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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga
saval handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i
ovrigt. En undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att
forebygga att en liknande handelse intréffar igen eller att begrénsa effekten
av en sadan handelse. Samtidigt ska undersékningen ge underlag for en
beddmning av de insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband
med héndelsen och, om det finns skal for det, for forbattringar av
réddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar 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
galler att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det
medfor att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i
samband med en undersékning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand
handlaggs i stallet inom rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av
socialt 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 undersékning av olyckor.
Utredningarna genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 3 maj 2011 om att ett kollisionstillbud, dar en PA-28
och tva JAS 39 Gripen klarerades mot samma in- och utpasseringspunkt,
intraffat vid Ronneby kontrollzon, Blekinge lan, den 28 april 2011 klockan
15.25.

Tillbudet har undersokts av  SHK som foretratts av Goran Rosvall,
ordforande, till den 1 mars 2012, darefter av Mikael Karanikas, Agne
Widholm, utredningsledare, Ulrika Svensson, operativ utredare till den 16
mars 2012.

Haverikommissionen har bitratts av Bengt Persson som flygledningsexpert.

Som radgivare fér Transportstyrelsen har varit Mats Tornvall till den 19 maj
2013 och dérefter Katarina Leijonberg. Forsvarsmakten har féljt utredningen
genom Hans Gustavsson.
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Féljande organisationer har notifierats: Internationella civila Iluftfarts-
organisationen (ICAQ), Europeiska byran for luftfartsakerhet (EASA), EU-
kommissionen och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med i héandelsen inblandade flygforare och
flygtrafikledningspersonal samt CO ATS F17 Ronneby och inspelad
radiotrafik av i handelsen inblandade luftfartyg och positioner har avlyssnats.
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Luftfartyg:
Registrering, typ

Klass, luftvéardighet

Agare och operator

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord:
Beséttning

Bemannade positioner i
flygtrafikledning

Passagerare
Personskador

Skador pa luftfartygen
Andra skador

SE-ILE, Piper PA 28 samt en rote (2 flyg-
plan) JAS39 C med gemensam
anropssignal GATOR 61 MIKE
SE-ILE: Normal, luftvardighetsbevis och
gallande granskningsbevis (ARC)*
GATOR 61 MIKE: Luftvardighetsbevis
for militar luftfart.

SE-ILE: Bredakraflyg Ekonomiska
férening

GATOR 61 MIKE: Forsvarsmakten/F17
28 april 2011, klockan 15.25 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Tving, Blekinge I&n, mellan Tving kyrka
och Listersjoarna cirka 400-500 meter
Over havet

Skolflygning, respektive militar
ovningsverksamhet

Enligt SMHI:s analys: vind O-NO 12-16
knop, sikt mer &n 10 km, inga moln under
5 000 fot, temperatur/daggpunkt 17/-1
°C, QNH®1 024 hPa

SE-ILE: en instruktor och en elev
Roten GATOR 61 MIKE: tva forare
varav en tillika var rotechef

AD1": Flygledare

AD2’: Flygledare

T/P 17°: Flygledare

Inga

Inga

Inga

Inga

L 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.

* Position med ansvar for att separera flygtrafik i CTR.

% position med ansvar for rorelser pa flygplatsens manéveromrade.

® position med ansvar for att separera flygtrafik i TMA.
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Summary

A smaller aircraft, a Piper PA-28 with the registration SE-ILE, with one
instructor and one student pilot on board, took off at F17 Ronneby Airport in
visual meteorological conditions (VMC) for navigation training purposes.
The first waypoint of the navigation was the exit point Tving at Ronneby
CTR. The aircraft was cleared by air traffic control to fly out via Tving at
1500 feet QNH or lower after a right turn. The aircraft was also assigned
transponder code 0530, which was also set on the transponder. However, the
transponder was not activated.

