Rapport om

Separationsunderskridande
1985-10-11 i Sveda Holding
Arende LN-RLH/0Y-SBR 50/85




Lufttrafiktillbud

Registrering/route nr: LN-RLH/SK 419

Flygplantyp: DC9-41

Agare: SAS Norge

Registrering/route nr: 0Y-SBR/NB 051

Flygplantyp: SN 601 Corvette

Agare: Sterling Airways Danmark

Platsen for tillbudet: Sveda holding ca 5 NM NW Sveda
VOR.

Lat: 56° 15' N
Long: 12° 25' E

Tidpunkten for hindelsen: 1985-10-11 k1 1702*)

*) Alla tider svensk normaltid = UTC + 1 timme
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SAMMANFATTNING
Under flygning i Sveda holding kom en DC-9 SK 419 och en SN 601
Corvette NB 051 (2-motorig executive jet) si nira varandra att ett

separationsunderskridande uppstod.

Sannolik orsak till hindelsen

Flygledaren i pos TJ Malmo har inte foljt upp att hojdvdaxlingen
mellan SK 419 och NB 051 var klar innan SK 419 fick firdtillstind
mot VOR Sveda.

Bidragande orsaker har varit

- Flygledarens ambition att undvika holding med SK 419 eftersom
denne berdknades passera Sveda fore NB 051, vilket medfort
att flygledaren genom radarledning avsett sikerstilla radar-
separation vid hojdvixlingen.

- Flygledaren kan omedvetet och felaktigt ha uppfattat atgarden
att svanga SK 419 till parallellkurs med NB 051 som att

separationen darmed sikerstillts.

Rekommendationer och atgirder se sid 11-12.



INLEDNING

1985-10-30 underrittades statens haverikommission om att ett

separationsunderskridande dgt rum 1985-10-11 i Sveda holding
(nordgstra Skane). Inblandade flygplan var en DC9-41 och en SN 601

Corvette.

SHK har utrett hdndelsen och foretrdatts av generaldirektor Goran

Steen ordforande och civilingenjor Age Roed, teknisk utrednings-

chef.

Sasom experter har vid utredningen medverkat flygkapten Stig Levén

och flygledare Anders Osterlund, luftfartsverket.

SHK har sammantratt

Dag Plats

1985-10-18 Sturups flygplats

1986-06-24 SHKs kans1i

Narvarande

Steen och Levén samt S Lindell
och D Stenberg, SHK, U Fors-
berg och A Osterlund, luftfarts-
verket, samt Chr Boll for Svensk
flygledarefdorening

K-E Andersson (i st f Steen) och
S Levén, SHK, L 0lin, ATS
Sturup, R Lundberg och A Oster-
lund, luftfartsverket, samt

R E1fsborg for Svensk flygleda-
reforening



1 FAKTAREDOVISNING

11 Redogorelse for hdandelsen

SK 419, en DC9, pa vag frdn Arlanda till Kastrup radarleddes efter
passage av VOR HIL vdster om AWY R1. Radarledningens indam8l var
att tillsammans med fartreduktion sikerstilla minst 15 NM avstdnd
till ett framforvarande flygplan pd@ vdg mot Kopenhamn fran Orebro
(SWE 829). Detta eftersom approachen (inflygningskontrollen) i
Kopenhamn begdart minst 15 NM mellan flygplanen som kom fréan VOR
SVD till Kopenhamn.

Samtidigt var NB 051, en S601, pa vdg fran Arlanda till Kopenhamn
via luftled R1.

NB 051 befann sig pa FL 210 och SK 419 var sjunkande frdn marsch-
hojd med fardtillstdnd till FL 120. Detta fardtillstdnd innebar
att SK 419 skulle passera NB 051 hojd (FL 210) sjunkande med
radarseparation eftersom NB 051 flog 1dngs AWY R1 centrumlinje och
SK 419 pd parallellkurs vister om denna. Nir f1 bedomde att SK 419
hade tillrackligt avstand till framforvarande SWE 829 men innan
hojdvaxlingen med NB 051 var klar fick SK 419 fiardtillstdnd mot
VOR SVD och att darefter folja radial RL 170 frdn denna. Se
radarplotting, bilaga 1.

SK 419 kom darvid att passera NB 051 utan att erforderlig
separation forelag.
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Flygledaren i position TJ som innehar gillande behorighet utexa-
minerades 1975 och har darefter tjinstgjort vid ATS i Malmo. Se
flygledarens berdttelse samt stripkopior, bilaga 2.



1.2 Meteorologisk information

Av piloten SK 419 inldmnad Air Traffic Incident Report framgar att
VMCl) r3dde ovan moln och att NB 051 positionsljus var klart syn-
liga.

1.3 Radiokommunikation

Kommunikationen mellan inblandade flygplan och Malmg kontroll har
varit normal. Se bandad utskrift, bilaga 3.

1.4 Ovrigt

D3 inget indikerat att besittningarna medverkat till tillbudets
uppkomst har formell kontakt med dessa ej tagits i denna utred-
ning.

