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b II Statens haverikommission
‘“" | Swedish Accident Investigation Authority
1. Transportstyrelsen

Sjo- och luftfartsavdelningen

Slutrapport RL 2013:11

Statens haverikommission (SHK) har undersokt ett allvarligt tillbud som intriffade
den 20 juni 2012 i luftrummet nordost om Jonkdping, Ostergétlands 14n, mellan tvé
luftfartyg med registreringsbeteckningarna PH-DCI och SE-MDC.
Haverikommissionen overlamnar hirmed enligt férordningen (EU) nr 996/2010 om
utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil luftfart slutrapport
over undersékningen.

SHK emotser besked senast den 10 september 2013 om vilka atgérder som har
vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekommendationerna

En Oversittning av rapporten till engelska bifogas.

P& haverikommissionens vignar

/
Mikael Kar 1M colas Seger /
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att férbattra sékerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till hdandelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de insat-
ser som samhéllets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om
det finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handléggs inom
rattsvéasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade déar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredning av luftfartshéandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart. Utredningen genomfors i enlighet med Chicagokonventionens
Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 21 juni 2012 om att ett separationsunderskridande mel-
lan tva luftfartyg med registreringsbheteckningarna PH-DCI och SE-MDC in-
traffat pd ungefiar 4 300 meters hojd nordost om Jonkdping, Ostergétlands 14n,
den 20 juni 2012 KkI. 16.50.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ord-
forande och Nicolas Seger, utredningsledare.

Haverikommissionen har bitrétts av Lars-Olof Ek som expert inom flygtrafik-
ledning, Gerd Svensson som expert inom beteendevetenskap samt Christer
Magnusson som ljudexpert.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Lotta Landgvist
Jacobsen.
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Forkortningar och forklaringar

ACC Area Control Center Omradeskontroll
ANS Air Navigation Services Flygtrafiktjanst
AlP- Aeronautical Information | Luftfartens informationspublikation -
ENR Publication-En Route pa stracka
Assume | Assume Bekréfta radaretikett samt Overta-
gande av luftfartyget
ATCC Air Traffic Control Centre | Flygtrafikledningscentral
ATS Air Traffic Service Flygtrafikledning
CARD Conflict And Risk Display | Konflikt och risk display
CTA Control Area Kontrollomrade
E Executive Controller Flygledare i E-position (huvud-
position) i ACC-sektor
FIR Flight Information Region | Flyginformationsregion
FLEG Flight Leg Flygprofil
Flygniva | FL Flight Level Hojd i hundratal fot 6ver referens-
trycknivan 1 013,2 hPa
IFR Instrument Flight Rules Instrumentflygregler
LFV LFV Ett affarsverk som bedriver flygtrafik-
tjanst i Sverige
MTCD | Medium Term Conflict Upptackt av konflikt pd medellang
Detection sikt
P Planner Controller Flygledare i P-position
PRL Prediction Line Kommande fardlinje
RA Resolution Advisory Meddelande fran TCAS-systemet som
innebdr ett styrkommando
SEP tool | Separation Tool Separationsverktyg
STCA Short Term Conflict Alert | Radardatabaserad varningsfunktion pa
kort sikt
TA Traffic Advisory Trafikinformation fran TCAS-
systemet
TCAS Traffic alert and Collision | Luftburet kollisionsvarningssystem
Avoidance System
TMC Terminal Control Terminalkontroll
TS-A Tactical Supervisor ACC | Taktisk 6vervakare ACC
UIR Upper Flight Information | Ovre flyginformationsregion
Region
VFR Visual Flight Rules Visuella flygregler
WS Watch Supervisor Skiftledare
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Luftfartyg A; registrering, typ
Luftfartyg B; registrering, typ
Klass, luftvéardighet

Agare/Operator

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord luftfartyg A
Beséttning
Passagerare

Antal ombord luftfartyg B
Beséttning
Passagerare

Personskador
Skador pa luftfartygen
Andra skador

Befalhavaren luftfartyg A
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. foraren luftfartyg A
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Kabinbeséttning luftfartyg A

SE-MDC, ATR 72

PH-DCI, Jetstream Series 3 200

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)

A: Golden Air

B: AIS Airlines

2012-06-20, kl. 16.50 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk som-
martid (UTC+ 2 timmar)

Nordost om Jonkoping, Ostergotlands lan,
(pos. 58°02'N 015°13'E; 4 300 m Gver havet)
Kommersiell luftfart

Enligt SMHI:s analys: vind 260 grader 30-40
knop, sikt > 10 km, inga moln

Inga
Inga
Inga

44 &r, ATPL?
10 000 timmar, ingen uppgift pa typen
171 timmar, alla pa typen

136

23 &r, CPL®

780 timmar, varav 510 timmar pa typen
175 timmar, alla pa typen

148

2 personer

! Universal Time Co-ordinate (UTC) &r en referens for angivelse av exakt tid vérlden dver.
2 ATPL (Airline Transport Pilot License) trafikflygarcertifikat utan begransningar.
% CPL (Commercial Pilot License) trafikflygarcertifikat med begransningar gallande kategori av luftfar-

tyg.
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Beféalhavaren luftfartyg B
Alder, certifikat 49 &r, CPL
Total flygtid 10 000 timmar, varav 2 000 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 143 timmar, alla pa typen
Antal landningar senaste

90 dagarna 172
Bitr. foraren luftfartyg B
Alder, certifikat 20 &r, CPL
Total flygtid 442 timmar, varav 235 timmar pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna 166 timmar, varav 143 timmar pa typen
Antal landningar senaste
90 dagarna 187

Kabinbeséttning luftfartyg B inga

Sammanfattning

Golden (GAO) 551 med registreringsbeteckningen SE-MDC var pa vég so-
derut fran Bromma till Angelholm pa flygniva 140. Ungefar 30 nautiska mil
nordost om Jonkoping skedde ett mote med ett luftfartyg med registreringsbe-
teckningen PH-DCI som startat fran Jénkdping pa vag mot Bromma pa nord-
ostlig kurs och som var under stigning till flygniva 150.

I samband med motet underskreds separationsminima varvid luftfartygens kol-
lisionsvarningssystem aktiverades. Besattningarna i bada luftfartygen utforde
undanmandvrar enligt kollisionsvarningssystemens anvisningar.

Flygtrafikledningen uppfattade inte tydligt att det var fraga om ett TCAS-larm
och forsokte andra luftfartygens banor.