The pilots in the two-ship of military JAS, with the call sign GATOR 61
MIKE, had concluded an exercise and were enroute towards F17. The flight
was being operated according to IFR, but VMC prevailed. The pilots
received a clearance to make a visual approach via Tving for runway 01 and
to continue at high speed. The pilots were flying in a drawn-out two-ship
formation with the number two somewhat higher than the number one and
descending towards traffic circuit altitude, 400 m QFE. A little later, the JAS
pilots heard how the instructor in SE-ILE reported “SE-ILE, Tving, 1 500
fot”. The number two (the pilot in the rear aircraft) had time to think that this
was the same position as the JAS aircraft, at the same time as SE-ILE
became visible to him. The number two quickly reported to the two-ship lead
(the pilot in the front aircraft) “Heads-up, traffic”, but before they had time
to initiate an evasive maneuver they had passed over SE-ILE.

The SHK investigation has shown that the incident was caused by the
impending conflict between the outgoing SE-ILE and the incoming JAS two-
ship not being noticed due to insufficient follow-up of issued clearances.
Factors contributing to the incident were deficiencies in coordination
between the air traffic controllers as well as the lack of a complete radar
image due to the fact that the transponder in SE-ILE was not turned on.

The use of the same point as exit point for civil VFR traffic and entry point
for military jet traffic is a risk factor that may have contributed to the fact
that separation minima were infringed. The report contains no
recommendations.

Faktaredovisning
Héandelseforlopp

SE-ILE

Ett mindre luftfartyg, en Piper PA-28 med registrering SE-ILE, med en
instruktor samt en flygelev ombord var planerad att genomféra en flygning
med start och landning vid F17 Ronneby flygplats under visuella
vaderforhallanden (VMC). Flygeleven var annu under grundutbildning och
vid den aktuella flygningen var avsikten att dva navigering. Den forsta
brytpunkten pa navigeringen var den for civil VFR-trafik faststallda
utpasseringspunkten Tving vid Ronneby CTR. Luftfartyget klarerades av
flygtrafikledningen att, efter en hogersvang, flyga ut via Tving pa 1 500 fot
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QNH eller lagre. Luftfartyget tilldelades aven transponderkod 0530, vilken
ocksa stalldes in pa transpondern. Transpondern kom dock inte att aktiveras,
vilket i normala fall sker - enligt flygklubbens checklista for luftfartyget -
som en av de sista atgarderna fore padrag for start.

SE-ILE startade pa bana 01 fran F17 Ronneby flygplats, svangde hoger efter
start och passerade Listersjdarna som ligger strax vaster om Tving.
Instruktoren hade instruerat flygeleven att vélja 1 400 fot som flyghojd i
kontrollzonen for att ha en marginal till den klarerade hojden. Instruktoren
har uppgivit att han uppméarksammade att eleven tittade ut pa nagot och fick
da sjalv syn pa tva JAS-flygplan som var pa vag mot dem. Instruktoren
kontrollerade att SE-ILE holl sin klarerade hojd pa cirka 1 400 fot. Enligt
instruktéren passerade JAS-flygplanen pa néra kontrakurs, 6ver och nagot
snett at vanster om SE-ILE pa ca 200-300 meters avstand. Luftfartygen
befann sig da mellan Tving samhélle och Listersjoarna. Instruktéren gjorde
bedémningen att det inte var nodvandigt med nagon undanmandver for att
undga kollision.

Efter landning samtalade instruktéren med flygledaren och fick veta att
flygledaren avsdg att skriva en handelserapport om det intraffade.
Instruktoren beslutade sig da for att skriva en egen rapport vilket skedde
dagen efter handelsen, den 29 april. Rapporten inkom till Transportstyrelsen
den 3 maj 2011.

GATOR 61 MIKE

Forarna i den militdra JAS-roten, med anropsignal GATOR 61 MIKE, hade
avslutat en 6vning och var pd vag mot F17. Flygningen skedde enligt IFR’
men VMC radde. Nar forarna via radio kontaktade terminalkontrollen
(TMC) vid F17 fick de klarering att géra en visuell inflygning via Tving for
bana 01 och att fortsatta med hdg fart. Anledningen till den klarerade héga
farten var att flygtrafikledningen avsag att roten skulle landa fére ett
ankommande passagerarflygplan.

