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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT
Arende JAT 380/AJ 37(2) 15/88

Registrering/route nr: YU-.../JAT 380

Flygplantyp: Boeing 727

Agare: Yugoslav Airlines

Registrering/route nr: F 40 rote

Flygplantyp: AJ 37

Agare: Flygvapnet

Platsen for tillbudet: 20 km Ooster Norrkdping

Tidpunkt: 1988-05-31 k1 1429

Vader: IMC, Cb-moln med toppar upp till
9 000 m

Det jugoslaviska trafikflygplanet JAT 380 var pa vdg mellan Kdpenhamn
och Stockholm-Arlanda. Efter inpassage i Stockholm FIR pd flygnivd 330
kontaktades pos R 5 k1 1422. Tre minuter senare fick JAT 380 klart att
sjunka till flygnivd 210. Flygplanet befann sig dia strax sdder om
Mjdlby.

En rote AJ 37 ur F 6 som Ovade Over Gotska sjon anropade k1 1422
Stockholm kontroll (Mil Syd) och bad att fa stiga till 6100 m mot
Karlsborg. AJ 37-roten fick klart stiga pd kurs mot Karlsborg.

K1 1425 orienterade Mil Syd R 5 om att han steg trafik till flygniva
200 mot Karlsborg och frdgade samtidigt vad R 5 avsdg sjunka JAT 380
ti11. R 5 svarade da: "Den sjunker till 210". Detta kvitterade Mil Syd
och begirde dd fardtillstand av R 5 att korsa luftlederna G 5 och R 1
genom att siga "D& kan jag gd upp till 200 med den ddr d3" (AJ 37-ro-
ten). P& detta svarade R 5: "200 ja".

K1 1428 anmalde JAT 380 till R 5 att han nirmade sig 210. R 5 gav da
klart att sjunka vidare till flygnivd@ 110, vilket JAT 380 kvitterade.

K1 1429 mdttes JAT 380 och AJ 37-roten pd skdrande kurs och samma
hojd, 20 km Oster Norrkdping. Ndrmaste passageavstind uppskattades av
befdlhavaren pd JAT 380 till ca 50 m och av AJ 37-roten till ca

200 m.

Kollisionstillbudet har orsakats av utebliven separation mellan civil
och militar flygtrafik.

Den uteblivna separationen har orsakats av att flygledaren pa pos R 5
inte kom ihdg att korsande trafik fatt tillstdnd att korsa luftrum-
met.

Bidragande orsaker har varit:

0 att flygledaren inte hade strippmarkerat den korsande trafiken.

o} att AJ 37-rotens transpondersvar och PSR-svar inte var presente-
rade for R 5.



Rekommendationer:

1 Luftfartsverket bor klarldgga att pdgdende flygledare har an-
svaret for att fore skift tillse att tomma strippar finns pa
positionen och att strippmarkering (FPB) gdrs dver aktuell
trafik.

2 Luftfartsverkgt bér 18ta utreda forekomsten av mosaik-effekt. I
omrdden dir sddan kan upptrida bor inte separation grundad enbart
pa radar fa forekomma.

SHK hdnvisar dessutom till rekommendationen i SHK rapport C 1988:45.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades 1988-05-31 om att ett
kollisionstillbud samma dag intrdaffat mellan civil och militdr
luftfart.

Hdndelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg,
ordforande, och Rune Lundin, utredningschef, samt Stig Levén,
sakkunnig.

SHK har bitrdtts av K Dahlin, LFV, och B Strand, F 15, som experter.

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande
1988-06-06 SHK Samtliga ovan

Forarna i AJ 37-fdrbandet
Flygledarna ESSA pos R 5 och Mil Syd
C Kindbladh, FS/Fh

A Elmqvist, SFF

R Karlsson, SPF

K Ivarsson, IFALPA

1988-08-29 SHK Samtliga ovan
S Lindel1l, FS/Fh
A Elmqvist, SFF
0 Nordstrom, ACC Arlanda



1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogorelse for hdndelseforloppet
A. De militdra flygplanen

L L e e e e L e

AJ 37-roten F 40 hade avslutat en Gvning Over Gotska sjon och anropade
k1 1422 Stockholm kontroll (Mil Syd) med begdran att fa stiga till

6 100 m std direkt mot F 6, Karlsborg. Roten fick klart att stiga en-
1igt begdran mot Karlsborg.

