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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter héandelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 17 oktober 2018 om att ett allvarligt tilloud mellan flyg-
planen med registreringsheteckningarna G-RJXF och SE-VKA intraffat soder
om Norrkoping/Kungsangens flygplats, Ostergdtlands Ian, samma dag kl. 14.29.

Tillbudet har utretts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ordférande,
Johan Nikolaou, utredningsledare, Peter Swaffer, operativ utredare och
Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap.

Haverikommissionen har bitrdtts av Leif Hellgren, expert inom flygtrafikledning
samt Magnic AB, expert pa radiokommunikation och radardata.

Som ackrediterad representant for Storbritannien har Graeme Gow fran den
brittiska sékerhetsutredningsmyndigheten (Air Accidents Investigation Branch
— AAIB) deltagit.

Som radgivare for den Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) har Alvaro
Neves deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Eneqvist deltagit.
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Foljande organisationer har notifierats: Internationella civila luftfartsorganisa-
tionen (ICAQO), EASA, EU-kommissionen, AAIB och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomférts med piloterna och flygledaren.

Radardata har inhamtats fran LFV och Forsvarsmakten.

Ljudupptagning fran flygtrafikledningen har avlyssnats.

Dokumentation har inhdmtats fran operatcren.

Referensflygningar har utférts i EMB-145 simulator och med ett mindre
flygplan i omradet séder om Norrkdping/Kungséngens kontrollzon.

Ett haverisammantrade holls den 13 mars 2019. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.
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Tidpunkt for handelsen

Plats

Vader

Luftfartyg: A
Registrering, typ
Modell

Klass, luftvéardighet

Operator
Typ av flygning
Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befalhavaren:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste 90 dagarna

Bitradande piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

2018-10-17, kl. 14.29 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC + 2 timmar)
Soder om Norrkoping/Kungsangens flyg-
plats, Ostergétlands lan,

(position 58 30N 016 25E, 487 meter
dver havet)

Enligt SMHI:s analys: vind syd till
sydvast 5 knop, sikt mer &n 10 km, inga
moln under 5 000 fot, temperatur/dagg-
punkt +19/+12 °C, QNH! 1017 hPa

G-RJIXF, EMB-145
EMB-145EP

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?
BMI Regional
Kommersiell lufttransport
21

3

18

Inga

Inga

Inga

42 ar, ATPL®

3 343 timmar, varav 2 874 timmar pa
typen

146 timmar, allt pa typen

58

32 &r, CPL*
3 443 timmar, varav 742 timmar pa typen
171 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 56

1 QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.
2 ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
3 ATPL (Airline Transport Pilot License) — trafikflygarcertifikat med befalhavarbehorighet for stora

luftfartyg.

4 CPL (Commercial Pilot License) — trafikflygarcertifikat.
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Luftfartyg B:

Registrering, typ

Modell

Klass, luftvardighet

Agare

Typ av flygning

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

RL 2019:12

SE-VKA, Zephyr 2000C
ATEC 122 Zephyr

UL, gallande flygtillstand.
Norrkdpings Automobil & Flygklubb
Privat

1

1

0

Inga

Inga

Inga

45 ar, UL®

100 timmar, varav allt typen
2 timmar

5

5 UL — certifikat for framforande av ultralatta luftfartyg.
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SAMMANFATTNING

Det allvarliga tillbudet intréaffade under inflygning till Norrkdping/Kungsangens
flygplats under en reguljarflygning med passagerare fran Miinchen. Flygplanet,
av modellen EMB-145EP hade anropssignalen Midland 753G. Under inflyg-
ningen var vaderforhallandena goda med sikt pa mer an tio kilometer. Besétt-
ningen utférde sjalvpositionering for en ILS inflygning. Vid tillfallet fanns det
ett ultralatt flygplan i okontrollerat luftrum under Midlands klarerade fardvéag.

Under sjalvpositioneringen och cirka sju nautiska mil soder om ytterfyren "ON”
borjade plotsligt Midland att svanga vanster till vastlig riktning utanfor kontroll-
zonen och sjonk under det kontrollerade luftrummet och narmade sig det ultra-
latta flygplanet. Nar Midland sjonk och kom ikapp flygplanet uppstod ett kolli-
sionstillbud.

Inflygningshjalpmedlet ILS, som ger bade horisontell och vertikal vagledning,
gav styrkommando till autopiloten som hade armerats for inflygningen. Da
Midland befann sig utanfor tackningsomradet for inflygningshjalpmedlet fang-
ade flygplanets ILS-mottagare en falsk signal. Flygplanet svangde och sjonk.

Flygledaren hann inte korrigera Midlands felaktiga navigering da det inte var
helt klart hur inflygningen skulle utféras. Den initiala svdngen uppfattades som
att Midland hade visuell kontakt med flygplatsen och gjorde en korrigering i
fardvédgen mot flygplatsen. Nar Midland darefter fortsatte svangen och sjonk
uppstod stérningar i form av kommunikation och férvaning som troligen gjorde
att korrigering av flygningen uteblev. En sjalvpositionering for ILS-inflygningen
som Midland erholl ska enligt LFV:s operativa manual avslutas med radarled-
ning vilket hade minimerat risken att fanga falska laterala signaler.

Tillbudet orsakades av att planering och uppféljning av inflygningen inte utfor-
des pa ett andamalsenligt satt.

Bidragande har varit bristande kannedom om falska ILS-signaler.
Sékerhetsrekommendationer

EASA rekommenderas att:

o Sakerstalla att tydliga krav pa att de konventionella navigeringssystemens
begransningar finns med vid repetitionsutbildning. (Se avsnitt 2.2).
(RL 2019:12 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Utvérdera och ta stallning till om AOC-innehavare har foreskrivna proce-
durer och andamalsenliga rutiner som féljer upp besattningsmedlemmar-
nas kunskaper om de konventionella navigeringshjalpmedels begrans-
ningar. (Se avsnitt 2.2). (RL 2019:12 R2)

o Informera leverantorer av flygkontrolltjdnst om riskerna med att utfarda

Klarering for inflygning i ett for tidigt skede. (Se avsnitt 2.1)
(RL 2019:12 R3)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Det allvarliga tillbudet intraffade under inflygning till Norrkoping/-
Kungsangens flygplats i samband med en reguljarflygning med passa-
gerare fran Munchen till Norrkoping.

Flygplanet, av_ modellen EMB-145EP hade anropssignalen Midland
753G ("Midland”) och var under kontroll av flygledaren vid Ostgéta
kontrollcentral (OKC). Besattningen bestod av tva piloter och en kabin-
beséttningsmedlem.

