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Forkortningar

A-certifikat
Privatflygarcertifikat

Aeronautiocal information publica-
tion/Publikation som ges ut som
innehaller varaktig information av
betydelse for luftfarten

ANS  Nationellt organ for flygtrafiktjansten i

Sverige med huvudkontor i
Norrkoping

Altitude Preselect Alert/ Ett instru-
ment som &r kopplat till hjdméatarna

och ger en varningssignal ca 800 fot
innan flygplanet kommer till den in-

stillda hojden.

ATPL (A) Airline Transport Pilot Licence
Aeroplane

ATC  Flygkontrolltjanst

ATS  Flygtrafikledning

BFT  Bestimmelser for
flygtrafikledningstjanst

°C Grader Celsius

CVR  Cockpit Voice Recorder

D-certifikat
Trafikflygarcertifikat med
befdlhavarutbildning

FDR  Flight Data Recorder

FL Flight Level/Flyghojd med standard
lufttryck

FL-certifikat
Flygledarcertifikat
FMS  Flight Management System/
Utrustning for navigering som
bestimmer luftfartygets position
genom att integrera navigations-
uppgifter fran en eller flera positions-
givare med information fran luftfar-
tygets fart- och hojmatarsystem.
Funktion for vagledning i hojdled kan
inga.
hPa Hectopascal
IAL-kort Instrument Approach and Landing
chart
IFR Instrument Flight Rules/
Instrumentflygregler

km Kilometer

LFV

MUST

NDB

NM
oM

ON

OPC
PC
PF
PNF

QNH

SID

SMHI

VMC

VOR

Luftfartsverket
Meter

Forsvarsmaktens Militdara
Underréttelse- och Sakerhetstjanst

Non-directional radio beacon/
Radiofyr som sdnder oriktade
radiosignaler genom vilka man med
instrument i ett luftfartyg kan
bestimma baringen till fyren.

Nautical mile (1852 m)
Operation Manual

NDB-fyren ca 3,5 nm Oster om
bana 09/27 vid Norrképing/ Kungs-
angen flygplats

Operator proficiency checks
Proficiency check

Pilot flying

Pilot not flying

Lufttrycket vid havsytans medelniva
Sekund

Standard instrument departure/
Publicerad flygvig for avgdende trafik,
avsedd for luftfartygs egen navigering
och normalt innefattande sévél utflyg-
ningsforfarande fran géllande bana
som flygvag.

Sveriges Meteorologiska och
Hydrologiska Institut

Flygtrafikledningstorn
Universal Time Coordinated

Visual Meteorological Conditions/
Visuella viaderforhéllanden

Very high frequency Omnidirectional
radio Range/Navigeringssystem besta-
ende av sindare pad marken och motta-
gare i luften. Sdndningen innehaller
information som ger kontinuerlig ba-
ringsinformation med referens till
magnetisk norr pd markstationens
uppstallningsplats.



Rapport RL 2003:26
L-082/02
Rapporten fardigstélld 2003-07-24

Luftfartyg; registrering, typ

Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning

Vdder

Antal ombord; besdtining

passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Flygplan A

Befilhavaren:

Alder, kon, certifikat, total
Sflygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. foraren:

Alder, kon, certifikat, total
Sygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Flygplan B
Foraren:

Alder, kon, certifikat, total
Sygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Flygledaren

A. SE-LHB, Jetstream 3200-3201
B. SE-EKW, Beech Dg5A
Normal, gillande luftvardighetsbevis

A. First Security Bank NA/Svenska Direkt-
flyg AB

B. Kungsair Training AB, Norrkoping
2002-09-12 Kl. 16.04 i dagsljus

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

I luftrummet Oster om Norrkoéping/ Kungs-
angen flygplats, E lin,

(pos. 5835.2N 01614.8E; 1 130 m 6ver ha-
vet)

A. Linjefart

B. Privat (Uppflygning)

Enligt SMHI:s analys: vind 330°/08 knop,
varierande mellan 280° och 340°, god sikt,
inga moln, temp./daggpunkt +23/+11 °C,
QNH 1027 hPa.