Pa hdjd anmidlde rotechefen 6 100 m std och fick kort direfter oriente-
ring om ett trafikflygplan till vdnster 300 m Gver. Kort direfter be-
ordrade Mil Syd roten att sjunka till hdjd 5 800 m std och direkt dir-
efter ti11 5 500 m std.

Under planén fick foraren i rotetvdan kontakt med trafikflygplanet na-
got till vdnster och Over. Detta meddelades till rotechefen som dirvid
gjorde en buntrdrelse. Det civila f]ygp]anet passerades enligt rote-
chefens storningsanmdlan p& ca 200 m avstidnd och samma hojd k1 1429.

B. Det civila_trafikflygplanet

Det jugoslaviska trafikflygplanet JAT 380 var pd vdg mellan Kdpenhamn
och Stockholm-Arlanda. Efter inpassage i Stockholm FIR pd flygnivd 330
fick det klart fortsdtta av pos R 5 k1 1422. Tre minuter senare fick
JAT 380 klart att sjunka till flygnivd 210. Flygplanet befann sig da
strax sodder om Mjolby.

K1 1428 anmalde JAT 380 till pos R 5 att han ndrmade sig 210 ("JAT

380 approaching 210"). Flygledaren i pos R 5 gav dd JAT 380 klart att
sjunka vidare till flygniva 110. Detta kvitterade JAT 380 med "cleared
down to 110" och fortsatte att sjunka enligt fardtillsténd.

K1 1429 fick besdttningen i JAT 380 kontakt med AJ 37-roten pa vinster
sida samma hojd. Passageavstandet uppskattades av befdalhavaren till ca
50 m. Bedomn1ngen av passageavstand grundades pd att man under radande
siktforhdllanden (IMC) inte skulle ha upptickt roten om avstdndet
varit storre.

C. E]XQErgflklegnlngeﬂ_Bq_A£1ingq_A9C
Tjdnstgorande personal hade startat sitt arbetspass k1 1400 med brie-
fing och darefter tagit Over respektive positioner ca k1 1410.

Mil Syd som ansvarar for flygkontrolltjdnsten for militdr Tuftfart i
omrddet hade en stripp omfattande fyra stycken AJ 37 som dvade dver
Gotska sjon.

K1 1422 anropade F 40 Mil Syd och begdrde att fran sin position 50 km
dster om fyren Gustaf Dahlén fa stiga till 6 100 m std mot Karlsborg.

Mil Syd gav F 40 tillstdnd enligt begidran och hade transpondersvar in-
ledningsvis. Under st1gn1ngen uteblev transpondersvaret vilket enligt
Mil Syd flygledaren dr normalt i aktuellt omrdde. Orsaken beddmdes va-
ra s k "mosaik-effekt" som kan intraffa i skarn1ngspunkten mellan tva
olika radarstationers gemensamma arbetsomride.



K1 1425 anropade Mil Syd pos R 5 pd interfonen och orienterade om att
han steg sin trafik til1 flygniva 200 mot Karlsborg. Samtidigt frigade
Mil Syd vad R 5 avsdg sjunka sin trafik (JAT 380) till. R 5 svarade
att den sjunker till nivd 210. Mil Syd svarade med att begdra
fdrdtillstdnd genom frasen "210, d& kan jag g& upp til1 200 med den
ddar da?" P3 detta svarade R 5: "200 ja".

K1 1428 anmdlde JAT 380 att han ndrmade sig flygnivd 210: "JAT 380
approaching 210". R 5 ful1féljde dd forst pdgdende samr&d med FYLED
angdende annan trafik och gav sedan JAT 380 fardtillstdnd att sjunka
vidare till flygnivd 110: "JAT 380 descend to F1 110". Detta kvittera-
des av JAT 380 med: "Cleared down to 110".