Under inflygningen var vaderférhallandena goda med sikt pa mer &n
tio kilometer. Flygplanet hade fatt en initial klarering mot ytterfyren
”ON” for bana 27 pa Norrképing/Kungsangens flygplats samt flyg-
nivd 100. OKC féreslog en planering for visuell inflygning, vilken
besattningen dock avbdjde och bad i stallet om en sjalvpositionering for
en ILS® inflygning. Sjélvpositionering innebar att besattningen med
hjalp av egen navigering positionerar sig for slutlig inflygning. Anled-
ningen var att besattningen bedémde att sikten var nedsatt pa grund av
dis, att solen blandade i inflygningsriktningen och att befalhavaren inte
var fortrogen med flygplatsen.

OKC gav Midland klart att svanga mot final nar de onskade. Besétt-
ningen navigerade mot en inflygningspunkt i banans forlangning som
skulle leda dem till ILS for bana 27. Darefter klarerades flygplanet forst
till 3 500 fot och darefter 2 100 fot. H6jden 2 100 fot &r lagsta radarled-
ningshojd i omradet soder om Norrkdping/Kungséngens kontrollzon
som en flygledare kan ge klarering till. Avsikten var att Midland sjalva
skulle etablera sig pa finalen.

Knappt tva och en halv minut senare fick beséttningen klarering for
inflygning bana 27 (cleared approach runway 27) och piloterna arme-
rade flygplanets ILS-system.

Vid tillfallet fanns ett ultralatt flygplan (SE-VKA) pa 1 400 fot i okon-
trollerat luftrum under Midlands klarerade fardvag. Flygplanet, som
flog under visuella flygregler (VFR), var pa véag till position DOCKAN,
en rapportpunkt for VFR-trafik. DOCKAN ligger fem nautiska mil
soder om Norrkoping/Kungsangens flygplats. De tva flygplanen befann
sig inte pa samma radiofrekvens.

Midland hade TCAS’ installerat medan SE-VKA hade en hojdrappor-
terande transponder vilket mojliggjorde att TCAS kunde upptécka
SE-VKA och ge avvérjande styrkommandon till Midland.

Under sjalvpositioneringen och cirka sju nautiska mil séder om ytter-
fyren ”ON” gav ILS-systemet styrkommando till autopiloten och
Midland borjade svanga at vanster till vastlig riktning och sjunka. En
av piloterna har uppgivit att systemet fangade glidbanan och féljde den

6 ILS (Instrument Landing System) — instrumentlandningssystem.
" TCAS (Traffic Collision Avoidance System) — trafikkollisionsvarningssystem.
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medan den andra piloten uppgav att de kommit in pa grundlinjen men
over glidbanan. | detta lage gick de 6ver fran autopilotens automatiska
koppling for glidbanan till ”VS®” for att dirmed 6ka sjunkhastigheten
och saledes komma ikapp glidbaneindikeringen.

Flygledaren noterade vanstersvangen, men tolkade den som en juste-
ring av flygbanan, nagot som inte &r ovanligt nar luftfartyg ges tillstand
till sjalvpositionering.

Besattningen pa Midland noterade SE-VKA pa sina skdarmar och
fragade flygledaren om trafiken. Flygledaren, som hade bérjat bli
fundersam Gver svangen och att flygplanet hade borjat sjunka, uppgav
att det fanns trafik under TMA?, vid position klockan tio i férhallande
till Midland och pa en hojd av 1 400 fot i okontrollerat luftrum under
dem. Samtidigt fragade flygledaren Midland om vilken hojd de befann
sig pa, varvid besattningen uppgav att de nu sag det andra flygplanet.
SE-VKA var dé rakt framfor Midland pa ett avstand under 1 NM*® med
en hojdskillnad pa cirka 200 fot.

Under handelsen fick besattningen pa Midland en varning och ett
kommando fran TCAS: “monitor vertical speed”. De avbrét da inflyg-
ningen genom att utfora ett omdrag. Déarefter meddelade beséttningen
flygledaren att de var ”clear of the traffic”. Midland fick sedan radar-
ledning for en ny inflygning. Enligt piloterna uppstod endast en RA™!
som inte foregicks av en TA,

Flygledaren uppgav sig ha blivit bade 6verraskad och fundersam éver
att Midland sagt sig agera pa en TCAS RA och fragade besattningen
om deras hojd. Besattningen svarade att de inte sjunkit under 2 000 fot
och att man hade visuell kontakt med SE-VKA.

Midland genomfdrde sedan en normal landning pa Norrkoping/Kungs-
angens flygplats.

Tillbudet intraffade i position 58 30N 016 25E, 1 600 fot (487 meter)
Over havet.

1.2 Personskador
Inte aktuellt.

1.3 Skador pa luftfartygen
Inte aktuellt.

1.4 Andra skador
Inga.

8 VS (Vertical Speed) — vertikal hastighet.

% TMA (Terminal Area) — terminalomrade (kontrollerat luftrum ovanfor och kring kontrollzonen).
10 NM (Nautisk mil) — langden &r lika med 1 852 meter.

11 RA (Resolution Advisory) — instruktion om undanmangver.

12 TA (Traffic Advisory) — trafikinformation.
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1.5 Besattningen
15.1 Piloternas kvalifikationer och tjanstgoring

Luftfartyg A
Befalhavaren

Befalhavaren, 42 ar, hade ATPL med géllande operativ och medicinsk
behorighet. Vid tillfallet var befalhavaren, PF®.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 12 16 146 3343
Aktuell typ 12 16 146 2874

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 58.
Behorighet pa typen erholls: september 2010.
Senaste PC'* genomférdes den 12 juni 2018 pa typen.

Bitradande piloten

Bitradande piloten, 32 ar, hade CPL med géllande operativ och medi-
cinsk behdrighet. Vid tillfallet var piloten, PM®.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 22 171 3443
Aktuell typ 6 22 171 742

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 56.
Behorighet pa typen erholls den 2 februari 2017.
Senaste PC genomférdes den 15 juli 2018 pa typen.

Luftfartyg B

Piloten

Piloten, 45 ar, hade UL med gallande operativ och medicinsk behorig-
het.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 2 2 64
Aktuell typ 2 2 2 64

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 4.
Inflygning pa typ gjordes den 6 mars 2010.
Senaste PC genomférdes den 15 maj 2018 pa typen.

13 PF (Pilot Flying) — pilot som mandgvrerar luftfartyget.
14 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
15 PM (Pilot Monitoring) — pilot som Gvervakar flygningen.
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15.2  Kabinbesattning
Kabinbesattningen i luftfartyg A bestod av en person.

1.5.3  Ovrig berérd personal

Flygledaren i position TC (OKC:s huvudposition) var vid tillfallet
31 ar med en gallande operativ och medicinsk behdrighet. Han hade
arbetat pa Ostg6ta kontrollcentral under 6 ar.

1.5.4  Piloternas tjanstgoring

Befalhavaren

Befélhavaren hade varit ledig i tre dygn for att sedan arbeta fyra dygn
veckan fore handelsen. Dagen fore och den aktuella dagen for handel-
sen paborjade han sin tjanstgéring kl. 04.00. Befalhavarens tjanst-
goringstider 1ag inom tillatna granser.

