yort om

fartshandelse 1985-07-10
Stockholm

de SE-GYN/SE-IBD 27/85




UTREDNINGSRAPPORT ANGRENDE KOLLISIONSTILLBUD

1. FLYGPLANTYP Cessna 404, landflygplan
REGISTRERING SE-GYN
AGARE Avia AB, Hangarv 4, 621 41 VISBY
BESATTNING 1 forare, 1 tekniker
PASSAGERARE 0

2. FLYGPLANTYP Cessna 172, sjoflygplan
REGISTRERING SE-IBD
AGARE Bertil Strandell c/o Strandell &

Ericksson AB, Kornhamnstorg 49
111 27 STOCKHOLM

BESATTNING 1 forare
PASSAGERARE 1
PLATSEN FOR HANDELSEN Over radiofyren OU vid inflyg-

ningslinjen ti1l bana 30 Bromma
flygplats, Stockholm

TIDPUNKT FOR HANDELSEN 1985-07-10 KL 1335 SST

A1l tidsangivelse i rapporten avser svensk sommartid (SST) =
UTC + 2 timmar
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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-GYN/SE-IBD 27/85

Luftfartyg typ: 1) SE-GYN Cessna 404
2) SE-IBD Cessna 172

Plats: Over ytterfyren OU pa inflygnings-
linjen bana 30 Bromma flygplats

Typ av flygning: 1) Materialprovflygning
2) Privatflygning

Typ av fardplan/ 1) IFR

fardtillstand: 2) VFR
Antal ombord: 1) 1 forare + 1 tekniker

2) 1 forare + 1 passagerare

En Cessna 404 under ILS inflygning ti1l bana 30 Bromma och
ett sjoflygplan Cessna 172 pa flygning mellan Hdgernds och
Tullinge var den 10 juli 1985 k1 1335 sd nédra varandra att
allvarlig risk for kollision forelag.

Sannolik orsak till tillbudet har varit att flygledaren vid
Brorma flygplatskontroll missbedomt flygplanens inbdrdes 1a-
gen. Bidragande faktorer har varit att ingen av fOrarna upp-
mirksammats pd kollisionsrisken samt att forarna haft sma
mojligheter att visuellt upptdcka varandra.

SHKs rekommendationer:

1. DFTI Bromma bor snarast ersdttas med tillfredsstdllande
radarpresentation.

2. Luftfartsverket bor belysa forutsattningarna for dels
erforderlig separation vid reducering av normal separa-
tion, dels befalhavarens dliggande att under VMC se
ut for att undvika kollision.

3. SHK rekommenderar fortbildning (Refresher Training)
for flygledare ddr bl a hdndelser liknande den i rappor-
ten behandlade blir forem&@l for genomgdng. Jfr SHKs
tidigare rekommendation i SHK-drende 3/83.

A

4. Den i rapporten beskrivna "vattenvdgen" &r inte definie-
rad i kartmaterialet Over Bromma TMA utan endast en av
hdvd anvdnd bendmning. Om en sadan be~#zning anses
onskvard bor routen beskrivas pa VAL-kort.



INLEDNING

Den luftfartshindelse, som behandlas i det fil-

janda, har utretts av statens haverikommission (SHK) som
foretrdtts av hovrdattsrad Hans Gullberg, ordférande, och
civilingenjor Age Roed, utredningschef.

Ti11 utredningen har SHK som sakkunnig knutit flygkapten Stig
Levén. Frén luftfartsverket har som experter medverkat byra-
direktdr Rune Lundberg och flygledare Per Walldeén.

SHK har sammantratt Ndrvarande

1985-10-28 pd SHKs kansli Gullberg, Réed, Leven,
Lundberg, Walldeén
samt Roger Elsborg, SFF,
Per Enman, SPF, Rune Andersson,
C ATS ESSB, foraren av SE-IBD
och frén luftfartsverket P-A
Insulander



1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Flygningen

Den 10 juli 1985 utfordes en s k materialprovflygning med en
Cessna 404 SE-GYN. Forutom befdlhavaren medfdljde en teknisk
expert fran luftfartsinspektionen. Flygningen, som forsiggick
enligt instrumentflygreglerna (IFR), gick fran Bromma ESSB
ti11 Vdsterds ESOW och dter Bromma.

