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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2003: 31

Statens haverikommission har undersokt ett separationsunderskridande
som intraffade den 5 november 2002 i luftrummet norr om Goteborg/
Landvetter flygplats, O 1an, mellan tva flygplan med registreringsbeteck-
ningarna SE-IBX och TS-INC.

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

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 1 mars
2004 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna foljs upp.

En Oversattning av rapporten till engelska insands senare.

Goran Rosvall

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Forkortningar

AIP

Aeronautical information
publication/Publikation som ges ut
som innehaller varaktig information av
betydelse for luftfarten

Nationellt organ for flygtrafiktjansten
i Sverige med huvudkontor i
Norrkoping

ATPL (A) Airline Transport Pilot License

ATC

ATCC

ATS

°C

Aeroplane
Flygkontrolltjanst
Flygkontrollcentralen
Flygtrafikledning

Grader Celsius

CPL (A) Commercial Pilot License Aeroplane

CTR

CVR

DME

FDR

FL

Kontrollzon

Cockpit Voice Recorder

Distance measuring equipment

Flight Data Recorder

Flygniva, yta med konstant lufttryck som

bestams med utgingspunkt fran
tryckvardet 1013,2 hPa

FL-cert. Flygledarcertifikat

Ft
GS
hPa
ICAO

IFR

ILS

IMC

Fot (0,3048 meter)

Ground Speed/Fardhastighet
Hectopascal

International Civil Aviation Organization

Instrument Flight Rules/
Instrumentflygregler

Instrument Landing System/
Markradioutrustning som anvands for att
pa instrument i ett luftfartyg under slutlig
inflygning bestimma laget for luftfartyget
uttryckt i h6jd- och sidledsavvikelser fran
en nominell flybana samt for att f viss
information om avsténdet till
sattningspunkten.

Instrument Meteorological Conditions/
Instrumentvaderforhallande

4
IOR  Inspelning och registrering av radardata
JAA  Joint Aviation Authority
km Kilometer
LFV  Luftfartsverket
m Meter

MUST Forsvarsmaktens Militara
Underrittelse- och Sakerhetstjanst

NDB Non-directional (radio) beacon

NM Nautical mile (1 852 m)

OTH Others

PC Proficiency check

PF Pilot flying

PNF  Pilot not flying

PPL(A) Private Pilot Licence Aeroplane
QNH Lufttrycket vid havsytans medelnivé
RPU Radarpresentationsutrustning

S Sekund

SFF Svensk Flygledarforening

SMHI Sveriges Meteorologiska och
Hydrologiska Institut

STCA Short Term Conflict
Alert/Kollisionsvarningssystem

TCAS Traffic Alert and Collision Avoidance
System/Kollisionsvarningssystem i
flygplan

TE Terminal East
™ Terminal West
UTC  Universal Time Coordinated

VMC Visual Meteorological
Conditions/Visuellflygregler

VOR  Very high frequency Omnidirectional
radio Range/Navigeringssystem
bestdende av sander pa marken och
mottagare I luften. Sindningen
innehaller information som ger
kontinuerlig baringsinformation med
referens till magnetisk norr pa
markstationens uppstallningsplats.
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Luftfartyg; registrering, typ

Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning

Vidder

Antal ombord; besdttning

passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Flygplan A
Flyginstruktoren:

Alder, kon, certifikat, total
flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

Foraren/eleven:

Alder, kon, certifikat, total
fygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

Flygplan B

Befilhavaren:

Alder, kon, certifikat, total
flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Bitr. foraren:

Alder, kon, certifikat, total
Sflygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

Flygledaren
Alder, kon, certifikat

A. SE-IBX, Cessna 172

B. TS-INC, Airbus 320

Normal, gillande luftvardighetsbevis

A. Hagshult Flyg AB/Viarnamo Flygklubb
B. Nouvelair, Tunisien

2002-11-05, Kkl. 19.20 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Ca 20 km norr om Goéteborg/Landvetter
flygplats, O lan, (pos. 5749N 01222E; 915 m
over havet)

A. Skolflygning

B. Charter

Enligt SMHI:s analys: vind 230°/7 knop,
sikt > 10 km, 5-7/8 med bas 3 000 fot,
temp./daggpunkt +2/-2 °C, QNH 1026 hPa
A. Forare och en flyginstruktor

B. Forare 2 Kabinbesittning 4

B. 157 +2 (barn under tva ar)

Inga

Inga

Inga

38 dr, man, CPL (A), 960 timmar, varav
570 timmar pa klassen
114 timmar, varav 112 timmar pa klassen