Befalhavaren har uppgett att han hade sovit bra den foregaende natten.
Han hade dessutom fatt atminstone sju till atta timmars sémn varje natt
natterna fore.

Den bitradande piloten

Den bitrddande piloten hade arbetat fem av sju dygn veckan fére
héndelsen. Tre dagar fore handelsen gick han av en ledighet som om-
fattade tva dygn. Den bitradande pilotens tjanstgoringstider dagen fore
och den aktuella dagen var samma som for befélhavaren. Den bitradan-
de pilotens arbetstider lag inom tillatna granser.

Den bitradande piloten har uppgett att han natterna fore handelsen hade
fatt dtminstone sju timmars sémn varje natt.

1.5.5 Flygledarens tjanstgoring

Flygledaren hade veckan fore handelsen arbetat fyra av sju dygn.
Mellan den 12 och 14 oktober hade han varit ledig.

Han arbetade bade dag- och kvallstid under veckan. De tva dagarna fore
handelsen hade han arbetat fram till kl. 23.55 respektive kl. 19.30 pa
kvallen. Den aktuella dagen pabdrjade han sin tjanstgoring kl. 07.45.
Flygledarens tjanstgoringstider 1ag inom tillatna granser.

Flygledaren har uppgett att han var pigg och att det inte fanns nagot
som paverkade honom.
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1.6

16.1

Luftfartygen

Luftfartyg A

Luftfartyget av modellen Embraer EMB-145EP ér ett lagvingat flyg-
plan av transportkategori som ar forsett med tva turboflaktmotorer
monterade pa flygplanets bakre kropp.

Flygplanet ar huvudsakligen tillverkat av aluminiumlegeringar och ar
forsett med tryckkabin. Flygplanet ar knappt 30 meter langt och har en
spannvidd pa drygt 20 meter.

En glascockpitpanel har utvecklats med hdgintegrerad inbyggd avionik,
vilket gor det mojligt for piloterna att battre 6vervaka operation av flyg-
planet.

Konfigurationen pa det aktuella flygplanet var tva piloter och en stol
for en observator. Kabinen var konfigurerad for 49 passagerarstolar och
tva stolar for kabinbesattningen.

For att underlatta navigations- och inflygningsprocedurer ar flygplanet
EMB-145 forsett med ett wvarningssystem for markkollision
(EGPWS?), ett trafik- och kollisionsvarningssystem (TCAS) och ett
system for att upptécka vindskjuvning. Flygplanet ar &ven utrustat med
FMS?Y” som hjalpmedel for hantering av bl.a. navigation.

Figur 1. Treplansskiss 6ver flygplanstypen.

16 EGPWS (Enhanced Ground Proximity Warning System) — system som varnar for terrang- och
markkollission.
T EMS (Flight Management System) — system i flygplanet for bl.a. navigation- och prestanda.
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Luftfartyg A

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Embraer S.A.

Modell EMB-145EP

Serienummer 145280

Tillverkningsar 2000

Flygmassa, kg Max start-/landningsmassa 20 990/18 700

aktuell 15 900
Masscentrumlage Inom tillatna granser
Total gangtid, timmar 32369

Kvarstaende anmarkningar ~ QAR® var pa HIL® enligt MEL?
Anmaérkningen hade dock ingen inverkan
pa handelseforloppet.

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

1.6.2 Luftfartyg B

Luftfartyget av modellen ATEC 122 Zephyr ar ett lagvingat ultralatt
flygplan som ar forsett med en 80 hk kolvmotor.

Flygplanet ar tillverkat i komposit och trabalkar. Flygplanet ar drygt
6 meter langt och har en spannvidd pa knappt 10 meter.

oo
\a’—-

T By

Figur 2. Treplansskiss 6ver flygplanstypen.

Luftfartyg B

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare ATECV.O.S

Modell ATEC 122 Zephyr

Serienummer Z1280106A

Tillverkningsar 2005

Flygmassa, kg Max start-/landningsmassa 450/450 aktu-
ell 400

Masscentrumlage Inom tillatna granser

Kvarstaende anmarkningar  Inga relevanta for handelsen.

Flygplanet hade gallande flygtillstand.

18 QAR (Quick Access Recorder) — fardregistrator med funktion for snabbatkomst av data.
19 HIL (Hold Item List) — forteckning dver kvarstadende anmarkningar.
20 MEL (Minimum Equipment List) — forteckning éver system som tillats vara ur funktion under flygning.
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1.6.3  Trafikkollisionsvarningssystem (Traffic Collision Avoidance System
—TCAS)

TCAS ér ett krav for all civil luftfart med flygplan forsedda med turbin
och turboflaktmotorer med en maximal startmassa som Overstiger
5700 kg eller en maximal godkéand kabinkonfiguration pa mer an
19 stolar.

EMB-145 var som namnts utrustat med kollisionsvarningssystemet
TCAS. Systemet ar installerat i flygplanet och ar oberoende av mark-
stationer.

TCAS fungerar sa att en transponder i luftfartyget skickar ut en frage-
signal till samtliga luftfartyg i narheten. Luftfartyg som har en trans-
ponder tar emot forfragan och svarar med en signal som tas emot av
riktningskansliga antenner hos fragestallaren. Systemet raknar sedan ut
avstand och relativ baring till de svarande luftfartygen och, om hojd-
information mottagits, relativ hojd.

Informationen som mottagits presenteras sedan hos fragestallaren pa en
skarm i cockpit. Systemet raknar ocksa ut hur néra en passage mellan
de olika luftfartygen kommer att ske och indikerar med en Traffic
Advisory (TA) vilka som kan bli ett hot. Om ett potentiellt hot fortsatter
att ndrma sig enligt vissa bestdmda kriterier, utfardar TCAS ett styr-
kommando, en Resolution Advisory (RA). Dessa styrkommandon
verkar i vertikalled, dvs. piloten far kommandon att mandvrera i hjdled
(se principskiss enligt figur 3).

Figur 3. TCAS TA/RA omraden.

RA fran TCAS medfor direkta konsekvenser for bade besattningens och
flygledarens agerande. Besattningen ska omedelbart mandvrera enligt
RA, dven om RA inte dverensstdimmer med flygledningens Kklarering
eller instruktion. Sa snart arbetsbelastningen i cockpit tillater ska pilo-
ten underratta flygledningen om att RA erhallits inklusive avvikelsen
fran den tidigare erhallna klareringen. Flygledaren far inte forsoka
andra luftfartygets flygbana férran flygbesattningen anmaler atergang
till tidigare klarering genom utropet “Clear of Conflict”.
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Nar ett flygplan frangar sitt ATC-fardtillstand eller instruktion i enlig-
het med en RA, eller da en pilot rapporterar om en RA, upphor flyg-
ledaren att vara ansvarig for separation mellan samtliga de luftfartyg
som paverkas som en direkt féljd av den man6ver som induceras av
RA.

