Rapport om

kollisionstillbud 1985-10-09
i luftled A11E N Osthammar
Arende SE-DAS/SE-DGE 45/85




KOLLISIONSTILLBUD

Registrering/route nr: SE-DAS/LF 014
Flygplantyp: DC 9-41
Agare: SAS, Sverige
Besdttning: 5
Passagerare: 122
Registrering/route nr: SE-DGE/LF 259
Flygplantyp: Fokker F 28
Agare: Linjeflyg
Besdttning: 4
Passagerare: 75

Platsen for tillbudet: I Tuftled A11E 100 NM N Arlanda

Long 18° 52' E
Lat 61° 30' N

Tidpunkt for hindelsen: 1985-10-09 k1 1812%)

*) Alla tider svensk normaltid = UTC + 1 timme
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SAMMANFATTNING

Tvé flygplan, en DC 9-41 (LF 014) och en Fokker F 28 (LF 259)
mottes under morker och i ddlig sikt sa nara varandra att ett
mycket allvarligt kollisionstillbud uppstod.

Kollisionstillbudet skedde i luftled All ost p& flygniva 260
(26 000 fot). Fokkern befann sig i planflykt och DC 9:an under
stigning.

Kommissionen har efter utredning av hdndelsen funnit att ndrmast
ansvarig flygledare blivit distraherad av andra uppgifter sq att
de motande flygplanens separationsproblem blivit bortglémt.

Sannolik orsak till handelsen.

0 Flygledaren i position R2 Sundsvall ACC har distraherats av
annan trafik sd att han glomt bort problemet LF 014 och LF
259 med den pafoljden att separation ej upprdttades.

Bidragande orsaker

0 Flygledaren i position R4 Stockholm har givit LF 014
tillstdnd att stiga till FL 330 utan annan referens an resp
inblandade flygplans "estimate" over Dogit.

0 Flygledaren i position R2 Sundsvall ACC har inte, vid forsta
anropet frén LF 014, satt nagon "“sparrhgjd" eller
rapporteringshojd for att bli pamind om forhdllandet.

0 Glomskan fran flygledaren i position R2 Sundsvall ACC kan ha
berott pa att han hade ett stort arbetsomrdde (all trafik i
Sundsvall FIR utom TMA och flygplatstrafik) och hade sin
uppmiarksamhet riktad mot D35 och starter fran Kallax.

Rekommendationer

Rekommendationer och atgarder se sid 13-15.



INLEDNING

1985-10-10 underrattades statens haverikommission om att ett
kollisionstillbud intraffat 1985-10-09 k1 1812 ca 100 NM norr
Arlanda VOR i narheten av rapportpunkten Dogit, se kartskiss
bilaga 1. Inblandade flygplan var en DC 9-41 och en Fokker F 28.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdtts av generaldirektor

Goran Steen, ordfgrande, och civilingenjor Rge Roed, teknisk

utredningschef.

Sasom experter har vid utredningen medverkat flygkapten Stig Levén

och flygledare Kenneth Dahlin, luftfartsverket.

SHK har sammantratt

Dag Plats

1985-10-10 Arlanda
flygplats

1985-12-16 Sundsvalls/Har-
nosand flygplats

1986-06-24 SHKs kansli

Narvarande

Steen och Levén, SHK, Dahlin och

R Lundberg, luftfartsverket,

P Walldén, ATS/ESSA, P 0 Olemyr

och T Gyhlenius, Linjeflyg,

C Hagstrom och C Wesslau for

Svensk flygledareforening samt

R Karlsson for Svensk pilotforening

Steen och Levén, SHK,

personal fran ATC

K-E Andersson (i st f Steen) ocn
Levén, SHK, A Bergstrom, ATS
Sundsvall-Hirngsand, P-R Insulan-
der, R Lundberg och A (sterlund,
luftfartsverket, P 0 Olemyr,
Linjeflyg, R Elfsborg och

L Olsson for Svensk flygledare-
forening samt S O Lundeborg for
Svensk pilotforening



1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Flygningen

En Fokker F 28 med linjenummer LF 259 var pa vag fran Umea till
Stockholm/Arlanda i luftled A 11 E pad flygnivad 260. LF 259
framfordes inom Sundsvalls kontrollomrdde. Enligt ATS berakning
skulle LF 259 passera rapportpunkten Dogit k1 1816.

