Rapport om
Tuftfartshdandelse 1984-09-08
oster Kungsdngens flygplats,

Norrkoping, E lan
Arende SE-ETA/SE-GUV 44/84
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SAMMANFATTNING

P3 formiddagen 1984-09-08 forekom vid Kungsdngens flygplats,
Norrkoping, utdver normal flygtrafik tdvlingsflygning (avancerad)
och segelflygverksamhet. Under start frén bana 09 mdste da foraren
av flygplanet SE-ETA pa ca 200 fots hdjd utfora en brant undan-
mandver for att forhindra kollision med i tdvlingen deltagande
flygplanet SE-GUV som befann sig pa kort inflygning ti11 bana 27.

Kommissionen har funnit att orsaken till kollisionstillbudet be-
rott pd att bdda de inblandade flygplanen samtidigt haft tillstand
till start respektive inflygning men att de ej av flygledaren
underrattats om konfliktrisken.

Bidragande orsaker till tillbudet har varit otillrdckliga forbe-
redelser och svarigheter att koordinera de tre verksamhetsgrenar-
na.

Rekommendationer:

1. Luftfartsverket bor undersdka om de regler som gdller for
avlysning av kontrollerat luftrum for avancerad flygning kan
forbidttras. S&dan undersokning bor dven omfatta samordningen
mellan flygtrafikledning och tdvlingsledning och dven fragan
om dverhuvudtaget avancerad flygning bor tilldtas inom ett TMA
nir normal flygtrafik pagar.

2. For att forbidttra trafiksituationen pd Kungsdngens flygplats i
Norrkoping bor bana 09/27 kompletteras med en parallell taxibana.



INLEDNING

1984-09-13 underrdttades statens haverikommission om att ett
kollisionstillbud intraffat 1984-09-08 ca k1 09.00 vid Kungsdngens
flygplats, Norrkoping. Kommissionen har utrett hdndelsen och fore-
tritts av generaldirektdr Géran Steen, ordforande, och civilingen-
jor Age Roed, utredningschef.

Ti11 utredningen har SHK som sakkunnig knutit flygkapten Stig
Levén och luftfartsverket har till kommissionens forfogande stdllt
Ahti Hietala som expert.

SHK har sammantrdtt Ndrvarande

1985-10-24 pa SHKs kansli Steen och Levén samt Hans
Kjall, luftfartsverket



1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Handelsen

1984-09-08 forekom vid Kungsdangens flygplats, Norrkdping, dels en
tdvling i konstflygning med enmotoriga flygplan, dels segelflyg-
ning samt dels dven normalt forekommande flygtrafik.

Fran flygplatsen och norrut avsags segelflygverksamheten bedrivas.

Konstflygtdvlingen skulle utforas inom ett avgrdnsat Tuftutrymme
rakt over flygplatsen, inom en s k bedomningsbox. Detta Tuftutrym-
me bérjade pd 1 500 fots hojd och strdckte sig ti11 3 500 fots
héjd. Utrymmets sidor hade formen av en kvadrat med 1 000 meters
sida.

Start och landning med flygplan som deltog i tdvliingen samt dven
normal flygtrafik skulle ske fran huvudbana 09/27.

Konstflygtdvliingen, som bedomdes av domare fran en plats sdder om
flygplatsen, utfordes sa att efter start och intrdde i ovanndmnda
luftrum utfordes ett antal avancerade mandvrer vilka skulle vara
genomforda under cirka 8 minuter. Efter resp pilots uppvisning
landades flygplanen och en ny deltagare startade for att utfora
ndsta fas i tdvlingen osv. Flera i tdvlingen deltagande flygplan
befann sig i luften samtidigt.

Segelflygverksamheten kom att begransa det totala luftrummet kring
flygplatsen.

Tjanstgorande flygledare har anmirkt pa att samordningen mellan
flygledning, tdvlingsledning samt segelflygsektionen varit daligt
forberedd. Efter hand arbetades det dock fram sddana rutiner att
verksamheten borjade fungera.

Vidare har flygledningen anmdrkt pa att ndgra av de piloter som
deltog i tdvlingen verkat vara ovana att operera fran en kontrol-
lerad flygplats. Flygledaren fick via radio undervisa nigon eller



ndgra om nodvindigheten av att begdra fdrdtillstdnd m m. Det hén-
de att flygplan taxade ut till banan utan ndgot tillstdnd. Likasa
deltog enligt uppgift ett flygplan, vilket saknade radio, i tav-
lTingen helt utan tillstand.

