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Rapport C 1999:26

Statens haverikommission har undersokt ett lufttrafiktillbud som in-
tréffade den 13 mars 1999 i luftrummet dver Stockholm/Bromma
flygplats, AB 1&8n, mellan flygplanen med registreringsbeteckningarna
SE-LDA och SE-YRR.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 8 forordning-
en (1990:717) om undersbkning av olyckor en rapport 6ver under-
sokningen.

Ann-Louise Eksborg Rune Lundin
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Rapport C 1999: 26

L-19/99
Rapporten fardigstalld 1999-07-01

Luftfartyg: registrering ochtyp A. SE-LDA, Shorts SD3-60

Agare/innehavare

Tidpunkt for héndelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartygen

Andra skador

Forarnas alder, certifikat

Forarnas totala flygtid

Forarnas flygtid de senaste
90 dagarna

B. SE-YRR, Mainair Sports Blade 582, UL
A. Midlands Montagu Leasing, London U.K./
Flying Enterprise AB, V Frélunda

B. Ej namn i internetutgava / webmaster

1999-03-13 kl. 12.13 i dagdljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT) =
UTC + 1 timme

Inflygningdinjen till bana 12 (Vikg ), vid
Stockholm/Bromma flygplats, AB lén,

(pos 5924N 1748E, ca 500 m Over havet)
A. Passagerarflygning i linjefart

B. Privat

Metar Brommakl. 12.20: Vind 070°/3 knop,
sikt >10 km, brutet molntacke pa 2 300 fot,
temp./daggpunkt —1/-5 °C, QNH 1031 hPa.
A.3

B.1

A. 17

B. -

Inga

Inga

Inga

A. Befdhavare, 50 ar, D

Styrman, 33 &r, B med instrumentbehérighet
B. 45 &, PPL (Brittiskt), gdllande ultral &t
A. Befdhavare 8 500 timmar, varav 985 timmar
patypen

Styrman 2 300 timmar, varav 1 570 timmar pa
typen

B. 558 timmar, varav 54 timmar patypen

A. Befdhavare 120 timmar

Styrman 180 timmar

B. 8 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 19 mars 1999 om att ett |uft-
trafiktillbud mellan tva flygplan med registreringsbeteckningarna SE-LDA och SE-
YRR intréffat pdinflygningdinjen till bana 12 pa Stockholm/Bromma flygplats 6ver
Vikg0, AB lan, den 13 mars 1999 k1.12.13.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Ann-Louise Eksborg, ord-
forande, och Rune Lundin, utredningschef.

SHK har bitrétts av Richard Jorgensen som flygledningsexpert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom K-G Bask.



SHK undersoker olyckor och tillbud frén sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande héndelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar déaremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Flygplanet SE-LDA befann sig den 13 mars 1999 under instrumentinflygning till
bana 12 pa Stockholm/Bromma flygplats. Inflygningen forldpte normalt tills flyg-
planet brét igenom moln paca 1 800 fots hojd, da ett mindre flygplan korsade
fardvagen fran hoger till vanster. Hojdskillnaden vid motet uppskattades till ca

10 m och det horisontella avstandet var ca 2 m. Trafikledningen pa Bromma hade
ingen kadnnedom om det korsande flygplanet som inte heller hade radartransponder.
Flygledaren i tornet gjorde ett allmant anrop pa Barkarby flygplats radiofrekvens
och uppmanade den som férde det mindre planet att kontakta Brommatornet. Efter
en stund ringde foraren av SE-YRR, ett ultralétt flygplan av typ Mainair Sports
Blade 582, fran Barkarby. Han bekréftade att han hade matt trafikflygplanet pa ett
avstand som han uppskattade till ca 40 m.

Foraren av SE-YRR har till SHK uppgett att han dvervagt att anropa Bromma-
tornet for tillstand att passera kontrollzonen. Anropet kom dock att fordréjas av att
han hade problem att mandvrera sin barbara flygradio iford sina eluppvarmda flyg-
handskar. Under drojsmalet kom han att passerain i kontrollzonen och nar han
upptackte trafikflygplanet insag han att det var for sent att begéra tillstand for
passage.

Genom ett radarplott fran Forsvarsmakten har flygplanens fardvagar till fullo
kunnat faststéllas.