Det allvarliga tillbudet orsakades av foljande faktorer:

e Flygledarens fokus lag pa tidig éverlamning av flygningar till annan
sektor.

o Flygtrafikledningens hjalpmedel for att uppmarksamma konflikten for-
madde inte bryta den mentala bild som flygledaren hade 6ver situation-
en i sektorn.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att forbattra utbildningen hos
leverantorer av flygtrafikledningstjanst avseende procedurer vid TCAS RA.
(RL 2013:11 R1).
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FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for handelseforloppet

Golden (GAO) 551 med registreringsbeteckningen SE-MDC var pa vég so-
derut frdn Bromma till Angelholm pé flygniva 140. Ungefar 30 nautiska mil
nordost om Jonkoping skedde ett mote med ett luftfartyg med registreringsbe-
teckningen PH-DCI som startat fran Jonkoping pa vag mot Bromma pa nord-
ostlig kurs och som var under stigning till flygniva 150.

I samband med motet underskreds separationsminima varvid luftfartygens kol-
lisionsvarningssystem aktiverades. Besattningarna i bada luftfartygen utforde
undanmandvrar enligt kollisionsvarningssystemens anvisningar.

Minsta vertikala avstand mellan luftfartygen blev 300 fot vid ett horisontellt
avstand pa 3,24 nautiska mil (Nm). Minsta horisontella avstand blev 1,75 Nm
med en hojdskillnad pa 800 fot, se fig. 1.

Bada luftfartygen var under hela forloppet i kontakt med flygledaren i de sam-
manslagna sektorerna 1 och 9 (1/9) pa Stockholms flygtrafikledningscentral.
Flygledaren fick vid tv4 tillfdllen “vita virden™, dvs. tysta samordningar, p&
Golden (GAO) 551 fran sektor 7. Forsta gangen kl. 16.27 gallde det ny flyg-
niva och/eller fardvag, namligen flygniva 160 mot punkten ELPAX. Andra
gangen, kl. 16.30, gallde det flygniva 140. Bada gangerna accepterade flygle-
daren de “vita virdena” pa en lista med ankommande flyg till sektorn.

KI. 16.33.50 anmalde sig Golden (GAO) 551 pa flygledarens frekvens och in-
struerades att flyga direkt mot punkten TOKSI. Darefter hade flygledaren
uppmarksamheten riktad mot luftfartyg i en annan del av sektorerna 1/9. Ett av
dessa var ett annat luftfartyg med anropssignalen Golden (GAQ) 552 pa vég till
Bromma via punkten MIKNA pa flygniva 190.

KI. 16.41.41 anmalde sig PHDCI pa flygledarens frekvens. Flygledaren bekréaf-
tade dess radaretikett genom att utfora en sa kallad »Assume””, varvid aktuell
klarerad fardvag tandes upp under ett fatal sekunder. PHDCI var da pa flygniva
60 stigande till 90 och erhdll vidare klarering till dnskad hojd, flygniva 150. Ett
av flygledningens verktyg som anvénds for att se en flygnings kommande
flygbana, CARD (conflict and risk display) visade en rodmarkering for den
kommande konflikten.

PHDCI och Golden (GAO) 552 skulle till Bromma och var néstan samtidiga.
Flygledaren utforde en sa kallad “Force’® p& Golden (GAO) 552 och ndgot
senare aven pa PHDCI for att gora flygledare i sektor 2 uppméarksamma pa
dessa luftfartyg tidigare &n vad Eurocatsystemet automatiskt gor via forin-
stéllda parametrar.

* Vitt varde/tyst samordning - En elektronisk, icke-verbal samordning mellan sektorer med en fréga som
kan accepteras eller forkastas med kommando Accept eller Reject.

% Assume - Bekrafta radaretikett samt dvertagande av kontroll av luftfartyget.

® Force/Force ACT - En manuell sandning av ACT (Activate message), med bl.a. berdknad tid dver viss
punkt, fore den parametersatta tiden, dd ACT sénds automatiskt.
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KI. 16.50.39 anmélde Golden (GAQ) 551 att varningssystemet TCAS gett
kommandot ”TCAS climb”. Flygledaren horde larmet i luftfartygets cockpit
och sag sedan pa radarskarmen att STCA var aktiverat.

Golden (GAO 551) lamnade flygniva 140 och steg till flygniva 146. Flygleda-
ren forsokte styra undan och ge trafikinformation till detta luftfartyg samt av-

bryta det andra luftfartygets stigning. PHDCI som avbrot sin stigning pa flyg-
niva 137 och hade paborjat plané, anmalde till flygledaren att man redan var i

”TCAS descent”, dvs. av TCAS kommenderat sjunkande.

Tillbudet intraffade i position 58°02'N 015°13'E; 4 300 meter Gver havet.

Vittern

=

" 1040
SABS 140 261

© 1070
/ 137 221

Fig. 1. Radarspar med minsta vertikala avstand 300 fot vid ett horisontellt
avstand pa 3,24 nm.

Personskador

Inga.

Skador pa luftfartyget

Inga.

Andra skador

Inga.
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Besattningarna samt ATS-personal

Befalhavaren luftfartyg A
Befalhavaren var vid tillfallet 44 ar och hade géallande ATPL-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt

Alla typer 5 17 171 10 000
Aktuell typ 5 17 171 Ingen uppgift

Antal landningar senaste 90 dagarna: 136.
Inflygning pa typ gjordes den 20 juli 2010.
Senaste PC (proficiency check) genomfordes den 13 juni 2012 pa ATR 72.

Bitradande foraren luftfartyg A
Bitradande foraren var vid tillfallet 23 ar och hade gallande CPL-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 17 175 780
Aktuell typ 5 17 175 510

Antal landningar senaste 90 dagarna: 148.
Inflygning pa typ gjordes den 31 juli 2011.
Senaste PC genomfordes den 13 juni 2012 pa ATR 72.

Befalhavaren luftfartyg B
Befalhavaren var vid tillfallet 49 ar och hade gallande CPL-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 19 143 10 000
Aktuell typ 5 19 143 2000

Antal landningar senaste 90 dagarna: 172.

Inflygning pé typ gjordes den 1 maj 2011.

Senaste PC (proficiency check) genomfordes den 20 december 2011 pa Bae
Jetstream 32.

1.5.4 Bitradande foraren luftfartyg B

Bitradande foraren var vid tillfallet 20 ar och hade gallande CPL-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 15 166 442
Aktuell typ 5 15 143 235

Antal landningar senaste 90 dagarna: 187.
Inflygning pa typ gjordes den 1 februari 2012.
Senaste PC genomfotrdes den 16 januari 2012.
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Forarnas tjanstgoring
Forarnas tjanstgoringstider lag inom tillatna granser.

Flygledarens tjanstgoring

Flygledaren hade lang erfarenhet och Y-behdrighet vilket innebar behorighet i
sektorerna 1, 2, 7 och 9 pa Stockholm ACC.

Flygledaren pabdrjade sitt eftermiddagspass kl.14.30 och arbetade som Planner
I sektor 2 (P2) till kl. 15.28. Efter rast avloste flygledaren Executive Controller
i sektor 1 och 9 (E1) kl. 16.19.