Den avslutande inflygningen till Bromma gick via radiofyren
Corner. Ddrefter utfordes radarledning av inflygningskon-
trollen APP Arlanda till utgangsldge for instrumentlandning
(ILS) til11 bana 30 Bromma. Flygningen koordinerades mellan
inflygningskontrollen APP Arlanda och flygplatskontrollen
Brommatornet p& normalt satt. D8 SE-GYN befann sig pa in-
flygningslinjen till Bromma bana 30 &verldmnade APP kontrol-
len av SE-GYN till Bromma-tornet.

SE-GYNs inflygning fullfdljdes som s k kopplad ILS-inflygning
varvid autopiloten kopplas till ILS-mottagaren sd att planet
automatiskt foljer ILS-signalerna. Detta var en del av mate-
rialprovflygningens innehd11. Flygledaren i tjdnst i Bromma-
tornet anmodade foraren av SE-GYN att rapportera passage av
ytterfyren (0OU). Se bilaga 1.

Sjoflygplanet SE-IBD, en Cessna 172 med en forare och en
passagerare, utforde samma dag en flygning enligt visuella
flygregler (VFR) fran Hagernds via Gardet-Essingedarna &ver
den s k vattenvdgen till Tullingesjon.

I samband med att flygplanen k1 1335 passerade radiofyren OU
intrdffade ett kollisionstillbud. Ingen av de inblandade
forarna hade blivit informerad om det andra flygplanets flyg-
vig. A



Flygledaren, som arbetat i tornet i ca 2 timmar, hade genom
ogonkontakt med de bdda planen bedomt passagen som ofarlig.
Hans uppfattning var att SE-GYN skulle hinna passera radio-
fyren OU p& ingdende och att SE-IBD skulle passera bakom
SE-GYN.

Foraren av SE-GYN har berdttat att han under den kopplade in-
flygningen haft uppmirksamheten mestadels fokuserad till
vinster instrumentpanel for att kontrollera att autopiloten
korrekt foljde ILS-signalerna. Stundtals jamfOrde han under
korta 6gonblick instrumentvardena p& vinster panel med dem pa
hoger panel. Vid ett sddant til1fdlle sdg han hur ett annat
flygplans vinge passerade sa ndra och under hans eget plan
att han trodde att en kollision var oundviklig. Han bedomde
att avstidndet mellan planen mdste ha varit i det ndrmaste
obefintligt.

Foraren av det andra planet, SE-IBD, har berattat att han
efter starten fran Hogands kontaktade Bromma-tornet och med-
delade sin avsikt att flyga den s k vattenvdgen Gver Stock-
holm till Tullingesjon. Flygledaren i Bromma-tornet uppmanade
foraren att rapportera over Gardet. Efter passagen fick fora-
ren klart att fortsdtta (mot Tullinge) pa flyghdjd 1 000 fot
utan nigra restriktioner. D3 SE-IBD passerade i trakten over
Riddarfjdrden skakade planet till sd hdftigt att de ombord-
varande i det ndrmaste slog huvudena i taket. Foraren sag i
samma moment ut till hoger och varseblev landstdllet och mo-
torerna p& SE-GYN, inledningsvis pd samma hojd, ddrefter
sjunkande under SE-IBDs hojd. Foraren av SE-IBD bedomde att
avstindet mellan de bdda planen var ytterst marginellt i pas-
sagedogonblicket.



1.2 Personskador

Ej aktuellt.

1.8 Skador pa flygplanen

Ej aktuellt.

1.4 Andra skador

Ej aktuellt.

1.5 Besdttningen

SE-GYN: 1 forare, 35 ar, certifikat C
Total flygtid 5 260 timmar
Flygtid aktuell typ 1850 "

SE-IBD: 1 forare, 35 ar, certifikat A
Total flygtid ca 800 timmar

Flygtid aktuell typ ca 600 "

1.6 Luftfartygen

SE-GYN, typ Cessna 404

SE-IBD, typ Cessna 172, sjoflygplan

1.7 Meteorologisk information

Vidret Bromma aktuell tid: CAVOK vind NV 5 knop QNH 1012 mb



1.8 Navigationshjdlpmedel

Radiofyren OU (ytterfyr till bana 30)
ILS (end SE-GYN aktuell)

1.9 Radiokommunikationer

Normala. Relevanta avsnitt bandade.

1.10 Flygfaltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fdard- och ljudregistratorer

Fanns ej. Ej erforderliga.

1,12 Haveriplats och flygplanvrak

Ej aktuellt.

1.13 Medicinsk information

Ej aktuellt.

1.14 Brand

Ej aktuellt.

