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Statens haverikommission (SHK) har undersokt ett |ufttrafiktillbud
som intréffade den 30 januari 1998 i luftrummet 10 NM Gster om
Stockholm/Arlanda flygplats mellan luftfartygen med registrerings-
beteckningarna YL-BAN och SE-DUR.

SHK dverlamnar hdrmed enligt 14 8§ férordningen (1990:717) om under-
sokning av olyckor en rapport dver undersokningen.

Olle Lundstréom

Rune Lundin MonicaJ Wismar
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Luftfartyg: registreringochtyp A. YL-BAN, BAe 146/RJ

Agare/lnnehavare

Tidpunkt for handel sen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarnas alder, certifikat

Forarnas totala flygtid

B. SE-DUR, Fokker F28 MK 0100
A. Trident Leasing Irland/Air Baltic
Corporation, Riga, Lettland

B. DebisAirFinance B.V. Holland/
Transwede Airways AB

1998-01-30, kl. 10.21 i dagdljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT) =
UTC +1timme

Luftrummet ca 10 NM 6ster om Stockhol m/
Arlandaflygplats, AB lén (pos 5941N 1820E;
ca 7 000 fot/2 150 m Gver havet)

A. Passagerarflygning

B. Passagerarflygning

Arlanda kl.10.20: Vind 350°/12 kt, sikt 1200
m i snobyar, brutet molntécke pa 600-1000
fot, temp./daggpunkt -6/-8°C, QNH 999 hPa.
PaFL 70 radde IMC* och méttlig isbildning.
A.5 B.4

A.15 B.65

Inga

Inga

Inga

A. Befdlhavare 56 ar, D (lettiskt),

Bitr. forare 39 ar, B+ | (lettiskt)

B. Befdhavare 44 ar, D,

Bitr. forare 33 ar, B+ I.

A. Befdlhavare 14 050 timmar, varav 920 pa
typen; Bitr. forare 3 040 timmar, varav 1 218
patypen.

B. Befdhavare 8 500 tim, varav 1 800 pa
typen; Bitr. forare 4 800 timmar varav 542 pa

typen.

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

utredningschefer.

SHK har bitrétts av Nils-Gosta Hamnstrom som flygoperativ expert.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.
Syftet med SHK:s understkningar & utesutande att forebygga framtida

olyckor och tillbud.
Handelseforlopp m.m.

1 IMC, Instrumentvaderforhallanden



Flygplanet A, en BAe 146/RJ med registreringsbeteckningen YL-BAN, startade
den 30 januari 1998 kl. 10.18 en reguljar passagerarflygning |FR? fran bana 08
pa Stockholm/Arlanda flygplats mot Tallin i Estland viaVOR-fyren NTL och
fick inledningsvistillstand att stigatill flygniva (FL) 70 (2 150 m). Efter starten
radarfdljdes A av en flygledare vid Stockholm kontroll (ACC), position ARR-E.
Samtidigt med A:s stigning Gsterut var flygplanet B, en Fokker F28 MK 0100
med registreringsbeteckningen SE-DUR, under hgjdminskning ankommande
norrifran mot Stockholm/Arlanda for landning pa bana O1.

Da de bada flygplanens fardvagar skulle komma att korsa varandra stoppade
flygledaren B:s hojdminskning pa FL 80 (2 450 m) for att ge erforderlig sepa-
ration till A. N&r flygplanen korsade varandras flygvagar upptéckte flygledaren
att flygplanens radarekon "gick i hop” och hgjdinformationen forsvann, vilket
indikerade att separationen underskreds. Da ekona ater blev synliga upptéckte
flygledaren att A:sflygh¢jd var FL 75 (2 300 m) stigande.

A:s bessttning har till SHK uppgett att de vid starten strax fore lattning fran
Stockholm/Arlanda erhdll ett tekniskt fel i flygplanet som medforde att de flesta
automatiserade funktionerna slutade fungera och ett antal varningslampor borja-
de blinka (bl.a. Fight Guidance Computer, Y aw Damper, Autopilot, Thrust
Rating panel, Flight Director, Altitude Preselect Alert). Flygplanstypen BAe
146/RJ innehdller den senaste tekniken i form av hdg automatisering och elek-
tronisk instrumentpresentation. Besdttningens uppfattning var att flygplanet
darfor var svarare att flyga pa reservinstrument &n &dre flygplan med konven-
tionell instrumentering.