A.2 B. 2 (varav en var Luftfartsverkets
kontrollant)

A.10 B.o

Inga

Inga

Inga

57 ar, man, D-certifikat (svenskt)

10 271 timmar, varav 1 165 timmar péa typen
76 timmar, samtliga pa typen

124

28 ar, man, ATPL (A)-certifikat

3 700 timmar, varav 1 740 timmar pa typen
115 timmar, samtliga pa typen

79

28 ar, man, A-certifikat

270 timmar, varav 13 pa typen
13, samtliga pa typen

12

23 ar, man, FL-certifikat sedan ar 2001
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Statens haverikommission (SHK) underrattades den 13 september 2002 om
att ett separationsunderskridande skett mellan tva luftfartyg med registre-
ringsbeteckningen SE-LHB och SE-EKW intraffat i luftrummet 6ster om
Norrkoping/Kungsangen flygplats, E 14n, den 12 september 2002 kl. 16.04.
Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ord-
forande, och Monica J Wismar, utredningschef.
SHK har bitratts av Lennart Lofstrom som flygledningsexpert.
Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.

Sammanfattning

Under eftermiddagen den 12 september 2002 skulle besittningen pé flyg-
planet SE-LHB, en Jetstream 3200-3201 med linjenummer HS476, flyga
fran Norrkoping till Visby.

Nir passagerarna kommit ombord pa HS476 meddelade besattningen
flygledaren i tornet pa flygplatsen att de var redo att taxa. De fick klart att
stilla upp pa bana 09. Under uttaxningen lamnade flygledaren klareringen
”476 Klar Visby via ON, darefter Visby VOR 3 000 fot, transponder? 5315.”
Befalhavaren som var PNF skrev ner klareringen och repeterade det till
flygledaren.

Samtidigt som HS476 skulle starta fanns ett flygplan, SE-EKW, av typ
Beech Bgs5A, i omradet oster om flygplatsen pa 4 000 fot i vintelage vid
NDB-fyren ON. )

Flygledaren vid Ostgota kontroll fick radarkontakt med HS476 nir den-
ne startat. Han sdg pa radarbilden att flygplanet steg snabbt och konstant.
Under tiden PNF talade sag flygledaren att flygplanet passerade 3 300 fot
och fortsatte stigningen. Han forsokte att bryta in pa frekvensen men lycka-
des inte forran PNF avslutat sindningen. Han gav d& instruktionen "de-
scend immediately to 3000 feet!” "Traffic above at your one o”clock dis-
tance four, 4000 feet maintaining.”

Utredningen visar att flygplanets utrustning (APA), som var instilld pa
9000 (FL 90), inte stilldes om till 3 000 fot som var den klarerade héjden
och att flygplanet steg igenom den klarerade h6jden och néddde 3 500 fot
innan stigningen avbrots. Enligt registrering fran MUST var flygplanen sa
nara varandra som ca 500 meter i sidled och 180 meter i hojdled.

Tillbudet orsakades av att forarna pa HS476 (SE-LHB) glomde bort att
flygplanet endast var klarerat till 3 000 fot och dirigenom kom att stiga
igenom sparrhgjden. Bidragande till tillbudet var att forarna inte hade stallt
in den klarerade hojden pa APA.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att

— verka for att flygforetag utformar checklistor dar s manga punkter som
mojligt kan utféras redan innan uttaxning for start har paborjats (RL
2003:26 R1), och

— verka for att flygledare, sa langt det ar praktiskt majligt, lamnar klare-
ringen till forare innan uttaxning for start har paborjats
(RL 2003:26 R2).

t Transponder — Mottagare/sdndare som pa ratt fragesignal sander svarssignal om flyg-
planshojd, position och fart pa annan frekvens dn ingdende signal



1.1

1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Under eftermiddagen den 12 september 2002 skulle besittningen pé flyg-
planet SE-LHB, en Jetstream 3200-3201 med linjenummer HS476, flyga
fran Norrkoping till Visby. Det var deras forsta flygning for dagen.

Nir passagerarna kommit ombord pa HS476 och besattningen gatt ige-
nom checklistor och andra férberedelser infor flygningen, sisom redogorel-
se for startforlopp och utflygningsprocedur m.m., startades motorerna.
Darefter meddelade besittningen flygledaren i tornet pa flygplatsen att de
var redo att taxa. De fick klart att stédlla upp pa bana 09. Under uttaxningen
lamnade flygledaren klareringen ”476 klar Visby via ON, darefter Visby
VOR 3 000 fot, transponderz 5315”. Befdlhavaren som var PNF skrev ner
klareringen och repeterade det till flygledaren. Darefter fick de klart att
starta. Efter starten bad flygledaren dem att kontakta Ostgota kontroll pa
frekvens 132.95 MHz.

