BULLETIN

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Postboks 165, 1330 OSLO LUFTHAVN

Telefon: 67 12 23 19 - 67 59 36 55 BUL  12/97

Telefax: 67 12 53 33 Avgitt: 9. april 1997

Luftfartey

-type og reg.: B-737, D-ABFM / DC 9-51, OH-LYV

Radiokallesignal: DLH 3101/ FIN 423

Dato og tidspunkt: 7. september 1996 kl. 1314

Hendelsessted: Fornebu sektor av Oslo TMA

Type hendelse: Luftfartshendelse, underskridelse av atskillelsesminima

Type flyging: Ervervsmessig, ruteflyging for begge flyginger

Vearforhold: Fornebu METAR kl. 1320: Vind 140° 03 kt - CAVOK - temp.

+16 °C, duggpunkt +03 °C - QNH 1024 - NOSIG

Flygeforhold: VMC

Reiseplan: IFR begge flyginger
Informasjonskilder: Farteysjefenes og lufttrafikktjenestens rapporter, samt HSLs eg-

ne undersgkelser.

Alle tidsangivelser i denne bulletin er lokal tid (UTC + 2 timer), hvis ikke annet er angitt.
FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsen oppsto da et Finnair rutefly pa vei fra Helsingfors og Stockholm under initiell
innflyging til Oslo lufthavn Fornebu via Grennsand radiofyr og et Lufthansa rutefly under
utflyging mot syd kom nzrmere hverandre enn planlagt. Flyene var radarledet av Oslo
Approach (APP). Trafikken ved APP ble avviklet med sammenslatte sektorer og anvendte
departure- (DEP-) frekvensen, 119.65 MHz, for trafikkavviklingen. Situasjonen forovrig
var at fallskjermhopping opp til FL 90 over Ski flyplass nettopp hadde funnet sted, med
slippflyet og fallskjermhopperne fortsatt i luften over flyplassen. K1. 1311 forlot slippflyet
FL 90 og pd samme tidspunkt kalte FIN 423 opp pa APP/DEP-frekvensen, og ble instruert
om 4 fortsette nedstigningen til FL 100 mot Grennsand (GRS) NDB. Se vedlegg, kart SID
RWY 06/24 Fornebu, (Jeppesen).

Kl. 1312:55 kalte APP/DEP-flygelederen opp DLH 3101 for & sjekke om de lyttet pa
DEP-frekvensen fordi de ikke hadde kalt opp som forutsatt. KI.. 1313 svarte DLH 3101,
som fulgte en Standard Instrument Departure (SID) fra Fornebu, en "ABDEM 1A" utfly-
ging, at de var i 4 000 ft. APP- flygelederen ga folgende reklarering:

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt 4 forbedre flysikkerheten. For-
malet med undersokelsene er 4 identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er Arsaksfaktorer eller

ikke, og fremme tilradinger. Det er ikke kommisjonens oppgave 4 fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet



"DLH 3101, climb FL 140 and follow radial 130 until advised, radar contact."

Denne reklarering var en endring fra den opprinnelige klareringen, SID RWY 06, AB-
DEM 1A, som DLH 3101 hadde mottatt for oppstart/avgang fra Fornebu. Besetningen les-
te klareringen tilbake som felger:

"Climbing level 140 and follow radial (..eh..) intercepting radial 130 and fol-
lowing until advised, DLH 3101."

FIN 423 ble deretter instruert om & fortsette nedstigning til FLL 50. Ca. eft minutt senere
mottok DLH 3101 folgende instruksjon:

"DLH 3101 turn left heading 090."
Pa denne instruksjonen svarte DLH 3101:

"Left turn heading 090, DLH 3102 (..eh..) and to clarify this, the DLH 3101, we
were cleared for the normal departure, that means after 6 miles a right turn, to
GRS, not as cleared radial 130."

Grunnen til at DLH 3101 ble gitt denne nye klareringen var ifelge flygelederens rapport at
flyet ikke ble stabilisert pa radial 130 som instruert, men enten drev av mot syd eller sving-
te sydover, pé tross av klareringen. Flygelederen har videre forklart at han pa denne maten
regnet med fortsatt & kunne gi flyene horisontal atskillelse. Fordi radarbildet viste at beset-
ningen pd DLH 3101 ikke fulgte instruksjonene, ble dette flyet sa instruert om & stoppe
stigningen i FL 90, og FIN 423 som nzrmet seg FL 100 ble umiddelbart instruert om &
holde FL 100. Dette flyet hadde en meget moderat gjennomsynking, men ble likevel in-
struert om eventuelt & stige tilbake til dette flygenivaet hvis de ikke skulle rekke & stoppe
gjennomsynkingen i tide. P4 den maéten kunne vertikal atskillelse opprettholdes. Trafikkin-
formasjon ble utstedt til begge flybesetningene.

