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Rapport C 1990:86
Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshidndelse
som intrdffade den 31 oktober 1990 i Tuftrummet 17 km SO Enkdping,
C 1dn, mellan luftfartyget SE-IIU och SK 490.
SHK fér hdrmed enligt 14 § férordningen (1990:717) om undersdkning
av olyckor overldmna rapport dver undersdkningen.
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SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1990:86

Arende SE-IIU/SK 490 79/90

Luftfartyg typ:
Tidpunkt for handelsen:
Plats:

Typ av flygning:

Vader:

Antal ombord:

Personskador:

Skador pa luftfartyget:
Forarens av SE-IIU alder, cert:
Forarens av SE-IIU flygtid:

Beech E90/MD-81

1990-10-31 k1 1150.30

17 km SO Enkdping, C 1é&n
Provflygning/Reguljar linjetrafik
IMC, QNH 989 hPa

SE-IIU: Besdttning 2 .

SK 490: Besdttning 7, passagerare 93
Inga

Inga

48 ar, ATP

Ca 10200 timmar, varav p& typen
ca 700 timmar

Foraren av SE-IIU glomde tilldelad hdjd 12000 fot och steg genom densamma.
Radarekona fran SE-IIU och SK 490 sammanfél1l k1 1150.30. Flygplanen kan di

ha befunnit sig pa samma hdjd.

Rekommendation: Luftfartsinspektionen bor snarast infora krav pa fungerande
hdojdvarningssystem i flygplan som opererar i kontrollerat Tuftrum.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 31 oktober 1990 om att
ett Tuftfartyg med registreringsbeteckningen SE-IIU stigit genom sin till-
delade flyghdjd och darvid underskridit separationen till métande SK 490
samma dag k1 1150.30

Hiandelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg, ordforande,
och Nils Benker, utredningschef.

SHK har bitrdtts av flygledare Auvo Hagvret, ATS, Arlanda, som expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande
1990-11-15 Arlanda ATS Gullberg, Benker, Rolf Peterson,

ATS Arlanda, Thomas Elvander, SFF,
Mickael Agelii, SPF.



1 FAKTAREDOVISNING

Ind RedogOrelse for hdandelsefdrloppet

En Beech E90 med beteckningen SE-IIU startade fran Bromma k1 1141 den

31 oktober 1990 for att enligt inldmnad férdplan utféra en provflygning via
Tuftleden H35 och Borldnge pa flygniva 220. Provf1ygn1ngen innebar utvarde-
r1ng av flygplanet med den tilltdnkte kdparen pa andrepilotens plats. Han
ar innehavare av amerikanskt trafikflygcertifikat.

SK 490, en MD-81 med registreringsbeteckningen OY-KHK, var under inflygning
till Ar1anda med 7 mans besdttning och 93 passagerare ombord. Flygplanet
kom frén Oslo.

Efter start vektorerades SE-IIU pd kurs 2700 och svingdes efter radarkon-
takt av radarposition TW/Ar]anda til1 radiofyren Lena k1 1143. K1 1144 kla-
rerades IIU att stiga fran 4000 fot ti1l flygnivé 120. Denna klarering lds-
tes tillbaka av foraren, den svenske agenten for flygplanforsdljningen.
Enligt vad han uppgett hade han darvid ogonsamband med kdparen som nickade
tillbaka, ddrmed visande att han 1ikaledes uppfattade hdjdbegrdnsningen.

K1 1146 anmdlde SK 490 flygniva 145 under nedgdng mot nivd 130 och anmilde
denna h6jd i planflykt k1 1148. Sk 490 hade kurs mot Tebby VOR.

K1 1151 fragade TW/Arlanda IIU om flygnivd varvid foraren av IIU svarade
“ehh...sorry, we are 140".

P& flera radarfilmer har senare konstaterats att ekona fran IIU och SK 490
sammanf611 tvd nautiska mil vdster om radiofyren Lena k1 1150.30. IIU flyg-
hojd har vid den tidpunkten varit omkring flygniva 130.
Instrumentflygforhdllande radde vid motet.

1.5 Besdttningen

Foraren av SE-IIU var vid hdndelsen 48 ar och har gdllande amerikanskt
certifikat (Airline Transport Pilot, ATP).

Flygtid

(timmar) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 100 10200
Denna typ 0 27 700

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 7
Inflygning pad typen gjordes 1974.
Senaste vart annat drs check genomférdes i augusti 1990 i USA.

1.6 Luftfartygen

1.6.1  SE-IIU
Rgare/Innehavare: Bromma Air Maintenance AB, Bromma flygplats

Typ: Beech E90



Luftfartyget hade gdllande luftvdrdighetsbevis.

Flygplanet var vid tiden for incidenten ej utrustat med automatisk hojd-
18sning pa autopiloten eller 1judvarning vid ndrmande till eller fjarmande
fré&n avsedd/klarerad hojd.