35 ar, man, PPL (A), 108,4 timmar, varav
71,8 timmar pa klassen

27,3 timmar, varav 19,9 timmar pa klassen

54 &r, man, ATPL (A), 13 400 timmar, var-
av 635 timmar pa typen
240,9 timmar, varav 93,9 timmar pa typen

30 ar, man, CPL (A), 577 timmar, varav 290

timmar pa typen
163 timmar, samtliga pa typen

55 &r, man, FL-certifikat sedan ar 1980




Statens haverikommission (SHK) underrattades den 19 november 2002
om att ett separationsunderskridande mellan tva flygplan med registre-
ringsbeteckningarna SE-IBX och TS-INC intréffat norr om Gote-
borg/Landvetter flygplats, O 14n, den 5 november 2002 kl.19.20.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Monica J Wismar, operativ utredningschef och Henrik Elinder,
teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Bjorn Royne som flygledningsexpert.

Undersokningen har {oljts av Luftfartsverket genom Kare Jernling.

Sammanfattning

Foraren och flyginstruktoren i flygplanet SE-IBX skulle gora en navige-
ringsflygning i morker. De hade forberett flygningen med att gora en drift-
fardplan och ldmnat in en fardplan till ATS. Flygningen skulle starta fran
Hagshult flygplats och ga till Goteborg/Save flygplats via VOR-stationen
HAR. De startade fran Hagshult kl. 18.30.

Nir de narmade sig samhaéllet Linghem, ca 10 NM sydost om Boriés,
kontaktade forarna Goteborg kontroll och meddelade position, hgjd, flyg-
ning enligt VFR-fardplan och transponderkod. Flygledaren svarade att det
var uppfattat och angav aktuellt lufttryck pa Landvetter. Foraren fortsatte
darefter flygningen pa 3 000 fots hojd i riktning mot HAR.

Efter passage av HAR fortsatte foraren flygningen pa kurs 259 grader
mot Goteborg/Save flygplats. Nar flygplanet befann sig i omradet strax
nordost om Landvetter kontrollzon, fortfarande pa 3 ooo fots hojd, sdg de
béda ombord ett flygplan snett till hoger om sig. De kunde inte bedoma
flygplanets hojd eller avstind men sag att det befann sig i en hogersviang i
riktning emot dem. De horde samtidigt i radion att en férare (féraren om-
bord pa flygplanet TS-INC) anropa G6teborg kontroll och meddelade att
han fatt TCAS-varning och paborjat en stigning. Foraren i SE-IBX drog da
av gasen och paborjade en h6jdminskning till 2 500 fots héjd.

Flygplanet TS-INC gjorde efter padraget en ny inflygning till bana 21
med radarvektorering och landade utan problem.

Utredningen visar att SE-IBX flog in i Goteborg/Landvetters terminal-
omrade utan tillstand. Intranget uppmarksammades inte av flygledaren
bl.a. till foljd av att radarpresentationen av annan kontrollerad och okon-
trollerad trafik i omradet skedde med funktionen "OTH FRAN”, d.v.s. utan
etikett, samt att han inte hade programmerat SE-IBX flygning i radarsy-
stemet. Flygplanen kom som narmast varandra 117 meter i sidled och ca
300 meter i hojdled.

Tillbudet orsakades av att ett missforstand uppstod mellan flygledaren
och foraren i SE-IBX. Bidragande har varit svagheter i flygtrafikledningens
rutiner.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att

- fortydliga fraseoligin och komplettera gillande rutiner vad giller
flygtrafikledningens kommunikation med VFR-trafik i narheten av
kontrollerat luftrum s att risken for missforstand elimineras, (RL
2003:31 R1,

- oOvervaga om sarskilda foreskrifter eller restriktionen bor tas fram
vad giller anvindning av funktionen “OTH FRAN” i RPU-systemet
(RL 2003:31 R2), samt att

- overvaga behovet av att installera ett kollisionsvarningssystem,
STCA, vid ATS Goteborg/Landvetter(RL 2003: 31 R3).



1.1

1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren och flyginstruktoren i flygplanet SE-IBX skulle gora en navige-
ringsflygning i morker. De hade forberett flygningen med att gora en drift-
fardplan och ldmnat in en fardplan till ATS. Flygningen skulle starta fran
Hagshult flygplats och ga till Goteborg/Save flygplats via VOR-stationen
HAR. P4 Save skulle de gora en landning med direkt padrag, en s.k. “studs
och g&”, och darefter flyga vidare till Jonkoping flygplats for att diar gora
ytterligare en “studs och g&” och sedan flyga tillbaka till Hagshult.