Kollisionstillbudet orsakades av att foraren av SE-Y RR utan fardtillstand
passerade in i Bromma kontrollzon dér SE-LDA befann sig under instrumentinflyg-
ning till bana 12.

Den aktuella foraren hade god erfarenhet av att flyga frén Barkarby och hade
dessutom val dokumenterad erfarenhet pa flygplanstypen. Dock har han inte
kunnat uppvisa giltig medicinsk behdrighet for flygningen.

Nér foraren fick problem med sin radioutrustning borde han haintagit ett vant-
lage eller passerat in mot Barkarby norr om Bromma kontrollzon. N&r en sa ruti-
nerad forare som i det aktuella fallet ignorerar luftrumsreglerna maste det bero pa
en felaktig flygsdkerhetsattityd. SHK har erfarit att det ganska frekvent férekom-
mer att allménflyg sneddar genom Bromma kontrollzon pa vag till och fran Barkar-
by. Flygtrafikledningen pa Bromma har forsokt att cka allménflygets kunskaper om
[uftrummet genom att rikta information till enskilda brukare, flygklubbar och
flygskolor.

SHK konstaterar att trafikledningen pa Bromma har sma majligheter att Gver-
vaka sitt yttre [uftrum visuellt vad géller trafik som saknar transponder. Dennatyp
av tillbud skulle kunna forebyggas om omradet dvervakades med priméarradar. D&
skulle man aven upptacka flygplan utan transponder och ha mgjlighet att varna
kontrollerad trafik om nagon utan tillstand passerar igenom.

Rekommendation

Luftfartsverket bor Overvaga att tillampa primérradarévervakning av flygtrafik i
Bromma kontrollzon (C 1999:26 R1).
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1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet SE-LDA, en Shorts SD3-60 med linjenummer Fly 644D, befann sig den
13 mars 1999 under flygning fran Visby till Stockholm och hade paborjat en
instrumentinflygning till bana 12 pa Stockholm/Bromma flygplats. Inflygningen
forlopte normalt tills flygplanet brét igenom moln pa ca 1 800 fots héjd kl. 12.13,
da befé havaren, som flog flygplanet, upptéckte ett mindre flygplan som korsade
fardvagen fran hoger till vanster. Han bedémde att hojdskillnaden vid métet var ca
10 m och att det horisontella avstandet var ca 2 m. Han anmélde héndel sen till
trafikledningen pa Bromma viaradio.

Trafikledningen pa flygplatsen hade ingen kénnedom om det korsande flygplanet
och det indikerades inte heller pa sekundarradarbilden, eftersom det saknade
radartransponder. Flygledaren i tornet gjorde ett allmant anrop pa Barkarby
flygplats radiofrekvens och uppmanade den som forde det mindre planet att kon-
takta Brommatornet. Flygledaren ringdes strax darefter upp av féraren av SE-
YRR, ett ultra&tt flygplan av typ Mainair Sports Blade 582, som da hade landat pa
Barkarby. Han bekréftade att han hade befunnit sig painflygningslinjen och matt
trafikflygplanet pa ett avstand som han uppskattade till ca 40 m.

Foraren av SE-YRR har till SHK uppgett att han denna morgon startat fran
Barkarby kl. 09.45 for en privatflygning till Eskilstuna/lKjula flygplats. KI. 11.15
antrédde han aterflygningen mot Barkarby. D& han narmade sig Bromma kon-
trollzon Gvervéagde han att anropa Brommatornet for tillstand att passeraigenom
kontrollzonen direkt mot Barkarby. Anropet kom dock att fordrdjas av att han hade
problem att mantvrera sin bérbara flygradio iférd sina € uppvérmda flyghandskar.
Under detta drojsmal kom han att passerain i kontrollzonen och nér han upptéckte
trafikflygplanet insag han att det var for sent att begaratillstand for passage. Han
har uppgett sig varaval fortrogen med luftrummet kring Barkarby flygplats.

Personskador

Beséttning  Passagerare Owvriga  Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - — — —
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 4 17 - 21
Totalt 4 17 - 21

Skador paluftfartygen

Inga

Andra skador

Inga
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1.6

1.7

1.8

Besattningar
Beféalhavaren ombord paA var vid tillfalet 50 & och hade géllande D-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 90 dagar Totalt
Allatyper 120 8 500
Dennatyp 120 985

Styrmannen ombord pa A var vid tillfalet 33 & och hade géllande B-certifikat
med instrumentbehdrighet.