Det aktuella passet foregicks av ett morgonpass dagen innan fran kl. 06.30 till
kl.14.30 och ett eftermiddagspass dessforinnan fran kl. 14.30 till kl. 22.30.
Flygledaren var ledig i tre dagar fore den aktuella arbetsveckan.

Sémnen natten fore den aktuella dagen uppgick enligt flygledaren till ca sex
timmar och var inte sammanhéngande. Natten efter arbetsveckans forsta efter-
middagspass sov flygledaren i ett 6vernattningsrum pa tjanstestallet i ca sex till
sju timmar.

Somn om ca sex till sju timmar var enligt flygledaren en normalt forekom-
mande langd pa sémnen. Flygledaren brukade vakna tidigt och upplevde sva-
righeter att sova i ett strack, vilket enligt denne utkristalliserat sig under de
manga arens skiftarbete. Detta kunde ibland resultera i att flygledaren kande
sig mycket trott, men den aktuella dagen kénde sig flygledaren fokuserad och
alert.

Under aret fram till handelsen férekom ingen dvertid.

Luftfartygen
Luftvardighet och underhall

Luftfartyg A

Typcertifikatinnehavare ~ ATR — GIE Avions de Transport Régional
Modell ATR 72-212A

Serienummer 894

Tillverkningsar 2009

Luftfartyg B

Typcertifikatinnehavare ~ Bae Systems

Modell Bae Jetstream 32

Serienummer 916

Tillverkningsar 1992

Luftfartygen hade luftvardighetsbevis med gallande granskningsbevis (ARC ).

ATR 72 ar ett tvamotorigt turbopropdrivet luftfartyg med plats for 74
passagerare.

7 ARC - Airworthiness Review Certificate
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Jetstream 32 4r ett tvamotorigt turbopropdrivet luftfartyg med plats for
19 passagerare.

Beskrivning av del eller system relaterat till incidenten
Inte aktuellt.

Tillganglighet och anvandbarhet av TCAS

Bada luftfartygen var utrustade med ett kollisionsvarningssystem benamnt
TCAS. Systemet ar luftburet och fungerar helt utan markstationer.

TCAS arbetar sa att en transponder i luftfartyget skickar ut en fragesignal till
samtliga luftfartyg i narheten. Luftfartyg som har en transponder tar emot for-
fragan och svarar med en signal som tas emot av riktningskansliga antenner
hos fragestallaren. Med ledning av detta raknar sedan systemet ut avstand och
relativ baring till de svarande luftfartygen och, om héjdinformation mottagits,
relativ hojd.

Informationen som mottagits presenteras sedan hos mottagaren pa en display i
cockpit. Systemet raknar ocksa ut hur nara en passage mellan de olika luftfar-
tygen kommer att ske och indikerar med en Traffic Advisory (TA) vilka som
kan bli ett hot. Om ett potentiellt hot fortsatter att ndrma sig enligt vissa be-
stdmda kriterier, utfardar TCAS ett styrkommando, en Resolution Advisory
(RA). Dessa styrkommandon verkar i vertikalled, dvs. piloten far kommandon
att manovrera i hojdled (se principskiss, fig. 2 nedan).

Fig. 2. TCAS TA/RA omraden.

RA fran TCAS har direkta konsekvenser for bade beséttningens och flygleda-
rens uppgifter. Besattningen ska omedelbart mandvrera enligt RA, dven om RA
inte overensstammer med flygledningens klarering eller instruktion. Sa snart
arbetsbelastningen i cockpit tillater ska piloten underrétta flygledningen om att
RA erhallits inklusive avvikelsen fran erhallen klarering. Flygledaren far inte
forsoka andra luftfartygets flygbana forran flygbesattningen anméler atergang
till tidigare klarering.
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Drozdowski m.fl. har papekat att RA i cockpit innebar en fundamental férand-
ring av flygledarens uppgift. Under normala forhallanden &r flygledarens
framsta uppgift att sdkerstélla separation och om det krdvs genom att aktivt
andra luftfartygs flygbanor. Vid en RA ska flygledaren daremot inte langre
aktivt forsoka sakerstélla separation av de aktuella luftfartygen. Det ar endast
om och nar beséttningen informerar flygledaren som denne blir medveten om
att en RA intraffat. Det forekommer att beséttningar informerar sent och att
informationen ar ofullstandig eller felaktig. Som namns av forfattarna visar en
studie av den schweiziska haverikommissionen att endast 28 % av RA rapport-
eras korrekt och i tid. Den framsta orsaken till otillfrlitlig rapportering be-
démdes vara hog stressniva och arbetsbelastning i cockpit da en RA erhalls.
Rapporteringen av RA har ocksa lagre prioritet &n andra RA relaterade uppgif-
ter i cockpit, i synnerhet att mandvrera enligt RA och undvika en potentiell
kollision.

Drozdowski m.fl. menar att om en flygledare inte &r medveten om RA, sa &r
flygledaren inte heller medveten om férandringen i sin uppgift, dvs. dver-
gangen fran aktiv kontroll till enbart 6vervakning av de konfliktande luftfarty-
gen. Vid franvaro av snabb information fran en beséttning kan det intraffa att
flygledaren ger en instruktion till ett luftfartyg med en RA. | vérsta fall kan
besattningen instrueras att mandvrera tvartemot RA. Aven om beséttningen
inte ska folja flygledningens instruktioner, har det intraffat att sa skett.

Den 1 juli 2002 kolliderade tva luftfartyg med varandra éver Uberlingen®. Bada
var utrustade med kollisionsvarningssystemet TCAS. Beséttningen i det ena
luftfartyget féljde det av TCAS utfardade styrkommandot. Besattningen i det
andra luftfartyget foljde flygledarens instruktioner, som inte var i Gverens-
stdimmelse med det styrkommando som TCAS hade utfardat. Vid den tidpunkt
da flygledaren i Uberlingenhandelsen limnade sina instruktioner var denne inte
medveten om att bada luftfartygen hade erhallit RA.

Meteorologisk information

Vader enligt SMHI:s analys:
Vind 260 grader 30-40 knop, sikt > 10 km, inga moln, inga signifikanta vader-
forhallanden.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

8 Drozdowski S.,Dehn M.D.,Teutsch J.& Lorenz B. Operational impact of RA Downlink: Results
of a real-time simulation. Paper presented at the 7" USA/Europe ATM & R&D Seminar 2-5 July
2007, Barcelona.

