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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 3
april 2008 i havet vaster Onsala Sandd, N l1an, med ett flygplan med regi-
streringsbeteckningen SE-VIA.

Statens haverikommission éverlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport dver undersékningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 6 november 2009 om

vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna
rekommendationerna.
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Forkortningar och ordforklaringar

AD1 Flygledare i tornet i aktiv position

AD 2 Flygledare i tornet, ej i aktiv position

AFIS Aerodrome Flight Information Service - Flygplats med
endast flyginformationstjanst

AlIP Aeronautical Information Publication — Luftfartsinforma-
tion av varaktig natur

ANS Air Navigation Services - Flygtrafiktjanst

ARCC Air Rescue Coordination Centre - Flygraddningscentralen

aro.lfv.se Luftfartsverkets webbaserade system for sjalvbriefing

ATS Air Traffic Services — Lokal enhet inom ANS, t.ex. flyg-
platskontroll, "Tornet”

BCL Bestdmmelser for Civil Luftfart

CTR Kontrollzon. Kontrollerat luftrum runt flygplats

DEP Departure — Starttid for flygning

DHB Drifthandbok

ESGG TMC Goteborg Kontroll. Terminalomradeskontroll

ESGP Platsindikator for Goteborg/Save flygplats

ESMM ACC Malmé Kontroll. Svarar for flygkontrolltjanst och informa-
tion utanfér TMA

ETA Estimated Time of Arrival — Berédknad ankomsttid

FPB Flygledarens planeringsbord

FPC Luftfartsverkets fardplaneringscentral

GAT General Air Traffic — Civilt icke-kommersiellt flyg.

Malmd ACC | Se ESMM ACC

MUST Militdra underrattelse- och sdkerhetstjansten

RMK Remark. Ruta i fardplansformuléret dar ”6vrig informa-
tion” kan lamnas

SAR Search And Rescue.- Efterforskning och undsattning

Stripp Forenklad del av fardplanen pa pappersremsa. Fasts i
plastbricka och anvands av flygledaren

TGL Touch and Go Landings - Upprepade start- och land-
ningsévningar

TMA Terminalomrade. Kontrollerat luftrum runt flygplats utan-
for och dver kontrollzonen

Transponder | Elektronisk svarsenhet ombord pa luftfartyg, dar flygtra-
fikledningen tilldelar luftfartygen koder for radaridentifie-
ring

TWR Flygtrafikledningstorn. Lokal flygplatskontroll

VFR Visuellflygregler
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Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; beséttning
passagerare
Personskador
Skador pé luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-VIA, Comco lkarus

Ultralatt, gallande luftvardighetsbevis

Boras Ultralatt Flygklubb

2008-04-03, kl. 13:12 i dagsljus.

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC+ 2 timmar)

Vaster Onsala Sandd, N lan,

(pos. 57 24,5N 011 51,4E)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind nordvést 5-10 knop,
sikt 3-8 km, troligen inga moln, men eventuellt
stratus med bas 300 — 800 fot,
temp./daggpunkt +7/+6 °C, QNH 1020 hPa

1

En omkommen
Totalhaveri

Man 76 ar, UL certifikat

101,5 timmar, samtliga p& klassen
1,2 timmar

>3

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 3 april 2008 om att en
olycka med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-VIA intraffat i
havet vaster Onsala Sand6, N 1an, samma dag kl.13:12.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ordféran-
de, samt Stefan Christensen, utredningschef.

SHK har bitratts av Géran Persson, operativ expert, och Lars Hedlund som
expert i luftrumsfragor samt av Lena Bergén som expert i raddningstjanst.

Undersékningen har f6ljts av Luftfartsstyrelsen/Transportstyrelsen genom

Gun Strom.

Sammanfattning

Foraren startade med ett ultralatt flygplan fran Save flygplats for en privat-
flygning. Han hade via data lamnat in en fardplan med syfte att sékerstélla
uppfoljning pa sin flygning. Flygledaren i Savetornet markerade flygningen
genom en typ av stripp som normalt endast anvands for lokala VFR-flygningar
utan uppfoljning. Féraren paborjade sin flygning enligt fardplanen och ropade
upp flygkontrollen och meddelade att han flog pa fardplan mot Falkenberg.
Enligt SMHI:s analys forekom laga moln och dimbankar i omradet. Enligt ra-
darbilder kan sedan flygplanet iakttagas flyga ut dver kusten och darefter utfo-
ra ett antal svangar under 6kande hojdforlust varefter radarekot férsvann.
Vissa delar av flygplanet aterfanns, men féraren och huvudvraket aterfanns

aldrig.

Olyckan uppdagades nar en person fran flygklubben ringde till Savetornet
och fragade efter det aktuella flygplanet. Strippen med de aktuella uppgifterna
om flygplanet och fardplanen kvarlag pa flygledarens planeringsbord utan att
nagon atgard hade vidtagits. Vid detta tillfalle hade det forflutit ca fyra timmar



efter det att flygplanet enligt fardplanen skulle ha landat. Larm och eftersdk
aktiverades via ARCC 4 timmar och 50 minuter efter olyckan.

Olyckan orsakades sannolikt av att flygningen genomférdes under vader-
forhallanden som inte medgav en sédker mandvrering av flygplanet.
Den uteblivna uppféljningen av flygningen orsakades av otillrécklig kvalitets-
sékring av rutinerna for aktivering och uppféljning av fardplaner.

Rekommendationer

o Tillse att uppféljningssystemet for fardplaner kvalitetssékras.
(RL 2009:06 R1)

o Verka for en forbattrad och mer enhetlig hantering av strippar och
stripphallare.
(RL 2009:06 R2)
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FAKTAREDOVISNING

Redogodrelse for handelseférloppet

Allméant

Enligt lagen om undersdkning av olyckor (1990:717) omfattas den kategori av
luftfartyg dar klassen ultralatt ingar inte av utredningsplikt for SHK . Olyckan
som redovisas i denna rapport har utretts med anledning av de brister i upp-
foljning fran flygtrafikledningen som konstaterats. Bristerna kom &dven att in-
nebdra att flygraddning och eftersék i motsvarande grad blev forsenade.

Utredningen har darfor huvudsakligen inriktats pa den flygledningsteknis-
ka hanteringen i samband med denna olycka. Flyghaveriet har i detta sam-
manhang asatts en sekundar granskningsniva. | analysdelen av denna rapport
redovisas den sannolika orsaken till haveriet, men aven de faktorer som bi-
dragit till att uppfoljning och raddningshantering inte har fungerat respektive
aktiverats enligt de regler som finns fastlagda. Syftet med en SHK utredning ar
att utfarda rekommendationer i avsikt att hoja flygsakerheten i ett generellt
perspektiv.

Planering och forberedelser

Flygningen var enligt forarens fardplan planerad med start fran Save flygplats
kl. 12:00. Den skulle genomféras VFR med ett ultralatt flygplan av typen Com-
co lkarus via en brytpunkt vid Bua, 18 km nordnordvéast om Varberg, till Fal-
kenberg och ater samma vég. Landningen var planerad pa Save flygplats efter
tva timmars flygning. Foraren lamnade in en fardplan till fardplaneringscen-
tralen (FPC). Fardplanen var uppréattad pa webbplatsen aro.Ifv.se, som ar Luft-
fartsverkets system for sjalvbriefing. Forutom fardplanering finns dar aven
flyginformation och vaderinformation. Enligt uppgift var en av avsikterna med
flygningen att prova och trana pa fardplanering via aro-systemet.