Nedan beskrivs den korrekta terminologin mellan flygplan och flyg-
ledare som ska féljas vid en RA, (referens ICAO? Doc 4444 Phraseo-

logy Reference Guide).
Héandelse: Besattningens utrop till flygledningen:
Om en RA orsakar avvikelse | (Anropssignal) TCAS RA
fran givet fardtillstand: (uttalat "TEE-CAS-AR-AY").
i} . ) (Anropssignal) CLEAR OF CONFLICT,
Nar luftfartyget atertar till- | RETURNING TO (givet fardtillstand).
delat fardtillstand: (Dvs. beséttningen informerar att en kollisionsrisk ej langre

foreligger och att man atergar till det sedan tidigare beviljade
fardtillstandet).

(Anropssignal) CLEAR OF CONFLICT (tilldelad

Naér det tilldelade fardtill- hojd) RESUMED

standet har aterupptagits: (Dvs. beséttningen informerar att en kollisionsrisk ej langre
foreligger och att man atertagit den sedan tidigare tilldelade
hojden).

Nar ATC-instruktionen mot- | (anropssignal) UNABLE, TCAS RA.

sager TCAS RA, foljer flyg- | (Dvs. besattningen informerar om att de inte kan folja instruk-
besattningen RA och infor- | tionen).

merar ATC direkt:

Tabell 1. Fraseologi vid TCAS RA.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind syd till sydvast 5 knop, sikt mer an 10 km,
inga moln under 5 000 fot, temperatur/daggpunkt +19/+12 °C och luft-
trycket QNH 1017 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel

1.8.1  ILS-systemet

Ett instrumentlandningssystem (ILS) ar ett precisionsinflygningshjélp-
medel.

En ILS-localizer anvander VHF-signaler for att ge exakt kursinforma-
tion. Dessa data kombineras med UHF-signaler som ger glidbane-
information till piloten. Signalerna ar riktade i rullbanans férlangning
och kan normalt tas emot nar luftfartyget befinner sig inom 10° respek-
tive 35° i forhallande till inflygningslinjen beroende pa avstand till
séndaren.

2L 1CAO (International Civil Aviation Organization) — FN:s internationella civila luftfartsorganisation.
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ILS signalen kontrolleras regelbundet genom flygmétningar. Flygmét-
ningen utfoérs inom servicevolymen for glidbana/localizer vilket for
localizer innebar £35° pa vardera sidan av den nominella inflygnings-
linjen.

Enligt ICAO Annex 10, 3.1.3 Coverage ska localizersignalen tacka en
sektor ut till 46,3 km (25 NM) 10 grader fran inkursen och till 31,5 km
(17 NM) £35 grader (se figur 4). Inom detta omrade far alltsa inga fel-
aktiga signaler forekomma.

‘4, , Kurslinje

Centrum for localizerns
antennsystem

Figur 4. Tackningsomrade for localizer. Bild: ICAO Annex 10.

Enligt LFV finns en "falsk” localizersignal med centrumlinjeindikering
vid +42° fran inflygningslinjen till bana 27 vid Norrkoping/Kungsang-
ens flygplats. Detta ar vanligt forekommande pa vissa typer av locali-
zers. Eftersom den “falska” signalen ligger utanfor specifikations-
kraven (£35°) ar det emellertid tillatet. Ett flygplan som befinner sig pa
+42° fran localizerns centrumlinje kommer dock att kunna fa instru-
mentindikering som om man var centrerad pa en korrekt inflygnings-
linje. For den aktuella inflygningen ar detta anledningen till att luftfarty-
gets position ska verifieras med ADF?? och DME? enligt instrument-
inflygningskortet for bana 27.

Vissa inflygningskort har varningar relaterade till falska localizersigna-
ler. Som ett exempel har AIP Sverige en not pd inflygningskorten
(STAR?) for ankommande soder ifran till Stockholm/Bromma bana 30
med foljande lydelse: “Armera inte approach fore ytterfyren (OU)
QDM 002, pa grund av risken for att fa felaktig localizersignal .

22 ADF (Automatic Direction-Finding equipment) — radiokompass.

23 DME (Distance Measuring Equipment) — radiomottagare/sandare pa marken i kombination med
sdndare/mottagare i luftfartyg som gor det mojligt att pd instrument i luftfartyget avlasa avstandet till
séndaren.

24 STAR (Standard Terminal Arrival Rout) — standardflygvag for ankommande IFR trafik.
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Norrkdping/Kungséngens ILS-system kalibrerades och besiktigades
fyra manader fore tillbudet utan anmarkning.

1.8.2  Flight Management System (FMS)

Honeywell FMZ 2000 (FMS) styr ett komplett utbud av navigerings-
funktioner. Dess framsta syfte &ar att ge hdg noggrannhet i lateral och
vertikal navigering. Systemet pa det aktuella flygplanet var installerat
med en FMS.

Navigationsfunktionerna berdknar flygplanets position och hastighet
for alla faser av flygningen. Navigationsprioritetslagena, baserade pa
sensorns noggrannhet, &r foljande:

GPS?®

DME/DME

VOR?/DME

IRS?" (om den &r installerad)

GPS har den mest exakta sensorn. Nar GPS-enheten anvands, dver-
vakas de andra sensorerna for positionsskillnader, men de bidrar inte
till FMS-positionen, savida inte GPS signalen blir felaktigt, otillganglig
eller manuellt avmarkerad. | sd fall anvander FMS automatiskt
DME/DME for att ge position. Nar DME/DME inte ér tillforlitligt véljs
VOR/DME.

Under inflygningen anvandes FMS for att navigera mot finalpunkten
fram till det att PF gick 6ver for att armera localizern. Under hela for-
loppet fanns dock inflygningspunkten visuellt presenterad pa MFD.

1.9 Radiokommunikationer

Radiokommunikationen mellan Midland och flygledaren har tillvara-
tagits och analyserats. Endast kommunikation som ar relevant for
héndelsen ar medtagen i avskriften nedan.