Enligt vad som kunnat uppfattas fran den bandade radiotrafiken (av
dalig kvalitet) mellan flygplan och flygledning begdrde ett oiden-
tifierat, men troligen i tdvlingen deltagande, flygplan att fa
landa (k1 10.52).

Flygledaren svarade "Urban Viktor klar landa 27" (bana 27).

Klockan 10.56 begdrde och erholl ett annat flygplan - SE-ETA -
tillstdnd av flygledaren att kora ut till vdntplats bana 09 samt
kort dirpd dven tillstand att starta bana 09 och stiga til1 1 000
fot mot Krokek. Flygledaren varnade foraren SE-ETA for att segel-
flygverksamhet forekom Gver norra delen av flygplatsen. Omkring
k1 10.58 pabdrjade SE-ETA starten fran bana 09.

SE-GUV begidrde k1 10.58.40 landningstillstand. Detta anrop besva-
rades av flygledaren med: "Urban Viktor gor en inflygning till
bana 27". Foraren SE-GUV kvitterade beskedet.

Klockan 10.59.40 anmdlde den startande SE-ETA ett mote med annat
flygplan vilket befunnit sig pa kort final bana 27. Foraren av
SE-ETA hade mdst utfora en brant hdgersving pd 13g hojd for att
undvika kollision. Cirka 10 sekunder senare begarde SE-GUV till-
stand att landa, vilket erhdlls.

Av bandinspelningen framgdr att foraren av SE-GUV sd snart planet
landat f&tt en reprimand av flygledaren eftersom den senare ansag
att GUV gjort en alltfor kort inflygning fore landning.

Foraren av SE-GUV har vid forhor berdttat att han ej sett det
startande flygplanet och ej heller observerat att han varit

inblandad i ett ko[]isionsti11bud.
A



1.1.1  Tdvling i avancerad flygning_

Vid tdvling i avancerad flygning anvdnds en s k bed6mningsbox inom
vilken de tdviande har att hdalla sig for att inte f&@ minuspoing.
Daremot finns inget uttalat maximum fel som kan anvdndas som
riskomrdde kring boxen. Boxen byggs upp ldngs en X- och en Y-axel.
Boxen har en sida av 3 300 fot eller 1 000 m och axlarnas O-punkt
ligger mitt i boxen. Boxen skall klart kunna identifieras/marke-
ras. Domarna dr placerade ca 2 500 fot fran centrumpunkten i
forldngningen av Y-axeln. Ytterkanten skall normalt vara 150 m/500
fot fran publiken, om inget annat gdller i olika ldnder. (I
Sverige gdller ldgsta hdjd 1 500 fot, 450 m GND om inte tillstdnd
till ldgre hojd beviljats av Tuftfartsinspektionen for speciell
flygning.) Ti11 dessa grdnser byggs en buffert pd ytterligare 50
m/164 fot i sida. I hojdled dr boxen 3 500 fot/ 1 050 m GND, eller
hogre om tdvliingsledningen sd bestdmmer, undersida antingen

1 500 fot/450 m GND eller 800 fot/240 m GND. Aven till hojderna
finns en buffert pabyggd med 50 m/164 fot. Om den tdvlande 1l&dmnar
boxen under tdvlingsmomenten erhaller han minuspodng. I det sam-
manhanget finns inga storsta fel utan grédns i hojd dr 0-200 fot
och mer dn 200 fot/60 m. I sida finns inga andra grdnser an att
hela flygplanet ar mer dn 50 m/164 fot utanfor.

1.2 Personskador

Inga.

1.3 Skador pa flygplanen
Inga.

1.4 Andra skador

Inga.



1.5 Besattningen

SE-GUV: Féraren 43 &r med A-certifikat + morker- och bogser-
tillstand. Certifikatet giltigt ti11 1984-12-01. Flygtid totalt
cirka 1 150 timmar.

SE-ETA: Foraren 42 &r med A-certifikat + instrumentbevis.
Certifikatet giltigt till 1985-05-31. Flygtid totalt ca 1 700

timmar och cirka 650 timmar pd aktuell typ.

1.6 Luftfartygen

SE-GUV, Bellanca 8, serie nr 409-78. Luftvardighetsbevis giltigt
till april 1985.

SE-ETA, Cessna 150 F, serienummer 15061882. Luftvdrdighetsbevis
giltigt ti1l december 1984.

1.7 Meteorologisk information

Vddret angivet till CAVOK (synvidd, moln och vader bdttre dn
foreskrivna viarden). Vind 040°/2 knop. QNH 1015 mb.