Samtidigt som HS476 skulle starta fanns ett flygplan, SE-EKW, av typ
Beech Bg5A, i omradet Oster om flygplatsen. Ombord fanns en forare som
genomforde en kontrollflygning for instrument- och tvdmotorbehorighet
och en kontrollant frén Luftfartsverket. De hade genomfort ett flygpass i
omradet och hade fran flygledaren pa Ostgota kontroll fatt klarering till
4 000 fot i vintelage vid NDB-fyren ON.

HS476 startade pa bana 09 och under stigningen en ovanlig indikering
pé ett av motorinstrumenten som fingade forarnas uppméarksamhet. PNF
anropade Ostgota kontroll ca en minut efter att han blivit ombedda att skif-
ta frekvens. Han meddelade att de var stigande till FL. 9o mot Visby.

Flygledaren vid Ostgota kontroll fick radarkontakt med HS476 nir den-
ne startat. Han sdg pa radarbilden att flygplanet steg snabbt och konstant. I
samma stund som han tankte fraga om HS476 fanns pa frekvensen kom an-
ropet fran flygplanet. Under tiden PNF talade ség flygledaren att flygplanet
passerade 3 300 fot och fortsatte stigningen. Han forsokte att bryta in pa
frekvensen men lyckades inte forran PNF avslutat sindningen. Han gav da
instruktionen “descend immediately to 3000 feet!” "Traffic above at your
one o’ clock distance four, 4000 feet maintaining.” Han bad ocksa foraren i
flygplanet SE-EKW att stiga till 4 500 fot.

Forarna i de bada flygplanen fick visuell kontakt och PF i HS476 mins-
kade hojden till 3 000 fot medan foraren i SE-EKW bibeholl hgjden 4 ooo
fot efter att han fatt klartecken for detta fran flygledaren.

Darefter fortsatte HS476 flygningen till Visby.

Tillbudet intraffade i position 5835.2N 01614.8E; 1 130 m 6ver havet.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 2/2 10 - 14
Totalt 4 10 — 14

2 Transponder — Mottagare/sdndare som pa ratt fragesignal sdnder svarssignal om flyg-
planshojd, position och fart pa annan frekvens dn ingdende signal.



1.3

1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

1.5.3

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Férarna ombord pa SE-LHB

Befilhavaren, man, var vid tillfillet 57 ar och hade géllande D-certifikat
(svenskt).

Total flygtid: 10 271 timmar, varav 1 165 timmar pa typen.

Flygtid senaste 9o dagarna: 76 timmar, samtliga pa typen.

Antal landningar senaste 90 dagarna: 124.

Senaste PC genomfordes 19 december 2001 och OPC den 19 augusti 2002.

Bitradande foraren, man, var vid tillfallet 28 ar och hade gillande ATPL (A)
-certifikat.

Total flygtid: 3 700 timmar, varav 1 740 timmar pa typen.

Flygtid senaste 90 dagarna: 115 timmar, samtliga pa typen.

Antal landningar senaste 90 dagarna: 79.

Senaste PC genomfordes 29 maj 2002 och OPC den 3 december 2001.

De bada forarna hade befdalhavargrad. Den ildre befalhavaren var enligt
schemat den som hade befialhavaransvaret for flygningen. De beslot dock
sinsemellan att den yngre skulle sitta i vanster forarstol under flygningen
till Visby. Den andre befalhavaren var van att sitta i hoger forarstol efter-
som han aven tjanstgjorde som instruktor inom foretaget.

Féraren ombord pad SE-EKW

Foraren, man, var vid tillfallet 28 ar och hade gillande A-certifikat.

Total flygtid: 270 timmar, varav 13 pa typen.

Flygtid senaste 90 dagarna: 13 timmar, samtliga pa typen.

Antal landningar senaste 9o dagarna: 12.

Foraren genomforde en uppflygning for instrument- och tvdmotorbehorig-
het vid handelsen.

Férarnas tidnstgéring (SE-LHB)

Under veckan fore hiandelsen hade forarna haft féljande tjanstgoringssche-
ma:

Befiil- Antal Bitr. Antal
havaren flygningar foraren flygningar
2002-09-05  04.30—11.10 4 06.15-17.15 4
2002-09-06  18.30—22.40 2 Ledig
2002-09-07  Ledig Ledig
2002-09-08  Ledig Ledig
2002-09-09  04.30—11.10 4 04.30—11.10 2
2002-09-10  15.10—19.55 2 15.10-19.55 2
2002-09-11 04.30—-11.10 4 04.30-11.10 4
2002-09-12  15.15— 15.15—




1.5.4

1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

Flygledaren

Flygledaren i position Ostgdta kontroll, man, var vid tillfillet 23 &r och in-
nehade behorighet for aktuell tjanst sedan ar 2001.