FPC skickade fardplanen till Malmé ACC och Savetornet med hjélp av det
interna datasystemet for hantering och befordran av fardplaner. En av de tva
tjanstgorande flygledarna i Savetornet, AD2, skrev ut en stripp fran fardpla-
nen. Strippen hade ingen fortryckt text for angivande av starttid (DEP), varfor
AD2 skrev dit texten "DEP” for hand och placerade den i en rod stripphallare.
Den roda stripphallaren innebar enligt ANS drifthandbok att flygplanet skulle
lamna kontrollzonen for att senare forvantas atervanda, dock utan uppféljning
av aterkomsten fran alarmeringssynpunkt. Darefter lamnades strippen 6ver
till AD1.

| fardplanen var flygningen angiven som kategori "N” vilket star for charter-
flygning. Sévetornet skickade ett &ndringsmeddelande med korrekt kategori.
Detta resulterade i en ny stripp pa vilken man ater fick skriva till ’"DEP”. Den-
na nya stripp ersatte den tidigare.

Det har inte gatt att faststélla om féraren inhamtade nagon vaderinforma-
tion eller hur navigeringsberakningarna sag ut.

Flygningen

Foraren ropade upp Savetornet kl. 12:29. Han begarde och fick tillstand att
taxa ut. Under taxningen genomférdes passbyte hos flygledarna i Sdvetornet
dar flygledaren pd AD2 ersatte AD1 pa den aktiva positionen.
Strax darefter instruerades foraren att stéalla upp pa banan och klarerades
mot Agnesberg pa 1500 fot eller lagre samt att stalla in transponderkod 7000.
Savetornet gav sedan starttillstand vilket kvitterades av foraren. Flygplanet
startade enligt normala rutiner kl. 12:40 och pabérjade flygning mot den kla-
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rerade utpasseringspunkten vid Agnesberg. Inget startmeddelande (DEP-
meddelande) sandes fran Savetornet i samband med starten.

Kl 12:48 anmalde foraren att han passerade Agnesberg pa 1500 fot. AD1
kvitterade och meddelade samtidigt "start 38”. AD1 skrev &ven in starttiden pa
strippen genom att stryka dver de tva sista siffrorna i den fortryckta starttiden
enligt fardplanen och skriva dit siffrorna 38 fér hand.

Kl 12:54 anropade SE-VIA pa eget initiativ flygkontrolltjansten pa Goteborg
Kontroll. Féraren meddelade att han var "pa fardplan mot Falkenberg”. Flyg-
ledaren instruerade foraren att skifta transponderkod till 2732, vilket han
gjorde. Han ombads darefter att skifta till frekvens 124,20 Mhz, for flyginfor-
mation. Foraren laste tillbaka fel frekvens, men rattades av flygledaren. Han
kvitterade darefter med ratt frekvens. Det finns inget registrerat anrop fran
SE-VIA pa frekvensen 124.20.

Radarbilder visar hur flygplanet 10 km norr om Kungsbacka gjorde en ho6-
gersvang ca 90° under ett kort moment for att for att sedan svanga tillbaka. |
samband med dessa svangar 6kade hojden fran ca 1000 fot till ca 1500 fot.
Dock svéangde foraren inte tillbaka till den ursprungliga kursen mot Bua, utan
avslutade svangen tidigare vilket ledde honom ut mot havet i sydsydvastlig
riktning.

Pa kurs ut mot havet sjonk flygplanet ater till 1000 fot. Foraren fortsatte pa
denna kurs i ca 10 minuter. Nar flygplanet passerat ut dver 6éppet vatten kunde
enligt radarbilder dokumenteras ett antal branta svangar under minskande
hojd och accelererande sjunkhastighet. Radarkontakten forlorades kl. 13:12.

Kannedom om olyckan

KI. 17:56 ringde en person fran Boras Ultralatt Flygklubb till Savetornet. Han
sade att det maste ha hant SE-VIA nagot och undrade om Savetornet hade
kunnat folja flygplanet pa nagot séatt. Flygledaren i Savetornet kontrollerade
med Malmo ACC om de hade nagra uppgifter om SE-VIA, men de hade inte
varit i kontakt med detta.

Kl 18:02 informerade Savetornet ARCC om att de "fatt ett samtal fran nagra
som saknar en kérra som vi har uppféljning pa och har missat totalt”. Flygle-
daren sade aven att SE-VIA skulle till Falkenberg och tillbaka samt att det var
dimma i Falkenberg och att de inte visste om han kommit fram dit.

Kl. 18:36, 5 tim 24 min efter olyckan, larmade ARCC Sjéraddningen sedan
det hade faststéllts att radarekot av SE-VIA férsvunnit dver hav utanfér Onsa-
lahalvon.

Olyckan intraffade under Goteborg TMA i position 5724,5N 01151,4E, ca
16,5 km SW Kungsbacka.

Personskador

Beséattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 0 0 1
Allvarligt skadade 0 0 0 0
Lindrigt skadade 0 0 0 0
Inga skador 0 0 0 0
Totalt 1 0 0 1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri. Endast mindre delar av flygplanet har aterfunnits.
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Andra skador

Ingen kand miljopaverkan.

Besattningen

Foraren

Foraren var vid tillfallet 76 ar och hade géallande UL-certifikat. Han var med-
lem i den aktuella flygklubben och var berattigad att dar hyra ultralatta flyg-
plan for privatflygning. Flygklubben har i ett sent skede inkommit med infor-
mation om att foraren av klubben alagts vissa restriktioner avseende flygning-
arnas utférande.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 tim 90 dagar Totalt
Alla typer 0 1,2 101,5
Aktuell typ 0 1,2 101,5

Antal landningar aktuell klass senaste 90 dagarna: >3.

Inflygning pa typen gjordes den 11 mars 2006.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 30 september 2007.
Foraren genomforde allman lakarundersokning inklusive vilo-EKG .
Han skulle anvéanda korrektiva glaségon vid flygning.

Flygledarna

Flygledare 1

Alder: 43 ar

Utcheckad: 1994

Behdorighet: AD1 och AD 2 i Savetornet
Flygledare 2

Alder: 50 ar

Utcheckad: 1988

Behdrighet: AD1 och AD2 i Savetornet
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Luftfartyget

Fig 1. Ikarus C 42

Luftfartyget

Tillverkare Comco lkarus

Typ Cc42

Serienummer 0505-6673

Tillverkningsar 2005

Flygvikt Max tillaten startvikt 450 kg
Total gangtid 691,5 timmar

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn

24,2 timmar

Motor

Motorfabrikat Rotax
Motormodell 912 UL
Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 691,5
Gangtid efter dversyn 24,2
Cykler efter dversyn 37
Propeller

Propeller Neuform
Propellergangtid efter

grundoéversyn 24,2 timmar

12

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s laghdjdsprognos for omradet gallande kl. 09:00-15:00:
e FOr havet utanfor Onsala:
Under hela perioden sikt éver 20 km, lokalt under 3000 m i dis eller
dimma. Molnbas éver 2000 fot, lokalt under 500 fot.
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e Omradet innanfor kusten inklusive Save flygplats:
I borjan av perioden sikt under 3000 m i dis eller dimma, lokalt 8-20
km. Molnbas under 500 fot, lokalt 1500-2000 ft. | mitten och slutet av
perioden sikt dver 20 km, lokalt 3000-5000 m i dis. Molnbas 6ver
2000 fot, lokalt 500-1000 fot.