Forarna flog i en utdragen rote med tvaan nagot hogre &n ettan och
sjunkande ned mot trafikvarvshdéjd, 400 m QFE. Nar flygplanen narmade sig
Tving var de sjunkande och hade 500 m QFE, vilket ungefar motsvarar
1 830 fot QNH. Dérefter horde JAS-forarna hur instruktoren i SE-ILE
rapporterade “SE-ILE, Tving, 1 500 fot”. Tvéan (foraren i det bakre
flygplanet) hann tdnka att det var samma position som JAS-flygplanen,
samtidigt som SE-ILE blev synlig for denne. Tvaan rapporterade snabbt till
rotechefen (foraren i det framre flygplanet) ”Heads-up, traffic”, men innan
de hann paborja en undanmandver hade de passerat 6ver SE-ILE. Efter
landning kontaktade rotechefen flygledaren for att diskutera den aktuella
handelsen. JAS-foraren i det bakre flygplanet har uppskattat det minsta
avstandet mellan SE-ILE och den framsta JAS39 till ca 50 - 60 m. Handelsen
intraffade k1.15.25. lokal tid.

" Instrument Flight Rules — Instrumentflygregler.
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ATS Ronneby

Vid handelsen var arbetsbelastningen vid flygledningen (ATS) Ronneby
medelhég med blandad trafik. Tre positioner var bemannade (AD1 och AD2
I Ronneby TWR samt T17 i terminalkontrollen, TMC). Klockan 15.23.08

RL 2014:13
skedde en samordning mellan T17 och AD1 betraffande JAS-roten vilken da
befann sig vid Oland. AD1 accepterade att roten kom med hdg fart mot

Tving for att sedan genomféra ett visuellt véanstervarv till bana 01. Detta
TVING.

lastes dock inte tillbaka av AD1. Samordningen gar inte heller att utldsa av
Enligt

aktuell strippmarkering. Den markering pa strippen som fanns vid

AD1visade istallet en markering for inflygning via Gasfeten®. Flygledaren i
positionen T17 har uppgivit att denne inte var medveten om att SE-ILE

skulle utpassera via Tving. Den strippmarkering som fanns vid T17 for SE-
ILE redovisar emellertid en markering med 1.5 minus® vid Tving.
av

Pa strippen i Ronneby TWR for SE-ILE fanns alla for flygningen relevanta
uppgifter enligt fardplan och &ven den transponderkod som tilldelats.

Flygledaren markerade klareringen att utpassera via TVING 1 500 fot eller
inspelning

lagre med 1,5, men utan att markera att denna avsag utpasseringspunkten

skrev en avvikelserapport.

radiotrafiken flygledaren
transponderkod till SE-ILE, men kontrollbock for detta saknades pa strippen.

Anledningen till att SE-ILE gavs klarering upp till 1 500 fot mot normalt
velat erbjuda en moéjlighet att undvika detta.

Undersdkning av radarsspar

lamnade
1 000 fot, uppgav flygledaren vara att han sjalv flugit tidigare pa
formiddagen och upplevde da att det var “kyttigt” pa ligre hojd, och dirfor
Héndelsen blev kand for CATS™ och évriga vid ATS Ronneby dagen efter

att

att den intraffade genom att flygledaren anmalde handelsen till CO ATS och
de

Da transpondern inte var paslagen i SE-ILE har inte sekundéarradar kunnat
400-450 knop

anvandas for att bedéma hur stort avstandet mellan de métande luftfartygen
nar

var vid tillfallet. Forsok att genom matning med hjalp av forsvarsmaktens

primarradar (direkt radareko) har inte kunnat ge nagon godtagbar

uppskattning av det minsta avstandet mellan SE-ILE och JAS-roten vid
hade

140 m per sekund.

narmsta passage. Kursskillnaden mellan SE-ILE och JAS-roten var cirka 165
till bana O1.

grader. Roten fick klarering att ga med hog fart, vilket enligt uppgift innebar
med SE-ILE

motet skedde.
Narmandehastigheten vid motet pa nara kontrakurs har da uppgatt till cirka

® Med detta avses en klarering som medger att hogsta hojd &r 1 500 fot.
10 Enhetschef vid flygtrafikledning.
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Regler och instruktioner

Allmant

Det kontrollerade luftrummet narmast en flygplats kallas kontrollzon (CTR)
Dessutom finns ett stérre omrade, terminalomrade (TMA), for att kontrollera
avgaende och ankommande trafik. Vid Ronneby stracker sig CTR fran
marken till 1 500 fot (450 m) MSL (Mean Sea Level, havsytans medelniva).
Vertikal utstrackning for Ronneby TMA ar fran 1 500 fot (450 m) MSL till
flygniva 95 (9 500 fot/2 900 m). Over flygnivd 95 finns ett yttackande
kontrollerat luftrum.