Luftfartygen
Bada luftfartygen hade gillande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind 330°/08 knop, varierande mellan 280° och
3409, god sikt, inga moln, temp./daggpunkt +23/+11 °C, QNH 1027 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen mellan berorda bifogas i bilaga 2.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP-Sverige/Sweden.

Norrkdping/Kungsangen flygplats

G & VDF k2 g
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Fard- och ljudregistratorer

Ingen avldsning har gjorts av fard- och ljudregistratorer.

Plats for handelsen

Separationsunderskridandet skedde strax 6ster om NDB-fyren ON.
De tva flygplanens fardvag har registrerats av MUST. Fran registreringen
har berdknats att avstandet mellan flygplanen var som minst ca 500 meter i
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sidled och ungefar 180 meter i hojdled vilket intraffade kl. 16:04.41, se bild
nedan.

Brdviken

SELHB |—

SE-EKW

Skala 1:20 000

1.13 Medicinsk information

Négon medicinsk undersokning har inte gjorts.

114 Brand
Inte aktuellt.

1.15 Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

Inte aktuellt.

1.17 Flygforetagets organisation och ledning
1.17.1 Flygféretaget

Flygforetaget Svenska Direktflyg AB har sitt site i Hultsfred och huvudkon-
tor i Viasterés. Foretaget bedriver linjetrafik bl.a. fran Norrkoping och Lin-
koping. De opererar under Skyways Regional “s Operation Manual Part B
for Jetstream 32.



1.17.2

1.17.3

12
Operativa rutiner

I Operation Manual Part B kapitlet for "Normal Procedures” som beskriver
forfarandet nir klarering har givits till en h6jd under genomgangsnivans
och fortfarande aktuellt QNH ar instilld pa hojdmataren anges;

b) Setting Altimeters “If initially cleared to altitude, the PNF place the
Checklist on the center console on hold and calls: “Holding at altimeters”.
When cleared to FL, the PF calls: “Altimeter 1013, reading ...... feet”. The
PNF responds: “Altimeter 1013, plus/minus ..... feet, altimeters cross-
check’.

En inofficiell praxis som har utarbetats hos besittningarna i foretaget ar
att avgdende besattning forbereder nasta flygning genom att stélla in navi-
geringsfrekvenser for kommande flygning samt héjden pd APA som van-
ligtvis ar gillande for utflygningen. APA ar ett instrument som ar kopplat
till h6jdmatarna och ger en varningssignal ca 800 fot innan flygplanet
kommer till den instillda h6jden. Den varnar ocksa om den intagna eller
uppnadda hojden frangas med mer dn 300 fot.

I det aktuella fallet hade avgdende besattning stillt in 9ooo (FL90) pa
APA. De bada forarna repeterade klareringen de fatt, att stiga till 3 ooo fot,
men minns inte om de kontrollerade vad som var instéllt pA APA. De dnd-
rade dock aldrig instdllningen som stod kvar pa 9000 vid starten och check-
listan sattes inte pa den plats som namns i OM.

Checklista

Checklistpunkter fore start under uttaxning.

. . . TAXI S . L
Taxi Light On co
Flaps Set 10° / Ckd CR
Take Off Data / Bugs Reviewed / Set CA
|Flight & Engine Instruments Ckd / Set CR
Crew Briefing Complete CR
Nav & Com & GPS Set CR
Flight Controls . Ckd On Top / Bottom |CR

Stall Protection Tested / On]CR
[Engine & Prop Heat As Required c
Pitot Heat Re-Ckd On co
Radar _ : As Required co
iCabin Clear co
Strobe & Lights & Stall Prot On co
Ignition ' As Required C
Transponder On co
Flows & Fans Off co
RPM Levers High C

s/Enginste /CAP ~ Rwy Hdg/Ckd/ NormiCR

TTL Test PerformedICR

3 Genomgéngsniva — Lagsta tillgéngliga flygniva ovanfér genomgéngshijden
Genomgangshdjd — Den hojd 6ver havet pa eller under vilken ett luftfartygs lage i vertikal-
led kontrolleras i forhallande till h6jden Gver havet.