9 Investigation Report AXDO1-1-2/02 May 2004, Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung.
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Radiokommunikationer

Ljudavskrift av ATC-information som beror trafik som flygledaren (E1) &g-
nade uppmarksamhet at infor kommande 6verlamning fran sektor 1/9 till sektor
2 den 20 juni 2012:

Tid Fran
16.33.50 | GAO551 | Sweden god eftermiddag, Golden 551 140 inbound
ELPAX.
16.33.54 | E1 Golden 551, Sweden, radar contact. Proceed direct
TOKSI.
16.33.58 | GAO551 | Direct TOKSI, Golden 551.
16.38.52 | GAO552 | Sweden, hello, Golden 552 approaching 190 inbound
MIKNA.
El Golden 552, Sweden, radar contact. After MIKNA
TROSA, TROSAS5Y runway 30.
GAO552 | After MIKNA TROSA, TROSASY runway 30, Golden
552.
16.40.59 | JTG9744 | Sweden, god eftermiddag igen JTG9744, we are passing
Flight Level 65 climbing Flight Level 90 inbound
TROSA.
El JetTime 9744, Sweden, radar contact. Climb to Flight
Level 180.
JTG9744 | Climbing Flight Level 180, JetTime 9744,
16.41.41 | PHDCI | Sweden Control, “god middag”, PHDCI out of Jonko-
ping passing Flight Level 60.
16.41.47 | E1 PHDCI, Sweden, radar contact. Climb to Flight Level
150.
16.41.53 | PHDCI | Flight Level 150, PHDCI.
16.43.10 | E1 JetTime 9744, climb to Flight Level 270.
JTG9744 | Climb Flight Level 270, JetTime 9744, tack for det.
16.44.49 | Int E1 far en samordning/revision fran sektor K i Malmé pa
en NTJ207 pa Flight Level 150.
16.45.35 | NTJ207 | A Sweden god eftermiddag Nextjet 207, 136 climbing
150.
El Nextjet 207, Sweden, radar contact. After MIKNA
TROSA, TROSA3T runway 26.
NTJ207 | After MIKNA TROSA, TROSAST for runway 26, Nex-
tjet 207.
El JetTime 9744 you are cleared TROSA3T runway 26.
JTG9744 | TROSA3T runway 26, JetTime 9744, thank you.
16.50.39 | GAO551 | Golden 551 TCAS climb. (Varningssignal i bakgrunden)
16.50.42 | E1 Golden 551...turn right heading...ja you have traffic at
your one o’clock, distance 2.
16.50.53 | E1 PCI stop climb Flight Level 135, descend to Flight Level
130.
16.50.58 | PHDCI | We are already in a TCAS descent, ma’am.
El Roger.
16.51.12 | E1 A, Golden 551 clear of conflict.
16.51.15 | E1 Golden 551, I will file a report of course of this.
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16.51.19 | GAO551 | Yeah, we will descend back to 140.

16.51.21 | E1 Golden 551.
16.51.23 | E1 PCI climb to Flight Level 150 again, free from traffic.
16.51.29 | PHDCI | Roger, cleared Flight level 150, PCI.
Tabellforklaring: E1: Flygledaren

Int: Interfonkommunikation

GAOS551:  Golden Air Flight 551
GAO 552:  Golden Air Flight 552
JTG9744:  JetTime 9744

NTJ207: Nextjet 207

PHDCI: AIS Airlines Jetstream 32

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer
Inte aktuellt.

Plats for handelsen

Plats for handelsen

Separationsunderskridandet intraffade i kontrollerat luftrum ungeféar 30 nau-
tiska mil nordost om Jonkoping.

Luftrummets indelning och separationsregler

Luftrummet inom Sveriges flyginformationsregion (FIR/UIR) ar indelat i kon-
trollerat och okontrollerat luftrum. Kontrollerat luftrum &r ett avgransat luft-
rum i vilket all flygtrafik ska folja flygledares instruktioner nar det galler t.ex.
hojder, kurser och separationer. Flygtrafikledningens uppgifter &r bland annat
att forebygga kollisioner mellan luftfartyg inbdrdes, framja en valordnad flyg-
trafik samt att lamna rad och upplysningar for luftfartens sékerhet och effekti-
vitet.

Det aktuella tillbudet d&gde rum i kontrollerat luftrum i kontrollomradet
SUECIA CTA. Svenskt luftrum ar dessutom indelat i luftrumsklasser, se fig. 3.
Det aktuella fallet &gde rum i luftrumsklass C, i vilken all flygtrafik som flyger
enligt instrumentflygreglerna (IFR) ska separeras fran varandra. Bada luftfar-
tygen flog enligt IFR. Foreskriven separation ar 5 nautiska mil i sida eller 1000
fot i hojd.
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Fig. 3. Luftrummets indelning (AIP Sverige).

1.12.3 Ansvar och foreskrifter i det aktuella luftrummet

Flygledningen vid ATCC Stockholm ansvarade for flygkontrolltjansten inom

omradet med hjélp av radar. Incidenten intraffade i sektor 1, som under passet
var sammanslagen med sektor 9. Den sammanslagna sektorn 1/9 évervakades
av Stockholm ACC (se fig. 4).
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Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarnas eller flygledarens psykiska
eller fysiska kondition varit nedsatt fore eller under tillbudet.

Brand

Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersokningar

Intervju med flygledaren

Intervjun med flygledaren genomférdes den 5 juli 2012. | intervjun har fol-
jande framkommit:

P1-positionen var stangd vid avldsningen, eftersom det inte forekom nagon
militar verksamhet och trafiken var mattlig. Flygledaren och den avlésta flyg-
ledaren sag pa diagrammet med fardplanerad trafikbelastningsniva och bedém-
de att P1-positionen kunde vara stangd i ungefar en timme till. Enligt flyg-
ledaren var personalsituationen sadan att det fanns majlighet att Gppna
P-positionen, men flygledaren ansag sjalv att det var véldigt lite att géra

i sektorerna 1 och 9. De tva sektorerna var sammanslagna under passet,

vilket de ocksa normalt var.

Efter en stund erholls vitt varde”, dvs. en tyst samordning, fran sektor 7, om
att Golden 551 med start fran Bromma var ankommande pa flygniva 160 mot
punkten ELPAX. Lite senare erholls ytterligare ett "vitt viarde” fran sektor 7
avseende Golden 551, vilket flygledaren noterade. Enligt flygledaren var luft-
fartyget da troligen pa flygniva 140. Nar Golden 551 var pa vag in i sektor 1,
anropade beséattningen flygledaren via radio och fick instruktionen att flyga
direkt mot punkten TOKSI. Dérefter var Golden 551, enligt flygledaren, som
borta fran dennes medvetande.

Flygledaren overgick till att arbeta med flyg i en annan del av sektorn, nere vid
Kronoberg. Déar fanns Golden 552 som gick mot Bromma via punkten MIKNA
pa flygniva 190 och JetTime 9744 som gick mot Arlanda. JetTime 9744 begar-
de flygniva 270. Flygledaren anvande separationsverktyget SEP tool samt gav
JetTime 9744 inledningsvis en séker mellanhdjd, flygniva 180, eftersom Gol-
den 552 var pa vag mot Bromma pa flygniva 190.