Enligt SMHI:s analys avseende den berédknade haveriplatsen i havet utanfor
Onsala kl. 13:00:

e Vind: Nordvast 5-10 knop

o Sikt: 3-8 km

e Moln: Troligen inga moln. (Eventuellt stratus
300-800 fot)

e Temp: +7°C

e Daggpunkt: +6° C

e Ytvattentemp: +5°C

e QNH: 1020 hPa

Enligt uppgifter vid intervjuer var det vid olyckstillfallet dimma i Kungsbacka-
omradet och dimma i Falkenberg stérre delen av dagen.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet var inte utrustat med nagra navigationshjalpmedel forutom
kompass.

Foraren hade troligen en personlig GPS. En véaska till GPS bérgades bland
vrakresterna i vattnet.

Radiokommunikationer och telefonsamtal

SHK har tagit del av inspelningar av radiokommunikation mellan Sévetornet
och SE-VIA samt mellan Goteborg kontroll och SE-VIA. SHK har aven tagit del
av aktuella telefonsamtal som finns inspelade i Savetornet.

Flygféaltsdata

Save flygplats hade status enligt AIP-Sverige. Flygplatsen har en blandad tra-
fikbild av charter-, linje-, skol-, frakt- och affarsflyg. Arbetsbelastningen for
den lokala flygtrafikledningen i tornet kan stundtals vara mycket hdg.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej. Erfordrades ej.

Olycksplats

Olycksplatsen

Olyckan intraffade under Goteborg TMA i positionen 57 24,5N 011 51,4E, ca
16,5 km SW Kungsbacka.
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"I. l.

[ e Olycksplatsen [

Fig.2 Olycksplatsen i havet utanfér Onsalahalvon.

Luftfartygsvraket

Endast ett mindre antal vrakdelar har aterfunnits. Detta innebar att det har
varit omgjligt att genom teknisk undersokning konstatera eventuella fel eller
felfunktioner pa flygplanet.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Brand
Ej aktuellt.

Overlevnadsaspekter

Allméant

Vid olyckan traffade flygplanet sannolikt vattenytan i brant vinkel och med
hog fart.
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De delar av flygplanet som kunnat bérgas har ett utseende som visar att
nedslagskrafterna vid haveriet var avsevéarda. Overlevnadsmojligheterna var i
det ndrmaste obefintliga.

Flygplanet var inte utrustat med nddséndare.

Larmning, radddningsinsats och efterforskning

Allmént

ARCC ansvarar for ledning och samordning av s6k och raddningsinsatser vid
flygolyckor. Om ett flygplan har saknats i mer an 30 minuter efter planerad
landning (ETA + 30 minuter) ska flygtrafikledningen meddela ARCC som be-
slutar om fortsatta atgarder.

Samtal fran flygledare till ARCC da ett flygplan befaras ha havererat ska
normalt ga via SOS Alarm och kopplas som trepartssamtal till ARCC. SOS
Alarm far da direkt information om handelsen och kan snabbt borja larma de
enheter som rdddningsledaren begar, samt kan ge larmade enheter informa-
tion direkt. ARCC har skriftliga tgardsplaner for flera olika handelser, bland
annat "flyghaveri med ok&nd nedslagsplats”.

ARCC klassar situationen som ndd efter det att inledande efterforskningar
inte har gett resultat.

Inledande atgarder

Under kvallen den 3 april 2008 var ARCC bemannat med tva personer, varav
en raddningsledare och en bitradande raddningsledare. Bitradande raddnings-
ledaren svarade kl. 18:02 pa ett inkommande telefonsamtal, vilket visade sig
vara fran en flygledare pa Save flygplats. Flygledaren informerade om att de
inte fick kontakt med féraren i ett ultralatt flygplan. Flygledaren hade uppgif-
ter om att foraren troligtvis skulle landa i Falkenberg under dagen, for att se-
dan flyga tillbaka till Save flygplats. Ytterligare information till ARCC var att
beraknad tid for landning pa Save flygplats hade passerats med tva timmar.

Forsta atgarden for ARCC var att forsoka hitta det saknade flygplanet eller
en trolig nedslagsplats. Kontakter togs med flera organisationer samt flyg-
klubbar i naromradet.

Flygplanet var utrustat med transponder. Féraren hade stéllt in en kod som
han hade tilldelats av Goteborg Kontroll. Nar flygtrafikledningen tappar kon-
takten med transpondern da ett flygplan har landat eller flyger pa lag hojd,
raderas koden efter en viss tid for att kunna ateranvandas.

Pa grund av befintlig teknik gick denna identifieringskod inte att erhalla
fran Goteborg Kontroll i efterhand.

Larmning och raddningsinsats

Néar ARCC konstaterat att transponderkoden hade férsvunnit, kontaktades
Sjobevakningen, som sitter i samma lokaler som ARCC. Sjobevakningen back-
ade sin radarbild till flygplanets starttid och kunde da folja flygplanet och aven
se transponderkoden. Denna rapporterades till Malmd ACC som efter att ha
backat sina radarbilder ocksa kunde félja flygplanet. Bade Malmo ACC och
Sjobevakningen kunde da berédkna tid och trolig nedslagsplats.

KI. 18:36 larmade ARCC Sjoraddningen som ocksa sitter i samma lokaler.
Den forsta enheten pa olycksplatsen rapporterade kl. 18:55 att man sag vrak-
delar som troligen tillhérde det saknade flygplanet. Man sag bl.a. ett hjul som
flot i vattnet.

Ytterligare raddningsenheter anlande efterhand och tilldelades sokomra-
den. De deltagande helikoptrarna avbrot eftersokningen nar det borjade
skymma kl. 20:17, medan ytenheterna fortsatte sokandet.

Raddningsinsatsen avbrots kl. 21:00 och arendet dverlamnades till Polisen.
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Totalt deltog i rdddningsinsatsen:

fartyg fran Sjoraddningsséallskapet

ett fartyg fran Kustbevakningen

en helikopter fran Norrlandsflyg

tva helikoptrar fran polisen

en polisbat

ett okant antal fartyg, vilka lag nara nedslagsplatsen
dykteam fran raddningstjansten

Fortsatt efterforskning
Néar ARCC avslutat sin del i en raddningsinsats tar polisen éver efterforskning-
en av forsvunnen person. Andra myndigheter och organisationer bistar polisen
vid behov.

| det aktuella fallet genomfordes under de narmaste manaderna efter olyck-
an ett flertal dykinsatser av Kustbevakningen. Beroende pa fynd av vrakdelar
andrades sokomradet under tiden som efterforskningen skedde. Bland annat
flyttades den antagna nedslagsplatsen ca 500 meter fran det omrade man ur-
sprungligen berdaknat som nedslagsplats. Da alla de troliga omradena genom-
sokts och enbart mindre delar av flygplanet hittats, beslutade polisen att avslu-
ta efterforskningarna den 4 juli, tre manader efter olyckan. Foraren hade inte
aterfunnits.

Sarskilda prov och undersokningar

Inga.

Luftfartsverket

Generellt

Luftfartsverket ansvarar for flygtrafiktjansten i Sverige genom Flygtrafiktjans-
ten/ANS. ANS ansvarar aven for FPC — Flight Planning Centre, for operativ
information, vaderbriefing samt planeringsunderlag och fardplaner.