1.18
1.18.1

1.18.2

1.18.3
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Ovrigt
Flygtrafikledningens rutiner

For varje flygning av denna art l1amnas en fardplan fran flygforetaget till
ANS. Nir flygplanet sedan ar klart for att starta motorerna eller att pdborja
taxning meddelar foraren detta till flygledaren i TWR. Flygledaren ringer da
till kontrollenheten for omradet och begir en klarering som innehaller
fardvag, hojder och transponderkod som sedan formedlas till féraren.

Innan flygledaren vid kontrollen lamnar en klarering maéste flygledaren
kontrollera om annan flygtrafik kan komma i konflikt med det flygplan som
skall starta. I det har fallet hade flygledaren vid Ostgota kontroll ett flygplan
i vantlage pa 4 ooo fot vid ytterfyren ON och ett flygplan inkommande s6-
derifran for landning pa bana 27 vid Norrkoping/Kungsangen.

Den vanligaste klareringen for den stracka HS476 skulle flyga var "direkt
Visby, FL 90”. Vid den aktuella flygningen fick forarna "klar Visby via ON,
darefter Visby VOR 3000 fot”.

Vid vissa flygplatser ar rutinen att besattningar ska kontakta flygtrafik-
ledningen en tid innan (ex. 10 min fore avgangstid) for att fa en klarering
som innehéller utflygningsvig, forsta flyghdjden och fardvig till destinatio-
nen. Om inte flyghdjd lamnas kan den vara publicerad i kortet (SID) som
beskriver utflygningsvigen.

Vid ett flertal flygplatser i Sverige 6verlamnas klareringen till forarna nar
flygplanet paborjat sin uttaxning till startposition. Denna rutin ar bruklig
vid Norrkoping/Kungsangen flygplats.

Flygféretags rutiner och anpassning av checklistor

Vid flera flygforetag har man erfarit att felaktigheter har forekommit nar
uppsattning av forvantade hojder och kurser har skett innan klarering har
givits. Aven kvarvarande transponderkoder fran tidigare flygningar har
skapat forvirring om besattningen inte har stillt in den nya. En del flygfore-
tag har darfor infort rutinen att satta in hojder och koder som ar helt
osannolika ex. 9900 pa hojdpresentatoren resp. 2000 pa transpondern.
Detta for att besdttningar skall reagera och inse att de dnnu inte stallt in
nagot och darmed undvika missforstand.

Eftersom tidpunkten for 6verlimnandet av klarering till forarna oftast
infaller under taxning, d& de som mest behover ha uppmarksamheten rik-
tad utanfor flygplanet, forsoker en del flygforetag anpassa sin checklista sa
att de flesta kontrollpunkterna kan gas igenom innan taxningen paborjas.

Flygsékerhetsarbete

Vid ett flygsdkerhetsseminarium i mars 2003 for flygledare, piloter och re-
presentanter fran LFV diskuterades ingdende mojligheterna for piloter att
fa klarering redan fore uttaxning. Darmed ges bada piloterna mojlighet att i
lugn och ro tillsammans koncentrera sig pa mottagningen av klareringen,
motlasningen, installning av navigeringsutrustning och den briefing som PF
ska gora fore start. Darefter kan piloterna koncentrera sig pa uttaxningen
med minimala avbrott for andra arbetsuppgifter.
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ANALYS

Handelsen

Enligt MUST:s registrering kom de bada flygplanen sa nara varandra som
ca 500 meter i sidled och 180 meter i hgjdled vilket innebar att separa-
tionsunderskridandet var allvarligt ur flygsakerhetssynpunkt.

For de bada forarna i trafikflygplanet var flygningen fran Norrkoping till
Visby rutinmassig och ndgonting som de gjort manga ganger tidigare. En-
ligt den inofficiella praxisen hade den foregdende besittningen forberett
deras flygning genom att stilla in gillande frekvenser i flygplanets naviga-
tionsutrustning och pa APA stillt in 9000, d.v.s. den forviantade flyghojden
FL 9o till Visby.

Det fortsatta handelseférloppet talar for att forarna i viss man hanterade
flygningen for rutinmassigt (complacency). Nar de under uttaxningen for
start fick klareringen att flyga via NDB-fyren ON och stiga till 3 000 fot
skrevs detta ned av PNF och repeterades ocksa av PF. Emellertid var det
ingen av dem som reagerade pa att detta var en ovanlig klarering for den
aktuella flygningen. Ingen av dem kom heller pa tanken att stilla om APA
fran 9000 till den nya angivna hojden.