1.6.2 SK_490, OY-KHK

Egare/Innehavare: Scandinavian Airlines System/DDL
Typ: MD-81

Luftfartyget hade gdllande luftvdrdighetsbevis.

Y Meteorologisk information

Vid tiden for héndelsen befann sig bagge flygplanen i moln. QNH 989 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Ordinarie.
1.9 Radiokommunikationer

B3de SE-IIU och SK 490 hade radiokontakt med radarposition TW/Arlanda.

1.11 Fdard- och ljudregistratorer

SE-IIU var ej utrustad med registratorer. Krdvdes ej. SK 490 var utrustad
med b3de fird- och 1judregistratorer. Ndgon utldsning har ej gjorts av SHK,
eftersom anledning ej funnits.

1.12 Plats for tillbudet

Position N 590 32' E 170 19', tvd nautiska mil vdster om radiofyren Lena.

1.13 Medicinsk information

Ndgon medicinsk utredning har inte gjorts.

1.17 Ovrigt
1.17.1 Flygledarens redogdrelse

Vid intervju med flygledaren pa Arlanda har framkommit foljande:
1  Trafikbelastningen beddmdes som mattlig till hog.

2 Separationen har utforts enligt gdllande rutiner vilket i korthet inne-
bar, att ndr inblandad trafik kvitterat beordrade hojder genom motlds-
ning dr separationen sdkerstdlld fran ATS-synpunkt. SK 490 rapporterade
tvd och en halv minut innan motet med IIU att flygniva 130 intagits.
Ndgon rapport om intagen héjd inkom inte fran 1IU. Rapportering av in-
tagen héjd utgdr inget krav.

3 Vid tiden for separationsunderskridandet var flygledaren upptagen av
annan konflikt. Ndr han strax efter de bdgge flygplanens mdte blev
osiker om IIU hdjd p g a svdrldst hojdinformation pd radarskapet fra-



gade han IIU om hojden. Separationsunderskridandet konstaterades dar-
vid.

4 Nir tva radarekon nidrmar s1g varandra blir hOJdrapporter1ngen (mode C)
fran sekunddrradarn ibland "garblad" d v s svarldst och kan i vissa
fall helt utebli.

5 System som varnar flygledaren nir ett f]ygp]an gar igenom tilldelad
hojd finns ej.

1.17.2  Forarens_redogdrelse
Foraren av IIU har meddelat foljande:

1 Nédr flygplanet ndrmade sig klarerad hdjd var han upptagen med autopilo-
ten som ej fungerade tillfredsstdllande. Han fl16g darvid manuellt. P&
grund av problemet med autopiloten och diskussionen kring detta med
kdparen glomde han bort sin klarerade hdjd och fortsatte stigningen mot
den hojd han angivit i sin fardplan, d v s flygniva 220.

2  Aven kbparen hade uppfattat den klarerade héjden 120 men hade ej upp-
mirksamheten riktad pd denna utan gldmde bort den.

3 Foraren kan eJ erinra sig aktuell vertikal stighastighet vid tiden for
incidenten da den under stigningen och demonstrationen varierade.

4 Kboparens uppgift ombord var vid incidenttil1fdllet ej att rubricera som
andrepilot i ett fungerande forste-andre-pilotforhallande bl a darfor
att foraren/demonstranten sjdlv bade f16g och skdtte radiotrafiken.
Flygningen var snarare att betrakta som enkelkommando En falsk saker-
het hade dock insmugit sig hos foraren; han 11tade pa hjdlp fran kdpa-
ren vid bevakandet av flyghojden, trots att ndagon ordergivning med den
innebdrden inte forekommit.

1.17.3 Radiotrafik

Radiotrafiken framgar av bilaga 2.

1.17.4  Radarplott

Resultatet av begdrd plotting fran OB:s underrdttelse- och sikerhetskontor
av de bdgge inblandade flygplanens fdardvdg framgdr av bilaga 3. SE-IIU var
tilldelad transponderkod 6307, SK 490 kod 7115. I rapporten noteras bl a
(omvandlingen av meter till f]ygn1va utford av SHK):

Hidndelsen har observerats pa flera radarfilmer dir samtliga entydigt visar
att flygplanen varit varandra som ndarmast k1 1150.30, svensk tid. Radareko-
na sammanfa11er dd i samma ,punkt. Hojdinformation observeras endast spora-
diskt och far anses vara nagot osdker. Flygplan med transponder 7115 har
mellan k1 1147 och k1 1152 hallit en hdjd av 4000 m (flygnivd 131). Flyg-
p1an med transponder 6307 har registrerats pd en hdjd av 3000 m (flyg-
nivd 98) + X antal hundra m (siffror for hundratal m har ej kunnat urskil-
jas) k1 1148.12, k1 1148.38, k1 1149.03 och k1 1149.55. Efter k1 1149.55
kan h03d1nformat1on forst observeras k1 1152.12 da héjden &r 4300 m (flyg-
niva 141). K1 1151.38 &r den 4200 m (flygniva 138) och k1 1152.04 4000 m
(flygniva 131).
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2 ANALYS