ANS producerar generella drifthandbdcker — DHB - for de olika verksam-
hetsgrenarna inom flygtrafiktjansten. I de fall avvikelser fran det generella
regelverket i DHB finns pa exempelvis flygplatser eller kontrollcentraler, ska
detta redovisas i den lokala ATS- enhetens DHB. | det aktuella fallet har han-
tering av inkommande fardplan, stripphantering samt fardplanaktivering varit
centrala punkter avseende handelseftérloppet kring olycksflygningen, varfor
SHK:s undersokning fokuserats pa detta.

SHK har vid granskning av de aktuella DHB vid Sévetornet och Goteborg
kontroll inte funnit nagra avvikelser fran ANS generella DHB inom de omra-
den dar handelseforloppet kunnat paverkas. Undantag fran detta ar det s.k.
"Saveforsoket” gallande lokala VFR-flygningar vilket redovisas i 1.18.6.

ATS-enheternas foreskrifter

Nedanstaende redovisning utgor ett sammandrag av de olika ATS-enheternas
foreskrifter enligt respektive DHB, samt tillAmpning och eventuella avvikelser
fran dessa i samband med den aktuella flygningen.
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Héandelse ANS DHB Aktuell hanter- Avvikelse
ing
Inldmning av Vid behov av uppfolj- Viaaro.lfv.se, utan | Ingen
fardplan ning/alarmeringstjanst RMK om ”"NO SAR
(FPC) LOCAL ESGP”
Stripphantering Svart stripphallare/gré stripp | Rod stripphalla- Annan farg pa
(ESGP TWR) ska anvandas vid trafik som re/rod stripp an- stripphallare och

pabdrjas/avslutas pa samma
flygplats.

vandes. (Avsett for
lokal trafik utan

uppféljning)

stripp

Aktivering av
fardplan
(ESGP TWR)

Fardplanen ska aktiveras
genom att startflygplatsen
séander ett DEP-meddelande

Strippen kvarlag pa
FPB. Endast start-
tid och utpasse-
ringspunkt notera-

Inget DEP-
meddelande
sant. Fardplanen
aktiverades inte i

des systemet
Aktivering av Inget aktiveringsansvar Endast "start” av Ingen
fardplan (ESGG fardplanen. Ingen
TMC) kontroll av aktive-
ring
Uppféljning Inget uppféljningsansvar. Delaktig endast vid | Ingen
(ESMM ACC) Destinationen var en flygplats | sékning och aktive-
med lokal ATS-enhet i tjinst ring av SAR
Uppféljning Som destinationsflygplats Strippen kvarlag Uppfoljning och
(ESGP TWR) ansvarig for uppfoljningen av | utan atgard pa FPB | alarmering ute-
fardplanen ca 4 tim efter ETA blev
Savetornet

Den aktuella dagen var Savetornet bemannat med tre personer for att klara
Oppethallningstiden. Normal bemanning hade varit fyra personer.
Passtiderna den aktuella dagen var enligt féljande: 0645-1530, 0915-1815,
1230-2215. Det fanns inga fasta avlosningstider for AD1 och AD2, utan detta
bestamdes fran dag till dag. Arbetsbelastningen var stundtals hog den aktuella

dagen.

Goteborg Kontroll

Goteborg Kontroll ansvarar for flygkontrolltjansten inom Géteborg TMA. Man
ansvarar dessutom for flyginformationstjansten i det okontrollerade luftrum-
met under Géteborg TMA. Goteborg Kontroll &r utrustat med det operativa
flygtrafikledningssystemet Eurocat 2000 och ar normalt bemannat med tva
flygledarpositioner, TE och TW. Vid behov kan ytterligare en position beman-
nas for sekvensering av trafik in till Landvetter flygplats.

Ovrigt

Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsperspek-
tiv, d.v.s. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som tyder pa
att den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att
berdrda kvinnor och méan inte har samma mojligheter, rattigheter och skyldig-
heter i olika avseenden. Nagra sadana omstandigheter har dock inte hittats.

Miljdaspekter

Ingen kand miljopaverkan.
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1.18.3 Dokumentation av flygningen

De data som avser radarbilder av flygplanets fardvag ar inhamtade fran milita-
ra radarstationer via MUST. Den radiotrafik som refereras till ar avskrifter av
inspelade band fran flygledningens olika instanser.

Enligt fardplanen var flygningen planerad med start pa Save flygplats foljt
av tva brytpunkter och med avsikt att ater landa Save. Enligt vittesuppgifter
var en av avsikterna med flygningen att prova och trana pa fardplanering via
ARO-systemet. Foraren lamnade in fardplan via ARO. Dock gjordes en forsta
felaktig inmatning, vilket resulterade i att flygningen registrerades som en
charterflygning. Detta misstag upptacktes av flygledningen pa Save som and-
rade i fardplanen. Om och pa vilket satt féraren inhamtade information om
vadret har ej gatt att verifiera under utredningen.

I den radiotrafik som finns inspelad mellan SE-VIA och flygtrafikledning
kan konstateras att flygledningen, vid flera tillfallen, var tvungen att repetera
sina meddelanden eller gora korrektioner pa pilotens kvittenser da dessa ej
uppfattats eller var felaktiga. | samband med det passbyte som skedde pa posi-
tion AD1 patalade avgaende flygledare for den pagaende att halla lite extra
uppsikt pa SE-VIA, da foraren ibland upplevdes som osaker.

Efter start forflot flygningen till synes normalt och foraren skiftade pa eget
bevag, Kl. 12:55, till Goteborg Kontroll. Féraren blev har tilldelad en unik
transponderkod, vilken han matade in. Vi detta tillfalle hade féraren kurs mot
sin forsta brytpunkt. Flygledaren bad honom sedan att skifta till en annan fre-
kvens, Goteborg Kontroll 124.200. Foraren laste tillbaka felaktigt (han kvitte-
rade med 124.02) men rattades av flygledaren. Nagot radioanrop registrerades
dock aldrig pa denna frekvens. Ungefar samtidigt som detta intraffade visar
radarbilderna hur flygplanet gor en ca. 90° hdgersvang under ett kort moment
for att for att sedan svanga tillbaka. I samband med dessa svangar 6kade flyg-
planet hojden fran ca 1000 ft till ca 1500 ft med en stighastighet av ca 325
ft/min. Dock svangde foraren inte tillbaka till den ursprungliga kursen mot
forsta brytpunkten utan avslutade svangen tidigare vilket ledde honom ut mot
havet. Pa kurs ut mot havet atertog flygplanet den ursprungliga hsjden.

13:07:32

13:11:02
13:11:54

Skala 1:10 000

Fig.3. Radarbild frdn MUST. SE-VIA forsvann fran radarskarmen kl. 13:11:54.

Flygplanet fortsatte pa denna kurs i ca 10 minuter. Nar det passerat ut 6ver
Oppet vatten gjordes ett antal branta hoger- och vanstersvangar. Strax darefter
paborjade foraren tre 360° svangar. Dessa svangar utférdes med minskad ra-
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die for varje svang. Nar sista svangen avslutades o6vergick foraren till att gora
tva och ett halvt varv till hoger, aven dessa med minskande radie for varje
svang. Under dessa sista svangar minskade hojden fran ca 1200 fot till 0. Un-
der de sista 10 sekunderna tappade flygplanet snabbt hdjd, med en berdknad
sjunkhastighet pa ca. 3500 fot/min.