Trots att de bdda hade kvitterat utflygningsh6jden 3 000 fot synes de ef-
ter starten ha varit mentalt instéllda pa att gora en utflygning enligt ordina-
rie rutiner med direkt stigning till FL. 9o. Den forinstillda hojden pd APA
gav dem ocksd en bekriftelse pd deras forvintningar. Detta bekriftas av att
PNF efter starten vid anropet till Ostgota kontroll rapporterade att de var
stigande till FL 90 och att ingen av dem reagerade nir flygplanet under
stigningen passerade 3 000 fot.

Visserligen blev de efter starten distraherade av en onormal indikering
péa ett motorinstrument, men det ar tveksamt om detta kom att ha ndgon
betydelse for héindelseforloppet.

Flygledaren vid Ostgota kontroll sag pa sin radar att flygplanet steg kraf-
tigt och forstod att det skulle stiga igenom den klarerade hojden. Nar flyg-
ledaren fick fram sitt anrop hade flygplanet redan hunnit upp till 3 300 fot
och nadde 3 500 fot innan hgjdminskningen inleddes. Utan flygledarens
uppmairksamhet och omedelbara atgird och PF:s snabba reaktion att pa-
borja en hojdminskning hade separationsunderskridandet sannolikt blivit
annu allvarligare.

Checklistor och rutiner

Relevanta checklistor och vil inarbetade rutiner ar en av grundpelarna for
att uppna erforderlig flygsdkerhet. Detta medfor naturligt att flygningar pa
en och samma linje, med samma besattningssammansattning, kan bli
mycket likartade for forarna. Risken finns da att sddana flygningar — som
den aktuella — utfors sa rutinmaissigt (slentrianmaéssigt) att forarna inte
uppmarksammar viktig information som avviker fran den forviantade. Hur
rutinmaissig en flygning 4n ma vara maste kravet stillas pa varje forare i
yrkesmassig trafik att behandla varje enskild flygning som unik och vara
forberedd pa och mottaglig for ovantade direktiv och hindelser av olika
slag.

Den funktion som APA har att varna vid nairmande av sparrhdjd var i det
hir fallet satt ur spel genom felaktig instillning. Aven om det inte foreligger
nagot krav for flygledarna att lamna trafikinformation om andra flygplan i
omradet kan det tinkas att forarna hade reagerat pa avvikelserna i klare-
ringen om denna innehallit en information om att annan trafik fanns vid
ON.
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Det ar angelaget att denna problematik behandlas vid utbildning och tra-
ning av forare som bedriver yrkesmassig luftfart. I synnerhet vid flygning
som sker enligt tvapilotsystem. I det aktuella fallet kan det ifrigasiattas om
flygforetagets piloter mahanda har utvecklat rutinerna en smula for langt
nar pagaende forare kan forvinta sig att specifika installningar i radio- och
navigeringssystemen for den kommande flygningen redan ar gjorda nar de
tar over flygplanet. Risken for att missforstand och felaktigheter kan uppsta
med sddana rutiner ar uppenbar.

I detta sammanhang ar det ocksa angeldget att flygforetagen utarbetar
operativa rutiner som stravar till att gora forarnas arbetsbelastning sa jamn
som mojligt. I samband med start bor t.ex. checklistor utformas sa att sa
manga punkter som mgjligt kan utforas redan innan taxning paborjas efter-
som forarnas uppmairksamhet da i forsta hand bor riktas utat.

Det dr ocksa angelédget att flygledarpersonal ar medveten om férarnas
varierande arbetsbelastning under olika faser i flygningen och om mojligt
undviker att lamna klareringar vid tidpunkter da forarnas arbetsbelastning
ar som hogst. Ménga flygplan ar numera utrustade med avancerad datori-
serad navigationsutrustning (t.ex. FMS) som tar tid att programmera. And-
ringar av utflygnings- och fardvagar kan orsaka fordrojning av start och fel-
aktig programmering kan skapa allvarliga problem efter starten.

I detta fall bestod den flygande besittningen av tva forare med
befdlhavargrad. Det finns en viss risk med detta eftersom den av
befdlhavarna som tjanstgor som bitradande befilhavare maste utfora delvis
andra arbetsuppgifter vad han eller hon normalt gor. Det ar inte helt
ovanligt att missforstand uppstar eller misstag gors vid sddana
besittningssammansattningar. SHK har forstéelse for att det i praktiken
kan vara svart att undvika dessa forarkombinationer och kan inte bedoma
om detta kom att ha nagon betydelse for handelseforloppet.