Tid ATC/Luftfartyg | Kommunikation
12.19.31 | BMR753G Ostgota kontroll Midland 753G, descending flight
level 100, direct ON, speed two-fifty knots
TC Midland 753G, Ostgéta radar contact, the met

report Kungséngen says wind calm, CAVOK,
temperature 19, dew point 13, and the QNH 1017
so planning for a visual 27

12.19.53 | BMR753G Request self-position ILS runway 27 copied the
QNH 1017 Midland 753G

12,1959 | TC Then that’s the intention, you may turn for the final
now if you wish

12.20.04 | BMR753G Set course for the final approach Midland 753G

%5 GPS (Global Positioning System) — globalt positioneringssystem, dven kallat satellitnavigeringssystem.
%6 VVOR (Very high frequency Omni-directional Range) — radionavigeringssystem.
27 |RS (Inertial Reference System) — troghetsnavigeringssystem.
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12.20.20 | BMR753G And Midland 753G what’s the reason for the speed
restriction?
12.20.27 | TC A helicopter during approach before you
BMR753G Roger
12.21.27 | TCringer T3 T3
TC Sjunka Midland
T3 Sjunka Midland dér, du &r klar i botten utan
kontakt
TC | botten, tack
12.21.34 | TC Midland 753G descend to altitude 3500 feet QNH
1017 transition level 60
12.21.42 | BMR753G Roger 3500 feet QNH 1017 Midland 753G
12.24.14 | TCringer Kungs- | Kungsdngen
angen AD
TC TC da kommer Midland 753G
AD Ja
TC Med self position sa att ja det blir nén slags ILS
variant 27
AD Typ ILS 27 pa Midland
TC Ja
12,2455 | TC Midland 753G descend to 2100 feet
12.24.59 | BMR753G 2100 feet Midland 753G
12.27.26 | TC Midland 753G you are cleared approach runway
27
12.27.29 | BMR753G Cleared approach 27 Midland 753G
12.28.53 | BMR753G 753G we"ve got traffic 400 feet about 4 miles
12,2859 | TC Yeah below TMA 500 feet below at your ten
0"clock 1400 feet uncontrolled airspace
12.29.10 | TC Midland 753G what’s your altitude?
12.29.12 | BMR753G Okey we are visual with the traffic now Midland
753G
12.29.35 | TC TC Internt “Ja det var nagot med KA dér”
12.29.36 | BMR753G Midland 753G we are clear of the traffic now
12.2943 | TC 753G and | can vector in for a new ILS maintain
2100 feet left heading 090
12.29.51 | BMR753G Left heading 090 and maintain 2100 feet Midland
753G
12.30.00 | TC Yeah and left turn
12.30.08 | TC Are you in a right turn or left turn Midland?
12.30.10 | BMR753G Turning left turn Midland 753G heading 090
12.30.15 | TC Thank you Midland753G climb again 3500 feet
12.30.19 | BMR753G 3500 feet climbing Midland 753G
12.31.13 | TC Midland 753G did you get the resolution alert
TCAS or something
12.31.18 | BMR753G Affirm we did Midland753G
12.31.22 | TC Okay, from here | had yeah the limit for controlled
airspace is 1600 feet and | had traffic below that
indication 1400 feet, Did you get any other indica-
tion?
12.31.35 | BMR753G We got a TCAS ?? about 400 feet below us on the
turn inbound on the ILS BMR753G
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12.31.43 | TC Yeah should be them, that point looked to be
around 11 o’clock maybe 2 miles or something

12.31.49 | BMR753G Yeah that looks sounds about right Midland 753G

12.31.55 | TC But confirm you then initiated a descend after that

12.31.59 | BMR753G Negative, we levelled off at 2 or maintained
2100 feet Midland 753G

12.32.04 | TC Okay, you were never below that

12.32.05 | BMR753G Negative Midland 753G

12.32.10 | BMR753G We actually turned towards the south Midland
753G

12.32.14 | TC Yeah | got the turn but my system (were) indicat-

ing that you kept descending down to 1 point 6 and
he was on 1 point 4

12.32.25 | BMR753G Negative Midland 753G

12.32.28 | TC Sounds good

12.31.31 | TC Midland 753G turn left heading 010

12.32.34 | BMR753G Left 010 Midland 753G

12.32.44 | BMR753G Midland 753G we caught the traffic when we’re

intercepting on to the ILS, we actually did maintain
2100 feet. We made a turn to break off to the south.
We were visual with the traffic but we did get a
resolution advisory on it

12.32.57 | TC I understand, for some reason my system showed
you still descending down to 1600 feet
12.33.02 | BMR753G Negative Midland 753G

1.10 Flygfaltsdata

Norrkoping/Kungsangens flygplats &r en godkand instrumentflygplats
enligt AIP?® Sverige. Flygplatsen har en asfalterad bana med matten
2 205 x 45 meter och banbeteckningarna 09 och 27.

Flygplatsen var bl.a. utrustad med ILS for bana 27 som var i anvandning
vid tillfallet.

Banan ar utrustad med lagintensiva inflygnings- och bankantsljus.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Luftfartyg A var utrustat med DFDR?°, QAR och en CVR®. Luftfartyg
B var inte utrustat med och hade heller inte nagot krav for sadan utrust-
ning.

1.11.1 Fardregistratorer (DFDR, QAR, GPS)

DFDR-data fanns inte tillganglig da fér lang tid hade forflutit mellan
handelsen och tidpunkten da SHK underrattades.

28 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
29 DFDR (Digital Flight Data Recorder) — fardregistrator.
30 CVR (Cockpit Voice Recorder) — ljudregistrator.
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BMI sparade normalt QAR-data da de anvande sig av “Flight Data
Monitoring” (FDM) trots att det inte finns nagot krav for flygplan under
27 ton inom kommersiell lufttransport. Det aktuella flygplanets QAR
hade dock fallerat samma dag vilket medférde att data inte kunnat
sparas.

1.11.2 Ljudregistrator (CVR)

CVR-data fanns inte tillgangligt da for lang tid hade forflutit mellan
handelsen och tidpunkten da SHK underréattades och enhetens lagrings-
utrymme hade spelats over.

1.12 Plats for handelsen

Tillbudet intraffade 6ver sydostra delen av S6derkdping och sydost om
VFR rapportpunkten DOCKAN.
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British Midland 753G (réd) och SE-VKA (gron) flygbanor

Figur 5. Karta 6ver handelseforloppet med Midland i rétt och SE-VKA i gront.

Figur 5 visar position for handelsen samt luftfartygens fardvégar. 1 den
utbrutna rutan kan man félja hur Midland (r6d linje) i en plané succes-
sivt ndrmar sig SE-VKA (gron linje) for att, vid ett lateralt inbordes
avstand om 0,85 M, befinna sig 200 fot Gver. Det ar ocksa fr.o.m. denna
tidpunkt i handelsen som Midlands atgard for att ka den vertikala
separationen har borjat ge effekt. Under sekunderna som féljer framgar
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ur sekvensen hur Midlands hojd 6kar samt att de bada luftfartygens
fardvagar inte langre medforde nagon direkt kollisionsrisk.

1.12.1 Luftrummets indelning och separationsregler

Luftrummet &r indelat i kontrollerat och okontrollerat luftrum.
Kontrollerat luftrum &r ett avgransat luftrum i vilket all flygtrafik ska
folja flygledares klarering nér det géller t.ex. hdjder, kurser och separa-
tioner. Flygtrafikledningens uppgifter ar bl.a. att férebygga kollisioner
mellan luftfartyg inbordes, framja en valordnad flygtrafik samt att
lamna rad och upplysningar for luftfartens sakerhet och effektivitet.