De startade fran Hagshult kl. 18.30. Nar de kommit upp pa 3 0oo fots
ho6jd anropade foraren Malmo kontroll och aktiverade fardplanen. De fick
transponderkod: 2732.

Nar de narmade sig samhallet Langhem, ca 10 NM sydost om Boris,
meddelade Malmo kontroll att de kunde anropa Goteborg kontroll. Foraren
kontaktade Goteborg kontroll och meddelade position, hojd, flygning enligt
VFR-fardplan och transponderkod. Flygledaren svarade att det var uppfat-
tat och angav aktuellt lufttryck pa Landvetter. Foraren fortsatte darefter
flygningen pa 3 000 fots hojd i riktning mot HAR.

Flygledaren identifierade flygplanet pa radarn. Eftersom flygplanet be-
fann sig ungefiar 20 minuters flygning fran Géteborgs terminalomréde sag
han ingen anledning att redan da klarera flygplanet for inpassering i det
kontrollerade luftrummet. Flygledaren tog dock fram informationsremsan
med de uppgifter som lamnats i fairdplanen, den s.k. ”strippen”, och place-
rade den pa bordet for senare hantering.

Efter passage av HAR fortsatte foraren flygningen pa kurs 259 grader
mot Goteborg/Save flygplats. Nar flygplanet befann sig i omradet strax
nordost om Landvetter kontrollzon, fortfarande pa 3 ooo fots hojd, sdg de
béda ombord ett flygplan snett till hoger om sig. De kunde inte bedoma
flygplanets hojd eller avstind men ség att det befann sig i en hogersviang i
riktning emot dem. De horde samtidigt i radion att en forare (foraren om-
bord pa flygplanet TS-INC) anropa G6teborg kontroll och meddelade att
han fatt TCAS-varning och péborjat en stigning. Foraren i SE-IBX drog da
av gasen och paborjade en hojdminskning till 2 500 fots hojd.

Efter tillbudet beordrade flygledaren att SE-IBX skulle minska flyghoj-
den till 1 500 fot och styra till vastlig kurs. Samtidigt ombads de ombordva-
rande att kontakta flygledaren per telefon efter flygningen. De fullfoljde
darefter den aterstaende delen av flygningen som planerat.

Flygplanet TS-INC gjorde efter padraget en ny inflygning till bana 21
med radarvektorering och landade utan problem.

Tillbudet intraffade den 5 november 2002 i position 5749N 01222E; 915
m 6ver havet.

Personskador

Besittning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - _
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade - - - _
Inga skador 8 157/2% - 165/2*
Totalt 8 157/2* — 165/2*

* Barn under 2 ar

t Transponder - Mottagare/Siandare som pa ritt fragesignal sdnder svarssignal pa annan
frekvens &n ingéende signal om hojd, fart och transponderkod.



1.3

1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningar

Férarna ombord pa SE-IBX

Flyginstruktoren, man, var vid tillfallet 38 &r och hade géllande CPL (A)-
certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 114 960
Denna typ 4 112 570

Antal landningar aktuell klass senaste 9o dagarna: 330.
Senaste PC genomfordes 2002-05-30.

Foraren/eleven, man, var vid tillfallet 35 ar och hade géllande PPL (A)-
certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 27,3 108,4
Denna typ - 19,9 71,8

Antal landningar aktuell klass senaste 9o dagarna: 81.
Senaste PC genomférdes 2002-06-10.

Férarna ombord pa TS-INC

Befilhavaren, man, var vid tillfillet 54 ar och hade gillande ATPL (A)-
certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 240,9 13 400
Denna typ - 93,9 635

Antal landningar aktuell klass senaste 9o dagarna: 40.
Senaste PC genomfordes 2002-06-12/13.

Bitrddande foraren, man, var vid tillfallet 30 ar och hade gillande CPL (A)-

certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 290 577
Denna typ - 163 290

Antal landningar aktuell klass senaste 9o dagarna: 54.
Senaste PC genomfordes under september ménad 2002.



1.5.3

1.6

1.7

1.8
1.8.1

1.8.2

Flygledaren
Flygledaren, man, FL-certifikat sedan ar 1980.

Luftfartygen

Bada luftfartygen hade gillande luftvardighetsbevis.