Flygledaren erholl ocksa fran flygtrafikledningen 1 Jonkoping ett “vitt virde”
avseende PHDCI som startade fran Jonkoping med begaran att flyga direkt
Trosa. Begaran avslogs eftersom PHDCI under stigningen da skulle komma att
blockera eventuella starter fran Ostgotaomradet. Istallet gav flygledaren den
normala vagen mot PELUP. Nér piloten anropade flygledaren gav denne direkt
begérd marschhojd, flygniva 150 utan tanke pa Golden 551 som kom norrifran
pa flygniva 140.
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Enligt flygledaren ar 140 en ganska ovanlig flygniva for flygtrafik norrifran.
Normalt befinner sig luftfartyg i den aktuella kategorin (turboprop, max 50
sittplatser) pa flygniva 160 eller hogre.

Flygledaren upplevde att det var valdigt lite att gora. Fokus lag pa att dver-
lamna Golden 552 och PHDCI till sektor 2, da sektor 1 brukar grovseparera
trafiken till sektor 2. Genom att lagga ut en Prediction Line (PRL) gjordes t.ex.
fartjamforelser mellan planen. Flygledaren utforde “Force” pa Golden 552 och
PHDCI for att 6verlamna dem till sektor 2 pa ett bra satt i ett tidigt skede.

For att muntligt samordna den ankommande Brommatrafiken direkt med flyg-
ledaren i P-position i sektor 2, vande sig flygledaren i sektor 1/9 om. Muntliga
samordningar utan anvandning av interfon gors ibland enligt flygledaren, nar
det ar lugnt och inte mycket att géra. Och i flygledarens mentala bild av situat-
ionen fanns inga konflikter.

Flygledarna i sektor 2 var emellertid upptagna med annat, varfor flygledaren
invantade ett lampligt tillfalle att muntligt samordna trafiken. Enligt uppgift
vande sig flygledaren under tiden flera ganger om mot radarskarmen och tit-
tade pa de tva flygningar som skulle samordnas muntligt med sektor 2, men
utan att varsebli 1aget hos Golden 551.

Plotsligt horde flygledaren i sitt headset en forare sdga nagot om varnings-
signaler i luftfartygets cockpit. Flygledaren vande sig da om mot sin ra-
darskarm, sag att STCA var aktiverat, gick in pa radiofrekvensen och forsokte
skarrad att gora nagot och trafikinformera. Flygledaren kom inte ihag vad som
sades, endast att en hojd gavs till ndgot av luftfartygen.

Enligt flygledaren visar CARD sa manga konflikter som inte stammer, varfor
man inte anvander sig av den.

Flygledaren sade sig alltid skanna av radarskarmen och arbeta med spérrhdjder,
dvs. sdkra mellanhojder, mot konfliktande trafik och uppféljning av klarering-
ar. Vidare brukade flygledaren framforallt vid hogtrafik soka av listor for att fa
Overblick och soka efter potentiella konflikter.

Beskrivning av flygtrafikledningens system

Eurocat 2000E (E2KE) ar ett flygledningssystem som anvandes i svenskt luft-
rum vid tiden for handelsen. Systemet innefattar 6vervakningshjalpmedel,
verktyg, sékerhetsnat och funktioner. Nedan foljer en beskrivning av de delar i
systemet som ar direkt relaterade till incidenten och som anvands och presente-
ras pa flygledarnas arbetsposition.

Verktygen Medium Term Conflict Detection (MTCD) och Flight Leg (FLEG)
hjalper flygledaren att se en flygnings fardvag i forvag ocksa i forhallande till
andra flygningar. Flygledaren kan anvanda informationen for att ta beslut om
kommande klareringar. Conflict And Risk Display (CARD) &r en information
pa radarskarmen som visar MTCD-konflikter och risker beroende pa vad som
ar invalt. Pa radarskarmen visas en rod box. For att se vilka luftfartyg som ar
inblandade fors peksymbolen 6ver den réda boxen. MTCD, FLEG och CARD
baseras pa uppdaterad fardplansdata.
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Nir flygledaren gor ”Assume” kommer en FLEG upp som visar luftfartygets
fardvdg. Om man gor “click and hold” pad musens mittknapp erhalls FLEG
samt alla andras FLEG som denna flygning har konflikter med. FLEG marke-
ras med gron, gul och rod farg.

Sékerhetsnaten bygger pa data fran évervakningsutrustningen och larmar nar
vissa varden underskrids. Ett av sakerhetsnaten heter Short Term Conflict Alert
(STCA), vilket baseras pa radardata. STCA ar en varning for flygledaren att en
separation kan komma att underskridas. Konflikten mellan tva radarspar upp-
tacks forutsatt att ett av sparen ar korrelerat. STCA-funktionen tittar framat och
varnar 90 sekunder fore en eventuell konflikt. VVarningen visas som en réd ram
runt radaretiketterna for de berdrda flygningarna samt som en réd bakgrund
under anropssignalerna i alla listor dar flygningarna finns representerade.

En funktion som kallas SEP-tool kan anvéndas for att visa minsta avstand mel-
lan tva fardlinjer med avseende pa position, kurs och fart. Prediction Line
(PRL) ar ytterligare en funktion som kan anvandas for att visa luftfartygens
kommande férdlinje.

TCAS traningsprogram for flygledare

ICAO har gett ut en vagledning for flygledares utbildning om TCAS™. Enligt
vagledningen bor utbildningen innehalla saval teoretiska moment som prak-
tiska dvningar. Praktiska 6vningar kan t.ex. ske i simulator sa att flygledare
inte Overraskas vid en TCAS handelse i sin operationella miljo6. TCAS moment
bor dven integreras i den aterkommande traningen.

Grundutbildningen “Initial training” av flygledare vid Entry Point North inne-
héller en lektion om ca 100 minuter om TCAS och hur besattning och flygle-
dare ska agera i handelse av en RA, enligt uppgift av en foretradare for Entry
Point North. Utbildningen har hittills varit teoretisk pa grund av svarigheter att
pa ett logiskt och trovardigt satt skapa situationer som genererar TCAS-larm.

Under flygledarens lokala utbildning ”On the job training” tillkommer nddtra-
ning om tva dagar dar TCAS ingar som en mindre del. | den arliga kompetens-
sakringen av flygledare ingar nagon form av nddtraning. Enligt uppgift av
Team Manager Stockholm Training bestod nédtraningen 2011 av olika nddsi-
tuationer dar Eurocontrols checklista for hur man ska hantera TCAS RA gicks
igenom. Nagon praktisk traning forekom inte av samma skal som angivits
ovan.

Den teoretiska verifieringen bestod av ett skriftligt prov utan hjalpmedel. Infér
detta prov gavs lasanvisningar ut dar flygledarna bl.a. uppmanades att lasa
ANS Drifthandbok gallande TCAS. | provet ingick en fraga pa amnet. Den
aktuella flygledaren genomgick trdningen den 18 maj 2011 med godkant resul-
tat pa provet.