LF 014 en DC 9-41 var samtidigt pa vdg fran Stockholm/Arlanda till
Luled. Aven LF 014 framfordes i luftled A 11 E och hade genom ATS
berdkning k1 1756 anmilts till Sundsvall med berdknad tid over
Dogit k1 1809 och med fardtillstand (FL) 330.

LF 014 hade tidigare erhd11it fardtillstand fran Arianda bana 01
enligt en fastlagd utflygningsvag "Hammar 1 Bravo" och till en
flyghojd av 5 000 fot = standardforfarande. I luften fick LF 014
fortsatt stigning, forst till flygnivd 130 och innan LF 014 natt
denna hojd gavs ytterligare fardtillsténd till flygniva 330
(fardplanerad marschhojd) av flygledaren i position R4 Arlanda.

Sektoransvarig flygledare, vid Arlanda ATS position R4, hade
tidigare fatt ATS berdkning pd att LF 259 avsdgs passera Dogit
k1 1816 pa FL 260.

R4 bedomde att motet skulle ske i Sundsvall FIR och overlamnade
radiokontakten strax norr Hammar till Sundsvall (pos R2) da
Stockholm inte hade ndgot behov av att behdlla radioférbindelsen
med LF 014.

LF 014 anropade R2 Sundsvall k1 1805 lokal tid och anmglide att han
“ar FL 180 stigande till FL 330". R2 svarade att han hade radar-
kontakt och sag i detta 1age att han hade ca 95 NM mellan LF 014
och den motande LF 259 pa FL 260 motsvarande ca 7 minuters flygtid
med aktuella flygplans beriknade moteshastighet. Nagon "sparrhgjd"
eller rapporteringshojd gavs ej till LF 014.



K1 1808 anropades Sundsvall av D35 en JA 37 som hade startat Kubbe
flygplats mot Froson. P g a dalig radiokontakt och flera interfon-
samtal under tiden k1 1808-1811 f611 motet mellan LF 014 och

LF 259 ur flygledarens minne.

Som framkommit av berorda flygledares berdttelser var trafikbe-
lastningen vid pos R2 Sundsvall normal vid tidpunkten for till-
budet. Dock hade arbetsbelastningen dessférinnan varit hdg bl a pa
grund av flygvapendvning inom Sundsvall FIR. Flygledaren i pos R2
Sundsvall hade, som framgdtt av den bandade radiotrafiken, forutom
ovanstdende radioproblem med D35 ett antal flygplanrdrelser till
eller fr3n Luled, Umed, Kramfors, Sundsvall, Vasa, Stockholm och
Froson. Vid pos R4 Stockholm var trafikbelastningen relativt 13g vid
aktuell tidpunkt.

K1 1812 fick flygledaren pos R2 ocksd ett telefonsamtal frdn
Grytans skjutfilt och samtidigt skedde motet mellan LF 014 och
LF 259.

K1 1812.30 anmilde LF 259 till Sundsvall ACC att han motte ett
annat flygplan pa samma hojd.

K1 1812.40 bekrdftade LF 014 motet.

Besittningarna i LF 014 och LF 259 har uppgivit att avstdndet
mellan luftfartygen hade varit hogst 30-50 m i sida och hgjd.
Besiattningen i LF 259 har uppgett att de kant skakningar och dven
hort motorljud fran LF 014.

K1 1815 skedde utbyte av flygledare vid pos R2 Sundsvall, vilket
ir en rutinprocedur vid handelser liknande denna.

1.1.1 Flygtrafikledningen

Flygledaren i position R4 Stockholm innehade gallande behdrighet
och utexaminerades 1969. Han hade tjianstgjort i Stockholm sedan
1969.



Flygledaren i position R2 Sundsvall (med till hdlften administ-
rativ tjanstgoring) innehade gallande behorighet och utexaminera-
des 1970. Han hade tjanstgjort i Sundsvall sedan 1980.

Flygledaren i position R2 hade tidigare under eftermiddagen suttit
tva pass (vardera pd ca 1 timme) dd belastningen hade varit hdg
med anledning av en militar flygovning.