SE-IBX var utrustat med hojdrapporterande transponder Mode C, som
var installd pa 2732.

TS-INC var utrustat med en hojdrapporterande transponder Mode C,
som var instilld pa 0273. Flygplanet var dessutom utrustat med ett TCAS-
system. TCAS-systemet berdknar, baserat pa bl.a. transponderdata fran
luftfartyg i narheten, eventuella konfliktrisker med annan trafik. Systemet
ger forst en varning om konfliktrisk foreligger och darefter direktiv att flyg-
planet skall stiga eller sjunka f6r att undvika en kollision.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind 230°/7 knop, sikt > 10 km, 5-7/8 med bas 3 000
fot, temp./daggpunkt +2/-2 °C, QNH 1026 hPa.

Navigationshjalpmedel

Flygplatsen

Goteborg/Landvetter flygplats ar utrustad med NDB, VOR/DME och ILS
for bade bana 03 och bana 21. Omradet har radartackning med Luftfarts-
verkets IOR-system.

Flygledningen

Vid tidpunkten for tillbudet var sektorerna TE och TW i Goteborg kontroll
sammanslagna till en position. Den ansvarige flygledaren upplevde att tra-
fiksituationen var mellan normal- och lagtrafik. Forutom nagra ankom-
mande och startande flygplan till och fran Goteborg/Landvetter flygplats
forekom flygning pa de narliggande flygplatserna Satenas och Save. Trafi-
ken dar kontrollerades dock inte av flygledaren.

Nir foraren i SE-IBX anmalde sig till Goteborg kontroll befann sig flyg-
planet i okontrollerat luftrum sydost om Goteborg/Landvetter flygplats.
Flygledaren identifierade flygplanet pa radarskarmen och visste genom den
inlamnade firdplanen dess planerade firdvag. Han avsag att lamna en kla-
rering for inpassering i terminalomradet senare nér flygplanet kommit
narmare och han bittre kunde bedéma trafiken i omradet. Han férberedde
klareringen genom att ta fardplansinformationen, den s.k. ”strippen” for
flygningen och placera den i den hogra delen av strippbordet for att senare
flytta fram den i position. Nagon ytterligare atgird gjordes inte.

Vid tillfallet hade flygledaren valt en radarpresentation av den trafik som
han inte kontrollerade med funktionen "OTH FRAN” utan s.k. etikett (se
avsnitt 1.17.2), vilket innebar att radarpresentationen av SE-IBX endast
bestod av en radarsymbol pa skdrmen. Hans avsikt var att anvinda denna
funktion en kort stund och sedan aterga till normal presentation med eti-
ketter. Denna omkoppling hade inte gjorts nar tillbudet intraffade.



1.8.3

1.8.4

1.9
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SE-IBX

Flygplanet SE-IBX var utrustat for instrumentflygning. Under flygningen
mot Goteborg anviande forarna VOR-stationen HAR som navigerings refe-
rens. De var medvetna om att de méaste ha klarering fran flygledaren innan
de fick flyga in i det kontrollerade luftrummet vid Goteborg/Landvetter
flygplats. De uppfattade att flygledaren gav en sddan klarering i samband
med att de kontaktade Goteborg kontroll och blev klarerade att fortsatta pa
3 000 fots (914 m) hojd eftersom flygvagen till Save innebar en penetrering
av terminalomradet. (Se fig.)

j Bisronaim ¢

Goteborg TMA|

4500 ft

& . ‘e SEIBX

2500 ft

1500 £ HAR VOR
T -
CIR i Pl

TS-INC

Flygplanet TS-INC var utrustat for instrumentflygning och befann sig under
ILS-inflygning till bana 21. Befalhavaren har uppgivit att flygplanet befann
sig pa ungefar 3 000 fots h6jd nar TCAS-systemet varnade om annan trafik
i omréadet och de fick visuell kontakt med det andra flygplanet. Han foljde
anvisningen fran TCAS varningen genom att avbryta inflygningen och pa-
borja en stigning.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen mellan flygledaren vid G6teborg kontroll och be-
sattningarna redovisas i bilaga 2. Ur bilagan kan utlasas att SE-IBX anma-
lan pa frekvensen skedde enligt foljande:

(avskrift fran bandavspelning i bilaga 2)

SBX: -Goteborg Control SESBX, godkvall.

TE: -BX

SBX: -Ja, SBX pa VFR fardplan mot ESGP strax norr om Linghem pa
tretusen fot transponder 2732.

TE: -BX uppfattat, QNH ettusentjugosex.
SBX: -QNH ettusentjugosex SBX.



