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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s utredningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval handel-
seférlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utred-
ning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en lik-
nande handelse intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan
héndelse. Samtidigt ska utredningen ge underlag for en bedémning av de
insatser som samhallets rdddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar 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 gal-
ler att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det
medfor att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i
samband med en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand hand-
laggs i stallet inom réttsvasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen
som behandlar raddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av soci-
alt omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredning-
arna genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 23 september 2015 om att ett tillbud till kollision
mellan luftfartygen D-IRSB och SE-JLN intraffat i Goteborg/Séave kontroll-
zon, Véstra Gotalands lan, samma dag klockan 08.37.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordforande,
och Agne Widholm, utredningsledare.

Haverikommissionen har bitratts av Leif Hellgren som ATS expert.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Maria Nilsson deltagit fram till den
27 juni 2016. Darefter Susanne Westman och Ann-Christine Sporrong.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsakerhet
(EASA), EU-kommissionen och Transportstyrelsen.
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomférts med flygledare och operativt ansvariga vid ATS
Séve och ATS Landvetter TMC, befélhavaren i D-IRSB, larare och elev i
SE-JLN samt foretradare for Svensk pilotutbildning Séve. Haverikommiss-
ionen har dven tagit del av inspelad radiotrafik och flygtrafikledningens
radardata som utvisar de inblandade luftfartygens positioner och héjder.

Nagot inspelat bakgrundsljud fran Sdve ATS har inte registrerats da nivan pa
mikrofonerna varit installda sa att ljud i samtalston inte registrerats. Orsaken
till att nivaerna var sa lagt stallda har inte utretts.
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Luftfartyg 1:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befalhavaren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna
Bitradande piloten;
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna

D-IRSB, Cessna Citation Jet

CJ 1-525

Normal, luftvéardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)*

23 september 2015, klockan 08.37 i dags-
ljus

Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)
Goteborg/Séve, Vastra Gotalands lan,
(position 5751,5N 1153,7E, 1 800 fot
Over havet)

Kommersiell flygtransport

Enligt SMHI:s analys: vind 110/5 knop,
sikt 10 km, moln 4/8 med bas 3 700 fot,
temperatur/daggpunkt 13/11°C, QNH
1005° hPa

2

2

0

Inga

Inga

Inga

57 &r, ATPL*

11 800 timmar, varav 97 timmar pa typen
50 timmar, varav 50 timmar pa typen

39, varav 39 pa typen

27 &r, CPL®

1 060 timmar, varav 670 timmar pa typen
78 timmar, varav 78 timmar pa typen

59, varav 59 pa typen

! ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden éver.

® QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* ATPL (Airline Transport Pilot License) - trafikflygarcertifikat med befalhavarbehérighet for tunga

luftfartyg.

% CPL (Commercial Pilot License) - trafikflygarcertifikat.
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Luftfartyg 2:
Reqgistrering, typ SE-JLN, Eurocopter
Modell EC120B
Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande

granskningsbevis (ARC)

Serienummer 1236

Typ av flygning Skolflygning

Antal ombord: 3
Besattning inklusive kabin 2
Passagerare 1

Personskador Inga

Skador pa luftfartyget Inga

Andra skador Inga

Befalhavaren:
Alder, certifikat 32 ar, CPL
Total flygtid 922 timmar, varav 25 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 109 timmar, varav 25 timmar pa typen
Antal landningar senaste 90 dagarna 431, varav 150 pa typen

Eleven;
Alder, certifikat 23 ér,
Total flygtid 111 timmar, varav 11 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 33 timmar, varav 11 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 79, varav 46 pa typen

6 (14)



ﬂ Statens haverikommission
RL 2016:06 Swedish Accident Investigation Authority

SUMMARY IN ENGLISH

On 23 September 2015 a near miss occurred between a Cessna Citation 525
and a Eurocopter 120 B in Gothenburg/Save (Gothenburg City Airport) con-
trol zone in day light and in good weather conditions.