For flygning i eller genom kontrollzon eller TMA krdavs dubbelriktad
radiokommunikation, en transponder och en klarering''. Varje CTR &r
uppbyggd med ett antal navigeringspunkter fér in- och utpasserande VFR-
trafik. I Ronneby CTR finns fem in- och utpasseringspunkter, daribland
Tving. In- och utpasseringspunkterna for civil VFR-trafik ar publicerade pa
VAC*2-kort i AIP*® Sweden.

For militar VFR-flygning vid en militar flygplats finns MIL AIP dar VAC-
kort aterger militdara in- och utflygningsrutter till banorna. Inflyg-
ningsvagarna beskrivs detaljerat geografiskt men betraffande hdjd anges
endast att trafikvarvshojd ska bibehallas till insvang final. Civil luftfart ar
inte inkluderad i de angivna inflygningsvagarna. Se figur 1.

1 Ett fardtillstand eller annat godkannande fran flygledningen.

12\/AC (Visual Approach Chart) — Karta for visuell inflygning.

13 AIP - Aeronautical Information Publication - En publikation for luftfarten. Innehdller bl. a
information om flygplatser, luftrum och nationella regler. Transportstyrelsen ansvarar for publicerad
information.
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LANDING

Entrypoint TVING:

Traffic circuit

Entrypoint SALTARNA:

Turn FINAL when passing
road E22 (dist. 1.6 NM/3 km).

Entrypoint GASFETEN: Fly W along shore then follow

approach SALTARNA.

Entrypoint BACKARYD: Join downwind leg, turn to

left base leg at NE-point of
lake Nassjon.

Via THR 19 - road 27 -

NE - point of lake Nassjon.

From N on downwind leg: Turn to left base leg at

NE - point of lake Nassjon.

Maintain traffic circuit ALT/HGT until FINAL.

Missed approach procedure
Pass RWY end at max. 500 ft (150 m) QFE or
according to ATS.

RULES AND INFORMATION
Noise-sensitive areas:

Kallinge, Ronneby and a wildlife sanctuary
at Eriksberg SW Brakne-Hoby.

ENTRY POINTS

BACKARYD (lake W Backaryd village).
TVING (crossroads).

LISTERBY (crossroads).

LINDOUDDE

SALTARNA (4 km SW the island Saltarna).

BRAKNE-HOBY (crossroads).

HOLDING

ETTEBRO (N powerline W road 30)

LISTERSJON (E lake Listersjén and S
lake Sannen)

The LFV Group

CHANGE: VAR, ES R 33, LANDING

Figur 1. VAC kort for ankommande till bana 01.

Efter forslag

fran

Blekinge

Flygflottilj

HALSJON (N powerline and E lake Halsjon).
NASSJON (W lake Nassjén and N road E22).
TUBBARP (W pylon near railroad-crossing).
1 JUL 2010
" 1
har  Generalldkaren

4

Forsvarsmakten fattat beslut innebéarande att inom en radie av 10 km fran
flygplatsens ARP (Aerodrome Reference Point) och under 900 m/3 000 fot
QFE ska militar jettrafik folja sarskilda in- och utflygningsvégar for att
minimera buller runt flygplatsen. Undantag fran publicerade in- och
utflygningsvagar far goras da flygsakerheten sa kraver. Flygvéagarna finns
publicerade i MIL AIP, Lokala bestammelser flygtrafik.