Flygtid (timmar),

Senaste 90 dagar Totalt
Allatyper 180 2300
Dennatyp 180 1570

Foraren av B var vid tillfallet 45 ar och hade brittiskt PPL (Areoplanes) omfatt-
ande ultral&tta landflygplan. Tillstandet att flyga forutsétter att innehavaren vart-
annat & genomgar foreskriven lakarundersokning. Féraren av B har inte kunnat
uppvisa ndgot medicinskt undersokningsintyg som varit gallande vid tidpunkten for
denna handel se.

Flygtid (timmar),

senaste 90 dagar Totalt
Allatyper 8 558
Dennatyp 8 54

Antal landningar senaste 90 dagarna: 12.

Luftfartygen

Agarefinnehavare: A Midlands Montagu Leasing, London U.K./
Flying Enterprise AB, V Frélunda
B Ej namn i internetutgdva / webmaster
Typ: A Shorts SD3-60
B Mainair Sports Blade 582 (Ultral dtt)

L uftfartygen hade gdllande luftvérdighetsbevis.

Meteorologisk information

Metar Stockholm/Bromma flygplats kl. 12.20: vind 070°/ 3knop, sikt mer &n 10
km, brutet molntécke pa 2 300 fot, temp/daggpunkt —1/-5 °C, QNH 1031 hPa.

Navigationshjalpmedel

A utnyttjade ordinarie hjdpmedel for instrumentinflygning till bana 12 pa Bromma.
B navigerade visudllt med hjdlp av KSAB:sflygkartai skala 1:250 000.
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1.10
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1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

Radiokommunikationer

Normala radiokommunikationer utvaxlades mellan flygtrafikledningen och A.
Foraren av B hade radiofrekvensen for Barkarby 123.55 instélld pa sin bérbara
radio. Han horde det allménna anrop som gjordes av trafikledningen. Nagon annan
radiokommunikation férekom inte mellan B och trafikledningen.

Flygfaltsdata

Stockholm/Bromma flygplats (ESSB) enligt IAL-kort i AIP Sweden. Vid tillfallet
géllde bana 12 f6r landning.

Stockholm/Barkarby flygplats (ESKB) enligt KSAB:s publikation Svenska flyg-
fat (se bilaga 2). Faltet & beldget inom den norra delen av Bromma kontrollzon
och endast tillgangligt norrifran for start och landning med okontrollerad VFR--
trafik. Féltet har en trafikzon (ATZ) med hgjdutstrackning 1 000 fot och med
begransningslinje ndgon kilometer fran banan véaster- och sbderut, medan trafik-
zonen norr- och 6sterut stracker sig ca 3 km fran banan. Normalt sker all ut- och
inflygning till Barkarby norrifran déar andutande luftrum &r okontrollerat upp till
1 200 fots hgjd. For in- och utpassering genom Bromma kontrollzon kréavs dubbel -
riktad radioférbindelse och fardtillstand av Brommatornet.

Fard- och ljudregistratorer

A medforde foreskriven utrustning for registrering. Nagon utlasning av denna har
inte gjorts av SHK.
B hade ingen sadan utrustning. Detta erfordrades inte heller.

Plats for handelsen

Handelsen intraffade pa inflygningdinjen till bana 12 pd Bromma, 6ver Vikgo, i
position 5924N 1748E, ca 500 m dver havet.

Medicinsk information

Nagon medicinsk undersokning har inte gjorts. Inget tyder pa ndgon medicinsk
inverkan pa handelsen.

Brand

Inte aktuel It

Overlevnadsaspekter
Inte aktuel It

Sarskilda prov och undersdkningar

Genom Forsvarsmaktens forsorg har ett radarplott av handelsen iordningstallts
(se bilaga 3).



1.17

1.18

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

SHK har genom flygtrafikledningen pa Bromma flygplats undersokt frekvensen av
stérningsrapporter dar in- och utflygningar fran Barkarby kommit i konflikt med
trafik till och fran Bromma flygplats. Understkningen visar att ytterligare en héan-
delse som denna finns rapporterad under de tre senaste aren.