Klarering och flygledningsrutiner

Vid all kontrollerad luftfart skall naturligtvis en flygledare kunna utga fran
att berorda flygplan foljer lamnade klareringar. Samtidigt maste man vara
medveten om att manskliga misstag, i form av t.ex. genomskjutning av en
klarerad hojd, alltid kan begas av olika skél 4ven av den mesta noggranna
och sikerhetsmedvetna besittning.

Mot denna bakgrund var det darfor olyckligt att flygledaren hade lagt ett
flygplan i vintlige 6ver samma radiofyr som ett startande flygplan anvinde
som utpasseringsfyr. Med tanke pa den ringa trafik som radde pa flygplat-
sen vid tillfdllet torde det inte ha varit nagot problem for flygledaren att ge
SE-EKW ett annat vantlage. Ett annat alternativ hade varit att anvanda
bana 27 for starten vilket i och for sig gav en langre taxningsstracka, men
inte hade inneburit nagon konflikt med annan trafik.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningarna.

b) Flygplanen hade gillande luftvardighetsbevis.

¢) Flygplanet med linjenummer HS476 (SE-LHB) klarerades till 3 000 fot
vilket repeterades och skrevs ned av forarna.

d) Flygplanets APA, som var instélld pa 9000 (FL 90), stilldes inte om till
3 000 fot.

e) Flygplanet SE-LHB steg igenom den klarerade héjden 3 000 fot och
nadde 3 500 fot innan stigningen avbrots.

f) Enligt registrering frain MUST var flygplanen som nirmast, ca 500 meter
i sidled och 180 meter i hojdled.

g) I flygforetaget har en inofficiell praxis funnits att avgdende besattning
gjort forinstillningar pa viss utrustning i flygplanet.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att forarna pa HS476 (SE-LHB) glomde bort att
flygplanet endast var klarerat till 3 000 fot och dirigenom kom att stiga
igenom sparrhgjden. Bidragande till tillbudet var att forarna inte hade stallt
in den klarerade héjden pa APA.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att

— verka for att flygféretag utformar checklistor dar s manga punkter som
mojligt kan utféras redan innan uttaxning for start har paborjats
(RL 2003:26 R1), och

— verka for att flygledare, sa langt det ar praktiskt mojligt, lamnar klare-
ringen till forare innan uttaxning for start har paborjats
(RL 2003:26 R2).
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Bilaga 2

Radiotrafik SE-EKW och High Swede 476

Rubriker

Tid: Tid féor meddelandet, UTC. Lokal tid = UTC + 2 timmar. Noggrannheten i
tidsangivelse 4r beroende av hur exakt tiden 1 registreringsbandspelaren ar stalld.
Normalt skall tiden vara korrekt inom nagra sekunder.

Fran: Ursprung till meddelandet.

SKW - SE-EKW, Beech D95A.

476 - High Swede 476, SE-LHB, Jetstream fran Direktflyg.

TC - Ostgota kontroll.

TWR - Tornet Kungséangen . Trafik pd TWR frekvens skrivs med kursiv stil.

Not: Noteringar
# - Interfon / telefonkontakt mellan ATC positioner.

Information: Meddelandet utskrivet 1 klartext.

?? innebér att det ej varit mojligt att tolka informationen.
(Parentes anvands for att markera att tolkningen ar oséker).
[Hakparentes anvéands for att markera kommentarer].

Tid Fran Information

13.55.26 = TC # TC.

13.55.27 | TWR # Kungsingen, da har jag High Swede 476 bana 09, klockan 03.

13.55.33 @ TC # 09, 03, High Swede 476 ar Kklar till Visby via Oskar November, Visby
VOR, 3000 fot och transponder 5315.

13.55.44 | TWR # Klar till Visby via Oskar November, Visby VOR, 3000 fot, 5315.

13.55.47 TC # Yes.

13.55.48 | TWR # Tack.

13.55.48 | TC # Efter den starten kommer Skandinaviska 1828 visuellt 27.

13.55.53 | TWR # Efter den s far jag SAS (141) 27.

13.56.40 @ ? # TvAa.

13.56.42 @ TC # TC med start, High Swede 476 klockan 03.

13.56.44  ? # 03, 3345.