1.8 Navigeringshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Har troligen fungerat mormalt mellan flygplan och torn. Bandav-
spelningen fran aktuell tid dr dock delvis av dalig kvalitet och
ej alltid helt klargorande.

1.10 Flygplatsdata

Kungsédngens flygplats, Norrkdping, ar belagen omedelbart Oster om
stadsbebyggelsen. Fiygp]atsen har en 1 700 m 1ang asfalterad bana
i riktning 091/271°. Banorna benimns 09 och 27. Norr om huvudbanan



finns ett 600 m 18ngt grisstrdk i riktning 1159/295° bendmnt
11/29. Stationsomrddet &r beldget sdder om bantrdskeln bana 09.

Flygklubben, fran vars omrdde de i konstflyggruppen deltagande f0-
rarna och flygplanen utgick, har sina lokaler vid flygplatsens
norra grans. Frén klubben leder en ca 600 meter 18ng taxibana fram
£i11 mitten av bana 09/27. Navigationsutrustningen vid flygplatsen
redovisas ej dd den ej dr aktuell i denna rapport.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Finns ej. Ej erforderligt.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

Ej aktuellt.

1.13 Medicinsk information

Ej aktuellt.
1.14 Brand
Ej aktuellt.

1.15 Overlevnadsmgjligheter

Ej aktuellt.

1.16 Sarskilda prov och undersdkningar

Ej aktuellt.

1.17 Ovrigt

Bana 09/27 vid Kungsdngens flygplats saknar parallell taxibana
mellan stationsomridet och bdrjan av bana 27. Flygplan som skall



utfora start frén bana 27 maste darfér anvanda banan for att kora
ut till start. Under tiden s&dan kdrning pdgdr dr alltsd banan
blockerad for annan inkommande eller avgdende trafik. D& vind- och
andra forh&11anden medger start fran bana 09 brukar flygledaren
fores1d detta alternativ for att minska taxitiden. Samtidigt kan
bana 27 anvidndas for landning, under fOrutsdttning givetvis att
berdord trafik separerats.

2 ANALYS

Forhd1landena aktuell dag (b1 a ndrmast vindstilla) inbjod till
att anvidnda bdda banriktningarna. Under forutsdttning att startan-
de och landande flygplan kunnat separeras hade inga problem med
trafikavvecklingen behdvt uppsta.

D3 det uppenbarligen kan uppstd missforstand hos den ena eller
andra parten betrdffande eventuell konflikttrafik borde emellertid
samtidig anvdndning av samma banas bada riktningar beddmas mera
restriktivt.

En flygplats som Kungsdngen, med stundtals relativt mycket trafik
borde, for att undanrdja ovanstdende riskmoment, snarast utrustas
med komplett ost-vastligt taxibansystem.

Av samtal med ansvarig flygledare framgdr att man delvis i samrad
med tdvlingsledningen upprdttat en s k tdvlingsbox (se sid 5) i
Juftrummet Over banan. Likasd hade en sektor avdelats for segel-
flyget norr om banan. Ovrig trafik till och fran huvudbanan avsags
passera under boxens undersida.

Eftersom luftutrymmet for de i tdvlingen deltagande flygplanen be-
fann sig rakt over flygplatsen var det ingen ldngre strdcka flyg-
planen behdvde tillryggaldgga for att komma i tdvlings- respektive
landningsposition.



Av bandinspelningen och faktaredovisningen framgdr att ett svdr-
identifierbart flygplan begdrt att fa landa k1 10.52. Flygledaren
svarade emellertid "Urban Viktor klar att landa". Didrefter hinde
inget forrdn SE-ETA anmdlde avsikt att flyga ut via Krokek (k1
10.55.50). Ungefdr tva minuter senare begidrde ETA att f§ starta.
Det hade dd férflutit mer &n fem minuter sedan flygledaren givit
GUV tillstand att landa. Om det berott pa denna tidsmarginal har
inte gdtt att faststdlla men dd flygledaren k1 10.57.40 gav SE-ETA
starttillstand frén bana 09 har han uppenbarligen ej riknat med
att GUV fem minuter tidigare fatt tillsténd att landa p& bana 27.
(Detta sagt med reservation p g a den ddliga kvalitén p3 den
bandade radiotrafiken.)