I henhold til videoopptak av radardata, passerte de to flyene hverandre med en horisontal
avstand som av Oslo ATCCs Radar Data Prosessing System (RDPS) ble beregnet til 0,2
NM mens den vertikale atskillelsen ikke var mindre enn ca. 500 ft. I henhold til MODE C
avlesingene steg DLH 3101 til FL 90, og FIN 423 fortsatte sin gjennomsynking til FL. 98
for flyet igjen steg til FL 100. FDR-utskriften viser en laveste hoyde pa FL 97. Videre vi-
ser video-opptaket av radarinformasjonene at DLH 3101 etter avgang fortsatte pa radial
130 inntil passering av FL 56, da radarsymbolet indikerer at flyet la seg pa en kurs av
190°. Denne kursen ble beholdt inntil flyet passerte FL. 76. DLH 3101 begynte da en ven-
stresving som endte opp pa en kurs av ca. 90° idet flyet passerte under FIN 423 som hele
tiden holdt en vestlig kurs. Videre viser radarinformasjonen at DLH 3101 etter hvert hadde
okt bakkehastigheten til 290 - 300 kt, noe som er en moderat overskridelse pa 10 - 20 kt
over fastlagt maksimumshastighet pa 250 kt IAS (Indicated Air Speed) under FL 100.

Flygelederen har i sin rapport forklart at han i utgangspunktet klarerte FIN 423 for nedstig-
ning til FL 100 pga. fallskjermhopping over Ski flyplass. Da samband med DLH 3101 ble



opprettet, ble denne besetningen instruert om 4 stige til FL 140 og felge radial 130, inntil
nye instruksjoner ble gitt. Besetningen pa FIN 423 ble deretter instruert om & fortsette ned-
stigningen til FL 50 etter at de var klar av fallskjermhopperne. DLH 3101 ble viet stor
oppmerksomhet fra flygelederens side, da etablering pé radial 130 var essensiell for at ho-
risontal atskillelsesminimum skulle opprettholdes. Gradvis begynte flyet, som observert pa
kontrollskjermen, & fly mot heyre, syd av det forventede trekk. Flygelederen ans4 til & be-
gynne med at avviket kunne skyldes uneyaktig navigering, eller at besetningen var sen
med 4 etablere seg pé radial 130. For & forhindre at de to flyene skulle neerme seg hverand-
re ytterligere, ble DLH 3101 umiddelbart instruert om & svinge videre til venstre, med kurs
090°. Hoyresvingen ble ifolge radarinformasjonen hverken stoppet eller minsket, og ingen
venstresving sa ut til 4 bli initiert. Etter uttalelsen fra besetningen over radio ble han ikke
overbevist om at svingen ville initieres med det forste. Fordi han fryktet en fortsatt disku-
sjon om saken, med beslag av frekvensen som felge og fordi han ikke var sikker pd om
svingen mot 090° var pabegynt, valgte han 4 instruere besetningen pd4 DLH 3101 om &
svinge inn pa en vestlig kurs, 270°. Dette som en unnvikende mangver for 4 f4 DLH 3101
unna FIN 423 som floy mot GRS, med kurs ca. 265°. Dette ville lgse konflikten uansett
hvilken vei DLH 3101 ville velge & svinge.

Flygelederen sier videre at svaret som besetningen ga pa denne instruksjonen, innebar mer
forvirring enn handling, slik at vertikalatskillelse derfor fremtvang seg som eneste lgsning.
DLH 3101 ble observert 1 hurtig stigning, fordi flyet hadde okt hastigheten i det tidsrom-
met det beholdt en lavere hgyde (4 000 ft), innen klareringen til FL 140 ble gitt. DLH
3101 passerte FL 73 da instruksjonen om & flate ut i FL 90 ble gitt. FIN 423 hadde ifelge
radarinformasjonene en moderat gjennomsynking gjennom FL 102 da instruksjonen om &
stoppe nedstigningen ble gitt. Likevel var sannsynligheten stor for at flyet ville synke
igiennom FL 100, og flygelederen valgte derfor fraseologien stig til og hold FIL 100. FIN
423s laveste hoyde i henhold til FDR, var FL 97 ft.

DLH 3101 overholdt ikke maksimumhastigheten pa 250 kt [AS under FL 100, men gkte
ifelge radarinformasjonen, til en bakkehastighet pa 290 - 300 kt. Bestemmelsen om maksi-
mumhastighet finnes i BSL F 1-3, pkt. 3.8.1 og i AIP Norge, RAC 1-5 og 1-18, men kan
ikke sees a foreligge i Jeppesen Route Manual som ble anvendt av DLH 3101. P4 grunn av
en hoyere TAS (sann flygehastighet) i hoyden, er fartsoveskridelsen i dette omradet, (FL
80 - FL 90) mellom 10 og 20 kt. Informasjonen om maksimumbhastighet 250 kt IAS under
FL 100 finnes ikke pé de ofisielle AIP-utflygingskartene for Oslo/Fornebu.