K1 1429 upptdckte Mil Syd att JAT 380 transpondersvar angdende hdjd-
uppgift fortsatte ned under flygnivd 210 vilket stred mot av R 5 tidi-
gare lamnad information om avsikten att stoppa sin trafik pd flygni-
va 210. Ndr Mil Syd pdpekade detta for R 5 konstaterade R 5:

"Eldnde, glomde jag den!" Mil Syd férsdkte i detta ldge sjunka sin
trafik under JAT 380 (se under A ovan) men trots detta intrdffade
kollisionstillbudet k1 1429.

Flygledaren pd pos R 5 har uppgett att trafikbelastningen inte varit
onormalt hog vid tillfdllet. Vid passets bdrjan k1 1410 saknade R 5
tomma strippar vilket bidrog till att ndgon stripp ej skrevs pd aktu-
ell korsning av Mil Syd trafik. R 5 har ocksd uppgett att den korsande
trafiken (AJ 37-roten) inte uppmirksammades eftersom transpondersvar
uteblev.

1.2 Meteorologisk information

SHK har for aktuell hdndelse 13tit verkstidlla sdrskild vaderutredning
(SHK aktbilaga 9).

Utredningen visar att en ocklusionsfront strdackte sig fran nordvist
mot sydost genom aktuellt omrdde. I anslutning till fronten har hoga
Cb-moln med nederbdrd och inslag av aska forekommit. Aven mittlig
isbildning har rapporterats fra&n omradet.

1.3 Navigationshjalpmedel

De civila och militdara flygplanen har utnyttjat ordinarie navigations-
hjalpmedel. Radarplott med tider och fdrdvdgar framgdr av bilaga 1.

1.4 Radiokommunikationer

Kommunikationen mellan aktuella flygplan och Stockholm kontroll har
varit normal. Utskrift av bandad radio- och interfontrafik framgdr av

bilaga 2.

2 ANALYS

Undersdkningen visar att aktuella flygplan f61jt givna fardtillstdnd.
Den samordning som pos Mil Syd gjorde med pos R 5 i avsikt att under

hojdseparation korsa kontrollerat luftrum med AJ 37-roten féljer de
normala rutinerna for flygkontrolltjénst. Undersdkningen visar att



flygledaren pd pos R 5 glémde bort Mil Syds trafiksamordning och ladt
JAT 380 sjunka vidare mot Stockholm-Arlanda. Darmed kom JAT 380 att
passera det hdjdskikt som AJ 37-roten fatt klart att utnyttja.

Da Mil Syd upptdckte att JAT 380 passerade Overenskommen ldgsta hdjd
forsdkte han att forcerat sjunka den militdra AJ 37-roten. Trots denna
dtgdrd intriffade kollisionstillbudet.

Da flygledaren pa pos R 5 gjorde samordningen med Mil Syd saknades
tomma strippar pd positionen. Samordningen blev dirfér inte dokumen-
terad i FPB (F1ight Progress Board). Nar JAT 380 sedan anmilde
"approaching 210" innebar detta ett forsdk att pdverka flygledaren att
snarast ge tillstdnd att SJunka vidare. Det har utvecklats en praxis
bland piloter att anvdnda "approaching" for att fa kontinuerliga stig-
och sjunkflygbanor. Bland flygledarna i allmdnhet finns motsvarande
praxis att, om fOrutsdttningar finns, ha en serviceanda gentemot flyg-
trafiken i syfte att ytterst ge flygpassagerare en komfort som inte
rycks sonder av avbrutna stig- och sjunkmandvrer. SHK finner att detta
kan vara en forklaring till det intrdffade.

Flygledaren pd pos R 5 har inte haft méjlighet att avidsa hojden pd
den korsande trafiken p g a uteblivet transpondersvar. Det dr sanno-
1ikt att inte heller PSR-svar funnits varfor 37-roten ej kunnat obser-
veras av R 5 (Mil Syd har anvdnt bredbandsgverférd PSR information).
Skulle radarsvar ha funn1ts pa radarbilden dr det mojligt att R 5 sett
roten och reagerat i sd god tid att tillbudet skulle ha undvikits.