Vid det aktuella passet hade flygledaren suttit i position ca 30
min nir kollisionstillbudet uppstod. Belastningen ansdgs vara
normal och ndgon anledning att bemanna ytterligare arbetsposi-
tioner ans&gs inte nodviandigt. Inget har framkommit som tyder pa
trotthet eller medicinska problem hos ndgon av flygledarna.

1.1.2 Besattningarna

DA ingen ur resp flygplans besittning medverkat till hdndelsens
uppkomst har inga uppgifter om besdattningarna medtagits i denna
rapport.

1.2 Meteorologisk information

Vid samtal med besdttningarna framkom att det var disigt. Av MET
uppgifter framgdr att sikten kan ha varit begrinsad. Mgrker radde
vid aktuell tidpunkt.

1.3 Radiokommunikationer

Radiokommunikationer mellan ATS och de berorda luftfartygen LF 014
och LF 259 var normala.



2 ANALYS

Sdsom framgdtt av faktaredovisningarna har ett allvarligt
kollisionstillbud intrdaffat.

21 Stockholm ACC position R4

Trafikbelastningen var som framgatt av faktaredovisningen relativt
1ag vid aktuell tidpunkt.

ATS-berakning om LF 014 anmaldes till Sundsvall k1 1756 och inget
sades om att LF 014 skulle vara stigande till marschhdjd vid
overlamningspunkten (Dogit). Flygledaren i position R4 anmalde
heller ej till Sundsvall att LF 014 skulle vara stigande. Vid
samtal med personalen vid Sundsvall ACC och Stockholm ACC framgick
det att det normalt inte siarskilt papekas att flygningen ar
stigande, om sa ar fallet, eftersom man forutsatter att den
mottagande observerar detta pd radar och att detta dessutom
framgdr av pilotens rapport ndr han ropar upp mottagande ACC.

Att framforallt DC-9:or inte hinner upp pa marschhijd fore
intride i Sundsvall FIR anses dessutom som normalt och alla ar
medvetna om det.

Flygledaren i position R4 hade ankomstberdkning pa LF 259 gver
Dogit k1 1816 lokal tid och LF 014 berdknade Dogit k1 1809. Nagon
procedurseparation ansdgs inte behova tillampas eftersom radar-
tjanst utdvas av bade Stockholm och Sundsvall ACC inom berdrt
omrdde. Radiokontakten med LF 014 overlamnades till Sundsvall kIl
1805 med den underforstddda forutsattningen att Sundsvall skulle
16sa problemet med radar eller héjdseparation.

Det aktuella mitomrddet pa radarbilden vid position R4 var
instidl11t sd att man sdg ca 25 NM norr om FIR-grdnsen (Dogit).
Flygledaren i pos R4 sag inte LF 259 i det skede overlamning av
radioforbindelsen med LF 014 gjordes.
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Nar LF 259 ropade Stockholm k1 1815 visste inte flygledaren, och
fick heller inte senare reda pa, att en incident hade intraffat.

2.2 Sundsvall ACC position R2

Nir ATS-berikningsmeddelande (EST) hade kommit pa LF 014 var flyg-
ledaren medveten om att LF 014 skulle vara stigande till FL 330
vid overlamningspunkten. Det framgick dock inte i "estimate"-
meddelandet att LF 014 var stigande.

Nir LF 014 ropade Sundsvall k1 1805 lokal tid anmaler han FL 180
stigande till FL 330. Flygledaren gjorde d3 en stigpil pa strippen
och s8g att han hade ett problem att 10sa gentemot LF 259 pa

FL 260 sydgaende.

Tanken var att sidseparera de bada med hjdlp av radar i ett senare
lige. Att inget gjordes direkt berodde pa att flygledaren ville
studera om det var mojligt att LF 014 steg sa pass bra att han in-
te skulle behova vidtaga ndgra &tgarder. Nagon "“sparrhdjd" eller
rapporteringshojd gavs inte. De kommande fyra minuterna var det
ganska lugnt pd frekvensen. K1 1809 ropade D35 (en JA 37), for
vilken flygning fardplansunderlag saknades, som startat Kubbe pa
vig mot Froson. Vid detta tillfdlle var det ca 25 NM mellan de
motande LF 014 och LF 259. Problemet med LF 014 och LF 259 hade
vid detta till1falle fallit ur flygledarens minne. Det aterstod nu
endast 2 min ti1l motet mellan flygplanen.