The helicopter was cleared to cross the runway and leave the control zone
VFR to the north at the same time as the airplane was on approach to
RWY 19. When the helicopter was 2,5 NM north of the airport, the aircraft
called Save tower and reported that it was established on ILS approach RWY
19 at a distance of 5 NM.

The air traffic controller, who immediately realized that the helicopter and
the airplane were very closed to each other at almost the same altitude and
on opposite headings, ordered the helicopter to turn right towards heading
090 and the airplane to turn right towards heading 270.

Minimum distance between the aircraft and the helicopter was 1,28 NM and
200 feet in altitude.

The investigation has shown that the coordination between Landvetter termi-
nal control and Séve tower regarding the arriving airplane was shortened and
did not follow the correct procedures which contributed to that the strip con-
cerning the incoming airplane was not placed correctly in the Flight Progress
Board. This led to a situation where the air traffic controller forgot about the
incoming airplane until the airplane called Séve tower.

The Swedish Accident Investigation Authority (SHK) has recommended the
Swedish Transport Agency to ensure that ANS providers use correct phrase-
ology when executing coordination.
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Faktaredovisning

Forutsattningar

Verksamheten vid Goteborg/Save flygplats (ESGP), dven kallad Goéteborg
City Airport, bestod vid handelsen framforallt av skolflyg, privatflyg och
viss charterflygverksamhet. Flygtrafikledningen drivs av Luftfartsverket
(LFV) och flygplatsen har en rullbana i riktning 01/19. Precisionsinstrument-
landningssystem (ILS) finns till RWY 19. Flygplatsbolaget beslutade den
13 januari 2015 att de pa sikt inte kommer att fortsatta verksamheten. Nar
personalen vid flygtrafikledningen fick kdnnedom om beslutet blev det oro-
ligt bland personalen. Vid tillfallet for handelsen hade emellertid samtliga
anstallda fatt nya placeringar, vilket har inneburit en trygghet for personalen.
Arbetsbelastningen har dock stundtals okat eftersom tva av nio tjanster vid
flygtrafikledningen pa Goteborg/Save inte har tillsatts.

Handelsen intraffade pa morgonen under dagsljus i Géteborg/Séave kontroll-
zon. Sikten var éver 10 km med ett uppsprucket molntacke som hade en un-
dersida pa 3 700 fot och svaga vindar fran sydost.

| flygtrafikledningstornet (TWR) vid Goteborg/Save flygplats finns tva flyg-
ledarpositioner, AD1 och AD2. AD1 ansvarar for flygkontrolltjansten i
kontrollzonen (CTR) och pa mandveromradet. AD2 bitrader AD1 med bl.a.
strippar, fardplandata samt utfardar METAR och METREPORT. | samrad
med AD1 hanterar AD2 dven fordonstrafik pa mandveromradet. Som hjalp-
medel for flygledaren i AD1 position fanns bl.a. kikare, radarpresentationsut-
rustning (RDP) och Flight Progress Board (FPB). Inflygningskontroll vid
flygplatsen genomfors vid en position pa Landvetter TMC (terminalkon-
troll).

Under lagtrafik ar det enligt den lokala drifthandboken majligt att sla ihop
positionerna AD1 och AD2, vilket innebar att AD1 &ven utfor AD2:s arbets-
uppgifter. Enligt den lokala drifthandboken ska den avldsta AD2 befinna sig
i tornet.

Vid tillfallet var endast positionen AD1 6ppen eftersom AD1 ansag trafik-
bilden som lag. Tjanstgorande flygledare i AD1 position hade tjanstgjort pa
Save sedan 2010. Flygledaren hade gallande flygledarcertifikat och var be-
horig att utfora tjansten.