2 ANALYS

Vid tidpunkten for tillbudet var trafikbelastningen mattlig efter
att dessforinnan varit hog.

Av talregistreringen framgar att TJ haft radiokontakt med f&ljande
flygplan i anslutning ti1l tillbudet: 1) SK 419, 2) SWE 829 fran
Orebro till Kopenhamn via VOR SVD, 3) SEGNA, en PA 31 frén Sive
ti1l Angelholm som ej har paverkat hindelseforloppet, 4) NB 051
och 5) SK 449 Fk 27 frdn Goteborg till Kopenhamn via VOR SVD.

Utgdngslaget har varit att SWE 829 sjunkande fran FL 180 till FL
130 hade "tur 1" till Kopenhamn.

SK 419 var sjunkande fran FL 300 till FL 190 pa strackan HIL-SVD.

1) VMC = Visuella vdderférhallanden



Vil bakom SK 419 kom NB 051 pa samma stricka sjunkande till
FL 210.

Avstdndet mellan dessa flygplan var i utgdngsliget sadant att
radarseparation foreldg och SK 419 utan problem kunde sjunka genom
NB 051 hojd.

Kopenhamn APP hade begdrt att Malmo skulle ldmna over trafiken
soder SVD med minst 15 NM inbgrdes avstand.

TJ”s bedomning i utgdngsliget var att eftersom SK 419 var det
flygplan som var forst framme i SVD skulle denna om mojligt
overlamnas som “"tur 2". SK 449 som “tur 3" och NB 051 forst
darefter.

For att nd detta md)l reducerade TJ farten pa SK 419 till 260 knop
(och senare till 240 knop).

Direfter svingde TJ ut SK 419 pd en viastlig kurs (270°). Detta
dels for att ge utrymme for radarseparation mellan SK 419 och NB
051 som nu hade hdgre fart och narmade sig SK 419 och dels for att
forldanga SK 419 flygviag for att kunna hdlla minst 15 NM mellan SK
419 och SWE 829.

SK 419 fick direfter tillstdnd att sjunka till FL 120 beroende pa
SK 449 som ocksd var p& viag mot SVD pa FL 110.

Nir NB 051 kontaktade TJ for forsta gangen fick han fardtillstand
till SVD holding pa FL 210.

SWE 829 skiftades sedan till Kopenhamn. Darefter svangde TJ SK 419
till kurs 210. Denna dtgird dr central i hindelsekedjan eftersom
den innebdr att SK 419 nu kommer att ga parallellt med NB 051.
Avsikten fran TJ har varit att med denna mandver sakerstilla att
hojdvaxlingen mellan SK 419 och NB 051 skedde med radarseparation
samt sakerstdlla minst 15 NM till framforvarande SWE 829.



Nagon minut senare reducerades SK 419 fart ytterligare till
240 knop.

I ett senare skede och innan hgjdvaxlingen var klar fick SK 419
en styrkurs mot SVD som innebar att flygplanens flygbanor kom
att skira varandra utan att hojdseparation foreldg.

Orsaken till varfor denna kurs lamnades innan hojdvaxlingen var
klar har inte gatt att entydigt klarligga.

En m6jlig forklaring kan vara att TJ omedvetet ansett att han med
den tidigare 3dtgirden (kurs 2100) forsikrat sig om att problemet
var 19st och darefter glomt bort konflikten mellan SK 419 och NB
051.

Flygledaren har ingen minnesbild av att han observerat SK 419 mod
C hojd vid tillfdllet.

Nagot senare uppmirksammade TJ att radarreturerna fran SK 419 och
NB 051 nirmade sig varandra och att bada etiketterna visade FL
210.

Han uppmanade d& omedelbart SK 419 att svianga undan mot kurs 2500,
SK 419 pabdrjade svingen men separationsunderskridandet kunde inte
undvikas utan SK 419 passerade under NB 051 utan att hojd- eller
radarseparation foreldg. Omedelbart direfter och pd frdga fran SK
419 Tamnade TJ trafikinformation. SK 419 har haft visuell kontakt
med NB 051. SK 419 har uppgivit sin hojd vid passagen till FL 203
och NB 051 uppgav avstandet mellan flygplanen till 0,5 NM.
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3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersokningen

0 Separationsunderskridande ar klarlagt.

0 Flygledaren var behorig for aktuell tjanst. Han har ej ansett
sig vara trott eller ha haft medicinska problem vid tillfal-

let i frdaga.

0 Flygledarens avsikt var att genom forseningsmanover (radar-
ledning) och fartreducering sakerstdlla att

- begirt inbordes avstand till framférvarande vid overlam-
ning ti11 Kopenhamn inte underskreds och

- genom forseningsmangvern ocksd sikerstalla att hojdvaxling-
en mellan SK 419 och NB 051 kunde ske.

0 Flygledaren har inte foljt upp att den senare punkten i

momentet ovan genomfordes korrekt.