14 Generallakaren utévar bl.a. miljstillsyn for FM verksamhet.
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Separation

LFV ANS Drifthandbok, vilken grundar sig pa av Transportstyrelsen
foreskrifter och allmanna rad om flygtrafikledningstjanst (ATS), TSFS
2012:6, anger foljande krav pa hojdseparation i CTR:

Inom CTR far minimiseparation i héjdled 500 fot (150 m) tillampas i
foljandefall:

Mellan VFR- flygning (utom Speciell VFR) och IFR-flygning;
Mellan VFR-flygning som flyger pa gransytan mellan CTR och TMA far
minimiseparation 500 fot (150 m) tillampas mot 6verliggande IFR-trafik.

Visuellinflygning

FOM-A Gemensam (Flygoperationell Manual for Forsvarsmakten) mom.
12.3.6.2 beskriver villkor for “Overgdng frdn IFR-inflygning till
visuellinflygning” dér det framgar att pilot som vid IFR-flygning erhallit
klarering for plané mot plats eller annan sarskilt angiven punkt eller
radarleds for visuellinflygning skall anmila “recognized” eller field in
sight” ("markorienterad” eller ’bankontakt”’) beroende pa vilket som forst
intraffar. Sadan anmalan innebar att piloten begar klarering for
visuellinflygning. | FOM anges aven att:

Visuellinflygning Inflygning enligt IFR da antingen hela eller del
av instrumentinflygningsforfarandet inte fullféljs och inflygningen
utfors med marksikt.

Klarering for visuellinflygning innebér att piloten fortfarande genomfor sin
flygning enligt IFR samt har ansvaret for fortsatt navigering och hinderfrihet
fram till landning. ATS uppratthaller dock fortsatt separation till Gvriga
kontrollerade flygningar.

Transponder

Dhb ANS del 3, sek 8, kap 1., mom. 5 (Doc 4444 text) anger bl.a. att korrekt
instalining av transponderkoder och/eller luftfartygsidentitet alltid ska
sékerstallas.

Samordning
Instruktioner for samordning mellan AD1 och T/P17 aterfinns i ATS

Ronneby Drifthandbok samt i LFV ANS Drifthandbok avseende hur
samordning ska utféras. Enligt LFV Dhb Del 3 12 kap. 1 anges bl.a. krav att
motlasning av lamnade uppgifter ska ske. Om denna uteblir ska motldsning
begéras.

Rutiner vid ATS F17 Ronneby

Flygkontrolltjansten fran TWR bedrivs fran en hogt placerad position for att
fa sa bra forutsattningar som mojligt att visuellt bevaka flygplatsens
mandveromrade och luftrummet i narheten av denna. Detta har alltid varit
det priméra hjalpmedlet for att bedriva flygplatskontrolltjanst. Som hjélp att
folja upp luftfartygs- och markfordonrérelser anvénds ett Flight Progress
Board (FPB). Detta bestar av hallare med en pappersremsa (stripp) och varje
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stripp representerar ett flygplan eller ett markfordon som é&r aktuella for
trafikavvecklingen i TWR. Utdver dessa finns sa kallade positionsangivare,
som markerar det lage flygplan- eller markrorelsen klarerats till. Strippen
innehaller relevanta uppgifter fran fardplan och dessutom finns det utrymme
for markering av Kklareringar och andra viktiga uppgifter for uppféljning av
flygforloppet. 1 LFV ANS drifthandbok finns en instruktion om hur
markeringar pa stripp skall géras och hur FPB skall anvandas.

Ronneby TWR har haft radar som komplement for utdvning av
flygplatskontrolltjanst sedan borjan av ar 1994. | avvikelserapporten uppgav
flygledaren att denne baserade sin trafikavveckling pa radarunderlaget. LFV
Drifthandbok fastslar att radar i TWR inte far anvandas sa att den visuella
utblicken minskar.

Enligt flygledare vid ATS Ronneby ar normal arbetsmetodik vid situationer
med utpasserande VFR trafik att man i forsta hand begransar utpasserande
trafik till 1 000 fot QNH eller lagre, vilket innebér hdjdseparation till
inpasserande trafik pa trafikvarvshéjden 400 m QFE nar man forvantar sig
ankomster vid samma punkt.