1.15 Overlevnadsmdjligheter

Ej aktuellt.

1.16 Sarskilda prov och undersodkningar

Ej aktuellt. n



.

1.17 Ovrigt

1.17.1  Flygledaren

Den flygledare som tjdnstgjorde i Bromma-tornet under den
aktuella tidsperioden var vid tillfdllet 59 ar gammal och har
varit flygledare sedan 1956. Han har berdttat for SHK: SE-IBD
anmilde sig p§ tornfrekvensen och begirde att fa flyga via
Girdet till Tullingesjon, den s k vattenvdgen. Flygledaren
anmodade IBD att anmdla passage Over Gdrdet. Ddrefter blev
flygledaren, via interfon, uppringd av inflygningskontrollen
Arlanda vilken bl a svarade for radarledningen av IFR-trafik
som avsdgs landa pd Bromma. Flygledaren Bromma fick hdrvid
uppgift om att SE-GYN befann sig p& sex nautiska mils avstand
fran bana 30 och pd inflygningslinjen till denna. Da GYN
strax dirpd tog kontakt med Bromma-tornet svarade flygledaren
med att be GYN rapportera passage av ytterfyren OU. Efter
ytterligare en kort stund anmdlde IBD passage av Gdrdet.
Flygledaren hade dd dgonkontakt med bada flygplanen. Han
bedomde att GYN redan passerat ytterfyren och att det ddrvid
skulle vara klart for IBD att passera vdl bakom GYN. Denna
typ av bedomningar gors ofta i Bromma-tornet i snarlika
situationer. - Flygledaren informerade inte flygplanen om att
de skulle passera varandras flygbanor. Han anser sjalv att
hindelsen orsakats av en ren missbedémning fran hans sida.

1.17.2 Order fran arbetsledningen

Chefen ATS utfirdade 1985-07-15 fo1jande meddelande:

P g a intrdffat kollisionstillbud och i avvaktan pd SHKs
utredning skall féljande tilldmpas vid korsning av in- och
utflygningslinjerna:

Korsning far endast ske med uppriatthdllande av faststdlld
hojdseparation eller geografisk separation. Korsning féar
ocksd till&tas om foraren i korsande flygplan har dgonkontakt
med in- eller utflygande flygplan och upprdtthaller egen
separation.



2 ANALYS

I luftfartsverkets bestdammelser for civil luftfart, trafik-
regler (BCL-T) forutsdtts att befdlhavaren under flygning i
VMC-forh31landen skall kunna undvika kollision genom att en
noggrann utkik upprdtthdlls. Sjdlvfallet dr en sddan uppsikt
sirskilt viktig vid korsande av en kdnd inflygningsvdag till
en flygplats.

Foraren av SE-IBD som flugit VFR har ej i tid upptdckt SE-GYN
troligen darfor att detta kommit frén ett ldge over och snett
bakom samt mot solen sett fran SE-IBD. Som en siktbegrdnsande
faktor tillkom att SE-IBD &r hogvingat. I en sadan situation
kan dock mdjligheterna att se forbdttras genom att flygplanet
gungas i roll-led s& att vingens blockering dd coh dd dndras
och genom att foraren ror pa huvudet och dndrar Ogonens spa-
ningsposition.

Foraren av SE-GYN har genom det speciella flygprov som ut-
fordes varit koncentrerad pa sin instrumentinflygning. Han
har ej heller varit medveten om att ett annat flygplan

- SE-IBD - avsigs korsa inflygningslinjen till bana 30. Aven
under instrumentflygning bér dock aktiv spaning tilldmpas ndr
sddan dr mojlig.

Flygledaren har missbedomt de tva flygplanens inbordes lagen
och dirigenom kommit att till1dta flygplanen att flyga sd att
kollisionstillbudet har uppstdtt. Genom att fdorarna inte in-
formerades om varandras flygning har de haft sma mgjligheter
att sjdlva bidra till att undvika kollisionstillbudet.

Enligt luftfartsverkets bestdmmelser for flygtrafiklednings-
tjanst (BFT 2.4 mom 7.1) reduceras separationsminima i
narheten av f]ygpiats om erforderlig separation kan astad-
kommas av flygledare i flygplatskontrollen (tornet), ndr
varje luftfartyg standigt ar inom synhall for flygledaren.



Bestimmelsen innebdr en rdttighet for flygledaren till viss
friare bedomning. Samtidigt innebdr den en skyldighet for
honom att dndock upprdtta erforderlig separation. Vad som
avses med erforderlig separation finns ej angivet i BFT.