Den avlosta AD2 befann sig i tornet och hade paborjat ett administrativt ar-
bete med att ta fram ett skriftligt PU-prov (Periodisk Utbildning) for perso-
nalen vid ATS Save. Eftersom trafikbilden upplevdes som lag av flygledaren
i AD1 position, hjélpte dven denne till med att ta fram fragor till PU-provet.
Det ar inte ovanligt att operativ personal tilldelas administrativa uppgifter.
Det har vid intervjuer tydligt framgatt att sadana uppgifter inte ska hanteras
under tiden man sitter i position som AD1 eller AD2.
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| den delen av FPB dar man lagger strippar pa forvantad trafik (se figur 1),
fanns en stripp p& den ankommande IFR Cessna Citation 525 (BBF476°).
Nagon inlamnad fardplan eller forhandsmeddelande pa helikoptern SE-JLN
fanns inte vid det aktuella tillfallet.

Figur 1. FPB (Flight Progress Board).

Héandelsen

Vid 08.30-tiden anropade eleven i helikoptern SE-JLN Go6teborg/Save-tornet
och lamnade en fardplan samt begarde darefter att fa hovra och taxa. Flygle-
daren i position AD1 gav helikoptern transponderkod, QNH samt tillstand
for "air-taxi’”, vilket kvitterades av eleven. Ombord i helikoptern fanns, for-
utom eleven, en larare och en passagerare.

I samband med kommunikationen med helikoptern ringde Landvetter TMC
upp ADL1 for att gora en inflygningsanmalan av BBF476. Innan TMC hann
sdga nagonting svarade AD1 med frasen “en tjuga?” och fick till svar fran
Landvetter TMC “en tjuga, ja”. Déarefter avslutades samtalet. Nagon over-
flyttning av strippen till ankommande i FPB genomférdes inte av AD1. Vid
intervjuer har framkommit att uttrycket ”en tjuga” har kommit att anvéndas
av Landvetter TMC och Save ATS for att korta ner inflygningsanmaélan.

Cirka tva och en halv minut senare begérde helikoptern att fa lamna
kontrollzonen VFR norrut. AD1 gav klarering att Iamna kontrollzonen norr
ut pa 1 500 fot eller lagre, QNH och klart starta med egen uppsikt. | samband
med starten anvédnde piloten i helikoptern frasen “confirm cleard to cross”
och fick svar fran AD1 cleard to cross”. Avsikten med fragan fran piloten i
SE-JLN var att fa tillstand till att korsa bana 01/19 under starten och darefter
svanga norrut.

® Beteckning som anvands bl.a. inom ANS for fardplanshantering. Den trestalliga beteckningen BBF
&r en ICAO-kod for den aktuella flygoperatdren.
" Hovrande forflyttning inom mandveromradet pa flygplatsen.
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Ytterligare cirka tva och en halv minut senare anropade Speed Charter 476
(BBF476) Goteborg/Save-tornet och meddelade att flygplanet var etablerad
pa ILS till bana 19. Flygplanet befann sig da pa cirka 5 NM avstand fran
bantroskeln och pa en hojd av 1 500 fot QNH sjunkande (enligt radardata).
Vid det tillfallet befann sig helikoptern SE-JLN cirka 2,5 NM norr om bant-
roskeln bana 19, nagot oster om men mycket nara grundlinjen, pa samma
hojd och pa kollisionskurs mot flygplanet.

Né&r Speed Charter 476 anropade Séve-tornet blev AD1 medveten om det
ankommande flygplanet och forstod da att separationen mellan flygplanet
och helikoptern var underskriden samt att luftfartygen befann sig pa kollis-
ionskurs mot varandra.

AD1 besvarade inte flygplanets anrop utan beordrade istéllet helikoptern att
omedelbart svanga hoger pa ostlig kurs, forst pa engelska med frasen “Lima
November turn immediately right, immediately right” och sedan direkt déref-
ter pa svenska med frasen “Ludvig Niklas omedelbar hogersvang pa ostlig
kurs”. Detta kvitterades av helikoptern som pabérjade en hogersvang. | sam-
band med att hogersvangen pabdrjades fick besattningen i helikoptern visuell
kontakt med det inflygande flygplanet nagot till vanster i flygriktningen.