Fartgysjefen pA DLH 3101 sier i sin rapport at deres forste reklarering fra DEP av ham ble
forstatt som: "Climb FL 140, maintain radial 130 as cleared."

Styrmannen kom etterpd 1 tvil om klareringens innhold, og kapteinen fortsatte derfor pa
den tidligere klarerte SID mens styrmannen forsekte a fa konfirmert reklareringen. De
mottok sd klareringen om & svinge til venstre, med kurs 090° og noe senere & svinge til
kurs 270°. Styrmannen bekreftet ogsa den siste kursen og prevde & fa klarlagt om de skulle
svinge til hoyre eller til venstre. Frekvensen var fremdeles meget opptatt, og de mottok
ikke noe svar. Siden de allerede nesten var pa kurs 090°, bestemte de seg for & fortsette
venstresvingen og flate ut 1 FL 90. Pa dette tidspunkt rapporterte de at de passerte et annet



fly noe til hoyre og ca. 1 000 ft over dem. De hadde trafikken i sikte i mere enn % minutt,
og bedemte ifglge rapporten situasjonen til ikke & innebare noen kollisjonsrisiko. Fartgy-
sjefen hevdet i sin rapport at de hadde vansker med 4 slippe til pa den travle radio-
frekvensen.

HAVARIKOMMISJONENS KOMMENTARER

Arsaken til hendelsen var at DLH 3101 ikke fulgte instruksjonen om & folge radial 130
inntil ny instruksjon ble gitt. Instruksjonen, slik den ble uttalt av flygelederen var korrekt
utformet og ikke egnet til & bli misforstatt. Besetningen pA DLH 3101 leste da ogsa klare-
ringen korrekt tilbake og burde forstatt at det var endring fra den standardklarering de had-
de mottatt av "clearance delivery" pa Fornebu. Dersom det eksisterte tvil om instruksjo-
nens innhold, skulle besetningen ikke bare ha lest tilbake klareringen, men med én gang
ogsa ha bedt om en klargjering for klareringen ble lest tilbake og derved kvittert for. Det
mé understrekes at i terminalomrdder der trafikken ofte er tett, er det spesielt viktig at gitte
instruksjoner blir fulgt uten opphold, og at eventuelle innvendinger/diskusjoner tas i etter-
tid. Selskapets rapport, som hevder fartgysjefens synspunkter, viser tydelig ogsé interne
kommunikasjonsproblemer mellom flygerne. Fartoysjefen mente klareringen var "... main-
tain radial 130 as cleared”, mens klareringen var: "until advised".

Fartoysjefen beklaget seg ogsa over darlig leselighet pa instruksjonene fra Oslo DEP og at
det var vanskelig 8 komme til pa frekvensen. HSL kan ikke uttale seg om leseligheten pa
sendingene fra Oslo DEP, da signalene til bandopptakeren er en direkte avtapping og ikke
gér veien via utsendte signaler. Ifglge flygelederen uttalte ingen andre besetninger proble-
mer med leseligheten. Det tyder ogsa pa interne kommunikasjonsproblemer i cockpit da
man under radarkontroll, etter & ha mottatt og kvittert for en entydig reklarering, fortsatte
pé den opprinnelige klarering og innledet en diskusjon med ATC. Ny instruksjon/reklare-
ring fra en flygeleder gis bare nar det er nedvendig i trafikksituasjonen. Videre kalte ikke
DLH 3101 opp DEP etter avgang i henhold til instruks. Ferst etter at flygelederen kalte
opp flyet og forespurte om det var pa DEP-frekvensen og flyet var kommet opp i 4 000 ft,
svarte besetningen pé anropet og rapporterte da hoyden. HSL anser at instruksen om & kal-
le DEP etter avgang inneberer et oppkall i ca. 1 500 ft ndr den forste kritiske fasen av ut-
flygingen er tilbakelagt, ikke forst etter at klareringsheyden 4 000 ft er nddd. Et annet mo-
ment i DLH 3101s problemer med & folge klareringer og instrukser foreligger ved at beset-
ningen ikke overholdt maksimumhastigheten pa 250 kt IAS i lavere heyde enn FL 100.
Denne bestemmelse er tilsvarende som for de fleste andre land i Europa og har lenge vart
gyldig i Norge. Den er kunngjort i BSL, men finnes ikke i AIP RAC 4-FB-1 eller i Jeppe-
sen Route Manual som henter sine informasjoner fra AIP.

TILRADINGER

Luftfartsverket tilrddes a kunngjere bestemmelsen om maksimum hastighet 250 kt IAS
under FL 100 ogsa i AIP-utflygingskartene (RAC 4-FB-1 etc.) for Oslo/Fornebu, tilsva-
rende som for andre norske lufthavner med SID/STAR og hastighetsbegrensning.
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