BULLETIN

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Postboks 165 1330 OSLO LUFTHAVN

Telefon: 67 12 23 19 - 67 59 36 55 BUL 05/94
Telefax: 67 12 53 33 Avgitt: 18. februar 1994
Luftfartegy, type og reg.: 4 Canberra, BE 200 (F-GJAF)
Kallesignal: RFR 10L1, DRT 2824
Date og tidspunkt: 1. oktober 1993 k1l 1416 lokal tid
Hendelsessted: Flesland TMA
Type hendelse: Avvik fra klarert SID
Type flyging: Militer flyging/charterflyging
Verforhold: 10006 9999 SCTO035 SCT080 BKNZ200
13/M04 Q1007 NOSIG
Flygeforhold: vMC
Reiseplan: IFR/IFR
Informasjonskilder: Rapport fra Flesland APP samt farteysjef

DRT 2824 og formasjonsleder RFR 10L1

HENDELSESFORLGP

K1 1413 tok en formasjon bestdende av 4 Canberras av fra bane 18 pd
Flesland. De var klarert til Wyton, England, via BTA 2 standard
instrumentutflyging (SID) med stigning til flygenivd (FL) 70. Denne
SID innebazrer at luftfartgyene skal fglge radial 174 Flesland VOR til
Bratta radiofyr, med stigning til klarert heyde.

Ca 2 minutter etter avgang registrerte vakthavende flygeleder ved
Flesland innflygingskontrell (DEP) ved hjelp av radar at lederen av
formasjonen befant seg litt vest av senterlinjen. Innflygingsradar
(ARR) radarledet pd dette tidspunkt DRT 2824, med nedstigning til

4 000 FT etter avtale med DEP.

K1l 1416 observerte flygelederne ved ARR og DEP at RFR 10Ll1 steg
gjennom 3 000 FT pd en sgrvestlig kurs som ville bringe formasjonen
pa tilnarmet kollisjonskurs med DRT 2824. Formasjonen var pd dette
tidspunkt ennd 1 kontakt med Flesland kontrolltdrn (TWR). ARR flyge-
leder ringte da TWR og ba om at RFR 10Ll1 ble dirigert sgrover igjen,
med heyderestriksjon 4 000 FT. Videre ble DRT 2824 instruert om &
holde 4 500 FT, som luftfarteyet pd dette tidspunkt hadde nadd.

DEP flygeleder sier i sin rapport at jagerfly vanligvis klareres for
stigning til FL 70 pd8 SID. Dette for & unngd at en formasjon md flate
ut 1 3 000 FT som er normal SID hgyde. Avgdende fly skal kontakte DEP
snarest etter avgang, men pga frekvensskifte og innsjekking i forma-
sjonen er det ikke uvanlig at kontakt etableres fra 4 000 FT og
heyere. Ca k1 1417 fikk han igjen kontakt med RFR 10L1, og ga da
trafikkinformasjon om motgdende trafikk. RFR 10L1 var da ca 2 NM fra
DRT 2824, noe ute til siden. Formasjonens heyde var pa dette tids-
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punkt 4 000 FT. Flygelederen mener at DRT 2824 var 4 300 FT pd det
laveste, for sd & stabilisere seg pd 4 500 FT. Han sier til slutt i
sin rapport at grunnen til at han ikke foretok svingemangver med
formasjonen, var for ikke & forverre situasjonen. Canberra skvadronen
hadde informert lufttrafikktjenesten om at man ikke var i stand til &
ta radarleding, dersom to eller flere luftfartegy fley i formasjon.

Luftops ved Forsvarskommando Sgr-Norge sier i sin rapport at de har
mottatt opplysninger fra formasjonslederen via telefon. I telefonsam-
talen vedgdr flygeren & ha avveket fra klarert utflyging under VMC-
forhold. DRT 2824 som var pd vel inn mot Flesland, ble observert pa
god avstand.

HAVARIKOMMISJONENS KOMMENTARER

Separasjonsminima ble ved denne hendelsen underskredet pga at RFR
10L1 avvek fra den klarerte SID. Formasjonsleder har ikke gitt noen
forklaring pa hvorfor dette skjedde. BSL F 1-3, pkt 3.6.2.1 sier
bl.a. at farteysjef som utferer kontrollert flyging, skal serge for
at alle mottatte klareringer fra flygekontrolltjenesten blir etter-
kommet og at gjeldende reiseplan, eller den del av gjeldende reise-'
plan som kommer til anvendelse, blir overholdt. Formasjonen har brutt
med denne bestemmelsen. Den mest nzrliggende &rsaken til hendelsen er
at formasjonslederen har vart uoppmerksom og uforvarende avvek fra
den klarerte SID.

TILRADNINGER

Ingen.