ATS Ronnebys Drifthandbok reglerar bland annat f6ljande:

¢ Inflygningskontrollen (TMC) ansvarar for flygkontrolltjansten i
Ronneby TMA. Ldgsta disponibla héjd 6ver Ronneby CTR &r 2 000
fot/600 m QNH.

e ADLI ansvarar for flygkontrolltjansten i Ronneby CTR. HOgsta
disponibla hojd for VFR-trafik i CTR ar 1 500 fot QNH/450 m
QNH.

e Vid visuellinflygning:

Luftfartyg skall planeras till 1agst 600 m QFE och nar det ar mojligt
till 1agre h6jd med hansyn till hinderfrihet och TMA:s undersida
mot sadant utgangslage att miljoanpassade inflygningsvagar kan
foljas. TMC ger normalt Klarering for visuellinflygning om inte
annat éverenskommits med ADL1.

Krishanteringsplan vid flygtrafiktjansterna inom ATA sydost som F17
Ronneby ar en del av, innehaller instruktioner for hur omhandertagande av
personal inom flygtrafikledningstjansten ska ske nar en allvarlig handelse
som tillbud eller haveri har intraffat. Dar anges som forsta punkt att ordna
avlésning for berord personal och att dérefter informera ECATS eller CO
ATS for att vidta lampliga atgarder enligt krishanteringsplanen. Denne ska
sedan sa snabbt som mojligt informera 6vrig personal om det intraffade.

Vidtagna atgarder

Efter handelsen har CO ATS vid F17 Ronneby flygplats latit en arbetsgrupp
analysera denna och fyra andra handelser som har intraffat under aren 2010
och 2011 (enligt skrivelse LFV Produktion Terminal ATS Ronneby D2012-
002110). Sammantaget har foljande omraden analyserats och atgarder har
vidtagits:
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+  ratt ambitionsniva i position
«  minimiseparation pa final ska inte efterstravas
« en jamnare fordelning av passen i TMC har inforts

e ny rutin for hur simulatorn kan utnyttjas effektivare och mer
regelbundet

+  att positionstid pa AD1 inte skall raknas som TMC-tid
«  tjanstgoringsgrad (hel- eller deltid) styr behérigheten

« antalet flygledare som med bibehallen kvalitet kan ha behorighet pa
ATS Ronneby ar idag mindre angelaget da det utbildas farre elever

« mer kritisk till fordndring av rutiner for att undvika hog férandringstakt
»  permanenta flygsakerhetsdagar har inforts

« metodik vid visuellinflygning diskuteras vid flygsékerhetsdagar och
andra tillfallen

Utlatande

Allmant

Undersokningen har inte med sékerhet kunnat faststdlla om den aktuella
handelsen intraffade innanfor eller utanfor den aktuella kontrollzonsgréansen,
minsta avstand mellan de inblandade luftfartygen eller om nagot av dessa har
befunnit sig i okontrollerad luft. For utredningen ar detta inte avgorande da
SE-ILE rapporterade passage av rapportpunkten Tving samtidigt som
handelsen intraffade och darmed utgjorde ett forhallande att ta hansyn till for
AD1, en s.k. separationsfaktor.

Anvandandet av samma in- och utpasseringspunkt for civil VFR trafik som
inpasseringspunkt for militar jettrafik kan innebdra en potentiell risk for en
konflikt mellan dessa och kan darmed skapa en situation som maste bevakas
av flygledarna.

Transpondern

Transpondern i SE-ILE aktiverades inte fore start. Detta kan forklaras av att
det funnits en forvantan fran instruktéren, som aven var befalhavare, att
eleven utfor tidigare inldrda moment utan stérningar och att fokus kom att
ligga pa det som var nya moment i flygningen. Nagon kontroll eller nagot
papekande fran flygtrafikledningen om att det inte har forekommit nagot
transpondersvar fran SE-ILE har inte skett fore kollisionstillbudet.
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Givna klareringar

Tving &r en faststalld in- och utpasseringspunkt for civil VFR-trafik men
aven inpasseringspunkt for militér jet-trafik. SE-ILE flog enligt VFR och
JAS-roten flog enligt IFR vilket da medférde att separationskrav mellan
dessa foreldg for ATS Ronneby. Valet att lata SE-ILE utpassera via TVING
och sedan acceptera visuellinflygning med JAS-roten via samma punkt
innebar att endast hojdseparation var tillampbar. SE-ILE klarerades att
utpassera 1 500 fot QNH eller lagre, vilket motsvarar 1 309 fot QFE. Senare

konfliktsituation som inte uppmarksammades.

