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Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2006:05

Statens haverikommission har undersokt ett separationsunderskridande
som intraffade den 27 augusti 2004, strax norr om Stockholm/Arlanda
flygplats, AB lan, mellan tva flygplan med anropssignalerna SK480 respek-
tive AUA311P.

Statens haverikommission 6verlimnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Goran Rosvall Stefan Christensen
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Rapporten fardigstélld 2006-03-17

Luftfartyg: registrering, typ  A: SK480,Mc Donnell-Douglas MD81

B: AUA311P, Canadair Regional Jet CRJ2

Klass Bada Normal

Innehavare A: SAS
B: Austrian Airlines

Tidpunkt for hdndelsen 2004-08-27, kl. 09.25 i dagsljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Plats 11 Nm norr om Stockholm/Arlanda flyg-
plats, AB lan

Typ av flygning Kommersiell flygtransport

Personskador Inga

Skador pa luftfartyget Inga

Andra skador Inga

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 27 augusti 2004 om
att ett separationsunderskridande skett mellan SK480 och AUA311P, norr
om Stockholm/Arlanda flygplats, AB ldn, samma dag.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Asa Kastman Heu-
man ordforande t.o.m. den 16 december 2004 och darefter Goran Rosvall,
och Mats Ofverstedt operativ utredningschef t.o.m. den 14 februari 2005
och darefter Stefan Christensen.

SHK har bitratts av Lars Alvestal som teknisk expert.

Forkortningar och forklaringar

ARR-E

Arrival East. Flygtrafikledningsposition som handhar in-
kommande trafik mot Arlanda fran oster.

DIR-A

Director Arrival. Flygtrafikledningsposition som handhar
trafik som ldmnas 6ver frén arrival for slutlig inflygning.

TCAS

Traffic alert and Collision Avoidance System. Autonomt
system som ger trafikinformation samt styrkommandon
for att undvika kollision med andra flygplan.

TA

Traffic Advisory. Meddelande fran TCAS att det finns an-
nan trafik i narheten som kan innebara kollisionsrisk.

RA

Resolution Advisory. Meddelande fran TCAS som anger
hur en undanmandéver ska utforas for att undga kollision
med konfliktande trafik.

ATC

Air Traffic Control. Flygtrafikledningen.

CPA

Closest Point of Approach. Minsta avstand i sida mellan
flygplanen.

TAU

Time to Closest Point of Approach. Berdaknad tid till den
punkt dar minsta avstand i sida mellan flygplanen uppnas.

VMD

Vertical Miss Distance. Av TCAS predikterad hojdsepara-
tion mellan flygplanen vid den punkt dar minsta avstand i
sida mellan flygplanen uppnas.

CB

Cumulunimbusmoln. Upptornat molnslag som kan avge
kraftig nederbord och aska. Piloter undviker att flyga ige-
nom dessa moln beroende pa turbulens och isbildnings-
risk.

Medvindslinje

Flygning parallellt med landningsbanan motsatt land-
ningsriktningen. Denna manéver inleder landningsvarvet.




Baslinje Flygning vinkelridtt mot banans riktning.

Final Slutlig inflygning mot landningsbanan.

19 L Beteckning for Arlanda bana 3 i sydlig landningsriktning.

Cleared for

approach Klart for inflygning

Nm Nautiska mil (1 Nm = 1852 m)

Skjuta ige- For vid sista sving in mot final, innebarande att flygplanet

nom finalen passerar genom banans forlingda centrumlinje och maste
korrigera at motsatt hall.

UTC Coordinated Universal Time. Samordnad varldstid.

Handelseférlopp m.m.

Den 27 augusti 2004 kl. 09.25 intréaffade ett separationsunderskridande
mellan tva flygplan som béda befann sig under inflygning till Stockholm
Arlanda. Bana i anvindning for landning var 19L. SAS Sk480 (fpl A), kom
vasterifran och angjorde hoger baslinje infor landningen pa bana 19L. Au-
strian Airlines AU311P (fpl B), kom séderifran och angjorde medvindslinjen
Oster om Arlanda. Fpl B blev 6verlamnat fran ARR-E till DIR-A pa nordlig
kurs samt sjunkande till 2500 fot. Pa grund av CB i ndrheten 1ag fpl B nir-
mare filtet &n normalt. Exakt var detta eller dessa CB 1ag kéande flygtrafik-
ledningen inte till, endast att det 1ag 6ster om fpl B. Eftersom parallellav-
standet mellan landningsbanan och fpl B var litet, instruerade DIR-A fpl B
att reducera farten for att pa sa satt battre kunna svianga in flygplanet mot
final. Samtidigt som DIR-A instruerade fpl B att svinga vanster till 170 gra-
der, gavs ocksa upplysningen att fpl B formodligen kommer att skjuta ige-
nom finalen samt att han ar “cleared for approach to 19L”.