1.10

1.1

1.12
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Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Fard- och ljudregistrering fanns inte installerad i SE-IBX, vilket inte heller
ar nagot krav. Fard- och ljudregistrator pa TS-INC har inte avlasts, da in-
spelad radarinformation finns tillgidnglig som beskriver flygplanens fard-
vag.

Plats for handelsen

Tillbudet intréffade ungefar 20 km norr om Go6teborg/Landvetters flygplats
pé ca 984 meters hojd 6ver marken. De bada flygplanens fardvag har
registrerats av MUST och presenteras enligt nedan.

sE Airmiss NO Landvetter 2002-11-05

TS-INC

0273 Ta0m 19:1%:03

Talm | 9] 808

Blm 191814

TROm 19:18:20 s 1
e B
810m 19:18:26) = i e
& o
I (i ;
Bdim [9:] 8:32 E E § = SE-IBX
900m 10:18.35Y 2 HZE T 4
; 2732 810m 19:18:02
96im 19:18:50 19: 1 8:50
i R 2732 630m | 9] &:56
QO |9 1850 ATA2 G30m 9] 9:03
0273 [020m 19:19:03
Skalu 1:50 000

Anm. Hojderna dr baserade pa standardlufttrycket 1013,2 hPa och inte korrigerade for
aktuellt tryck.

Fréan registreringen har berdknats att avstandet mellan flygplanen var som
minst 117 meter i sidled och ungefar 300 meter i hojdled vilket intraffade kl.
19:18:42. Flygplanet TS-INC hade da en GS pa 320 km/h och paborjat
stigning. Flygplanet SE-IBX hade en GS pa 160 km/h och hade paborjat



1.13

1.14

1.15

1.16

1.17
1.17.1

1.17.2
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hojdminskningen. Nar de bada flygplanen befann sig pa samma hojd
3 000 fot (914 m) var de ca 1 NM (1 852 m) ifrdn varandra.

Medicinsk information

Négon medicinsk undersokning har inte gjorts.

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersokningar

Inga.

Flygtrafikledningens metoder och arbetssatt

Grundldggande arbetssétt

For att kontrollera luftfartyg inom kontrollerat luftrum anvander flygledare
“strippar”, med fardplansinformation for berorda luftfartyg, samt ett sar-
skilt bord dar stripparna placeras ut. Under avveckling av trafiken flyttar
flygledaren manuellt "stripparna” pa bordet enligt ett system som skall sa-
kerstilla att inga konflikter uppstar mellan luftfartyg. Pa strippbordet pla-
ceras endast strippar pa de flygningar som klarerats till det aktuella luft-
rummet. Nagon klarering lamnades aldrig till flygplanet SE-IBX varfor
motsvarande "stripp” inte placerades ut pa strippbordet.

Radarpresentationsutrustning (RPU-system)

Operatorspositionerna for RPU-systemet vid ATS Goteborg ar utrustade
med tva bildskdrmar, nr 1 och nr 2. Skiarm nr 1 presenterar luftfartygens
positioner och rorelser medan skarm nr 2 fraimst anvands for presentation
av meteorologisk information och programmering av firdplaneringsdata.
P& skdrm nr 2 gors ocksa instillningar av bildskarmspresentationer.

Radarpresentationen av luftfartyg som flygledaren kontrollerar bestar av
en radarsymbol samt en vidhdngande “etikett” med information om bl.a.
luftfartygets hojd, fart och transponderkod. Efter en inmatning i systemet
ersitts transponderkoden av anropssignal.

Forutom radarpresentation av sddan trafik, presenteras dven ovrig trafik
i omradet sdsom trafik som kontrolleras av andra flygledare i narliggande
sektorer eller flygningar i okontrollerat luftrum. Denna trafik kan presente-
ras med eller utan etikett genom funktionen "OTH TILL” eller "OTH
FRAN”. Normalt sker presentationen av ovrig trafik med etikett, d.v.s. med
funktionen "OTH TILL”. Flygledare anvander ibland funktionen "OTH
FRAN” under kortare perioder vid hog trafikintensitet for att f en “renare”
presentation och littare kunna 6verblicka den egna trafiken. Information
om vilket presentationsalternativ som ar aktivt framgar pa skiarm nr 2 ge-
nom fiargen pa en indikeringssymbol.
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Etiketthantering
Enligt Luftfartsverkets Flygtrafiktjanst skall informationen fran ”strippar”
avseende kontrollerad trafik sa snart som mojligt matas in i radarsystemet
sa att motsvarande etiketter kan kopplas till respektive radarekon.