De kommande 2 minuterna, k1 1809-1811, var det normaltrafik med

bl a avgdngar frdn Kallax samt samordning med Frgson om D35. Av
intresse i detta sammanhang ar R2 stora geografiska ansvarsomrade
som i kombination med radarbaserad trafikavveckling i den sodra
delen och procedurbaserad i den norra delen av FIR kan medfora att
FL:s mojligheter att folja upp trafiken pd radar kan paverkas
negativt av att hans kapacitet miaste tas i ansprak for procedur-

massig avveckling i den norra delen.
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Utredningen har funnit att en rapport fran LF 014 om passage dver
Dogit kunde ha pamint R2 om konflikten mellan LF 014 och LF 259.

Denna rapportpunkt &r emellertid ej obligatorisk vid flygning Over
FL 245. Om LF 014 de facto befann sig over FL 245 eller ej vid
passage av Dogit har inte kunnat klarlaggas.

Dogits strategiska lige i gransytan mellan Stockholm och Sundsvall
ACC bor dock foranleda en omprovning av Dogits status som rapport-
punkt.

2.3 Luftleder

Luftleden A11E &r en dubbelriktad led dvs all trafik gdr 1ldngs en
gemensam linje. Bada flygplanen navigerade med hjdlp av resp Umed
VOR/DME samt Hammar VOR + Arlanda/DME. Det ar darfor helt foljd-
riktigt att d&@ hojdseparation saknas mellan motande flygplan ris-
ken for kollision blir pataglig.

Denna sannolikhet kommer att bli &n mer pdtaglig dd fler och fler
flygplan utrustas med modernare navigationssystem (typ area nav),
vilket medfor okad precisionsnavigering vid fard 1dngs resp
luftleders centrumlinje. Enkelriktning av starkt trafikerade
luftleder bor darfor overvagas.

3 SLUTSATSER

3ul Sammanfattning av undersokningen

a) Flygplanen har kommit att motas sa nara att allvarligt
kollisionstillbud uppstatt.

b) Flygledarna var behoriga for aktuell tjanst. Inget har
framkommit som tyder pa trotthet eller medicinska
problem.



d)

e)

f)

g)

h)

3.2
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Flygledaren i position R2 Sundsvall var medveten om att
LF 014 var stigande.

Nigra restriktioner i form av "sparrhgjd" har ej utfar-
dats.

Ndgon direkt samordning mellan berdrda flygledare (R2
och R4) angdende LF 014 och LF 259 har ej gjorts.

Normal arbetsbelastning i position R2 Sundsvall efter
att tidigare varit hég. Lag arbetsbelastning vid
position R4 Stockholm.

Normal bemanning i Sundsvall ACC.
Flygledarens uppmarksamhet har varit riktad mot D 35 med
radiokontaktsvarigheter plus annan trafik fran Kallax i

norr till Stockholm i sidder. Detta kan ha paverkat
uppfoljningen av LF 014 och LF 259.

Sannolik orsak till handelsen

Flygledaren i position R2 Sundsvall ACC har distraherats av annan

trafik med pafoljd att separation ej sakerstdllts mellan LF 014
och LF 259.

Bidragande orsaker.

Flygledaren i position R 2 Sundsvall ACC har inte vid

forsta anropet fran LF 014 utnyttjat mojligheten till

"sparrhjd" eller rapporteringshéjd for att bli pamind
om forhallandet.

Flygledaren i position R2 Sundsvall ACC hade ett stort
arbetsomrade och hade sin uppmirksamhet riktad mot D35
och trafik till eller fran Kallax, Umed, Froson m f1l
platser.
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3.3 Ovrigt

SHKs rapport 34/85 har av kommissionen betraktats som vdgledande
d§ det giller de kollisionstillbud eller separationsunderskridan-
den som intriffade hosten 1985 och som ocksd berdrts i rapport

Rekommendationerna med anledning av den nu foreliggande rapporten
ir dirfor en upprepning av nagra av de rekommendationer som ingick
i rapport 34/85 och som behandlats vid haverisammantrdde hos luft-
fartsverket 1985-05-27.

4 REKOMMENDATIONER

1. Dubbelbemanning av flygledarpositioner vid omradessektorerna
inom Malmé-Stockholm och Sundsvalls trafikledningscentraler
bor snarast inforas.

