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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshdndelse som
intréffade den 13 februari 1997 i luftrummet sdder om Bromma, AB l&n, med
luftfartygen med registreringsbeteckningarna SE-DGH och TC-MEK.

SHK o6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om under-
sokning av olyckor en rapport éver undersékningen.
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Luftfartyg: registrering ochtyp A. SE-DGH, Fokker F28 MK 4000

Agare/Innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Véader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarnas alder, certifikat

Forarnas totala flygtid

Flygledarnas behdrighet

B. TC-MEK, Learjet 60

A. Linjeflyg leasing HB / SAS, Stockholm
B. Cukorova Ithalat ve lhractat / Cukorova
Aviation Department, Istanbul, Turkiet
1997-02-13, kl. 20.20 i morker

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(SNT) = UTC + 1 timme

Luftrummet séder om Bromma

(pos 5911N 1754E; 8 500 fot 6ver havet)

A. Passagerarflygning i linjetrafik

B. Passagerarflygning

VMC mellan molnskikt, sikt éver 10 km
A.5 B.2

A.71 B.2

Inga

Inga

Inga

A. Befalhavare 52 ar, D; styrman 30 ar, B

B. Befalhavare 43 ar, ATPL, styrman 63 ar,
ATPL

A. Befalhavare 6 700 tim, varav 3 900 tim pa
typen. Styrman 1 200 tim, varav 5 tim pa ty-
pen

B. Befalhavare 4 700 tim, varav 900 tim pa
typen. Styrman 15 000 tim, varav 700 tim pa
typen

Flygledarna pa Stockholm ATCC, positioner-
na ARR-E och APP-S hade erforderlig
behorighet

Héndelsen har undersokts av Statens haverikommission (SHK) som foretréatts
av Olle Lundstrom, ordférande, samt Rune Lundin och Monica J Wismar,

utredningschefer.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Nils Bjorner.
Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida

olyckor och tillbud.

Handelseforlopp m.m.

Flygplanet A, som flog en ordinarie passagerarflygning i linjetrafik fran
Ronneby, befanns under inflygning direkt mot bana 01 pa Stockholm/Arlanda
via radiofyren Trosa VOR. A fick av flygledaren vid Stockholm ATCC,



position ARR-E, efter passage av Trosa tillstand att sjunka till flygniva (FL) 90
(9 000 fot).

Flygplanet B, som kl. 19.18 startade fran Bromma flygplats, bana 12, for en
passagerarflygning till Istanbul, anropade efter start flygledaren vid den
sammanslagna ATCC-positionen DEP-W/APP-S (WI/S) och fick darvid ett
initialt fardtillstand att stiga till 4 000 fot.

Omedelbart darefter anropade W/S pa interfonforbindelsen flygledaren vid
position ARR-E med en forfragan om hajdutrymme for B:s start soderut fran
Bromma. Med hansyn till A:s tillstand att sjunka till FL 90 gav ARR-E
héjdutrymme upp till FL 80, vilket skulle ge erforderlig hdjdseparation av 1
000 fot mellan flygplanen.

ARR-E anropade efter interfonsamtalet A, och paminde piloterna om att
bibehalla lagst FL 90 samt informerade om att annan trafik skulle passera
under.

WI/S gav B tillstand att stiga till FL 80, vilket piloterna ombord pa B korrekt
kvitterade.

Strax innan radarsymbolerna méttes upptackte bada flygledarna genom
transponderhdjdsvaren att B steg igenom FL 80. W/S beordrade omedelbart B
att sjunka till FL 80 och upplyste om att métande trafik fanns ovanfér. ARR-E
anropade A och beordrade "expedite climb” flera ganger och att trafik fanns
rakt fram. Pa radarbilderna sammanfoll flygplansekona utan att flygledarna
kunde urskilja ndgon hojdatskillnad.

Befalhavaren pa A har uppgett att han redan vid trafikinformationen sag
lanternorna fran det motande flygplanet och konstaterade direkt att den
motande trafiken skulle passera till hdger och nagot under. Han beslot att inte
gora nagon stigmandver med motiveringen att tiden inte medgav nagon sadan
mandver samt att en brysk évergang i stigning dessutom hade kunnat skada
passagerarna som annu inte beordrats att vara fastspanda.

Befalhavaren ombord pa B, som flog flygplanet, har till SHK uppgett att han
vid passage av FL 70 under stigning erh6ll ett fel pa sin sidas (den vénstra)
”Air Data Computer” (ADC), vilket medforde att han forlorade den elektro-
niska flyginstrumentpresentationen (EFIS). Under det att han dvergick till att
flyga pa reservinstrumenten 6verskreds tillaten hojd. Han och styrman stod just
i begrepp att anropa flygledaren med énskemal om att fa atervanda till Bromma
nar de lyckades aterinkoppla vanster sidas EFIS och flygningen kunde fortsatta
enligt plan. Under forloppet observerade han 8 450 fot som hdgsta hojd. Sa fort
forhallandena medgav atertog han FL 80.

| ett senare brev med svar pa SHK:s specificerade fragor har befalhavaren
uppgett att man vid handelsen flog pa autopilot och att vanster sidas instrument
ldmnade flygdata till autopiloten. Han bedémde vidare att EFIS-felet varade
under 10 - 12 sekunder. I kopia 6versandes ocksa flygplanets tekniska rapport
om att vanster sidas ADC haft ett intermittent fel och att teknisk felsdkning i
efterhand gjorts utan att nagot fel pa utrustningen konstaterats.

Av den inspelade radarinformationen framgar att B passerade stigande
genom FL 80 ca 3 NM innan flygplanen mottes. A befanns da sjunkande
genom FL 97. Enligt inspelningen var sidavstandet mellan flygplanen som
narmast 0,4 NM och hojdskillnaden som lagst 500 fot. Kravet pa separation
mellan flygplan & minimum 3 NM i sida eller alternativt 1 000 fots separation i
hojdled.



Utlatande

Héndelsen orsakades av att flygplanet B 6verskred sin klarerade flyghojd.
Enligt vad befalhavaren ombord pa B uppgav orsakades hojdoverskridandet av
ett intermittent tekniskt fel i instrumentpresentationen till vilken &ven
autopiloten var kopplad. Flygplanstypen Learjet 60 har mycket goda stigpre-
standa vilket kan forklara svarigheten att snabbt ga éver pa reservinstrument
och samtidigt manuellt avbryta den snabba stigningen.

Genom ett snabbt ingripande av de bada flygledarna och genom att
befalhavaren ombord pa A fick gonkontakt med B:s lanternor undveks ett
allvarligare tillbud.

Rekommendationer

Inga.