Den speciella vdderutredning som SHK verkstdllt visar att radarkondi-
tionerna vid aktuell t1dpunkt inte var goda. Inslaget av regnskurar
med 3ska beddms ha negativt pdverkat m0311gheterna att fa radarinfor-
mation i full utstrdckning d v s radareko i form av syntetpresentation
bdde for PSR och SSR.

I utredningen har framkommit att om flygplan flyger pd mosaikgrins
(grdnsytan mellan olika radarstationers presenterade bild) kan radar-
svar utebliva. Det dr dndd inte troligt att mosa1kgrans har paverkat
uteblivet radarsvar, eftersom information frdn annan radarkilla, som
inte utsatts for mosa1keffekt har indikerat att transpondersvar
uteblivit under en ldngre tid pa AJ37 roten.

3 SLUTSATSER

3x1 Undersokningsresultat

a) Forarna av flygplanen har fo1jt givna firdtillstdnd.
b) Flygledarna var behdriga att utdva tjanst i aktuella positioner.

c) Mil Syd har korrekt inhdmtat firdtillstdnd for korsning av luft-
led G 5/R1.

d) R 5 har efter samordning med Mi1l Syd glomt den korsande trafiken
pa flygniva 200.



e) R 5 har inte i strippbordet markerat den korsande roten pé
FL 200

] R 5 har saknat tomma strippar pa positionen.
g) R 5 har inte haft svepbunden PSR-bild presenterad.

3.2 Sannolik orsak till hdndelsen

Kollisionstillbudet har orsakats av utebliven separation mellan civil
och militar flygtrafik.

Den uteblivna separationen har orsakats av att flygledaren pd@ pos R 5

inte kom ihdg att korsande trafik fatt tillstd&nd att korsa luftrum-

met.

Bidragande orsaker har varit:

0 att flygledaren inte hade strippmarkerat den korsande trafiken.

0 att AJ 37-rotens transpondersvar och PSR-svar inte var presente-

rade for R 5.

4 REKOMMENDATIONER

4.1 Luftfartsverket bor klarldgga att pagdende flygledare har
ansvaret for att fore skift tillse att tomma str1ppar finns
pa positionen och att strippmarkering (FPB) gdrs oOver aktuell
trafik.

4.2 Luftfartsverket bor 13ta utreda fdorekomsten av mosaik-effekt.
I omraden dir sddan kan upptrdda bor inte separation grundad
enbart pd radar f3 forekomma.

SHK hdnvisar dessutom till rekommendationen i SHK rapport C 1988:45.

Datum fOor rapportens expediering till luftfartsverket: 1989-01-09



Bilaga 1

Skiss fardvag JAT 380/Fé6-rote.88-05-31.
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Bilaga 3.

Ordforklaringar

ACC
FL

FPB

FYLED

IMC

m std

pos MilSyd

pos R 5

PSR
SSR

Stripp

]

Omradeskontroll.

Flygnivd. Yta med konstant Tufttryck som bestims med
utgangspunkt frdn tryckvirdet 1013,2 hpa.

Flight Progress Board. Bord dir strippmarkeringar kan
forflyttas for att ge dverblick av trafiken.

Flygledarfunktion i militir Tuftforsvarscentral som
samordnar militdr flygverksamhet med civil.

Beteckning for instrumentviderférhillanden.

Meter standard. Normerad ICAO-metod for angivande av hdjd
1 meter med utgangspunkt frin tryckvdrdet 1013,2 hPa.

Position i kontrollcentral varifran en flygledare
ansvarar for trafikavveckling av militir flygtrafik.

Position i kontrollcentral varifran en flygledare
ansvarar for trafikavveckling inom faststillt omride.

Primary Surveillance Radar. Primdrradarsvar.
Secondary Surveillance Radar. Sekunddrradarsvar.

e€ng: pappersremsa. Innehiller fardplandata dver viss
flygning.