Det aktuella tillbudet &gde rum i gransen mellan kontrollerat och okon-
trollerat luftrum. Svenskt luftrum &r indelat i luftrumsklasser, (se
figur 6). Det aktuella fallet &gde rum i luftrumsklass C och G.

| luftrumsklass C separeras luftfartyg efter faststillda separations-
minima, medan luftrumsklass G &r okontrollerad luft. Ena luftfartyget
flog enligt IFR och det andra enligt VFR. Foreskriven separation i luft-
rumsklass C ar 3 nautiska mil i sida eller 1000 fot i hojd.

G G
FL 660 FL 660
(o SUECIACTA Cc
FL 95 FL 95
Area
TMA e L3 2 '
------- C e E ————— —————
G TIA/RMZ
G
G
CTRC ATZ TIZIRMZ
G G G
GND GND

Figur 6. Luftrummets indelning (AIP Sverige).

1.12.2 Ansvar och foreskrifter i det aktuella luftrummet

En flygledares ansvar i luftrumsklass C, &r att ansvara for att faststallda
separationsminima i hojd- och langdled sékerstélls, att framja en val-
ordnad flygtrafik och att Iamna rad, information och upplysningar.

Nér det galler luftrumsklass C kravs att alla luftfartyg begéar en klarering
for all flygning.

| det har fallet var det dager och minsta separation i hojdled i TMA,
som ar luftrumsklass C, &r 1 000 fot mellan IFR/IFR och IFR/VFR. Nar
det galler VFR i TMA sa separeras det i hojdled med 1 000 fot mot IFR
men ges endast trafikinformation och pa begaran flygradgivning mot
annan VFR. | langdled &r minsta separation 3 NM mellan IFR/IFR och
IFR/VFR.
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Lagsta radarledningshojd &r den hojd som faststélls i respektive TMA
med hansyn till hinder och den ar 500 fot 6ver undersidan pa TMA dvs.
2 100 fot i det aktuella fallet. Att det ar 500 fot Gver undersidan pa TMA
beror pa att VFR kan flyga upp till undersidan pd TMA utan
radiokontakt och transponder eftersom det ar G-luft. | G-luft sker ingen
separation och det behdvs ingen klarering.

Nar det galler det aktuella tillbudet, fanns det inget krav pa att flyg-
ledaren skulle ha informerat om VFR-trafiken utanfor eller under TMA.
| ett TMA géller separation.

Nar det galler en TCAS RA, ska flygledaren inte ingripa utan lata
besé&ttningen reda ut situationen.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att piloternas eller flygledarens
psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore eller under handelsen.

1.14 Brand
Inte aktuellt.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen
Inte aktuellt.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

Haverikommissionen har utfort en referensflygning i omradet kring
position DOCKAN och funnit en falsk localizersignal dar handelsen
utspelade sig. | samband med detta noterades dven en glidbanesignal
vilken féljdes fran 2 100 till 1 600 fot.

Haverikommissionen har aven utfort en referensflygning i en Embraer
145 simulator for att dokumentera presentationen av flygplanets TCAS-
system och den specifika inflygningen till Norrkdping/Kungsangens
flygplats med operatdrens databas av den aktuella typen Honeywell
FMS.

Med inflygning soderifran mot final kunde man vélja en FMS navige-
ringspunkt, 1F3! (SP09%) alternativt IAF® (SP11) som representerade
punkter pa en forlangning av finalen med 9 respektive 11 NM enligt
AIP* Sverige.

3LIF (Intermediate Approach Fix) — fix for mellanliggande inflygning.

32 SP09 — SP motsvarar identifieringskoden for Localizern bana 27, 09 motsvarar distansen 9 NM fran SP
DME.

33 |AF (Initial Approach Fix) — anflygningsfix.

34 AIP (Aeronautical Information Publication) — handbok med information for luftfarten.
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Figur 7. SP0O9 (IF) och SP11 (IAF), dvs. distans 9 resp. 11 frin DME SP. Bild: AIP Sverige.

Embraer 145 har fem skarmar i rad, varav bada piloterna har presenta-
tion av var sin primarskarm (PFD3®) och navigeringsskarm som for
Embraer 145 kallas multifunktionsskarm (MFD?3). Mellan piloternas
tvé skarmar finns en EICAS®’ vilket 4r en skarm som bl.a. presenterar
motorvérden, indikeringar och varningar (se figur 8).

Figur 8. Presentation av skdrmarna i cockpit fér Embraer 145. Bild: Embraer Operations
Manual.

Det finns flera olika sétt att presentera inflygningen pa skarmarna.

Enligt uppgift fran besattningen hade de presentationen pa finalpunkten
SP09 (IF) under inflygningen vilket da hade visat ett vitt streck mot
deras svangpunkt.

Bilden nedan, som &r tagen fran referensflygningen i simulatorn, visar
ett exempel da skalan satts till 25 NM och flygplanet ar pa en kurs pa
100 grader i forhallande till inkursen (vid handelsen var kursen
110 grader i forhallande till inkursen). Enligt besattningen hade de valt
en storre skala pa 12,5 NM, vilket ger en an tydligare bild av den inpro-
grammerade fardvagen.

35 PFD (Primary Flight Display) — primar skarm for presentation av flyginstrument.

3 MFD (Multi-Function Display) — multifunktionsskarm for navigering.

87T EICAS (Engine Indications and Crew Alerting System) — skarm for presentation, med varningar, av
motor- och system relaterad information.
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Figur9. Bild tagen fran simulatorn av vénster pilotsrr(iﬁFD och MFD) med ett kartomfang av
25 M.

1.17 Berdrda aktdrers organisation och ledning

1.17.1 British Midland Express

British Midland Express (BMI) var ett godkant kommersiellt flygbolag
for passagerare och frakt med ett brittiskt AOC*® med nummer
GB 1197, utfardat av den Brittiska tillsynsmyndigheten (NAA UK).

Driftspecifikationerna innefattade 18 flygplan av den aktuella typen.

1.17.2 Luftfartsverket

Luftfartsverket ar en av Transportstyrelsen godkand leverantor av flyg-
trafikledningstjanst vid Ostgéta kontrollcentral (OKC). Personalen ar
utbildad och certifierad enligt Transportstyrelsens bestimmelser.

Vid OKC, som ligger i Norrképing, utévas integrerad civil/militar flyg-
trafikledningstjanst. | centralen finns sex arbetspositioner som betjanar
flygplatserna Linkdping/Malmen, Linkoping/Saab, Stockholm/Skavsta
och Norrkdping/Kungséngen. Fyra av positionerna har huvudinriktning
mot militér trafik och tva mot civil trafik. Luftrummet som handhas av
OKC har en utstrackning i héjdled fran 1 600 fot 6ver marken och upp
till flygniva 95 (9 500 fot).