Dérefter beordrade AD1 BBF 476 att omedelbart svdanga héger med frasen
”Bravo Bravo Foxtrot four seven six turn immediately right due to traffic
immediately right heading two seven zero”. Flygplanets beséttning besva-
rade inte anropet utan, AD1 ropade ytterligare en gang med frasen “Bravo
Bravo Foxtrot four seven six turn immediately right heading two seven
zero .

Detta anrop besvarades av piloten, varefter flygplanet paborjade en hoger-
svang mot kurs 270 och stigning till 2 500 fot. Nar flygledaren konstaterat att
bada luftfartygen svangt undan och att separation mellan luftfartygen var
uppnadd fragade flygledaren BBF476 om de hade faltet i sikte och om de vill
ha en visuell inflygning till bana 19. BBF476 svarade att de sag faltet men
ville géra en ny ILS-inflygning. Flygledaren i AD1 position samordnade
darefter BBF476 med Landvetter TMC och meddelade flygplanets avsikt.
BBF476 fick klarering pa kurs 360 och 2 000 fot samt att kontakta Land-
vetter TMC. SE-JLN fick dérefter klarering att l&amna kontrollzonen via ut-
passeringspunkt Bohus.

Under handelseforloppet hade AD1 ingen visuell kontakt med nagot av de
bada luftfartygen och prioriterade darmed att ge klareringar for att 6ka sepa-
rationen. Tidigare avldst AD2, blev snabbt medveten om situationen, stallde
sig bakom ADL1 for att vara beredd att bitrdda och fick visuell kontakt med
bada luftfartygen och kunde da formedla att SE-JLN pabdrjade svangen.
Tidigare avlost AD2 tog sedan dver som ADL1 efter handelsen. Tidigare AD1
I6stes av och ersattningspersonal kallades in.

Under intervju med befalhavaren pa flygplanet har det framkommit att orsa-
ken till det nagot sena agerandet berodde pa att besattningen visste att man
befann sig under MSA (Minimum sector altitude) och att de forst ville for-
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vissa sig om hinderfriheten innan man pabdrjade hégersvangen. Bidragande
orsak kan enligt befalhavaren ocksa ha varit att flygledaren inte anvéande sig
av den forvantade anropssignalen Speed Charter 476.

Speed Charter 476 var utrustad med TCAS®. TCAS é&r ett system som, obe-
roende av flygtrafikledningen, dvervakar luftrummet runt flygplanet och som
varnar for andra konfliktande luftfartyg. Overvakningen sker genom att
TCAS kommunicerar med andra luftfartygs TCAS och hojdrapporterande
transpondrar (Mode S och Mode A/C). Informationen som mottagits presen-
teras sedan hos mottagaren pa en display i cockpit. Systemet raknar ocksa ut
hur nara en passage mellan de olika luftfartygen kommer att ske och indike-
rar med en Traffic Advisory (TA) vilka som kan bli ett hot. Om ett potenti-
ellt hot fortsatter att narma sig enligt vissa bestamda kriterier, utfardar TCAS
ett styrkommando, en Resolution Advisory (RA). En TA och RA ges, pa den
héjden Speed Charter 476 befann sig vid tillfallet, ca 25 respektive 15 se-
kunder innan befarad kollision. P& héjder understigande 900 fot for RA och
500 fot for TA ges inga varningar eller styrkomandon.

Befalhavaren pa BBF476 har uppgett att de noterade den narmande helikop-
tern pa TCAS, men fick varken TAeller RA.

SE-JLN var utrustad med hojdrapporterande transponder men inte med
TCAS.

Minsta horisontella avstandet mellan de bada luftfartygen var 1,28 NM och
dd med 200 fot hojdskillnad enligt tillgangliga radardata (se figur 2). En
minsta separation av 3 NM var gallande vid tillféallet.

3746 N
015 149 "\

Figur 2. Radardata utvisande minsta passageavstand mellan luftfartygen.
Hojduppgifter utgar fran standardatmosfar med lufttrycket 1013,2 hPa.