Ovrigt
Kollisionsvarningssystem, STCA

STCA ar ett datoriserat varningssystem vilket kontinuerligt beraknar om
eventuella risker for kollision foreligger och i sa fall informerar flygledaren
om detta. Systemet finns i Sverige endast installerat vid Stockholm och
Malmo ATCC. Systemet forutsatter att berorda luftfartyg ar utrustade med
transponder med Mode C, vilket de bada aktuella flygplanen var.

Luftrumsindelning

Luftrummet ar indelat i kontrollerat och okontrollerat omrade. For att fa
flyga VFR inom kontrollerat omrade kravs forutom att luftfartyget har dub-
belriktad radioforbindelse enligt AIP-Sverige/Sweden ENR 1.2,

- dels att foraren har lamnat en fardplan for flygningen,

- dels att luftfartyget klarerats for inpassering i omradet.
Luftrummets indelning geografiskt och i hojdled finns beskrivet i AIP och
pa VFR-kartor som anvands som navigeringsunderlag for VFR-trafiken. (Se
fig. avsnitt. 1.8)

Flygning i kontrollerat luftrum utan tillstand

Regelbundet intraffar att luftfartyg flyger in i kontrollerat luftrum utan till-
stand. Ar 2002 rapporterades 149 sidana fall i Sverige och trenden #r
okande. En majoritet av sidana intrang beror pa att piloten inte anropat
flygtrafikledningen for att inhdmta en klarering. Orsakerna till dessa ar fle-
ra. En stor del handlar om missférstind mellan forare och flygledning. Om
flygledaren, pa ett anrop fréan en flygforare, svarar med t.ex. "Vinta, jag
aterkommer”, "Radarkontakt” eller "Uppfattat” kan detta tolkas som en
klarering. Detta galler speciellt nar piloten lamnat in en fardplan. I andra
fall kan det bero pa felnavigering. En teori ar att den allt mer frekventa an-
vandningen av GPS vid navigeringen har medfort att vissa VFR-flygare inte
foljer upp sin exakta position pa kartan i samma utstrackning som tidigare.

Problemet med otillaten trafik i kontrollerat luftrum anses sarskilt stort i
luftrummet 6ver sédra Sverige sarskilt under sommarsiasongen nar den
okontrollerade VFR-trafiken mellan Sverige och kontinenten ar stor. Flyg-
ledare vid Malmo kontroll och G6teborg kontroll upplever att manga ut-
landska VFR-flygare har otillracklig kinnedom om det svenska luftrummets
indelning.

Vidtagna atgérder

I samarbete med olika intresseorganisationer inom allméanflyget har luft-
fartsinspektionen i projektet H50P publicerat en skrift som bl.a. behandlar
luftrumsindelning, firdplaner, klarering m.m.

Efter detta tillbud har ANS behandlat problemet med otydlig fraseologi i
ett internt meddelande, IM-ANS daterat den 2003-05-01 med rubriken
“Metodansvisning for hantering av VFR”, som skickats till alla flygledare.

Problemet behandlades dven pa SFF:s Flygsidkerhetsseminarium i mars
2003.
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ANALYS

Tillbudet

Otillaten VFR-trafik i kontrollerat luftrum ar ett kint problem och utgor en
allvarlig flygsdkerhetsrisk. I detta fall resulterade intranget i att ett passage-
rarflygplan och ett privatflygplan temporart hamnade s& nira varandra som
1 NM, nastan pa kollisionskurs och pa samma flygh6jd. Tack vare att ett av
flygplanen var utrustat med TCAS blev besittningarna och flygledningen
varse kollisionsrisken i tid och kunde vidta atgarder.

Héndelsen utgor ett typexempel pa hur missforstand uppstatt mellan
flygledare och VFR-flygare. Det rader ingen tvekan om att forarna i SE-IBX
var val medvetna om kravet pa klarering for att fa flyga in i kontrollerat
luftrum och att flygningen fran HAR till Save pa 3 000 fots hojd skulle in-
nebara att de kom in i Goteborg TMA. Nagon sddan klarering gavs aldrig
och forarna i IBX borde darfor ha begart tillstdnd innan de passerade ter-
minalgransen. SHK har samtidigt forstaelse for att férarna uppfattade det
som om att klarering hade givits i och med att flygledaren, efter radariden-
tifieringen, accepterade att de fortsatte i riktning mot G6teborg/Séve pa
3 000 fots hojd eftersom flygplanet pa den flygbanan obonhorligen skulle
komma att flyga in i terminalomrédet.