Fardplan

Av BCL-T 3.3.1.2 framgar det nar skyldighet foreligger att lamna in fardplan.

ANS DHB, del 3 sektion 14, beskriver fardplaner. | kapitel 1 framgar det att
en fardplan for GAT-flygning VFR ska inlamnas till FPC. Fardplanen kan in-
lamnas via telefon, fax eller via internet. Fardplan for flygning av ”lokal natur”
far alternativt lamnas till berort lokalt flygtrafikledningsorgan, om inte annat
galler vid viss flygplats. | kapitel 1 punkt 7 framgar det aven att FPC ska med-
dela fardplaninlamnaren att VFR-fardplanen efter eventuella &ndringar har
accepterats och gatt in i systemet.

Nér en forare ska lamna in en fardplan via aro.Ifv.se, far han upp en inmat-
ningssida enligt fig 4.

Fardplansformular

Ny fardplan
3. Message Type 7. Aircraft Id 8. Flight Rules Type of flight
FPL
9. Number Type of Aircraft  Wake turbulence 10. Equipment
1 cat i
13, Departure Time EQBT 15.Cruising speed Level
Agrodrome I— I—
Route
16. Destination Total EET Alternate Aerodrome(s)
Aerodrome [hrmin]

18. Other Information
‘DOF MDE05LL

19, Supplementary information (Not to be transmitted in FPL messages)
Endurance [hrmin] Persons on Emergency radio

] — ';fa'_m R T uwr T wer AT
Survival equipment

= ™ Polar ™ Desert ™ Marttime I Jungle ™ Mountain
Jackets

# I lght T Floures T uHF [ wHF

Dinghies number Capacity Color

b/ 7 cover

Ajrcraft color and markings Remarks
N

Pilot-in-<command Available until EOBT, Tel number

o [+45 Use default
Phone number for FPL SMS reply (Optional)
[~ [Fas Use default

Testa fardplan | La@mna in fardplan |

Fig 4. Inmatningssida pa aro.Ifv.se.

Efter ifyllande omhéandertas fardplanen av FPC som distribuerar den vidare
till de flygtrafikledningsorgan som kommer att beroras av flygningen. | de fall
endast lokal VFR-flygning runt faltet ar aktuell, kan enligt det fors6k som be-
skrivs i 1.18.6, en fardplan lamnas in dar foraren p.g.a. flygningens natur av-
skriver sig ratten till uppféljning av fardplanen. I dessa fall ska ruta 18 i fard-
plansformuléret (Other information) kompletteras med texten: ” RMK/NO SAR
LOCAL ESGP”.

Fardplanen pa SE-VIA inneholl ingen sadan komplettering i ruta 18.
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PF ESGPZTEX ESMMIFZX

030848 ESSAZPIX

(FPL-SEVIA-VN

~ULALC/L-V/C

-2aGr10040

-NOD70VER DOT ST14NO0L205E DCT 5654N01230B DOT ST14X01205B DCT

-EEGP0200
=DOF /080403 ORGN/ES Sh2F2E)

Fig 4. Delar av den aktuella fardplanen.

Texten i fig 4 ovan visar den aktuella fardplanens utseende nér den sdndes
ut till Sdvetornet och Malmg ACC. Alla tider i fardplanen ar UTC. | fardplanen
star bl.a. pa rad 5 startflygplats och tid (ESGP1000), pa rad 6 flygplanets fart
och att det ar en VFR-flygning samt brytpunkternas koordinater i lat och long.
Pa rad 7 framgar att flygningen avslutas pa ESGP efter tva timmars flygning.
Sista raden i ovanstaende utdrag representerar bl.a. ruta 18 i fardplansformu-
laret. Det interna datasystemet skriver sedan ut strippen for den aktuella flyg-
ningen.

Hantering av strippar

Generellt

For att en flygning ska kunna hanteras rationellt av flygledaren koncentreras
de viktigaste uppgifterna fran en fardplan pa en mindre pappersremsa —
"stripp". Strippen innehaller fortryckta uppgifter om flygningen och har aven
plats for flygledarens handnoteringar. Den satts i en plastbricka, som bendmns
stripphallare, och kan flyttas pa flygledarens planeringsbord (FPB) i takt med
flygningens olika faser.

Stripparna produceras fran det interna datasystemet som ar sammanlankat
med fardplaneringssystemet. Saval strippar som stripphallare har olika farger
beroende pa flygningens art och planerade utférande. Datasystemet skriver
dock inte ut landningsplats pa strippen om start och landning ska ske pa
samma stélle. I och med detta kommer det inte heller upp ndgon anteckning
om att startmeddelande ska sandas for att aktivera fardplanen.

Detaljinstruktioner
ANS drifthandbok del 3 sektion 17 beskriver hur strippar ska hanteras inom
flygtrafikledningen.

I kapitel 2 beskrivs bl.a. hur stripphanteringen ska skotas for flygplatskon-
troll och AFIS. Har beskrivs ocksa vilka farger pa stripphallare som ska anvan-
das for olika typer av flygningar.

Bla stripphélla- Flygning som efter avgang lamnar eget ansvarsomrade.

re/stripp

Gul stripphélla- Flygning som inpasserar i eget ansvarsomrade for landning.

re/stripp

Rod stripphalla- Flygning som avviker fran normalt monster (t.ex. TGL eller kors-

re/stripp ning av CTR), eller som lamnar CTR och férvantas atervanda
(dock utan uppféljning av aterkomsten fran alarmeringssyn-
punkt).

Svart stripphalla- Flygning som pabérjas och avslutas vid samma flygplats, om réd

re/gra stripp stripphallare/ stripp inte ar tillamplig.

Gul/Rod stripphal- | Far anvandas for luftfartyg av turbulenskategori HEAVY, om C

lare ATS sa beslutat.

I kapitel 1 under "Allmanna foreskrifter” patalas att instruktion for dukning av
FPB samt metodik och strippmarkering ska framga av ATS drifthandbok. |
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Save lokala drifthandbok finns inga speciella instruktioner for dukning vilket
innebar att forfarandet &r samma som i ANS drifthandbok.

VFR-flygning vid Save flygplats

Nedanstaende utdrag ur drifthandboken vid Save flygplats beskriver hanter-
ingen av VFR-flygning med inldamnad fardplan.

VFR pa fardplan
D& VFR pa fardplan ropar upp infér start lamnas beraknad starttid till TW/TE.
TW/TE meddelar da aktuell transponderkod for flygningen.

Flygledaren i tornet ska alltsd meddela den beréknade starttiden till radar-
flygledaren pa Goteborg Kontroll (TW/TE). Flygledaren ska da fa en trans-
ponderkod meddelad fran TW/TE att vidarebefordra till foraren i det aktuella
flygplanet for inmatning i flygplanets transponder.

Vid starten med SE-VIA togs ingen kontakt med radarflygledaren pa
TW/TE, varfor heller ingen unik transponderkod meddelades féraren fore
start. SE-VIA tilldelades darfor rutinmassigt den generella transponderkoden
7000.

Lokal flygning vid Save flygplats

Pa grund av den omfattande VFR aktiviteten pa Save flygplats hade man under
ar 2007 infort ett system déar forarna lamnar in fardplaner for lokala flygningar
via aro.lfv.se istéllet for att ringa till tornet.