0 Flygledaren har, nar han uppmarksammat underskridandet
uppmanat SK 419 att utfora undanmangver. Denna ansattes
dock s sent att separationsunderskridandet inte kunde

undvikas.

3.2 Sannolik orsak till handelsen

Flygledaren i position TJ har inte foljt upp att hojdvaxlingen
mellan SK 419 och NB 051 var klar innan SK 419 fick fardtillstand
mot VOR SVD.

Bidragande till detta har varit att flygledaren omedvetet felak-
tigt kan ha uppfattat dtgirden att svinga SK 419 till parallell-
kurs med NB 051 som att separationen darmed sdkerstdllts.
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4 REKOMMENDATIONER

Vissa av de rekommendationer som SHK framfort med anledning av SHK
utredning 34/85 (Gotri-handelsen) dger dven tillampning i detta
fall. Dessa rekommendationer dr darfor en upprepning av ndgra av
de som framfordes i rapport 34/85 och som luftfartsverket behand-
lat vid sammantrade 1986-05-27.

1.

Dubbelbemanning av flygledarpositioner vid omrddessektorerna inom
Malmo-Stockholm och Sundsvalls trafikledningscentraler bor snarast
inforas. Prov med s&dan dubbelbemanning har redan med framgang
provats inom Malmo trafikledningscentral.

2.

Luftfartsverket bor underscka om det svenska trafikledningssyste-
met kan tillforas ett markbaserat kollisionsvarningssystem med
likartad funktion som de system vilka pa senare tid kommit att
ingd i Washingtons och ett flertal andra amerikanska flygtrafik-
ledningscentraler.

3.

For att ytterligare tillfora ett sakerhetsndat mot kollisionsrisker
inom luftfarten kommer ett luftburet kollisionsvarningssystem att
finnas tillgangligt inom den narmaste tiden. Detta varningssystem
kallat TCAS (Traffic Alert and Collision Avoidance System) avses
varna och dirigera flygplan pd kollisionskurs undan sadan fara.
Detta ar av siarskild vikt vid flygning inom omraden dir trafikled-
ning saknas.

Denna utrustning som f n &dr under utprovning av den amerikanska
luftfartsmyndigheten FAA i samarbete med ICAQO berdknas vara
tillganglig for operativt bruk under 1988.

SHK rekommenderar att flygforetag och allmanflygets representanter
i samarbete med luftfartsverket och eventuella forsakringsbolag
verkar for att systemet, nar det godkants, infors inom svensk
Tuftfart sd snart sa dr mojligt.
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4.

Flygledarnas yrkeskompetens bor, sdsom gidller for piloter och som
SHK tidigare rekommenderat (SHK rapport 3/83), uppfdéljas genom
periodiskt dterkommande trining och kontroll.

B

En fristdende "Quality Assurance“-befattning bor tillforas de
storre flygledningscentralerna for att forstarka mojligheten av
egenkontroll och analys av felfunktioner. Sdarskild uppmirksamhet
bor dven riktas mot fordelen av standardiserade procedurer samt
att checklistor alltid anvands vid overlamning av positioner i
samband med flygledaravlidsningar.

5 VIDTAGNA ATGARDER

0 C ATS ESMS har haft genomgdngar med personalen med denna
utredning som grund.

0 C ATS ESMS har darvid sdrskilt patalat att ambitionen att
minimera forseningar inte far leda till en trafikavveck-
lingsmetodik som innebar att ATS skapar eget merarbete i
sadan omfattning att risk for misstag uppkommer.

0 C ATS ESMS har dessutom narmare analyserat hur trafik-
avvecklingen i SVD bor ske med inriktning mot att den

renodlas sd att riskerna for misstag minimeras.

0 Rapporten har delgivits arbetsgruppen “Lufttrafiktillbud
1985".
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Datum for rapportens undertecknandéﬁ 1986-08- 11



OVERBEF ALHAVAREN 1985-11-13 Bilaga 1
OPERAT IONSLEDNINGEN

SHK drende LN-RLH/0Y-SBR 50/85

Airmiss 1985-10-11

Uversander plott visande fardvagar for fpl Sc 419 (SSR 7224)
och fpl NB 051 (SSR 7346) fredagen den 11 oktober.

Skissen visar att Sc 419 och N8B 051 fardvag k1 1802 tangerar
varandra i omrddet Gver SVEDA. SSR-svaren p& PPI-filmerna ir
mycket otydliga, delvis otydbara, varfor angivna hojder ej bor
lasas med allt for stor tilltro.

HG jdmdtningar:

Tid SSR 7224 SSR 7346
K1l 1758.18 7000 m 7100 m?
K1 1759.19 6900 m 6500 m
K1 1800.23 6700 m? 6400 m?
K1 1800.55 6500 m 6400 m?
K1 1802 - -

K1 1803 - -

K1 1803.35 5100 m 5700 m?
K1 1804.39 4600 m 5300 m?

? = mkt svarldst hojdangivelse.
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