13.56.46 | TC # 3345, tackar.

13.57.38 « TC SKW, new QNH 1027.

13.57.42 . SKW 1027, SKW.

13.58.33 | SKW Ostgota, SKW request 3000 feet.

13.58.35 @ 476 Kungsdngentornet, Sky Express.., High Swede 476 (heter jag, redo
att taxa).

13.58.40 | TC SKW unable to give you 3000 feet now due to landing and departure.
Stay at 4000 feet ,I will call you back.

13.58.42 | TWR Just det, High Swede 4(2)6, (taxa, klart) stdlla upp bana 09. [“476”
uttalas sa att det later som “4267].

13.58.45 | 476 Taxa, stdlla upp bana 09, 476.

13.58.48 | TWR 4(7)6 klar Visby via ON, ddrefter Visby VOR 3000 fot, transponder
5315.

13.58.50 | SKW Roger SKW.

13.59.00 @ 476 Klar Visby via ON, ddrefter Visby VOR, 3000 fot, 5315, 476.

13.59.09  TWR 4(7)6

13.59.36 | TWR High Swede 476, bana klart starta.
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13.59.42 | 476 Bana 09, klart starta 476.

14.02.21 | TWR High Swede 476, kontakta Ostgéta pa 132.95

14.02.26 | 476 Ostgota, 13295, 476, hej dd.

14.03.24 | 476 Ostgota High Swede 476 (climb now )for Flight Level 9o..

14.03.27 @ TC High Swede...

14.03.28 | 476 ... inbound Visby.

14.03.29 = TC High Swede 476, descend immediately to 3000 feet!

14.03.33 | TC Traffic above at your one o’ clock distance four, 4000 feet maintaining.

14.03.40 | 476 Descending immediately to 3000 feet, High Swede 476.

14.03.44 TC SKW climb to 4500, traffic at your niner o’ clock distance two miles.
Descending to 3000, 3500 now.

14.03.53 | SKW Traffic in sight and 4500, SKW.

14.03.58 @ TC KW, passing traffic below now.

14.04.03 SKW Roger KW, may we stay at 40007?

14.04.06 | TC KW, stay at 4000.

14.04.08 | SKW Continue 4000, SKW.

14.04.30 TC And High Swede 476, free of traffic now. Climb to Flight Level go.

14.04.34 | 476 Climb now to Flight Level 9o, High Swede 476.

14.04.37 | TC 476, skriver en rapport dé, jag har 3000 p& min strip men vi far lyssna
pé bandet med tornet vad jag har sagt och vad ni har ftt och vad ni har
last tillbaka och sa vidare.

14.04.46 | 476 Jaman, 476.

14.05.02 | TWR # Kungsangen

14.05.03 | TC # TC, det ar ganska viktigt att du skickar High Swede i tidigt l14ge nar jag
har sa har mycket trafik in och ut och I holding.

14.05.09 | ? # Du vill inte?

14.05.10 | TC # Jo, det &r viktigt att du skickar den tidigt.

14.05.12 | ? # Jag gjorde det.

14.05.13 | TC # Okej, han ropade inte, han steg igenom. Han steg till 9o sa han.

14.05.16 = ? #  Ahfan.

14.05.17 | TC # Mmm

14.05.18 @ ? # Vi far lyssna pé det har da.

14.05.19 = TC # Ja vi far gora det.

14.05.20 | ? # Ja.

14.05.20 | TC # Bra.

14.05.21 | ? # Ja hej.

14.05.23 | TC SKW, you are cleared 3000 feet in holding now.

14.05.26 = SKW Cleared 3000 feet, SKW.

14.06.44 | SKW Ostgota, SKW request approach runway 27.

14.06.48 @ TC SKW you are cleared ILS approach, full procedure runway 27.

14.06.53 = SKW Full procedure, cleared approach runway 27, SKW.

14.06.57 | TC High Swede 476 contact Stockholm 133,45.

14.07.01 | 476 Stockholm 133,45, High Swede 476.

14.07.05 @ TC Hej da.

14.07.06 | 476 Hej da.

14.07.10 | TC And SKW, are you descending for approach now, or are you passing
Oscar November one more time?

14.07.18 = SKW Descending for approach yes, SKW.

14.07.20 | TC KW, Roger. Met report, wind is 330, 8 knots, variable 280 to 340, it’s
CAVOK, temperature 23, dew point 11 and QNH 1027

14.07.34 | SKW 1027, SKW




