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Statens haverikommission (SHK) har undersokt ett [ufttrafiktillbud som
intréffade den 9 april 1998 i luftrummet sdder om Stockholm/Arlanda
flygplats mellan luftfartygen med registreringsbeteckningarna SE-KGV
och SE-LHY.

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

Sven-Erik Sigfridsson Rune Lundin



ISSN 1400-5719
Rapport C 1998:28
L-28/98
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Luftfartyg: registreringochtyp A. SE-KGV, Shorts SD3-60

Agare/lnnehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartygen

Andra skador

Forarnas alder, certifikat

Forarnas totala flygtid

B. SE-LHY, Shorts SD3-60

A. Leasinair AB, Box 70, 447 22 Vargarda/
Swedeways AB, Skogsta 41

842 92 Hudiksvall

B. Capital Bank Leasing LTD,

Chester, CH88 3AN, England /

Flying Enterprise AB,

421 32 Vastra Frélunda

1998-04-09, kl. 19.13 i dagdjus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST) =
UTC +2 timmar

Luftrummet strax sbder om
Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan (pos
5937N 01750E; ca 800 m dver havet)

A. Passagerarflygning i linjefart

B. Passagerarflygning i linjefart

Vind 120°/7 knop, sikt >75 km, ingamoln

< 5000 fot temp./daggpunkt +2/-10°C,

QNH 1010 hPa

A.3 B.3

A.15 B. 15

Inga

Inga

Inga

A. Forare 39 ar, D, bitr.forare 31 ar B+l.

B. Forare 27 ar, D, bitr. Forare 28 ar B+

A. Forare 2 070 timmar varav 1 000 patypen,
bitr. forare 823 timmar varav 507 pa typen

B. Forare 3 600 timmar varav 1 650 patypen
bitr. forare 1 456 timmar varav 120 patypen

Tillbudet har undersokts av Statens haverikommission (SHK) som foretrétts av
Sven-Erik Sigfridsson, ordfdrande, samt Rune Lundin, utredningschef.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Arne ElImaqvist.
SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med en
undersokning & att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot intetill att fordela skuld eller ansvar.

Handelsefdorlopp m.m.



Flygplanen A (SE-KGV, en Shorts SD3-60 med destination Gévle/Sandviken
och linjenummer SWE 232) och B (SE-LHY/, en Shorts SD3-60 med destina-
tion Jonkoping och linjenummer FLY 341B) taxade ut efter varandra for att
starta pa bana 08 vid Stockholm/Arlanda flygplats. Flygplanen &r av sk.
|&gfartstyp och startas normalt inte enligt standardutflygningsproceduren (SID),
utan radarvektoreras efter start for att underlétta for den snabbare trafiken.
P.g.a. inkommande trafik till korsande bana var avsikten att bada flygplanen
skulle svangas direkt hoger efter start och efter passage av inflygningslinjen for
bana 01/19 radarvektoreras mot respektive destination.

KI. 19.08:20 gav flygledaren i Arlandatornet (AD 1) A starttillstand, anmo-
dan att svanga hoger till kurs 190° och att stiga till 3 000 fots (900 m) hojd.

KI. 19.10:00 fick B starttillstand med ett likalydande fardtillstand.

Kl. 19.10:50 kontrollerade AD 1 A:s position genom att be denne bekréfta
1 500 fot stigande, vilket A konfirmerade. Dérefter gav AD 1 A order om
vidare hogersvang till kurs 270° och strax dérefter anmodades A att Gvergatill
Stockholm kontroll (DEP-W) f6r vidare radarledning.

K1 19.11:50 gav AD 1 B svangorder till kurs 250° och bad B bekré&fta 2 200
fot stigande, vilket B konfirmerade. Darefter koncentrerade sig AD 1 pa att
starta nasta flygplan , en Fokker F 28, som tillhér kategorin snabbare flygplan.

Omedelbart darefter anropades AD 1 av DEP-W painterfon med en fraga
om de béda flygplanen sag varandra eftersom de 1&g néra varandra, va innanfor
radarseparationsminima 3 NM. Dérvid konstaterades att B flugit i kapp A trots
att startseparationen var 1 minut och 40 sekunder. Genom DEP-W:s forsorg
uppréattades darefter radarseparation mellan de tva flygplanen och B hade déarvid
O0gonkontakt med A.

Av de samtal som SHK haft med flygplanens beséttningar framgér att bada
genomfort normala starter vad géller farter och svangpunkt efter start. De bada
flygplanen & av sammatyp och hade i stort sett samma startvikt. Enda skillna-
den dem emellan var att B hade en motortyp med nagot storre dragkraft.

Ett radarplott 6ver hdndelsen som Forsvarsmakten tagit fram (se bilaga 1)
visar att B startade sin svang nagot tidigare &n A och accel ererade snabbare.
Av radarplottet framgar ocksa att B:s medelhastighet var 20 km/t hogre &n A's.
Genom en sndvare svang som medfdrde kortare flygvag kom B att flygai kapp
A utan att AD 1 upptéckte detta. Minsta avsténd mellan flygplanen var 2,1 km
i sida och hojdskillnaden var vid det tillféllet 30 m.

Av gdllande tjansteforeskrift for flygplatsen framgar att AD 1 normalt skall
overlamnatrafik till radarkontrollen med minst 5 NM minimiavstand i langdied.
Dock far avsteg ned till 3 NM minimiavstand géras mellan |1&gfartstrafik inbor-
des samt mellan |1&gfartstrafik och Gvrig trafik. | samma foreskrift anges som
alternativ metod att tillampa minst 120 sekunders startmellanrum vid starter pa
samma bana da Iuftfartygen &r likvérdigai hastighet eller den framforvarande
snabbare.

Utlatande



Héndel sen orsakades av att flygledaren i AD 1 inte tillampade foreskrivet
startmellanrum pa 120 sekunder mellan flygplanen. Det kortare startmellan-
rummet och forhallandet att B accelererade snabbare, steg med hogre fart och
svangde snévare gjorde att B flog i kapp A. Utredningen visar att bada flyg-
planen foljt sina respektive fardtillstand och interna bolagsbestémmel ser.

Att inte AD 1 upptéckte forhallandet berodde pa att han koncentrerade sig
pa den efterfoljande Fokkerns separation till B.

SHK ifragasitter om AD 1 skall bibehdlla separationsansvaret for flygplan
salangt efter start som hér skett. Genom en tidigare 6verlamning till kontrollen
skulle tillbudet sannolikt ha kunnat férhindras av DEP-W.

SHK konstaterar att den separationsregel som tillampasi den lokala
tjansteforeskriften for Arlanda potentiellt innebéar storre risker for separa
tionsunderskridanden i samband med start &n om grundbestdmmel sernai
BFT (Bestammelser for flygtrafikledningstjanst) tillampas.

Med anledning av handelsen gav L uftfartsverket den 14 maj 1998 ut ett AIP
SUPPLEMENT nr 16/98 som reglerar avgaende |FR-trafik fran Stockholm/Ar-
landa som inte flyger enligt standardutflygningsprocedurer. Bl.a. inférdes en
definierad svangpunkt och en lagsta stighastighet efter start for den langsamt-
gaende trafiken.

SHK finner den vidtagna dtgarden varaftillfyllest for att forhindra ett upp-
repande forutsatt att det foreskrivna startmellanrummet innehdlls.

Rekommendationer

Inga.