1.17.3 Foreskrifter

Forordningen (EU) 1178/2011 DEL-FCL beskriver att sokande till en
IR ska ha fétt en kurs av teoretisk kunskap och flyginstruktion vid en
ATO*. | denna utbildning ska piloterna bl.a. teoretiskt genomgatt
begransningarna med localizersystemet och ha kdnnedom om att falska
localizersignaler forekommer utanfor tackningsomradet.

38 AOC (Air Operator Certificate) — drifttillstdnd for forvarvsmassig luftfart.
3 IR (Instrument Rating) — instrumentbehdrighet.
40 ATO (Approved Training Organisation) — godkéand flygskola.
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Forordning (EU) 965/2012 om flygverksamhet Bilaga Il — Del-
ORO.MLR beskriver att operatdren i sin manual ska beskriva navige-
ringsforfaranden som &r relevanta for typen och verksamhetsomradena.
Haverikommissionen har funnit att vissa operatorer beskrivit localizer-
systemet och dess begransningar i sina operativa manualer. Nagon
sadan information fanns dock inte i British Midland Express manual.

Under kapitlet for autopilotens begransningar i flygplanets handbok star
dock foljande:

Aktivering av approach mode vid uppfangadet av localizer ar endast till-
latet nar flygplanet ar i inflygningsriktningen (inbound course).

| LFV:s Operativa Manual (ref. ATM (LOM ) 4.20.8) framgar det att
flygledaren forvantas ge luftfartyget klarering mot en punkt pa inflyg-
ningslinjen, 6vervaka flygningen samt avsluta med att utfarda en svéng-
instruktion fran vilken luftfartyget kan ansluta pa en slutlig inflygning.
Syftet med detta ar att minska risken for att besattningar gor felaktiga
positioneringar nar det inte finns publicerade inflygningsférfaranden.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Vidtagna atgarder

Operatdren har efter incidenten publicerat ett NOTAC* till sina piloter
som beskriver hur inflygningar till Norrképing/Kungséangen far utforas.

Alla instrumentinflygningar till Norrkoping bada banor ska genomféras
under radarledning. Om radarledning inte &r tillganglig, ska instrument-
inflygningsproceduren féljas i enlighet med den publicerade inflygnings-
proceduren. Sjalvpositionering for inflygning till ndgon av banorna i NRK,
far tills vidare inte utforas.

Visuella inflygningar kan utféras under lampliga meteorologiska forhal-
landen.

LFV:s avdelning Safety Department (avdelningen for regler och meto-
der) har efter handelsen skickat ut operativ information (LFV Ol
2018-5) for att paminna om vasentliga delar av regelverket i LFV LOM
vid begédran om egennavigering.

Den operativa chefen for OKC har gatt igenom forfarandet vid begaran
om egennavigering och metodik/agerande vid TCAS RA med den
operativa personalen.

Rekommendationer har utfardats i samband med LFV:s rapport med
fokus pa forfarandet for egennavigering mot punkt pa STAR/inflyg-
ningslinjen och agerande vid urgang ur akuta konfliktsituationer med
och utan inslag av TCAS RA.

41 NOTAC (Notice to Air Crew) — informationsbrev till flygande personal.
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1.18.2 Liknande handelser

EASA har vid forfragan aterkopplat efter att genomsokt den europeiska
databasen ECCAIRS i vilken man funnit 6ver 100 h&ndelserapporte-
ringar fran incidenter som innefattat falska localizersignaler.

Transportstyrelsen har fatt in ett antal rapporter pa flygplan som fangat
och foljt falska signaler av localizers och glidbanor.

Den Kanadensiska sékerutredningsmyndigheten TSB Canada har i en
utredning (A01P0129) av en liknande handelse fran 2 002 identifierat
att flertalet flygplan under det foéregaende decenniet hade fangat och
foljt falska localizersignaler.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inga.
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2. ANALYS

2.1 Handelseforloppet

Besattningen begarde och fick av flygledaren Kklarering for sjalvposi-
tionering for en ILS-inflygning till bana 27. Besattningen angav dock
inte i sin begaran till vilken punkt pa inflygningslinjen man avsag att
navigera mot. Det gjorde att flygledaren inte var séker pa hur Midland
avsag att utfora navigeringen.

Efter att ha blivit klarerade ner till 2 100 fot blev Midland, nar flyg-
planet befann sig 8-9 NM fran inflygningslinjen, klarerade for inflyg-
ning bana 27. Piloterna armerade i samband med klareringen ILS-
systemet nar kursen var mer an 90 grader fran inflygningsriktningen.

Flygledarens klarering for inflygning bidrog sannolikt till att piloterna
armerade ILS-systemet. Vid egennavigering mot en punkt pa inflyg-
ningslinjen forvéntas flygledaren Overvaka flygningen samt avsluta
med att utfarda en svanginstruktion fran vilken luftfartyget kan ansluta
pa en slutlig inflygning och déar fa den slutliga klareringen for inflyg-
ning. En klarering for inflygning i ett senare skede och inom localizerns
tackningsomrade minskar risken for att besattningen armerar ILS-
systemet for tidigt och salunda aven risken for att systemet fangar falska
laterala signaler.

Nar Midland befann sig cirka 7 NM soder om inflygningslinjen pabor-
jade flygplanet en véanstersvang till foljd av att flygplanet fangade den
“falska” localizersignalen vid +42° fran inflygningslinjen, vilket akti-
verade ILS-systemet som gav styrkommando till autopiloten. Besatt-
ningen identifierade inte detta utan trodde i stallet att de befann sig pa
den korrekta inflygningslinjen, dvs. 7 NM langre norrut &n flygplanets
faktiska position.

Under inflygningen hade bada piloterna inflygningslinjen presenterad
pa sina navigationsskarmar som pa sa satt méjliggjorde att piloterna
kunde uppfatta att flygplanet borjade svénga i ett for tidigt skede. Detta
stods ocksa av den referensflygning haverikommissionen genomférde i
simulatorn (se avsnitt 1.16).

Att piloterna inte noterade detta beror sannolikt pa att deras uppmark-
samhet hamnade pa den konfliktande trafiken som noterades pa TCAS
med efterfoljande visuell avsokning av omgivningen utanfor cockpit.

Distraktionen medforde att beséttningens situationsuppfattning kring
var de egentligen befann sig uteblev da ingen av piloternas uppmark-
samhet fanns pa den dvre delen av flygplanets MFD.

Besattningen var inte medveten om att det fanns risk for att en falsk
localizersignal kunde fangas av flygplanets ILS-system. Haverikom-
missionen aterkommer till fragan om utbildning i avsnitt 2.2,
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Flygledaren uppfattade inledningsvis att det inte var nagot onormalt
med svangen, utan att det endast var en justering av kursen mot inflyg-
ningspunkten och att Midland sannolikt var visuell med flygplatsen.
Mot den bakgrunden sag inte flygledaren nagon anledning att ingripa.