Aven om flygledaren varken hade fatt ndgon forfragan fran forarna i SE-
IBX om inpassering eller givit ndgon klarering for inpassering i terminal-
omradet, torde en del av forklaringen till att flygplanet &nda hamnade dér
ga att finna i svagheter i flygtrafikledningstjansten.

Med tanke pa att oklarerad VFR-trafik i kontrollerat luftrum ar ett kant
problem borde all kommunikation med VFR-trafik i narheten av sidan om-
raden ske med sadan fraseologi och tydlighet att risken for missforstand
enligt ovan ar eliminerad.

Vid tillfillet hade flygledaren valt radarpresentation med "OTH FRAN”
utan att mata in information angéende SE-IBX i systemet trots att flygtrafi-
ken i omradet bedomdes vara normal till 14g. Forutom att antalet radarekon
med etikett var farre uppmérksammades flygledaren pa den valda funktio-
nen endast genom att en skirmsymbol hade en avvikande farg. Mycket talar
for att flygledaren glomde bort att aterstilla presentationen i normalléget,
d.v.s. "OTH TILL”. Konsekvensen blev att presentationen pa skiarmen av
SE-IBX kom att ske endast i form av en radarsymbol bland andra symboler.
Detta kan ha varit en bidragande orsak till att flygledaren inte uppmark-
sammade att SE-IBX flog in i det kontrollerade luftrummet.

Funktionen "OTH FRAN”, med radarpresentation utan etiketter, ir na-
turligtvis ett vardefullt hjalpmedel for flygledarna att fa en klarare bild av
den egna trafiken nir den ovriga trafiken i omradet ar hog. Funktionen in-
nebar emellertid ocksa en risk for att flygledare dé kan tappa eller glomma
bort annan viktig trafik. Nagon foreskrift eller restriktion om vad géller an-
vindning av funktionen "OTH FRAN” synes inte forekomma inom flygled-
ningen. Det finns darfor anledning for Luftfartsverket att se 6ver om speci-
ella rutiner for anvindning av funktionen bor tas fram samt om indikering-
en nar funktionen ar i bruk kan goras tydligare.

Eftersom det torde ha stétt timligen klart for flygledaren att SE-IBX
skulle komma att flyga igenom terminalomréadet kan fragan stillas varfor
han inte, redan nar foraren anmalde sig pa frekvensen, programmerade in
flygplanet i den egna flygledarpositionen. Radarpresentationen av flygpla-
net hade da skett automatiskt med etikett - oberoende av hur den 6vriga
trafiken presenterades. Av samma skil borde flygledaren ha uppdaterat
“strippen” och lagt den i facket for trafik till/frdn Goteborg/Landvetter.
Négot trafikméssigt hinder for detta foreldg ju knappast. Om han hade gjort
det hade han sannolikt varit mer uppmarksam pa flygplanets agerande och
tidigare kunnat vidta lampliga atgarder.
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Kollisionsvarningssystemet STCA

I detta fall var forutsiattningarna sadana att kollisionsrisken hade upptackts
och flygledaren varnats om RPU vid G6teborg kontroll hade varit utrustat
med STCA. Detta oberoende av flygplanets TCAS—system och vilken radar-
presentation som anvants. Med tanke pa den omfattande trafik som fore-
kommer i Goteborgsomradet och den sikerhetshgjande effekt som ett sé-
dant system innebar finns det anledning for Luftfartsverket att 6vervaga att
installera ett sadant system vid ATS Go6teborg/Landvetter.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningarna.

b) Luftfartygen hade gillande luftvardighetsbevis.

c¢) Radarpresentationen av annan kontrollerad och okontrollerad trafik i
omradet skedde med funktionen "OTH FRAN”, d.v.s. utan etikett.

d) Flygledaren hade inte programmerat SE-IBX flygning i radarsystemet.

e) SE-IBX flog in i Goteborg/Landvetters terminalomrade utan tillstdnd.

f) Flygplanen kom som narmast varandra 117 meter i sidled och ca 300
meter i hojdled.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att ett missforstand uppstod mellan flygledaren och
foraren i SE-IBX. Bidragande har varit svagheter i flygtrafikledningens ru-
tiner.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att

- fortydliga fraseoligin och komplettera gillande rutiner vad géller
flygtrafikledningens kommunikation med VFR-trafik i narheten av
kontrollerat luftrum sé att risken for missforstand elimineras, (RL
2003:31 R1,

- overvaga om sarskilda foreskrifter eller restriktionen bor tas fram
vad giller anvindning av funktionen "OTH FRAN” i RPU-systemet
(RL 2003:31 R2), samt att

- Overvaga behovet av att installera ett kollisionsvarningssystem,
STCA, vid ATS Goteborg/Landvetter(RL 2003:31 R3).
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Bilaga 2

Bandavspelning av LBT 982 samt SEIBX den 5 nov. mellan
kl.1757 UTC och 1830 UTC pa frekvens 124.67 position TE.