Medan bitr. foraren flog flygplanet pa reservinstrumenten forsokte befé hava-
ren dterstarta de system som slutat fungera. Under tiden 6verskreds den klarera-
de hdjden FL 70 upp till FL 75 - 77 enligt vad beséttningen kan erinra sig. Sam-
tidigt som man vidtog atgarder for att dtervandatill FL 70 fick A tillstand att
stigavidaretill FL 140. Vid separationsunderskridandet fick A en automatisk
kollisonsvarning (TCAS) i form av Traffic Advisory (Yellow solid circle).

Ett radarplott frén Forsvarsmakten som visar flygplanens inbordes lagen och
transponderhdjder framgar av bilaga 1. Plottet visar att da B passerade fard-
linjernas skarningspunkt hade A ca 400 m kvar till denna. De minsta sidoavstan-
det mellan flygplanen var ca 350 m kl. 10. 20:50. Hojdskillnaden var da ca 850
m (A. 1785 m; B. 2635 m). A hade da dnnu inte uppnétt tillstandshojden FL
70. Denna hojd uppnaddes kl. 10. 21:09 och kl. 10. 21:29 var A:s hdjd 2 400 m
(FL 78). Av plottet foljer siledes att ett separationsunderskridande i hojdled
(hojdskillnad < 1 000 fot/300 m) intréffade ca 20 sekunder efter det att
flygbanorna korsats.

Né&r flygplanet A nétt sin marschhéjd och befann sigi VMC® lyckades be-
séttningen aterinkoppla de felande systemen genom att aifran och ater datill
stromforsorjningen till dessa. Efter landningen i Tallin rapporterades fel et till
flygbol agets tekniska avdelning som efter fel sokning inte kunnat hérleda eller
aterskapa felyttringen. En rapport om det intréffade har dock séantstill flygplans-
tillverkaren.

2 |IFR, instrumentflygreglerna
®VMC, visuella vaderforhdlanden, (jfr not 1: IMC)



Utlatande

Av de uppgifter som besittningen ombord pa A lamnat framgar att hojdgenom-
skjutningen intréffade under IMC vid flygning pa reservinstrument. Flygplanets
goda prestanda i forhallande till den ringa vikten medgav ocksa brant stigning.

Bitr. foraren som fl6g flygplanet medan befd havaren var engagerad av fel-
sokning hade sdledes ingen hjalp med att 6vervaka flygningen - varken av det
automatiska dvervakningssystemen (AP och APS) eller genom det normala
tvapilotkonceptet, dar den icke flygande piloten 6vervakar instrumenten. Dess-
utom stordes sannolikt beséttningen av att varningslamporna for de felande
systemen helatiden blinkade.

Flygsakerhet bygger till stor del pa att en besattning kan fungera fullt ut &ven
i den svaraste av stressituationer med en arbetsfordel ning som maste vara vél
inbvad. For att sékert kunna beméastra ett flygsakerhetskritiskt tillbud som detta
bor sddana situationer oftare 6vasi simulator och beséttningssamarbetet for-
béttras genom utbildning i sk. Crew Resource Management.

| flygforetagets egen utredning av héndelsen riktas tva sikerhetsrekommen-
dationer internt till féretaget som ror dels grundlig information om det intr&ffade
och dels att simulatortréningen skall utdkastill att innefatta procedurer med fel
pa AP, TRP, Flight Director, m. fl. automatiserade funktioner.

Rekommendationer

Luftfartsverket bor verka for att flygforetag som opererar flygplan med hogt
automatiserad cockpit och hogteknologisk instrumentering regelbundet dvar
simulatorflygning pa reservinstrument, d.v.s. instrument som inte & integrerade
i automatiken.



