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Luftfartyg: registreringochtyp A.F-GBYC, Boeing 737-200
B. G-BNLK, Boeing 747-400

Agare/Innehavare A. Air France
B. British Airways
Tidpunkt for handelsen 1998-04-17, kl. 16.15i dagdjus
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST) =
UTC +2 timmar
Plats Luftrummet vaster om KOLJA (pos 5600N
01649E; ca 33 000 fot/10 050 m 6ver havet)
Typ av flygning A. Passagerarflygning i linjefart
B. Passagerarflygning i linjefart
Vader < 4/8 ac och ci pa hojder upp till 25 000 fot

Antal ombord:  beséttning A.6 B.19
passagerare  A.72 B. 208

Personskador Inga
Skador pa luftfartygen Inga
Andra skador Inga
Forarnas alder, certifikat A.Forare 35 ar, franskt D

bitr. forare (alder okand), franskt B+l

B. Forare (alder okand), brittiskt D

bitr. forare (Al der okand), brittiskt B+l
Forarnas totala flygtid A. Forare 5500 tim varav 1570 pa typen

bitr. forare 1 300 tim varav 1 010 pa typen

B. Forare (okant)

bitr. forare (okant)

Tillbudet har undersokts av Statens haverikommission (SHK) som foretrétts av
Ann-Louise Eksborg, ordférande, och Rune Lundin, utredningschef. SHK har
bitrétts av Auvo Hagvret som flygledningsexpert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Arne ElImaqvist.

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

Handelsefdorlopp m.m.

Flygplanet A (F-GBY C, en Boeing 737-200 med linjenummer AF 2659 under
flygning fran St. Petersburg till Paris) hade passerat Riga FIR! pa flygniva (FL)
350 (10 650 m) och befann sigi Mamé FIR 6vervakad av Mama kontroll
position R 7. Bakom A, upphinnande, befann sig en MD 11 tillhdrig Japan
Airlines med linjenummer JAL 403, &ven den pa FL 350.

L FIR = Flight Information Region, sv: flyginformationsomréde.



Flygledaren i position R 7, som vid tillféllet hade en elev att handleda, be-
domde att JAL 403 skulle hinnai kapp A och kontaktade painterfon position
R 8, dit flygplanen var pavag. Efter samrad beslt R 7 att sunka A till FL 310
fore dessinpassering i R 8:s sektor. Darmed skulle den snabbare JAL 403 kunna
passera pa FL 350 utan fordréjningar.

Under samtidig instruktion av sin elev anropade R 7 A med anmodan att
gunkatill FL 310, vilket A korrekt kvitterade. Under A:s plané upptéackte R 7
att flygplanet B (G-BNLK, en Boeing 747-400 med linjenummer BAW 005
under flygning fran London till Tokyo), som R 7 tidigare klarerat fardtillstand
for, befann sig pa métande kurs pa FL 330. R 7 anropade da omedelbart A for
att stoppa dennes plané men p.g.a. annan samtidig radiosandning gick medde-
landet inte fram. Vid ett andra anrop svarade A att man haft visuell kontakt med
en métande Boeing 747 pa samma hojd och att man undanmanovrerat & hoger
och passerat B pa mindre an 1 NM (1 852 m) sidoavstand och med en hojd-
skillnad pé ca 300 fot (100 m). Aven B fick visuell kontakt med A och undan-
mandvrerade & hoger. Senare erhdll B ocksa TCAS-varning (Traffic Alert and
Collison Avoidance System).

Enligt separationsreglerna skulle sidoavstandet ha varit minst 5 NM (10 km)
eller hojdskillnaden minst 2 000 fot (600 m).

Utlatande

Inom Mamé FIR som helhet har formérkts en 6kning av dverflygningar av
flygplan pa vag mellan Vasteuropa och framféor alt bortre delen av Asien.
Vidare har trafiken pa de f.d. oststaterna okat. Trafikkoncentrationer kan oftast
utlasas av férdplansdata som visar den forvantade trafikbelastningen sektor for
sektor ett antal timmar framdver, men i dettafall hade forseningar orsakat en
ovantad koncentration av trafik i sektor R 7.

Flygledaren i position R 7 har tjanstgjort sedan ar 1983 och haft radarbeho-
righet sedan &r 1986. | rollen som huvudinstruktér hade hon ansvar for uthild-
ning av nyaflygledarei radartjanst. Den aktuella dagen hade flygledareni R 7
borjat arbeta kl. 14.30 och suttit i position R 7 sedan kl. 15.15. Trafikbel ast-
ningen hade férst varit medelhtg men strax fére héndel sen hade 8-10 trafik-
strippar inkommit till R 7, vilket medférde en hog trafikbel astning, sérskilt med
beaktande av att eleven samtidigt skulle handledas. Dessa trafikstrippar kom
flygledaren tillhandai ett relativt sent skede, vilket kan bero pa att endast en
flygledarassistent betjanade tre flygledarsektorer vid tidpunkten.

Normalt skall en hog belastning resulteraii att man dppnar en s.k. D-position
- en position som administrativt assisterar den operativa flygledaren. Nagon
tjanstefreskrift som reglerar ndr en D-position skall dppnas finns dock inte i
Mamé kontrollcentral. Formellt ligger ansvaret for Gppnandet hos vaktchefen i
centralen, men i praktiken sker dppnande oftast pa begéran av berdrd flygledare.

Flygledaren har uppgett till SHK att hon vid konfliktsokning infor att §unka
A inte upptéckte att B var métande pa FL 330. Hon stallde till eleven retoriskt
fragan: " Jag har val ingenting emot nu?’. | det aktuella omradet forekommer
ibland s.k. radarmosaikeffekt - ett fenomen som kan upptradai skarningspunk-
ten mellan tva radarstationer som presenterar samma eko. Effekten resulterar i
att en radarsymbol kan utebli fran presentationen under ett antal radarsvep.



Enligt flygledaren kan radarmosaik ha orsakat att B:s eko inte varit synligt nar
konfliktsdkningen infor A:s hgjdandring gjordes.

SHK konstaterar att héndelsen sannolikt intréffat till foljd av flygledarens
hoga arbetsbel astning. Om mer tid funnits tillganglig for att planera A:s hojd-
andring, hade sannolikt konflikten med B upptéckts. Handel sen skulle ha kun-
nat undvikas om man infér trafikékningen i sektor R 7 uppréttat en avlastande
D-position.

Sett i ett framtida perspektiv kommer inom nagra ar ett automatiserat kon-
fliktvarningssystem att inforas i kontrollcentralerna. Om detta system varit i
drift, skulle det inte ha forhindrat ett tillbud men det skulle ha varnat flygledaren
tidigare for trafikkonflikten.

Rekommendationer

Luftfartsverket bor verka for att varje kontrollcentral i sin arbetsordning
faststéller trafikkriterier for ndr en D-position skall dppnas.