Det fanns ett operativt meddelande fran arbetsledningen pa Save flygplats
(OMA 0037-2007) som var uppréattat vid ANS/FPC med foljande innehall:

Fran och med mandag 30/4 pabdrjas ett test med ESGP. Det hela gar ut pa
att flygklubbarna pa Save flygplats anvander webbsidan aro.Ifv.se for att
lamna in fardplaner for lokala flygningar.

Vart atagande pa FPC:

Flygklubbarna pa ESGP lamnar in fardplaner via aro.lfv.se. Dessa fardpla-
ner ska markeras pa ett speciellt satt som innebar att FPC endast adresserar
till ESGPZTZX.

Denna test kommer att ligga till grund for en eventuell modifiering av web-
sidan dar syftet ar att det redan vid inlamningen av en fardplan ska vara
maojligt att ange att det ar en lokal flygning och dar systemet automatiskt
adresserar enbart till berért TWR.

Metod:

Inkommande fardplaner med falt 18 texten:

RMK/NO SAR LOCAL ESGP

ska enbart adresseras till ESGPZTZX. Observera att bade "NO SAR och
LOCAL ESGP maste std med. Saknas en faktor ska fardplanen hanteras en-
ligt normala rutiner.

Testen kommer att utvarderas vid ett forsta tillfalle redan i slutet pa ma;j.

Ovanstaende rutin benamndes "Saveforsoket”, och hade sitt ursprung i en
dialog mellan de lokala flygklubbarna pa Save flygplats och flygplatsens flyg-
trafikledning. Anledningen till forsoket var att man ville astadkomma en
minskning av arbetsbelastningen pa den lokala ATS-enheten, genom att lata
forarna sjalva lamna in sina fardplaner via det internetbaserade systemet,
istallet for att som tidigare ringa in de lokala fardplanerna.

Hantering av den nya rutinen utférdes vid FPC som dven ansvarade for
ovanstaende meddelande. Vid olyckstillfallet fanns informationen inte inford i
flygtrafikledningens DHB vid Save flygplats. SHK har inte kunnat klarlagga
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om denna dndring av fardplansrutinerna hade diskuterats centralt inom Luft-
fartsverket (ANS) eller Luftfartsstyrelsen.

Rutal Ruta 4 Ruta 8 Ruta 10
SEVIA ' ] JRET
Noovg| 1000 | ] -
V ULAG/L
G 1200 VFR

Fig 5. Rekonstruktion av hur aktuell stripp sag ut da den skrevs ut. CHG anger att flygledaren
genomfort en &ndring eftersom originalstrippen var inlamnad som charterflygning.

Om flygningen ska ga fran en flygplats till en annan kommer det med au-
tomatik att std "DEP” tryckt i ruta 10 samt destinationsflygplatsen i ruta 8 pa
strippen. Denna markering ska paminna flygledaren om att fardplanen ska
aktiveras nar flygningen paborjas.

VFR-flygning som gar pa fardplan och bade ska starta och landa pa Séave
flygplats far inte "DEP” markerat i ruta 10. Avgangsflygplats &r aldrig utskri-
ven i ruta 8 och destinationsflygplats skrivs endast ut nar den ar nagon annan
an Save flygplats.

Fardplanen for SE-VIA angav att bade start och landning skulle ske pa Save
flygplats. Tre brytpunkter fanns inmatade som tydligt visade att det var en
flygning som strackte sig utanfor flygplatsen.

Flygledaren uppmarksammade att detta inte var en lokal flygning, utan en
flygning som skulle lamna CTR och som ville bli uppféljd. Flygledaren marke-
rade darfor DEP for hand pa strippen sa att det skulle framga att det skulle
meddelas starttid for att uppféljningen skulle aktiveras.

Nooye| 1000 | - i - pE P
V ULAG/L
& 1200 VER

Fig 6. Rekonstruktion av hur aktuell stripp s&g ut da flygledaren inség att det inte var en lokal
flygning och att uppféljning dnskades.

Flygledaren placerade strippen i en rod stripphallare, vilken normalt anvandes
for alla typer av VFR flygningar pa Save. Merparten av de VFR flygningar som
genomfdrs vid Séave ar dock lokala flygningar utan uppfdljning.

Né&r SE-VIA var redo for start fick foraren fardtillstdnd mot Agnesberg pa
1500 fot eller lagre. Detta skrevs in pa strippen i ruta 4. Starten skedde KI.
10:38 UTC, vilket dven skrevs in pa strippen. Dock meddelades inte starttiden
vidare och flygningen aktiverades darfor inte i systemet.

SEVIA | &m 15 S JoHa Avds :

Nogro| teg [t 1 - pii, P
V ULAG/L : '
GHED | 1200 : VFR

Fig7. Aktuell stripp nar flygledaren gett fardtillstdnd och skrivit in DEP tid.
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Ansvarsforhallanden

Flygtrafikledning i " Tornet”

Flygtrafikledningen pa en flygplats ansvarar for trafiken pa flygplatsen och
inom dess naromrade, kontrollzonen. Det ar aven flygtrafikledningens ansvar
att aktivera fardplaner med uppfoljningsansvar.

For att uppféljningen av fardplanen ska aktiveras kravs att flygtrafikled-
ningen pa avgangsflygplatsen skickar ett DEP-meddelande nar flygplanet ifra-
ga har startat. Via DEP-meddelandet far berorda flygtrafikledningsorgan och
ankomstflygplatsen information om att den aktuella flygrérelsen ar i luften
samt att fardplanen ar aktiverad fran uppféljningssynpunkt. Nar DEP-
meddelandet har sénts dvertar destinationsflygplatsens flygtrafikledning an-
svaret for uppféljningen av fardplanen. Detta gadller om destinationen ar en
flygplats med 6ppen flygtrafikledning eller flyginformationstjanst med publi-
cerad 6ppethallning.

I det aktuella fallet var flygtrafikledningen pa Save flygplats ansvarig for
uppfoljningen av fardplanen pa SE-VIA i egenskap av destinationsflygplats
med ATS-enhet i tjanst.

Flygtrafikledning i ”Kontrollen”

Flygkontrolltjanst utévas i TMA, och inom &évriga omraden dar flygkontroll-
tjanst erfordras. Tjansten utdvas med radarledning och separation av flygplan
i det aktuella ansvarsomradet. Flygledaren vid en kontrollcentral har normalt
inget ansvar vare sig for aktivering eller for uppfoljning av en inlamnad fard-
plan. Nar ett flygplan ropar upp oanmalt, "startar” flygledaren fardplanen om
en sadan ar inlamnad. Detta innebar dock inte att fardplanen aktiveras fran
uppféljningssynpunkt.

Nar en radarflygledare "startar” en flygning innebér detta férenklat att upp-
gifter fran fardplanen matas in i operativsystemet, vilket medfor att radarekot
pa skarmen far en etikett dar ett koncentrat av nédvandiga data kring den ak-
tuella flygningen finns samlade. | det aktuella fallet hittade flygledaren fard-
planen i operativsystemet efter en stund men kunde inte se om fardplanen var
aktiverad.