2. Luftfartsverket bor utreda om ett system med automatisk over-
14mning eller paminnelse via signaler pa respektive flygleda-
res radarskirmar kan inforas i det svenska trafikledningssys-
temet ("Automatic Handover" eller "Semiautomatic Handover").

3. Luftfartsverket bor undersioka om det svenska
trafikledningssystemet kan tillforas ett markbaserat
kollisionsvarningssystem med likartad funktion som de system
vilka p& senare tid kommit att inga i Washingtons och ett
flertal andra amerikanska flygtrafikledningscentraler.

4. For att ytterligare tillfora ett sakerhetsnat mot
kollisionsrisker inom luftfarten kommer ett luftburet
kollisionsvarningssystem att finnas tillgangligt inom den
nirmaste tiden. Detta varningssystem kallat TCAS (Traffic
Alert and Collision Avoidance System) avses varna och
dirigera flygplan pa kollisionskurs undan sadan fara. Detta

ir av sirskild vikt vid flygning inom omraden dar
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trafikledning saknas. Denna utrustning, som f n &r under
utprovning av den amerikanska luftfartsmyndigheten FAA i
samarbete med ICAO, beraknas vara tillganglig for operativt
bruk under 1988. SHK rekommenderar att flygforetag och
allminflygets representanter i samarbete med luftfartsverket
och eventuella forsikringsbolag verkar for att systemet, nar
det godkants, infdrs inom svensk luftfart sd snart sa ar
mojligt.

Flygledare och piloter bor med jamna mellanrum erhdlla
information och utbildning for att fa erforderlig forstaelse
for och kunskap om varandras yrkesomraden.

Flygledarnas yrkeskompetens bor, sasom gdller for piloter och
som SHK tidigare rekommenderat (SHK rapport 3/83), uppfoljas
genom periodiskt 3terkommande trining och kontroll.

En fristende "Quality Assurance"-befattning bor tillforas de
storre flygledningscentralerna for att forstarka mojligheten
av egenkontroll och analys av felfunktioner.

vid den dversyn av trafikledningssystemet som pagar inom
luftfartsverket bor en systemmissig begransning av luftrummet
prévas, sasom begransning av s k direktrouting, infdrande av
ytterligare enkelriktade leder samt korsningar pd sa fa stdl-
len som mojligt och endast dar positiv radarkontroll kan ske.

Luftfartsverket bor se over behovet av obligatoriska rapport-
punkter framst i gransytan mellan olika omradeskontroller i
avvaktan pd resultat av de generella rekommendationerna
enligt ovan.
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5 VIDTAGNA ATGARDER

0 Luftfartsverket, trafikavdelningens driftkontor, har i
samband med denna utredning samt vid funktionsuppfoljning
poangterat vikten av att tillampa “sparrhojder” vid mote samt
folja angivna bestammelser vid EST-meddelande och overlam-
ningsforfarande. C ATS har patalat detta for berord
personal.

0 Darutover har trafikavdelningen mot bakgrund av denna och
andra hiandelser i sarskild ordning informerat lokala ATS om
dessa samt anbefallt vissa begransningar i trafikavvecklings-
metodiken.

) En arbetsgrupp har tillsatts for att diskutera och penetrera
problemldsningar i samband med intraffade tillbud. Represen-
tanter fran Tod, lokala ATS, ST-Luftfart och SACO/SR ingdr i
denna grupp.

0 Oversyn av luftrumsbehov inom Sundsvall FIR pagar (utreds av
Lfv/T i samrdd med C ATS Sundsvall och C ATS Stockholm).

0 Oversyn av sektorisering och arbetsmetodik inom Sundsvall FIR
pdgdr (utreds av CATS Sundsvall).

R S T

Goran Steen
/ Stig Levén

Datum for rapportens undertecknande: 1986-08b11
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DPCRATIONILEDNINGEN Bil 1, sid 2

Alrmlss 1985-10-09.

Plott visande delar av firdvagarna for en OC-9 ‘DAS, under flvgning

fran irlanda ocn norrut, samt for en F 28 ‘DGE) unaer flvgning ‘ran
Umea mot Arlanda den 9 oktocer 198S.
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