Studier angaende stord sémn och trotthet

Huvudproblemet med skiftarbete &r stérd somn och trotthet konstaterar
Kecklund m.fl. i en rapport som sammanfattar forskningslaget om arbetstider,

10 Controller training guidelines, ACAS Manual, kap 6, ICAO Doc 9863. 2006/2012.
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hélsa och sakerhet. Sju till atta timmars somn ar enligt forfattarna minimum for
aterhamtning, halsa och sakerhet'!. Det har diskuterats om skiftarbete leder till
en permanent stérning av somnen men utifran den hittillsvarande forskningen
finns inget stod for att skiftarbetande har kronisk somnbrist eller kroniska
somnstorningar. Det finns dock individuella skillnader.

Trotthet vid skiftarbete &r som hogst i samband med nattskift och tidiga mor-
gonskift framforallt under den andra halvan av nattskiftet pa grund av manni-
skans naturliga dygnsrytm. Det finns dven en viss dygnsrytmisk nedgang pa
eftermiddagen mellan ca kl. 15 och 17, da effekter av stord somn eller somn-
brist kan komma till uttryck. De exakta tiderna varierar mellan manniskor*2.
Trotthet pa grund av sémnbrist och sémnstorningar, dvs. bristande aterhamt-
ning, kan forsamra prestationsférmagan sdsom minne, reaktionstid och upp-
marksambhet.

Foretagets organisation och ledning

LFV

LFV ér ett affarsverk som driver flygtrafiktjanst for civila och militdra kunder i
Sverige. Vid tidpunkten for tillbudet bedrev affarsomradet Produktion En
Route verksamhet huvudsakligen vid kontrollcentralerna, ATCC (Air Traffic
Control Centre) Malmé och ATCC Stockholm.

NUAC HB (Nordic Unified Air Traffic Control) tog den 1 juli 2012 6ver verk-
samheten pa de tre kontrollcentralerna i Képenhamn, Malmé och Stockholm
och utévar flygtrafikledningstjanst en route, dvs. den del av luftrummet dar
undervagsflygningar sker, som underleverantor till LFV och dess danska mot-
svarighet Naviair.

Flygtrafikledningscentralen (ATCC Stockholm)

ATCC Stockholm bestar av tva delar, ett ACC (Area Control Centre) och ett
TMC (Terminal Control Centre).

Drifthandbdcker

Bemanning av positioner

Enligt lokal drifthandbok for ATCC Stockholm (Sektion 1, Kapitel 3) 6ppnas
E-positionen forst. P-position och/eller ytterligare sektor éppnas vid faststélld
trafikbelastningsniva eller enligt TS-A alternativt E:s bedomning. TS-A kan
dock alltid beordra 6ppning. P-positions stangning, eller sasmmanslagning av
sektorer, kan foreslas av flygledaren, men beslutas av TS-A.

TS-A tar fram/uppdaterar underlag for trafikbelastning. Rekommenderad niva
for oppnande av flygledarposition markeras med rott pa ett stapeldiagram. Tra-
fikstaplarna presenterar antalet rorelser for [6pande timmar med 20-minuters
intervaller. Vid trafikbelastningsniva 18 for sammanslagen sektor 1/9 rekom-
menderas att P-positionen eller ytterligare en E-position ar 6ppen.

1 Kecklund G., Ingre M. & Akerstedt T. Arbetstider, hilsa och sikerhet — en uppdatering av
aktuell forskning. Stressforskningsrapporter nr 322, Stockholm 2010.

12 Se t.ex. Fatigue Risk Management Systems Manual for Regulators. ICAO Doc 9966, 2012
Edition.
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Position P1 ska vara oppen helgfria mandagar till torsdagar fran kl. 08.30 till
16.30 lokal tid samt helgfria fredagar 08.30 till 12.00 lokal tid. Vid sérskilda
handelser som minskar efterfragan under pagaende skift far avsteg goras enligt
WS/TS bedémande.

Onsdagen den 20 juni 2012 lag trafikbelastningsnivan for sektor 1/9 fran kI,
15.00 till kI. 15.20 6ver den rodmarkerade nivan och mellan k1.15.20 till
kl1.17.00 mellan 15 och 17, dvs. under den rédmarkerade nivan.

Arbetsmetodik

Den lokala drifthandboken innehaller dven dvergripande arbetsinstruktioner for
E och P och anger foljande™:

Med avsteg fran central bestammelse ar E-positionen huvudposition i ACC-
sektorerna. Om man i lagtrafik véljer att ga ner till enkelbemanning i en
sektor stangs P-positionen. Vid enkelbemanning 6vergar P:s arbetsuppgif-
ter och aligganden till E.

E &r ansvarig for utdvande av trafikledningstjanst inom egen och 6vriga till
positionen dverforda sektorer. E ska ansvara for flygningar och uppdatering av
fardplansdata i E2KE for trafik som tagits 6ver (Sector state Assume) samt yt-
terligare ett antal uppgifter. P ska ansvara for flygningar och uppdatering av
fardplansdata i E2KE for trafik som koordinerats (Sector State Coordinated)
och som &r under pagaende koordinering (On-going coordination). Vidare ska
P konfliktsoka med hjélp av MTCD och goéra E uppmarksam pa konflikter som
kraver atgarder samt svara pa och atgarda systemsamordningar i Sector State
Coordinated och On-going coordination.

Enligt den centrala drifthandboken (Del 3, Sektion 2, Kap. 3 Mom. 2.4) géller
foljande metodik for flygledningen vid rapport om TCAS-larm:

Om ett luftfartyg under kontrollerad flygning rapporterar att det gér en un-
danmanover i enlighet med en RA (“'resolution advisory”), ska flygledaren
inte forsoka andra luftfartygets flygbana forran flygbesattningen anmaler
"CLEAR OF CONFLICT”. Trafikinformation ska endast lamnas pa luftfar-
tygs begaran.

Flygledarens arbetsplats

En operativ position bestar av en arbetsplats med tre skarmar, en
kommunikationsplats, datormus, tangentbord och headset. Radarskarmen &r
placerad i mitten. De tva andra skarmarna visar bl.a. information om vader
respektive listor med information om néar luftfartyg kommer in i sektorn (se fig.
5).

13 ATS drifthandbok, Del 3 Sektion 2 - Kapitel 1 Mom. 2,3 och 4, 2012-03-22.



Fig. 5. En flygledares arbetsplats.

Avstandet mellan E-positionen i sektor 1 (E1) och P-positionen i sektor 2 (P2)
uppgar till mellan 3,5 och 4 meter. P2 &r placerad till vanster om E1 och mellan
de tva positionerna finns en obemannad position i sektor 1 (P1), se fig. 6
nedan. Skarmen med ”Approach Sector List” pa El:s arbetsplats ar placerad till
hdger om dennes radarskarm.