Vid separationsunderskridandet har enligt radarplotten ekona fran de beror-
da flygplanen sammanfallit k1 1150.30. Separationen i hojdled kan inte
exakt faststdllas p g a osdkerheten i hojdangivelserna och okunnigheten om
den aktuella vertikala stighastigheten hos SE-IIU. SE-IIU ldmnade 4000 fot
(FL 47) ca k1 1144. Med en vertikal medelstighastighet av 1275 fot/m skulle
flyghdjden for IIU kunnat sammanfalla med flyghojden for SK 490 i det dgon-
blick ekona sammanfo1l. Incidenten f&r alltsa anses ha utgjort en allvarlig
fara for kollision.

Det intrdffade avsldjar svagheten i nuvarande system som tilldter att en «
given och tillbakaldst hdjdklarering sdkerstdlls av endast en man, foraren.

Incidenten visar att krav bor inforas pa fungerande hojdvarning i alla
flygplan som opererar i kontrollerat Tuftrum. En hdjdvarning skulle i och
med att den klarerade hojden stdlls in av foraren fungera bade som en note-
ring av den erhdl1na hdjden och som en varning om denna hojd gloms bort och
passeras under stigning eller nedgang.

Det intriffade belyser dessutom riskerna med stdrande moment i cockpit som
gor att fullstdndig uppmdrksamhet pa flygtrafikledning och flygning ej kan
jakttas, liksom det pekar pd den risk som alltid finns ndr tva piloter be-
mannar cockpit utan i forvdg faststdllda och indvade rutiner.

3 SLUTSATSER

3s1 Undersdkningsresultat

a) Foraren av SE-IIU var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget SE-IIU var luftvardigt.

c) Trafikbelastningen var mattlig till hog.

d) Separationen har utforts enligt gdllande rutiner.

e) Foraren av SE-IUU gl6mde tilldelad héjd och steg genom densamma.

f) Radarekona fr&n SE-IIU och SK 490 sammanfdll k1 1150.30. Flygplanen
kan d& ha befunnit sig pa samma hdjd.

3.2 Orsak till incidenten

Foraren av SE-IIU glomde att avbryta stigningen ndr tilldelad hdjd upp-
naddes.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsinspektionen bor snarast infora krav pa fungerande hdjdvarnings-
system i flygplan som opererar i kontrollerat Tuftrum.



Bilaga 2:1

Bandavskrift fran handelse intrdffad 1990-10-31 klockan 1150.30
vid radarposition TN/TW i Arlanda ACC da okontrollerad
héjdvaxling agde rum mellan SEIIU och SAS490.

Trafikbelastningen beddéms som mattlig-hég. Bandavskriften
innehaller endast konversation om och med de aktuella
flygningarna.

(SB TWR = Brommatornet)
(LT = lokal tid)

pos/stn LT Innehall
interfon T™W 1138 Kom igen.
SB TWR Bromma, tjena Roffe.
™ Tjena Leffe.
SB TWR Far vi ga pa 270 en

stund med IU fér vi har
lite NB (olasligt).

W Ja da 270 och sedan
LENA.
SB TWR Ja det ar fint, tack.
™ Hej.
Radio SEIIU 1143 Radar, SEIIU.
™ IU radarcontact turn

right to LENA call you
back for higher.

SEIIU Okey right turn for
LENA.
Interfon TE Osten
TW Stiga den har fragas
mot LENA?
TE Ja hansyn AVIA.
™ Ja tack. |
Radio ™ IU climb to level 120.
SEIIU Say again the level.
™ Flightlevel 120 IU.

SEIIU 1144 Cleared 120.



Bilaga 2:2

SAS490 1146 SAS490 with infomation H
decending 145, 130.

™ SAS490 god férmiddag
radar contact.

Interfon R3 R3

TW Kan jag fa héger pa IU
har mot Borléange sa
skall jag forsdéka ta

motet.
R3 Vad vill han ha da?
W 220
R3 220 OK.
Radio SAS490 1148 SAS490 flightlevel 130.
TW Roger.
T™W 1151 IU your level?
SEIIU ehh... sorry we are 140.
TW Who gave you clearance

to that level? You have
clearance only to 120.

SEIIU Sorry about it.
W Ja you just met traffic
at 130 and we have to
investigate.

SEIIU - Okey.



Bilaga 3

Kollisionstillbud 1990-10-31

Skala 1:1 miljon

[‘ AVAN o

T SR

—~—__ |

Flygplanens ekon sammanfoll
k1l 1150.30