Foraren av GUV har berdttat att han trott sig ha tillstdnd till
inflygning bana 27, ndgot som ej motsidgs av bandavspelningen.
Trots att denna férare berdttat att sikten frdn hans tdvlingsplan
(Bellanca 8) varit mycket god har han ej sett att SE-ETA var pa
vag mot honom. Ej heller har han observerat det andra planets
undanmanover. Vad som daremot kunde alarmerat foraren av GUV var
att SE-ETA erhd11 starttillstdnd fran bana 09, alltsd i riktning
mot GUV-s inflygning ti11 bana 27, pd@ samma radiofrekvens som GUV
lyssnade pa.

Flygledaren @ sin sida har varnat SE-ETA for segelflygverksamheten
norr om banan men ej for de tdvliande motorflygplan som anvinde
samma bana som ETA fast frdn motsatt hd11. D& SE-GUV en minut
efter det att ETA fatt tillstdnd att starta 8nyo begirde land-
ningstillstdnd svarade flygledaren med att ge tillstand for
inflygning bana 27. Uppenbarligen trodde flygledaren att GUV just
ldmnat boxen och alltsd dnnu ej utgjorde ndgot hinder for den
startande ETA.

Genom att samtidigt tillata start frdn bana 09 och inflygning till
bana 27 borde samordningen mellan dessa aktiviteter enligt kommis-
sionens mening foljts upp battre. Ex vis borde ETA &dven varnats

for tavlingsflygarna och GUV kunde ha beordrats vdnta med inflyg-
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10

ningen ti1l dess ETA passerat férbi aktuellt inflygningsomride
till bana 27.

Tdvlingsledningen borde pd ett mera effektivt sdtt forvissat sig
om att alla deltagande forare kdnt till trafikreglerna vid Kungs-
dngens flygplats. Det dr helt otillfredsstdllande att ett flyg-
plan utan radio tilldtits deltaga i tdvlingen p& en trafikflyg-
plats ddr annan trafik dn den tdvlingen utgjorde kunde fdrvintas.

Sammanfattningsvis har vissa forares brist pé trafikdisciplin
utgjort en extra belastning for flygledaren.

Den redogdrelse som lamnades om den s k beddmningsboxen visar att
boxen inte dar anvdndbar som avlyst luftrum i kontrollerat luftrum
utan andra grédnser maste tillforas. Antingen avlyses flygplatsen
for annan verksamhet inom ex vis en maximihdjd som faststills i
samrad med tdvlingsledaren eller skall luftrumsansvarig tillsam-
mans med tdvliingsledningen faststdlla ett luftrum som garanterat
gar att hd11a sig inom.



3.2
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SLUTSATSER

Sammanfattning av undersdkningsresultatet

Bada fdorarna var behoriga att utféra resp flygning.
SE-ETA och SE-GUV hade giltiga luftvdrdighetsbevis.
Samordningen mellan tdvliingsledning - segelflygverksam-
het och flygledning har enligt flygledningen varit

bristfallig.

Samtidig anvdndning av bana 09 och 27 har skapat forut-
sattning for kollisionsrisk.

Berdrda piloter blev ej uppmdrksammade pa att konflikt-
risk mellan deras flygplan foreldg.

Foraren av SE-ETA fick utfora en kraftig undanmandver
pa 13g hojd och med 13g fart for att undvika kollision.

Taxibana till bana 27 saknas vilket medfort att samtidig
anvandning av bana 09 och 27 forekommer.

Sannolik orsak ti1l handelsen

Start frdn bana 09 och inflygning till bana 27 har skett samtidigt

utan att tillfredsstédllande separation forekommit.

Bidragande faktorer till hdndelsen:

Forarna i respektive flygplan var ej informerade om
konfliktrisken.

Svarighet att koordinera tre verksamhetsgrenar samti-
digt; tdvlingsflyg, segelflyg och normal flygverksamhet.

~
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) Extra belastning pa flygledarens arbetssituation genom
bristfdllig trafikdisciplin hos ndgra av de i tévlingen
deltagande forarna.

4 REKOMMENDATIONER

1. Luftfartsverket bor understka om de regler som gdller for
avlysning av kontrollerat luftrum for avancerad flygning kan
forbdttras. Sddan undersokning bor &ven omfatta samordningen
mellan flygtrafikledning och tévlingsledning och frdgan om
Overhuvudtaget avancerad flygning bor tilldtas inom ett TMA nir
normal flygtrafik pdgar.

2. For att forbdattra trafiksituationen pé Kungsangens flygplats i
NorrkGping bor bana 09/27 kompletteras med en parallell taxibana.

teen

Kge Roed St{g Levén

i

Goran S

Datum for rapportens undertecknande: 1985-12-05



Bilaga 1

Reglering av luftrum vid tavling i avancerad flygning
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