Fig. 6. De operativa arbetspositionerna E1 och P2 ar markerade i blatt.
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Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Undersokningen av den aktuella handelsen har ocksa behandlats utifran ett
jamstalldhetsperspektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandig-
heter som tyder pa att den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller
paverkats av att berérda kvinnor och méan inte har samma mojligheter, rattig-
heter och skyldigheter i olika avseenden. Nagra sadana omstandigheter har
dock inte hittats.

Tidigare tillbud vid flygtrafikledningscentralen

Den 2 juli 2010 intraffade ett separationsunderskridande mellan tva luftfartyg i
luftrummet sydvast om Ostersund. Flygtrafikledningens hjalpmedel,
funktioner, verktyg och sakerhetsnat blev inte anvdnda och uppméarksammades
inte i tid. De flygburna kollisionsvarningssystemen aktiverades varvid forarna i
respektive luftfartyg utférde undanmandvrar.

| den utredning som gjordes av Statens haverikommission, RL 2012:01*,
konstaterades att
- CARD upplevdes visa alltfor mycket ovasentlig information och
utnyttjades darfor inte till fullo enligt intervjuer med flygledare och att
- STCA-larm inte hade uppmarksammats vid flera tillfallen enligt
intervjuer med flygledare, inspektorer pa Transportstyrelsen och LFV:s
egen utredning.

Haverikommissionen beddmde att flera faktorer bidragit till tillbudet namligen
avvikande marschhdjd, splittrad uppmarksamhet och fokus pa uppgifter i den
andra av de tvd sammanslagna sektorerna, enkelbemanning och kultur gallande
enkelbemanning, trétthet, glémska, utformning och placering av CARD samt
svagheter i tillampningen av sékerhetsledningssystemet.

STCA-larmets utformning bedémdes vara en riskfaktor da det inte omedelbart
formadde fanga operatdrens uppmarksamhet och endast utnyttjade synsinnet.

Négra rekommendationer lamnades inte, eftersom LFV meddelat att beslut
tagits om att dels reglera 6ppethallningen av positioner i gruppen och dels
driftsatta ett nytt flygtrafikledningssystem under 2012 med bl.a. en férandrad
visuell presentation av STCA och ett ljudlarm.

Vidare hade tillsynsmyndigheten, Transportstyrelsen, i maj 2011 begart en
redogorelse fran LFV om vidtagna atgarder med anledning av flera incidenter
dar STCA-larm inte omgaende hade uppmarksammats. Transportstyrelsen hade
ocksa i en audit av LFV i augusti 2011 funnit brister i systematik och
sparbarhet avseende hur foreslagna atgarder fran utredningar av rapporterade
héndelser togs om hand.

1 Allvarligt tillbud mellan luftfartygen LN-RRN och OH-LBT i luftrummet sydvast om Ostersund, Jamt-
lands I&n, den 2 juli 2010. Statens haverikommission, RL 2012:01.



1.18.3

1.18.4

1.19

2.1

2.2

24

Vidtagna atgarder efter det tidigare tillbudet

Enligt intervju med en gruppchef ATCC Stockholm i juli 2012 hade ett nytt
trafikledningssystem driftsatts i Malmo. Férandringar hade gjorts som uppgavs
innebdra att en stor del av okynneslarmen i CARD och FLEG kommer att for-
svinna. Vidare namndes att arbete pagick med presentationen av STCA, da
inforandet av ett ljudlarm staller sarskilda krav pa parametersattningen sa att
larmet blir effektivt och inte ger upphov till manga okynneslarm och darmed
riskerar att trubba av flygledarna.

En viss uppstyrning sades ha skett av P-positionens 6ppethallande for att
minska antalet avldsningar och forbattra flygsakerheten. | sektor K, skulle
P-positionen vara 6ppen under tid da militar sektorbelaggning ager rum. | sek-
tor 1, 2 och 3 var styrningen av P-positionens 6ppethallande reglerad till klock-
slag under helgfria vardagar. Vid sarskilda handelser som reducerar efterfragan
under pagaende skift kunde Watch Supervisor eller taktisk skiftledare besluta
att gora avsteg, vilket oftast sades ske i samrad med operatoren.

Ljudlarm for STCA &r numera infort pd ATCC Malmg (februari 2013) och
ATCC Stockholm (april 2013).

Miljoaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inte aktuellt.

ANALYS

Inledning

Héndelsen har analyserats ur ett MTO-perspektiv (Samspel Ménniska-Teknik-
Organisation). Syftet med analysen har varit att identifiera férhallanden som
paverkat handelseforloppet och systemets sakerhetsharriarer eller sakerhetsnt.
Med barridrer/sakerhetsnat avses de tekniska, administrativa och méanskliga
arrangemang som ar tankta att stoppa upp ett handelseforlopp sa att en olycka
inte intraffar. Dessa forhallanden redovisas nedan.

Bidragande faktorer till att Golden 551 inte uppmarksammades

Tidigare under flygledarens skift hade trafiksituationen varit mer intensiv. Ar-
betsbelastningen under det aktuella passet bedomdes av flygledaren vara lag.
Fran det att Golden 551 anmalde sig tills det att nasta flygning, Golden 552,
anmalde sig var det fem minuter. Det ar kant att minnesfel, till skillnad fran
andra operationella fel, 6kar signifikant i situationer med en snabbt minskande
mental arbetsbelastning™. Den relativt snabbt minskade mentala arbetsbelast-

15 Endsley M.R. & Smolensky M.W. Situation awareness in air traffic control: The picture. I M.W. Smo-
lensky & E.S. Stein (Eds.) Human factors in air traffic control. London: Academic Press Ltd, 1998.
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ningen kan saledes vara en faktor som bidragit till att Golden 551 inte langre
fanns med i flygledarens mentala bild av flygsituationen.

| den mentala bild av flygsituationen som flygledaren hade fanns det inte nagon
flygning som PHDCI kunde vara i konflikt med, varfor PHDCI fick stiga direkt
fran flygniva 60 till sin klarerade flygniva, dvs. utan att erhalla en saker mel-
lanhjd. Flygningar sasom Golden 551 utfordes vanligen pa hogre flygnivaer.
Aven om flygledaren hade accepterat den lagre flygnivan, kan det ha funnits en
omedveten forvantan/forestallning om att flygningen gjordes pa den hogre
flygnivan.

Vid den aktuella tidpunkten var flygledarens fokus pa Golden 552 och flyg-
ningar i en annan del av sektorn med potentiella konflikter och behov av atgér-
der. Flygledaren arbetade salunda aktivt med konfliktsokning t.ex. mellan
GAO552 och en annan flygning. Vidare arbetade flygledaren aktivt med att
planera hur GAO552 och PHDCI skulle 6verlamnas till sektor 2. Koncentrat-
ionen och fokus pa detta arbete bidrog darmed ytterligare till att tanken pa en
potentiell konflikt med GAO551 inte vacktes. Som papekats av Endsley och
Smolensky® paverkar mal och planer vilka aspekter som framst uppmarksam-
mas vid utveckling av situationsmedvetande s.k. ’situation awareness”.