Forutsattningarna for avstandsbeddmning genom stereoskopiskt
seende ir minimala vid storre avstdnd mellan betraktaren och
betraktat foremdl. Det dr foljaktligen mycket svart for en
flygledare att utan instrument avgora avstandet till ett
flygplan som flyger i riktning mot eller fran honom. Det
skulle emellertid ur trafikflddessynpunkt vara opraktiskt att
begrdnsa anvdndningen av reducerad separation som trafikav-
vecklingsmetod. Samtidigt f3r metoden inte innebdra att risk
for kollision uppstar.

SHK anser att en niarmare belysning bor ske av namnda separa-
tionsmetod och de risker som finns vid anvdndandet av meto-
den. Dirvid bor korsning av ut- och inflygningsvdgar i
anslutning till flygplatser betraktas som presumtiva riskom-
riden. Detta bor dven gdlla under VMC eftersom mgjligheterna
f6r startande och landande besdttningar att samtidigt
observera instrument och omgivande luftutrymme samt utfora ev
undanmandvrer ar mycket begrdnsade under dessa flygfaser.

Flygledaren i Bromma-tornet har ej tillgang till radarpresen-
tation av flygplanrorelser inom sitt niromrdde. For ndrvaran-
de har han endast en anordning vilken kan ge uppgift om flyg-
plans avstdnd till banan (DFTI = Distance From Touch-down
Indicator). Denna DFTI &r emellertid ej anvdndbar fOr separa-
tionsbedomning. SHK har inhdmtat att det inom luftfartsverket
diskuteras att i stdllet infora en typ av radarpresentation
hos flygledaren. En sddan presentation dr tdnkt att Overforas
frin en p3 Arlanda befintlig radarskdrm via TV-kabel till
flygledarpositionen i Bromma-tornet. Enligt SHKs mening bor
en ersdttning av riuvarande DFTI p& Bromma ges hog prioritet.
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3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersokningsresultatet

o Forarna innehade giltiga certifikat.

o Flygledaren var behorig att utfora flygplatskontroll-
tjanst.

o Flygledaren har gjort separationsbeddmning genom
ogonkontakt med planen.

o Forarna har ej informerats om varandras flygvdgar.

o Fbrarna har ej upptdckt kollisionsfaran forrdn tillbudet
var ett faktum.

3.2 Sannolik orsak till tillbudet

Flygledaren har missbedomt de inblandade flygplanens inbordes
avstand vilket lett till kollisionstillbudet.

Bidragande faktorer till tillbudet har varit:

o Flygledaren har inte informerat de bada férarna om att
planen skulle korsa varandras flygvdgar.

o Foraren av SE-IBD har haft svdrt att upptdcka det andra
planet eftersom det dels passerade frén en svardverskad-
1ig vinkel, dels ndrmade sig i motljus.

o Foraren av SE-GYN har genom det speciella materialprov
som utfordes och den instrumentkoncentration som ddrvid
kravdes av foraren haft ringa mojlighet att upptdcka
det andra planet.
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4 REKOMMENDATIONER

1. DFTI Bromma bor snarast ersdttas med tillfredsstdllande
radarpresentation.

2. Luftfartsverket bor belysa forutsdttningarna for dels
erforderlig separation vid reducering av normal separa-
tion, dels befalhavarens d1iggande att under VMC se
ut for att undvika kollision.

3. SHK rekommenderar fortbildning (Refresher Training)
for flygledare dir bl a hadndelser liknande den i rappor-
ten behandlade blir foremdl for genomgdng. Jfr SHKs
tidigare rekommendation i SHK-drende 3/83.

4. Den i rapporten beskrivna "vattenvdgen" dr inte definie-
rad i kartmaterialet 6ver Bromma TMA utan endast en av
hivd anvind bendmning. Om en sddan bendmning anses
Snskvird bor routen beskrivas pa VAL-kort.

5 OVRIGT

Fr3gor om brister i flygledningen behandlas ocksa i foljande
drenden under utredning hos SHK:

SE-DBS/0Y-KTF 34/85
SE-DGI/OY-KGM 37/85
0Y-KTG/2 JA37 43/85
SE-DAS/SE-DGE 45/85
LN-RLH/0Y-SBR 50/85

(e, Gt

Hans Gullberg Rge Réed

Yo

Levén

A

Datum for rapportens undertecknande: 1985-/2-06
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