Genom samtal med flygledare i Brommatornet har SHK erfarit att det ganska
frekvent forekommer att allménflyg sneddar genom Bromma kontrollzon pa vég till
eller fran Barkarby. Speciellt forekommer detta vid evenemang med géstande flyg
dér forarna & ovanavid det komplexa luftrummet. Luftrumsintrang kan dock
endast iakttas visuellt, eftersom allmanflyget i omradet oftast flyger utan tillslagen
radartransponder och darfor inte indikeras pa sekundarradar.

Vid samtal med klubbansvariga pa Barkarby har SHK erfarit att de brukar ge ut
en detaljkarta for gaster dér det framgar att de skall hdllasig norr och dster om
E 18 for att inte kommai konflikt med Brommas luftrum.

For att réda bot pa problemet har trafikledningen pa Brommai riktad informa-
tion till brukare, flygklubbar och flygskolor férsokt tka kunskaperna om luftrums-
granser och visudlaflygregler.

ANALYS

Av de uppgifter som befdhavaren pa SE-LDA lamnat framgar att flygplanet under
instrumentinflygning till Stockholm/Bromma flygplats métte ett for bade besétt-
ningen och trafikledningen okant flygplan pa sa ndra avstand att det forelag stor
farafor en kollision.

Foraren av SE-YRR, som efter ett allmant anrop pa Barkarby flygplats radio-
frekvens medgav att han befunnit sig i Bromma kontrollzon och passerat néra
trafikflygplanet, har som forklaring till héndel sen angett att han p.g.a. problem med
sin radioutrustning inte hunnit begara féreskrivet fardtillstand for att passera
igenom luftrummet. Foraren ifraga har god erfarenhet av flygning i det aktuella
luftrummet och har val dokumenterad flygerfarenhet pa flygplanstypen.

Nér foraren fick problem med sin radioutrustning borde han haintagit ett vant-
lage eller passerat in mot Barkarby norr om Bromma kontrollzon.

Enligt vad som framkommit vid samtal med flygledare pa Bromma flygplats
forekommer det att VFR-trafik till och fran Barkarby sneddar igenom Brommas
[uftrum. Osakerhetsfaktorn vad gdller Gvertradel ser & dock stor, eftersom observa-
tionerna maste goras visuellt och inte kan goras pa radar.

SHK konstaterar att orutin kan bemastras med béttre forberedel ser och utbild-
ning. N&r en sarutinerad forare som i det aktuella fallet ignorerar luftrumsreglerna,
maste det emellertid bero pa en felaktig flygsakerhetsattityd.

Aven pa andrahdll i landet férekommer det att allmanna flygfalt ligger i nar-
heten av instrumentflygplatser. Exempelvis har F 16/Uppsala Sundbro flygfalt inom
kontrollzonen och Ostersunds flygplats har Ope-faltet i terminalomradet. Savitt
SHK har kunnat finna skiljer sig verksamheten pa dessa félt fran verksamheten pa
Barkarby sétillvida att flygklubbarna dar utévar fast internkontroll av sina
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medlemmar. Pa Barkarby & allméanflygverksamheten friare och flygsakerhetsinfor-
mationen nar darfor inte ut pa samma sétt.

SHK konstaterar vidare att trafikledningen pa Bromma har sma majligheter att
Overvaka Sitt yttre luftrum visuellt vad gdller flygtrafik som saknar transponder.

SHK anser att luftrumsintrang skulle férebyggas genom tillampandet av primér-
radarévervakning av Bromma kontrollzon. Med primérradar skulle trafikledningen
ha mgjlighet att upptéacka flygplan utan transponder och varna kontrollerad trafik
om nagon utan tillstand passerar igenom luftrummet.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarnaav SE-LDA hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Foraren av SE-YRR har inte kunnat styrka sin behérighet att utfora flygningen.
¢) Luftfartygen hade géllande |uftvardighetsbevis.

d) Flygplanet SE-LDA hade fardtillstand i Bromma kontrollzon.

€) SE-YRR passerade utan fardtillstand in i Bromma kontrollzon.

Orsaker till handelsen

Kollisionstillbudet orsakades av att foraren av SE-Y RR utan fardtillstand passerade
ini Bromma kontrollzon dér SE-LDA befann sig under instrumentinflygning till
bana 12.

REKOMMENDATION

Luftfartsverket bor Overvaga att tillampa primérradarévervakning av flygtrafik i
Bromma kontrollzon (C 1999:26 R1).