Vidare kan det inte helt uteslutas att flygledarens somnbesvar kan ha paverkat
dennes uppmarksamhetsférmaga och arbetsminne vid den aktuella tidpunkten,
da det naturligt finns en viss sankning av vakenhetsnivan.

Barriarer/sakerhetsnat

For flygledare finns flera verktyg for att dels s6ka efter konflikter och dels
uppmarksammas pa potentiella separationsunderskridanden. Varfor fungerade
dessa inte sa att handelseférloppet kunde stoppas och separationsunderskridan-
det undvikas?

Konflikten visades pA MTCD FLEG nér flygledaren bekraftade radaretiketten
for PHDCI. Som nédmnts i avsnitt 1.16.2 visas FLEG samt alla andra FLEG
som flygningen har konflikter med om flygledaren gor “click and hold” pa mu-
sens mittknapp. Detta gjorde inte flygledaren. En anledning till det kan vara att
flygledaren bedomde att det inte fanns nagon potentiell konflikt och att veder-
bdrande hade full kontroll 6ver situationen. Ytterligare en faktor beddms vara
att i sektor 1/9 fas oftast en mangd potentiella konflikter pA FLEG som kan
vara kravande att analysera, varfor flygledare ocksa vid lagtrafik kan komma
att inte anvénda sig av det verktyget.

Konflikten visades i MTCD CARD men uppmarksammades inte av flygleda-
ren. Att CARD inte anvénds har tidigare framkommit i interna utredningar lik-
som i SHK:s tidigare utredning RL 2012:01. Det har darvid framkommit att
flygledare inte anser att verktyget ar anvandarvanligt, da trafiken i sektorn ofta
ar sadan att CARD larmar for alltfér manga flygningar som inte utgor reella
konflikthot. Sa sker i synnerhet vid hogtrafik och kan medfora att flygledare
inte heller anvander CARD vid lagtrafik i sektorn.

18 se foregende fotnot.
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Nittio sekunder fore separationsunderskridandet aktiverades STCA, men upp-
méarksammades inte. Anledningen till det var att flygledaren var vand mot sek-
tor 2, vilket innebar att uppmarksamhet och blick inte var riktad mot de skér-
mar dar STCA larmade. Eftersom larmet var visuellt formadde det inte fanga
flygledarens uppmarksamhet. Att STCA larm inte alltid uppfattas i tid har
ocksa framkommit i tidigare utredningar.

Flygledaren kastade da och da ett 6ga pa radarskarmen, medan ett lampligt
tillfalle invantades att ge sektor 2 information. Att konflikten da inte upptacktes
kan forklaras av att det i flygledarens mentala bild av trafiksituationen inte
fanns nagon konflikt. STCA, som visades med rod ram runt de tva flygningar-
nas radaretiketter, formadde saledes inte bryta flygledarens mentala bild av vad
denne forvantade sig att se. Flygledaren uppmérksammade inte heller STCA
larmbilden pa skarmen till hoger om radarskarmen eftersom denne var vand at
vanster och hade uppmarksamheten at det hallet.

Att da och da soka av listorna med information om sektorns flygningar ar en
rutin som flygledaren brukade tillampa for att fa Gverblick 6ver trafiken och
upptacka eventuella konflikter. Rutinen anvandes vid hogtrafik, men inte da
trafiken bedomdes vara ringa som i den aktuella situationen.

Arbetsmetodiken vid TCAS-larm anvéandes inte genom att flygledaren forsokte
styra undan det ena luftfartyget, trafikinformera och avbryta det andra luftfar-
tygets stigning innan besdttningen hade angett ”Clear of conflict” och utan att
besattningen begart trafikinformation.

Detta kan forklaras med att flygledaren befann sig i en situation innebédrande
hog stressniva samt att denne under sin utbildning inte praktiskt tranat att han-
tera denna typ av konflikter. Flygledaren har inte heller tydligt uppfattat att det
var fraga om ett TCAS-larm.

Enligt inhdmtade uppgifter ar anledningen till att ingen praktisk traning sker
under grundutbildningen eller den lokala utbildningen att det foreligger svarig-
heter att pa ett logiskt och trovardigt satt skapa situationer som genererar
TCAS-larm. ICAQ:s vagledning avseende utbildning i detta avseende forordar
emellertid att praktiska 6vningar genomfors och har saledes inte identifierat
sadana svarigheter att det inte skulle vara meningsfullt att praktiskt 6va detta
t.ex. i simulator. Enligt haverikommissionen torde aterkommande praktisk tré-
ning av situationer med TCAS-larm oka forutsattningarna for ett korrekt age-
rande under operativa férhallanden. Som framgatt av t.ex. Uberlingen-
handelsen kan avvikelser fran gallande rutiner nar det galler hanteringen av
TCAS-larm av flygledare och forare fa mycket allvarliga konsekvenser. Moj-
ligheterna att infora praktiska dvningar av detta slag bor darfor 6vervéagas pa
nytt i avsikt att forbattra utbildningen i detta avseende.

De flygburna kollisionsvarningssystemen TCAS aktiverade ett styrkommando
bade ombord pa Golden 551 och PHDCI. Férarna hanterade TCAS varningar-
na pa ett dndamalsenligt sétt.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartygen hade gallande luftvardighetsbevis och gallande gransknings-
bevis.

c) Flygledaren hade full behérighet i den aktuella sektorn.

d) Flygledaren utforde bade E:s och P:s uppgifter i sasmmanslagen sektor.

e) GAOS551 hade planerad flygniva 160, vilken reviderades till flygniva 140.

f)  PHDCI fick klarering till flygniva 150 utan att konflikt med GAO551
uppmarksammades.

g) PHDCI och GAO552 sekvenserades manuellt infor 6verlamning av flyg-
ningarna till sektor 2.

h) Flygledaren vénde sig mot sektor 2 for att muntligt utan interfon diskutera
samordningen av trafiken.

i)  MTCD och STCA uppmaéarksammades inte.

J)  Flygledaren forsokte dndra luftfartygens banor under TCAS-larm.

Orsaksfaktorer

e Flygledarens fokus lag pa tidig 6verlamning av flygningar till annan

sektor.

o Flygtrafikledningens hjalpmedel for att uppmarksamma konflikten for-

madde inte bryta den mentala bild som flygledaren hade 6ver situation-
en i sektorn.

Riskfaktorer

e Flygtrafikledningen forsokte dndra luftfartygens banor under TCAS-

larm.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att forbattra utbildningen hos
leverantorer av flygtrafikledningstjanst avseende procedurer vid TCAS RA.
(RL 2013: 11 R1).