8 Traffic Collision Avoidance System.
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Radarvektorering vid Save flygplats

Léagsta vektoreringshdjd i omradet var faststalld av CO ATS® Landvetter till
minst 2 000 fot. Ger flygledaren luftfartyget en kurs och hojd pabdrjas en
vektorering och da har aven flygledaren ansvar for den fortsatta hinderfri-
heten.

Enligt hinderdata vid flygplatsen finns ett signifikant hinder med elevationen
460 fot i riktning 171° och avstand 6 050 meter fran troskeln till bana 19.
Kravet pa hinderfrihet utanfor publicerade procedurer inryms om hindret
finns utanfér 8 km och 1 000 fot. Vid radarvektorering & motsvarande av-
stand 3 NM.

Foreskrifter

Inflygningsanmalan till flygplatskontroll

Av 7 kap. 13 § TSFS™ 2013:46 framgér att foljande fras ska anvandas vid
kommunikation om inflygningsanmaélan till flygplatskontroll:

e ANMALAN (luftfartygets anropssignal) (l4ge el aterstaende flygav-
stand) (typ av inflygning) [(bana)] [(annan information; om fler &n
ett luftfartyg anméls, anges turordning)]

Genom inférandet av nya flygtrafikledningssystem pa manga tjanstestallen,
har de muntliga inflygningsanmélningarna mellan dessa ATS Gvergatt till att
istallet genomforas automatiskt via systemet. Den forkortade inflygningsan-
malan vid Save beror pa att man stravar efter att minimera kommunikation-
en. Foreteelsen vid Sdve verkar vara betydligt &ldre an nya flygtrafikled-
ningssystem och efterforskningar har gett vid handen att begreppet “en
tjuga” tillkom samtidigt som tung kommersiell luftfart i linjetrafik etablerade
sig pa flygplatsen 1999, da det behovdes en langre framforhallning vid in-
flygningsanmailan. Tidigare var begreppet “en tolva”. Att anvénda rétt frase-
ologi for att undvika missforstdnd ar en av grundférutsattningarna for en
séker verksamhet inom flygtrafiktjansten.

I LFV ANS Drifthandbok, del 3, sektion 12, kapitel 1, finns allménna be-
stammelser om samordning. Dar framgar bl.a. att luftfartygets anropssignal
ska motlasas vid inflygningsanmaélan.

Stripphantering

Av LFV:s ANS Drifthandbok, del 3, sektion 1, kapitel 1, moment 1.6, fram-
gar bl.a. att stripparna ska flyttas i FPB i takt med trafikflodet och kontinuer-
ligt ska spegla aktuellt trafiklage. Vidare framhalls att det &r av hogsta vikt
att all behorig personal tillampar samma metodik vad avser FPB:s anvéand-
ning och strippmarkering. Den Overtagande ska utan svarighet kunna fa en
korrekt uppfattning om saval turordning som klareringar, samordningar och
eventuella konflikter.

® Chef for flygtrafikledning.
19 Transportstyrelsens forfattningssamling.
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Utlatande

Utredningen har visat att vid denna handelse genomférdes ingen formell
inflygningsanmalan eller kvittens av densamma.

Eftersom flygledaren i AD1 position var koncentrerad pa att ge klarering till
helikoptern (SE-JLN) for air-taxi” &r det troligt att flygledaren inte kom
ihag att lagga strippen for ankommande flygplanet (BBF476) pa rétt stélle i
FPB. Detta innebar senare att flygplanet glomdes bort av flygledaren i AD1
position. Inte heller nar flygledaren gav helikoptern klarering att lamna
kontrollzonen och korsa bana 19 i samband med starten upptécktes strippen
pa flygplanet. Det ar haverikommissionens uppfattning att den forkortade
inflygningsanmalan, som inte foljde den foreskrivna fraseologin, sannolikt
har bidragit till att AD1 inte har hanterat strippen pa flygplanet pa ett riktigt
satt och att AD1 darmed inte hade tillrackligt stod for att komma ihdg och
beakta den ankommande inflygningen i separationshanseende. Aven det for-
hallandet att AD1 hjalpte den avlosta AD2 med administrativa uppgifter kan
ha bidragit till detta.