Né&r Midland passerade 270 grader under vénstersvangen och sjonk
under lagsta vektoreringshdjd samt dessutom néarmade sig en konflikt-
situation med SE-VKA fanns tillrackliga indikationer pa att nagot inte
stod ratt till och att ett omedelbart ingripande av flygledaren hade varit
motiverat. | det skedet hade dock en kommunikation mellan flygtrafik-
ledningen och Midland angaende den konfliktande VFR-trafiken pa-
borjats. Denna kommunikation utgjorde sannolikt ett stérande moment
vilket bidrog till att nagon korrigering inte skedde.

Enligt beséttningen aktiverades kollisionsvarningssystemet TCAS
under det att flygplanet svdngde och sjonk med RA-kommandot
"MONITOR VERTICAL SPEED” som innebadr att besattningen i verti-
kalled ska folja ett gront omrade pa variometern for att undvika kolli-
sion och samtidigt gora utropet "TCAS RA " till flygledningen. Nagot
sadant utrop utfordes inte. I de flesta fall uppstar en TA fore en RA men
i detta fall aktiverades en RA direkt enligt besattningen. | samband med
att piloter tranas och kontrolleras i simulator uppkommer en TA forst
som gor att piloterna dvervakar och hinner forbereda sig pa ett eventu-
ellt kommando fran en RA. Eftersom ett TA enligt besattningen inte
uppstod, vilket alltsa ar nagot som en pilot sannolikt forst forvantar sig,
kan detta ha varit anledningen till att ndgot utrop (TCAS RA) angaende
kollisionstillbudet inte kommunicerades.

2.2 Om krav, rutiner och utbildning

Autopiloten fangade en falsk localizer med glidbana efter att besatt-
ningen armerat autopiloten for att folja ILS-systemet. Falska localizers
utanfor dess tackningsomrade &r ett kant och ett inte ovanligt férekom-
mande fenomen. Kunskap om detta ska ha forvarvats i samband med
teoretisk utbildning enligt kraven for utbildning till instrumentbehdrig-
het (IR) i PART-FCL.

Bolaget har inte beskrivit riskerna med falska localizersignaler i sin
manual. Nagon repetitionsutbildning har inte heller tillhandahallits och
saledes har inte riskerna kring eventuella konsekvenser med falska ILS-
signaler formedlats fran bolaget, utan den kunskap om detta som besatt-
ningen forutsatts ha kommer fran grundutbildningen for instrument-
behorighet. Foretaget vidtog vissa atgarder efter handelsen som loser
problematiken vid inflygning till Norrkdping. Detta 16ser emellertid
inte de problem som kan uppsta pa andra flygplatser runt om i véarlden.
Atgarderna visar att det inom foretaget saknades viss kunskap om den
grundldggande problematiken med falska localizersignaler och dess
forekomst.
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Som namnts férkommer inga, savitt haverikommissionen kanner till,
andra krav pa utbildning kring dessa risker annat &n det som enligt
kraven i PART-FCL i samband med grundutbildningen for instrument-
behdrighet. | manga fall kan det saledes rora sig om flera ar eller rent
av decennier sedan en pilot tog del av den specifika informationen.
Eftersom det samtidigt saknas krav i radande regelverk pa repetitions-
utbildningar som behandlar fragorna okar sannolikheten for att kunska-
pen kring falska localizersignaler gléms bort. Den genomgang av
liknande héndelser som haverikommissionen genomfort (se avsnitt
1.8.3) visar att fenomenet inte ar ovanligt och att piloterna inte alltid
forstatt varfor flygplanet betett sig som det gjorde, utan att det i stallet
har uppfattats som ett tekniskt fel.

Denna typ av risker ska, som alla tankbara risker, fangas upp i operato-
rens SMS-system. Som framgar ar emellertid sa inte alltid fallet. Enligt
haverikommissionens mening bor EASA sakerstélla att det finns tyd-
liga krav pa att de konventionella navigeringssystemens begransningar
finns med vid repetitionsutbildning.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloterna hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanen hade luftvardighetsbevis med gallande gransknings-
bevis.

c) Flygledaren var behorig att utfora flygkontrolltjanst i position TC
vid Ostgéta kontrollcentral.

d) Handelsen intraffade under visuella vaderforhallanden.

e) Kriterierna for att aktivera”approach mode” var inte uppfyllda.

f) Nar besattningen valde approach mode var flygplanet inom det
rekommenderade avstandet fran flygfaltet men utanfor gransvardena
for ILS-signalens laterala avstand till centrumlinjen.

g) En falsk localizersignal fangades upp och foljdes utanfor tacknings-
omradet.

h) Sannolikt fangades dven en falsk glidbanesignal upp.

i) Liknande handelser vad det galler luftfartyg som fangat upp och foljt
falska ILS-signaler har intraffat och rapporterats.

j) Ett kollisionstillbud intr&ffade nar Midland sjonk ner mot SE-VKA
som befann sig i okontrollerat luftrum.

k) Under ndrmandet uppstod en RA i form av “monitor vertical speed”.

I) LFV har, mot bakgrund av denna handelse, utfardat rekommendatio-
ner med fokus pa forfarandet for sjalvpositionering mot punkt pa
inflygningslinjen och agerande vid urgang ur akuta konfliktsituatio-
ner med och utan inslag av TCAS RA.

3.2 Orsaker till det allvarliga tillbudet

Det allvarliga tillbudet orsakades av att planering och uppfoljning av
inflygningen inte utfordes pa ett &ndamalsenligt satt.

Bidragande har varit bristande kdnnedom om falska ILS-signaler.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

EASA rekommenderas att:

e Sikerstilla att tydliga krav pa att de konventionella navigerings-
systemens begrinsningar finns med vid repetitionsutbildning.
(Se avsnitt 2.2). (RL 2019:12 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Utvirdera och ta stillning till om AOC-innehavare har fore-
skrivna procedurer och dndamalsenliga rutiner som foljer upp
besittningsmedlemmarnas kunskaper om de konventionella navi-
geringshjalpmedels  begransningar.  (Se  avsnitt  2.2).
(RL 2019:12 R2)

e Informera leverantorer av flygkontrolltjdnst om riskerna med att
utfirda klarering for inflygning i ett for tidigt skede.
(Se avsnitt 2.1). (RL 2019:12 R3)
SHK emotser besked senast den 8 januari 2020 om vilka atgidrder som har

vidtagits med anledning av de sdkerhetsrekommendationer som har 1dmnats 1
rapporten.

P& haverikommissionens vidgnar
\ ’ ‘
’ ] 7 i
) M\

Mikael Karanikas / Johan Nikolaou
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