1757 SBX:
TE:
SBX:

TE:
SBX:

1804 LBT982:

TE:

LBT982:

TE:

LBT982:

TE:

1810 LBT982:

1813 TE:

LBT982:

1818 LBT982:

TE:

LBT982:

TE:

LBT982:

TE:

LBT982:

TE:

LBT982:

TE:

1820 LBT982:

TE:

LBT982:

TE:
SBX:

1821 SBX:
TE:
SBX:

1823 LBT982:

TE:

1824 TE:

LBT982:

—Goteborg Control SESBX, godkvall.

-BX

—Ja, SBX pa VFR fardplan mot ESGP strax norr om Langhem pa tretusen
fot transponder 2732.

—BX uppfattat, QNH ettusentjugosex.

—QNH ettusentjugosex SBX.

—Goodevening this is Novelair 982 descending to flightlevel niner zero in-
bound to GOTEX.

—Novelair niner eight two godkvall, radarcontact. Cleared Landvetter — direct
backa, backa one fox arrival runways two one.

—Roger, we proceed direct to bravo alpha kilo and it will be runway two one,
Novelair nine eight two, thank you.

—After backa, backa one fox arrival.

—Roger, after bravo alpha kilo Novelair niner eight two, thanks.

—Novelair nine eight two descend to flightlevel seven zero.

—Flightlevel zero seven zero, Novelair nine eight two.

—Novelair nine eight two descend to three thousand feet,cleared for ap-
proach QNH one zero two six.

—Three thousand feet cleared for approach QNH one zero two six, Novelair
niner eight two.

—Gobteborg, Novelair niner seven zero we are climbing to avoid traffic.
—Scandinavian one four three eight continue on present heading call you
back for inbound turn. (SK7438 féljer som nummer tvd bakom LBT982).
—Novelair nine eight two ------ olésligt.

—Two on the same time. Novelair nine eight two, say again.

—We are climbing on a heading two one six to avoid the traffic Novelair nine
eight two.

—Confirm you got TCAS-warning?

—Affirm.

—It must be a VFR traffic on a very low altitude.

—Exactly it's flying on three thousand feet, we are established --- svartydligt
kan vara inbound four thousand feet, Novelair nine eight two.

—Nine eight two, roger. Scandinavian one four three eight descend to three
thousand feet now.

—Novelair eight niner two | proceed right turn now to for another --- olgsligt.
—Make a left turn heading two five zero.

—Left turn two five zero, Novelair niner eight two.

—BX plane’ till femtonhundra fot.

---- olasligt SBX.

—Goteborg control SBX.
—BX kom.
—Ja BX vad hande har vi fick sjunka till femhundra fot har va.

—Novelair niner eight two maintaining four thousand.
—Niner eight two continue present heading call you back for inbound turn.

—Novelair nine eight two left heading two niner zero.
—Heading two niner zero, Novelair eight niner two.



18256 TE:

LBT982:
LBT982:

TE:

LBT982:

TE:

1827 TE:
SBX:
TE:
SBX
TE:
TE:

LBT982:

TE:
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—Novelair nine eight two heading two five zero, cleared for approach report
established.

—Cleared approached heading two five zero, Novelair eight niner two.
—Confirm we established localizer out of four thousand feet.

—You have three thousand feet and cleared for approach.

—OK, understand three thousand.

—BX Save tower 119.05.

—SBX Goteborg.

—Ja BX vi &r strax framme har pa Save vi tankte skifta over till 119.05.

—Ja efter landning kan du ringa Goéteborg 941144.

—Ja det ar uppfattat 941144 SBX.

—BX Save tower 119.05.

—Novelair niner eight two Landvetter tower 118.6 and are able to give a tele-
phone call after your landing.

—You can come to the aircraft if you like---------

—Niner eight two Landvetter 118.6.

Kopierat efter band den 11 nov. 2002
StigOve Schagerlind