accepterade AD1 att JAS-roten gjorde visuellinflygning via TVING till bana
visuell inflygning var den enda hojdbegransade faktorn for JAS-roten

01. Eftersom nagon hojdrestriktion inte gavs i samband med klareringen for

trafikvarvshojden pa 400 m QFE, vilket motsvarar ca 1 300 fot QFE, dvs. pa

nast intill samma hogsta héjd som SE-ILE Klarerats till. Detta innebar en Kklar

bidragit till att konflikten inte uppméarksammades.

Avsaknaden av tillbakaldsning vid samordningen med TMC, den felaktiga
noteringen av Gasfeten pa strippen for JAS-roten samt forhallandet att SE-

ILE inte hade transpondern paslagen och darfor inte syntes pa flygledarens

radarskarm tillsammans med att SE-ILE inte f6ljts upp visuellt, har sannolikt
Tillbudet

Enligt haverikommissionens mening visar det intraffade pa vikten av att
samtliga hjalpmedel for att separera trafiken anvéands. Radar ar ett
komplement for utdvning av flygplatskontrolltjanst och ska enligt LFV
tillslagen.

Drifthandbok inte anvdndas som det enda hjalpmedlet for separation av
luftfartyg i eller pa vag in i kontrollzonen. Eftersom flygledaren, savitt
framgatt enbart anvande radarunderlaget for trafikavvecklingen saknades en
helhetsbild av trafiksituationen eftersom SE-ILE inte hade sin transponder

Att de bada forarna i JAS roten inte har fatt visuell kontakt med SE-ILE
SE-ILE fore passagen.

forrén i1 ett mycket sent skede kan forklaras med att de tidigare hade ett
hojdoverlage och darigenom svart att urskilja SE-ILE mot bakomliggande

terrang. Likasa har den hoga narmandehastigheten tillsamman med att
SE-ILE utgor ett mindre luftfartyg inneburit svarigheter att upptacka denna.

Med stod av LFV Drifthandbok kan farter tilldelas ankommande trafik for att
underlatta avveckling i TMA. Hog fart forsvarar upptackt av andra flygplan
genom att tid till eventuellt méte blir kort och darmed minskas aven en

mojlighet till undanmandver. Roteettan i JAS-roten fick inte kontakt med
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Atgiirder efter tillbudet

Enligt ANS Drifthandbok ska avvikelserapportering i form av ANS-DA ske
snarast efter intrdffad hiandelse. Denna rapport skrevs i slutet av formiddagen
dagen efter hiandelsen och CO ATS Ronneby fick kdnnedom om héndelsen
forst vid detta tillfdlle, darfor kunde inte de atgérder enligt Drifthandbok
vidtas, som foreskrivs for denna typ av tillbud.

Om héndelsen hade rapporterats direkt skulle LFV HK och
Transportstyrelsen genast ha informerats om att kollisionstillbud intriffat
och flygledaren kunde déirefter tagits ur arbetsposition. Denne fullféljde nu
sitt arbetspass under hela kvéllen som dessutom utgjorde enmansbetjdning
efter k1.18.00. Fortsatt tjanstgoring efter ett kollisionstillbud kan innebéra en
riskhéjande faktor.

Orsak till hindelsen

Héndelsen orsakades av att den forestaende konflikten mellan avgiende
SE-ILE och ankommande JAS-roten inte uppméarksammandes pd grund av
bristande uppféljning av utfardade klareringar. Bidragande faktorer till
héndelsen har varit brister i samordning mellan flygledarna samt avsaknad
av fullstdndig radarbild pa grund av den att transpondern i SE-ILE inte var
tillslagen.

Anviandandet av samma utpasseringspunkt for civil VFR ftrafik som
inpasseringspunkt for militér jettrafik &r en riskfaktor som kan ha bidragit till
att separationsminima har underskridits.

Rekommendationer

Inga.

Pé haverikommissionens vagnar

Mikael Karanikas Agne Widholm
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