Vidtagna atgarder
Efter olyckan har féljande atgarder vidtagits lokalt pa Save flygplats:

e Rodainplastade "DEP”-lappar har inforskaffats for placering éver ruta
10 pa strippen. Avsikten ar att paminna flygledaren att DEP-
meddelande ska sdndas pa den aktuella flygningen.

e Forandring av de tidigare arbetsrutinerna i tornet, dar alla lokala flyg-
ningar tidigare sattes i réda stripphallare, till att nu endast sétta lokala
flygningar med uppféljningsansvar i roda stripphallare. Ovriga lokala
flygningar sétts i svarta stripphallare.

o LFV genomfor sedan en tid en éversyn av hanteringen och utformning-
en av FPB for uppféljning av flygtrafik.
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ANALYS

Flygningen
Forsta delen av flygningen

Uttaxning och start genomfdrdes enligt normala rutiner. Det som kan noteras
ar att foraren hade svart att uppfatta instruktionerna fran flygtrafikledningen
och att han vid flera tillfallen laste tillbaka felaktigt. Detta kan tyda pa att fora-
rens flygtrim inte var den bésta.

Drygt 15 minuter efter start sandes det sista radiomeddelandet fran flygpla-
net. Strax darefter utfordes ett antal svingar kombinerat med hdjdvariationer.
Det kan inte uteslutas att foraren kom in i ett omrade med samre vader och
valde att styra ut mot kusten for att soka battre vader eller fa battre avstand till
underliggande terrang i stallet for att fortsatta pa kurs mot den forsta bryt-
punkten.

Den uteblivna radiotrafiken kan ha berott pa felinstallning av radiofrekven-
sen eller att forarens kapacitet helt atgick at till manovrering av flygplanet.

Andra delen av flygningen

Nar foraren passerade ut éver hav genomférde han ytterligare ett antal svang-
ar at bade hoger och vanster. Det ar troligt att foraren aterigen hamnade i va-
der med samre visuella referenser. Under flygningens sista tre minuter visar
radarbilderna att foraren forst gjorde tre vanstersvangar dar svangradien suc-
cessivt minskade samtidigt som hdjden minskade. Dessa dvergick till allt bran-
tare hogersvangar med 6kande sjunkhastighet.

Den sista delen av flygningen med bade vénster- och hogersvangar tyder pa
att det inte var nagot tekniskt fel pa flygplanets styrorgan eller att foraren hade
drabbats av ett akut sjukdomstillstand som omdgjliggjorde mandvrering av
flygplanet.

Med hansyn till det rddande vadret ar det sannolikt att foraren har flugit in
i ett omrade med reducerad sikt och forlorat sina visuella referenser. Méjlighe-
terna att klara ut en sadan situation for en forare utan instrumentflygutbild-
ning och med ett flygplan utan instrumentflygutrustning ar narmast obefintli-
ga. Se aven SHK rapport RL 2008:09.

Haveriet

Analys av radarbilderna visar att sjunkhastigheten under de sista tio sekun-
derna av flygningen 6kade till ca 3500 fot/min. Den hdga nedslagshastigheten
tyder pa att flygplanet traffade vattenytan i brant vinkel. De fa vrakdelar som
tillvaratagits indikerar ocksa att krafterna vid nedslaget var avsevarda. Sanno-
likheten att foraren skulle ha 6verlevt nedslaget maste darfor anses vara obe-
fintlig.

Raddningsinsatsen

Nar ARCC fick kdinnedom om att ett flygplan saknades hanterades s6k- och
raddningsinsatsen pa ett andamalsenligt satt. Den formodade olycksplatsen
lokaliserades snabbt, och utsdnda enheter kunde ta tillvara de vrakdelar som
aterfanns pa ytan. Analys av olyckan visar att nedslaget innebar krafter som
medfdrde att 6verlevnadsmdjligheterna var obefintliga. Det innebér att forse-
ningen denna gang inte fororsakade nagon forlust av manniskoliv.

Raddningsinsatsen hade sannolikt aktiverats omedelbart om flygplanet varit
utrustat med nodséndare.
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Flygtrafiktjansten

Fardplanen

Alla vasentliga uppgifter fanns med pa den insanda fardplanen. Féraren angav
tre brytpunkter utanfor terminalomradet och hade inte gjort nagon markering
i ruta 18 om att det skulle vara en lokal flygning utan krav pa uppféljning.

Eftersom foraren planerade att flyga en navigering val utanfér terminalom-
radet ar det troligt att avsikten med att lamna in fardplanen var att han 6nska-
de uppféljning av flygningen fran flygtrafikledningen.

Inget i den fardplan, som distribuerades fran FPC till Savetornet och till
Malmo ACC, tydde pa att det skulle rora sig om en lokal flygning utan krav pa
uppfoljning.

Hantering i S&vetornet

Nar en fardplan kommer till Savetornet gors den om till en stripp. Denna
stripp ligger till grund for uppféljning av flygningen. Strippen skrivs ut och
placeras i en stripphallare. Fargen pa strippen och stripphallaren beror pa vil-
ken typ av flygning det &r. | Svetornet hade man valt att for all VFR-flygning
endast anvanda roda stripphallare oavsett om det var en lokal flygning utan
uppfoljning eller en flygning med uppféljning.

Eftersom den aktuella flygningen skulle starta och landa pa samma flyg-
plats saknades noteringen DEP i ruta 10 pa strippen. Flygledaren sag detta och
skrev in DEP for hand. Denna handanteckning syntes relativt daligt. Stripphal-
laren placerades sedan i FPB fér VFR flygningar.

Under det byte pa AD1 som sedan skedde gjordes ingen speciell aviamning
angaende SE-VIA. Dock patalade den avgaende flygledaren att SE-VIA borde
kontrolleras lite extra eftersom foraren last tillbaka instruktioner felaktigt.

Orsaken till att Sdvetornet inte kontaktade Goteborg Kontroll fér att med-
dela beréknad starttid for flygningen och fa en transponderkod var sannolikt
att flygledaren antog att det var en lokal flygning som inte behévde uppfélj-
ning.

Nar SE-VIA fick starttillstdnd tog flygledaren strippen fran det FPB dar det
normalt brukar vara lokala flygningar och skrev in starttiden samt vilken kla-
rering som foraren fick. Flygledaren tittade inte efter om det stod nagot i ruta
10 pa strippen, d.v.s. om fardplanen skulle aktiveras. Aktiveringen uteblev
sannolikt beroende pa att flygledaren inte forvantade sig att fardplanen skulle
aktiveras da den lag i FPB med VFR flygningar och var placerad i en réd
stripphallare. De flygningar som normalt placerades i det FPB som var till for
VFR flygning och da stripphallaren &r rod, var enligt uppgift nastan uteslutan-
de lokala flygningar vilka inte kravde uppfdljning.

DHB har inte har foljts i SAvetornet avseende stripphantering. Sdkerhets-
barriarer har saknats i bestammelserna avseende tillfallen da rutinerna av oli-
ka skal inte foljs. Det kan ocksa noteras att strippen med SE-VIA:s flygning lag
kvar pa FPB utan att nagon reagerade forran telefonsamtalet kom fran flyg-
klubben ca fyra timmar efter den berdknade ankomsttiden.

Hantering vid Goteborg Kontroll

Nar radarflygledaren vid Goteborg Kontroll kontaktades av féraren i SE-VIA
efter start var flygplanet inte ként av flygledaren. Ingen kontakt hade fore star-
ten tagits fran Savetornet for erhallande av transponderkod.