Fpl A lag i detta lage pa 5000 fot, och fick order att reducera farten fran
240 till 210 knop. DIR-A uppfattade i detta lage att fpl B nastan planade ut,
“antagligen pga. fartreducering”, samt skot igenom finalen till bana 19L.
DIR A instruerade da fpl A att svinga vanster 20 grader samt konfirmerade
med fpl B att de hade sjunkit igenom 5 000 fot. Darefter gavs klarering till
fpl A att sjunka till 2 500 fot samt att svinga hoger till 210 grader for att
komma i lage for finalen.

Niarmaste avstdnd mellan flygplanen i horisontalled var 1,2 Nm samt i
hojdled o fot. Bada flygplanen fick en TA men inget av dem fick nagon RA
fran TCAS. Vid avstand 1,2 Nm var hojdskillnaden ungefar 600 fot.

Befialhavaren i fpl A har bl. a. uppgett:

Under inflygning till Arlanda erholls klarering att sjunka till 5 ooo fot. Efter
utplaning iakttog man ett annat flygplan komma rakt emot pa samma héjd
och ungefiar 4 Nm framfor. Man fick klarering att svinga vanster 20 grader.
Fpl B hade klarering till 2 500 fot och fick uppmaningen att 6ka sin sjunk-
hastighet. Avstandet var da mindre dn tvd Nm och bara 100 fot under. Nar
fpl B passerade vid sidan om hade de en h6jd pa ungefiar 4500 fot och var
fortfarande inom 2 Nm. Ingen RA genererades.

Nedanstaende tva figurer beskriver resultatet av en simulering utférd i
PC-milj6. Till grund f6r simuleringen ligger inspelade radarplotdata fran
ATC. En simulering beskriver inte alltid det exakta handelseférloppet.
Mindre felaktigheter i radarutrustning, transpondrar, inspelning av radar-
data och konvertering av dessa till lampligt format for simulering, ackumu-
leras i slutresultatet av simuleringen.
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Figur 1 beskriver flygplanens rorelse i horisontalplanet. De bada flygpla-
nen fick sin TA samtidigt (kl. 09.26.26). Strecket med siffran "1,2 Nm” be-
skriver den position de hade da avstidndet var som minst.

Figur 2
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Figur 2 beskriver flygplanens rorelse i vertikalplanet. Nedre axeln anger
tidpunkten i UTC. Det vertikala strecket till hoger i figuren med beteck-
ningen 628 ft” visar den tidpunkt da avstandet mellan flygplanen var som
minst, samt hjdskillnaden vid den tidpunkten.
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Figur 3 beskriver tva av de parametrar som TCAS-utrustningen berak-
nar, namligen hojdskillnaden mellan flygplanen samt avstandet. Tidpunk-
ten for denna genererade TA ir 09.24.26

Utlatande

TCAS
Anledningen till att inget av flygplanen fick ndgon RA fran TCAS var sanno-
likt att den relativa h6jden dndrades pa ett sddant sétt att TCAS prediktera-
de hojdskillnaden VMD, vid CPA som tillracklig. I detta fall var hojdgransen
for RA 600 fot och den predikterade hojdskillnaden vid CPA pendlade mel-
lan 600 och 1000 fot. Vid tidpunkten da hojdskillnaden var noll (KI.
09.24.38), var avstandet 3,9 Nm och den berdknade TAU 30 sekunder.
Gransen for en RA i detta fall var 25 sekunder,och darfor initierade syste-
met ingen RA vid detta tillfalle. Nar sedan TAU sjunkit till 24,9 sekunder (kl
09.24.47) sa var den relativa hojdskillnaden stadigt kande, och darmed
erholls ingen RA.

Sammanfattningsvis kan sdgas att hojdkriteriet for en RA initialt var
uppfyllt, men inte avstandskriteriet. Under forloppet forskots darefter var-
dena si, att nir avstandskriteriet blev uppfyllt var hojdkriteriet inte langre

uppfyllt.

Flygtrafikledningen
Separationsunderskridandet var resultatet av flera samverkande faktorer:

e Fpl B lag narmare filtet an normalt, vilket berodde pa CB-aktivitet
Oster om Arlanda. Var dessa CB lag var inte ként for flygledaren.

¢ Flygledaren ville reducera farten pa fpl B for att kunna svinga in
detta mot final pé ett bra sitt. Detta fick som konsekvens att flyg-
planet 1ag kvar pa 5 000 fot langre dn vad flygledaren hade forviantat
sig.



e Nir flygledaren gav fpl B order om vinstersving mot final hade flyg-
planet fortfarande hogre hgjd och hogre fart dn vad flygledaren hade
forutsett.

e Fpl A fick order om en vanstersvang for att undvika Fpl B. Den be-
ordrade kursandringen pa 20 grader visade sig vara for liten efter-
som Fpl B inte sjonk som avsett.

Orsak till incidenten

Incidenten orsakades av en felbedomning av de inblandade flygplanens
positioner, kurser, farter och hojder i forhallande till varandra.