Den forkortade inflygningsanmalan har &ven inneburit att AD1 inte blivit
medveten om BBF476 radioanropssignal, vilken var Speed Charter 476 och
da inte antecknat denna pa strippen. Nar behovet att anropa luftfartyget kom
hade AD1 bara BBF476 som var angiven pa strippen att anvanda. Att Speed
Charter 476 besvarade anropet med BBF476 kan forklaras med att besatt-
ningen reagerade pa siffrorna 476 och antog att det var riktat till dem.

Det intraffade ger indikationer pa att det forekommit s.k. normglidning inom
flygtrafikledningstjansten nér det galler hanteringen av inflygningsanmal-
ningar dar “en tjuga” synes ha blivit ett vedertaget begrepp mellan Landvet-
ter TMC och Goteborg/Save. Normglidningen bestar av att man tillatit sig att
utelamna de uppgifter som enligt regelverket ska inga i en inflygningsanma-
lan och att ingen motlasning av anropsignalen gjordes och inte heller kréavdes
av TMC.

Enligt haverikommissionens mening finns det skél for Transportstyrelsen,
vid tillsyn av operatdrer av flygtrafikledning, att ndrmare undersoka hante-
ringen av inflygningsanmalningar samt vid behov vidta atgarder.

Nar besattningen pa BBF476 anropade Géteborg/Save och meddelade att de
var etablerade ILS bana 19 och pd 5 NM avstand blev flygledaren medveten
om det ankommande flygplanet och insag darmed att separationen till heli-
koptern underskridits. Helikoptern befann sig da mycket nira, men nagot
oster om, inflygningslinjen till bana 19, pa samma hojd och pa kollisionskurs
mot det inflygande flygplanet. Flygledaren i AD1 svangde undan bada luft-
fartygen, och minsta avstand mellan luftfartygen blev 1,28 NM och 200 fot
hojdskillnad.

Undanmanoévern skedde formodligen reflexméssigt och beordrades under

lagsta hojd for vektorering. | detta fall fanns inga hinder som medférde att
hinderfriheten hotades.
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Hindelsen visar att det kan vara nodvéandigt att “svéinga undan” ett luftfartyg
som flyger enligt IFR-regler, befinner sig under MSA och 4r etablerad p4 ett
landningshjilpmedel, eller alternativt, genomfor en go-around''. Ett sidant
forfaringssétt kan med fordel diskuteras inom respektive ATS utifrdn kraven
pé hinderfrihet. En sddan undanmandver bor vara genomtinkt och utformad
utifran flygplantyp, banriktning och flygh6jd. Dessutom kan vider och av-
stand till sdttning ha stor inverkan pa utformningen av beslutet. Resultatet av
en sddan diskussion kan vara ett bra stod for flygtrafikledningen att kunna
hantera liknande situationer i framtiden.

Héndelsen orsakades av befintliga rutiner for inflygningsanmélan och stripp-
hantering inte anvéndes.

En fradga som uppkommit under utredningen &r varfor TCAS i BBF476 inte
foreslog ndgon héjdéndring (TA) eller beordrade undanmanéver (RA). Ha-
verikommissionen har inte undersdkt TCAS funktionen pd& BBF476 men
utifrén de data som haverikommissionen haft tillgdng till rérande luftfarty-
gens hojd, avstdnd och ndrmandehastighet framstir det som tveksamt om
situationen var sédan att kriterierna for TA eller RA var uppfyllda under
héndelseforloppet.

Sidkerhetsrekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Tillse att operatérer inom flygtrafikledning anvénder rétt fraseologi
vid muntliga inflygningsanmaélningar. (RL 2016:06 R1)

SHK emotser besked senast den 16 december 2016 om vilka &tgirder som
har vidtagits med anledning av de sékerhetsrekommendationer som har 1im-
nats i rapporten.

Pa haverikommissionens vagnar

Mikael Karanikas

" Publicerad procedur for att avbryta en instrumentinflygning och dérefter stiga till hinderfri hojd.
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