Enligt géllande rutiner startade flygledaren flygningen i det interna opera-
tivsystemet och tilldelade flygplanet en unik transponderkod. Det ingar inte i
flygledarens uppgifter att kontrollera om en fardplan ar inlamnad fore flyg-
ningen eller om den &r aktiverad eller inte.
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I det aktuella fallet var start- och landningsflygplatsen forsedd med lokal
ATS-enhet i tjanst, vilket enligt foreskrifterna i DHB medforde att berérda
kontrollorgan inte var ansvariga for aktivering och/eller uppféljning av en
fardplan. Hanteringen har foljt bestdmmelserna i DHB.

Hantering vid Malmé ACC

Fardplanen var skickad till Malmo ACC fran FPC. Eftersom den inte var akti-
verad och SE-VIA inte hade natt fram till Malmo ACC:s omréde, kande Malmd
ACC inte till att flygningen hade pabdrjats. Det var forst nar ARCC begarde
hjalp med eftersékningen som Malmo ACC blev inblandade i hédndelsen.

Rutiner fér uppfdljning av fardplaner

Det finns brister avseende kvalitets- och sdkerhetsstyrning i flygtrafikledning-
ens olika system och resurshantering. Det saknas bl.a. regler for sdkring av
rutinerna for aktivering av fardplaner. P& arbetsplatser med hog stresspotenti-
al — dit flygledartjansten pa en flygplatskontroll bor raknas — maste risken for
manskliga misstag tas med vid bedémning av systemets sarbarhet och regel-
verket utformas déarefter.

Vid den aktuella olyckan uteblev aktivering av fardplanen och darmed for-
senades uppféljning, larmning och raddningstjanst, orsakat av relativt enkla
manskliga misstag. Den hanteringskedja som en inlamnad fardplan ska inne-
bara, brast redan vid den forsta lanken. Darefter saknas barriéarer och kontroll-
stationer langs fortsattningen av fardplanens hanteringskedja. System ska vara
sa robusta att de inte bara formar att forebygga fel av olika slag, utan att de
ocksa ska kunna hantera variationer i manskliga prestationer.

Né&r SE-VIA paborjade den planerade flygningen mot den forsta brytpunk-
ten fanns mojligheter att atgarda misstaget med den oaktiverade fardplanen
genom radiokontakten med radarflygledaren pa Géteborg Kontroll. Instruk-
tionerna for en flygledare innefattar dock bara instruktioner att "starta” flyg-
ningen i operativsystemet 2000 nar oanmalda VFR-flygningar ropar pa fre-
kvensen, inte att kontrollera att flygningen &r aktiverad fran uppféljningssyn-
punkt. Flygledaren kan heller inte se om fardplanen &r aktiverad.

Detta ar ett exempel pa en brist pa skyddsbarriarer i fardplanssystemets sa-
kerhetsstruktur.

Saveforsoket

Det som ska uppmarksamma flygtrafikledningen i Savetornet pa att flygningen
endast ar av lokal natur, d.v.s. att bade start och landning ska ske pa Save flyg-
plats, ar texten "NO SAR LOCAL ESGP” i ruta 10 pa strippen enligt det opera-
tiva meddelande som citeras i 1.18.6. | samma ruta ska det i stallet sta "DEP”
pa flygningar som gar fran en flygplats till en annan. Dock skrivs denna "DEP”
markering inte ut beroende pa fardplanssystemets utformning.

Det finns en risk att flygledaren inte laser tillrackligt noggrant pa strippen
da det finns text i ruta 10 och strippen ar insatt i en rod stripphallare (for VFR-
flygning), utan bara konstaterar att det finns text i ruta 10 och tolkar detta som
om det &r en flygning av lokal natur.

Uttrycket "NO SAR” &r mindre lampligt da detta teoretiskt skulle innebara
att flygningen inte erhaller Search And Rescue. Detta ar dock inte korrekt da
alla flygningar som handhas av ett flygtrafikledningsorgan atnjuter alarme-
ringstjanst. Med tanke pa detta finns en risk att en flygledare blir vilseledd av
texten och larmning inte sker vid ett eventuellt haveri.

En férandring av ett funktionssystem inom LFV som kan vara flygsaker-
hetspaverkande ska enligt verenskommelse mellan LFV och Transportstyrel-
sen foregas av information till Transportstyrelsen med dartill hérande riskana-
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lys. Nagon anstkan om godkénnande for genomférande av "Saveforsoket” har
inte inkommit till ddvarande Luftfartsstyrelsen.

Fardplanssystemets utformning

Syftet med fardplansystemet ar, forutom att underlatta for flygledarna att er-
bjuda en sédker flygtrafikledning, att uppfoljning av flygningarna ska sakerstal-
las sa att ett snabbt larm och en omedelbar sok- och raddningsinsats kan initi-
eras om ett flygplan saknas eller konstateras ha havererat. | det aktuella fallet
fungerade inte uppféljningen pa grund av att fardplanen inte aktiverades vid
flygningens paborjande.

Den utveckling som skett pa senare ar, med hogteknologiska automatisera-
de system inom det kommersiella flyget samtidigt som mycket enkla luftfartyg
med lagre sakerhetsnivaer konstrueras pa den privata sidan, bor aven avspeg-
las i ANS-tjanstens inriktning avseende omhéndertagandet av luftfarten.

SE-VIA var i klassen ultralatt. Forutom lagre krav pa konstruktion och mo-
tortillforlitlighet, saknar dessa flygplan oftast fullgod navigeringsutrustning
och nodsandare. Till detta ska laggas att utbildningskraven pa forare for denna
klass av luftfartyg ar lagre an for andra klasser.

Brister i fardplanssystemets utformning bl.a. avseende hur strippar skrivs
ut och anvands samt flygledares majligheter att fran olika positioner aktivera
en fardplan har pavisats vid undersokningen. Kvalitetssakringen av uppfolj-
ningssystemen for fardplaner bor ses éver i ett bredare perspektiv sa att alla
typer av luftfartyg och flygningar kan omhéandertas pa ett sakert och effektivt
satt.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Luftfartyget var inte utrustat med nédsandare.

d) Flygplanet sdonderdelades kraftigt vid nedslaget.

e) Endast mindre vrakrester har aterfunnits.

f) Foraren har inte aterfunnits.

g) Samtliga flygledare var utcheckade och hade behdérighet i sina respekti-
ve positioner.

h) Rutinerna i Savetornet avvek fran instruktionerna i DHB.

i) Inget DEP-meddelande sandes fran Savetornet.

j) Strippen pa flygplanet lag kvar i tornets FPB i ca 4 timmar efter ETA.

k) ARCC kontaktades 4 timmar och 50 minuter efter olyckan

) Instruktionerna for flygledare vid kontrollorgan innefattar inte kontroll
av aktivering av fardplaner vid flygning mellan flygplatser med ATC i
tjanst.

m) Radarflygledaren kan inte se i operativsystemet om en fardplan ar akti-
verad eller inte.

n) Radarflygledaren kan inte aktivera fardplanen i operativsystemet.
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Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att flygningen genomférdes under vaderfor-
hallanden som inte medgav en saker mandévrering av flygplanet.

Den uteblivna uppféljningen av flygningen orsakades av otillracklig kvali-
tetssékring av rutinerna for aktivering och uppféljning av fardplaner.

4 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

o Tillse att uppfoljningssystemet for fardplaner kvalitetssakras.
(RL 2009:06 R1)

o Verka for en forbattrad och mer enhetlig hantering av strippar och
stripphallare.
(RL 2009:06 R2)



