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KONTROLLSENTRAL 22. DESEMBER 1992, SAS 366/351
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Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten. Formdlet med undersgkelsene er 4 identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-
nens oppgave & avgjere eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid bgr unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSHENDELSE VED TRONDHEIM KON-
TROLLSENTRAL 22. DESEMBER 1992, SAS 366/351

Typebetegnelse: 1. MD-82.
2. DC-9-41
Registrering: 1. SE-DID (SAS 366)

2. SE-DBM (SAS 351)

Eier: 1. Scandinavian Airlines System (SAS)

Scandinavian Airlines System (SAS)

Bruker: 1. Scandinavian Airlines System (SAS)

Scandinavian Airlines System (SAS)

Sted for hendelsen: Ca 5 NM nord for grensen mellom Bodg og
Trondheim flygeinformasjonsregioner
(FIR)

Tid for hendelsen: 22. desember 1992 kl 1813

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokaltid, hvis ikke
annet er angitt. (Lokaltid = UTC + 1 time)

MELDING OM HENDELSEN

HSL ble varslet om hendelsen 23. desember 1992 ved forelg-
pig melding fra Luftfartsverket, avdeling for luftfarts-

inspeksjon. Rapporten er utarbeidet pd bakgrunn av opplys-
ninger/rapporter fra bererte parter, samt kommisjonens egne

undersgkelser.



SAMMENDRAG

SAS 366 var underveis fra Fornebu til Evenes i1 FL 330. SAS
351 var underveis fra Bode til Fornebu, og var av Bodg
kontrollsentral (BO ACC) klarert for stigning til FL 350.
P& grunn av svikt i koordineringsrutinene ved Trondheim
kontrollsentral (TR ACC), ble ingen kontrolldata for SAS
366 oppgitt til BD ACC. Luftfarteyet ble heller ikke sam-
bandsmessig overfert til BD ACC ved passering av grensen
mellom Bode og Trondheim FIR. P& grunn av driftstans ved
radaren, hadde ikke BD ACC radardekning i den serlige del
av sin FIR. Da luftfarteyene passerte hverandre pd motsatte
trekk ca 5 NM nord av grensen mellom Trondheim og Bodg FIR,
var sdledes ikke BD ACC klar over at en potensiell konflikt

eksisterte.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlgpet

SAS 366 var underveis fra Oslo lufthavn/Fornebu, til Har-
stad-Narvik/Evenes lufthavn. Det ble flsyet et direkte
trekk mellom Tolga VOR/DME, og Evenes VOR/DME i FL 330. SAS
366 entret TR ACC sektor nord's ansvarsomrdde k1 1751.
Grensen mellom BD og TR FIR ble passert k1l 1813.

SAS 351 tok av fra Bodg lufthavn k1l 1757, og var av BD ACC
sektor sgr initielt klarert for stigning til FL 310 med
hgydeforandring til FL 350 pd et senere tidspunkt. Luftfar-
toyet ble videre klarert direkte mot Tolga VOR/DME. BD ACC
koordinerte SAS 351 med TR ACC, ETO for passering av FIR
grensen mellom Bode og Trondheim var k1l 1815. K1 1811 ble
SAS 351 klarert stigning til FL 350, og bedt om & kontakte
TR ACC. Grensen mellom BD og TR FIR ble passert ca kl 1814.

TR ACC er oppdelt i to sektorer, sektor nord og sektor sor.
TR ACC sektor sg¢r er ansvarlig for TR FIR se¢r av en rett
linje trukket est-vest gjennom Trondheim VOR/DME og @rland



1.

TACAN. Sektor nord er ansvarlig for TR FIR nord av denne

linjen.

Ved TR ACC sektor nord er arbeidsrutinene at vakthavende
flygeleder mottar kontrolldata fra andre enheter/sektorer
angdende trafikk inn i egen sektor. Dersom ikke flygeleder-
assistenten er opptatt med sine primzre oppgaver sésom
strippskriving og reiseplanbehandling, tar vedkommende
assistent imot disse data. N&r en beregnet posisjonspas-
sering ("estimate") mottas, fdr flygeleder/assistent infor-
masjon om luftfarteyets kallesignal, flygenivd, rute og
beregnet passeringstid inn 1 angjeldende sektor. Enheten
har en strippskriver, som skriver ut data pd& trafikkstrip-
per (FPS) ut fra standard reiseplaner som enheten mottar.
Reiseplandata fra enkeltflyginger blir tastet inn og skre-
vet ut pd strippskriver. De meldinger om beregnet posi-
sjonspassering som mottas fra nabosektorer, blir notert pé
disse FPS, og plasseres i strippholdere med fargekode som
indikerer flygeretning. Assistenten overleverer FPS til
flygelederen, som plasserer disse i trafikkbordet foran

seqg.

I hver sektor skal det ifelge instruks fores egne trafikk-
stripper. Disse skal bl.a. gl en korrekt oversikt over den
trafikk det uteves tjeneste til av angjeldende sektor.
Trafikkstrippene skal ogsd gi en oversikt over trafikk som
en nabosektor/enhet yter tjeneste til, og som md tas i

betraktning ved utstedelse av klareringer.

Ca k1l 1735 mottok flygeleder ved TR ACC sektor nord bereg-
net passeringstid (ETO) for SAS 366 for passering over
MERAK meldepunkt, av TR ACC sektor sgr. Dette meldepunktet
ligger langs trekket Tolga-Evenes, pd& grensen mellom TR ACC
sektor ser og nord. ETO var kl 1750. Ved overfering av
kontrolldata mellom sektor s¢r og sektor nord ved TR ACC,
er det vanlig at assistenten pd sektor ser ringer til
assistenten pd sektor nord. Dersom assistenten ved sektor

nord er opptatt med andre gjeremdl, er det vanlig at sektor

ser gir kontrolldataene muntlig gjennom rommet til flyge-
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lederen p& sektor nord. Flygelederen p& sektor nord fikk i
dette tilfellet melding om beregnet posisjonspassering for
SAS 366 muntlig fra assistenten ved sektor se¢r, og noterte
opplysningene pd strippen for SAS 366. Han regnet videre ut
ETO for FIR grensen mellom BD og TR, denne ble beregnet til
k1l 1810, som ogsd ble notert.

Denne ETO sammen med andre kontrolldata skulle sd videre-
formidles til BD ACC, og det skulle settes "BD" i en ru-
brikk p& strippen, for & minne flygelederen pd at flygingen
var koordinert med naboenheten. Dette ble ikke gjort av
flygelederen ved TR ACC.

SAS 366 passerte MERAK meldepunkt k1 1751. Besetningen ble
av flygeleder sektor nord opplyst om at radarkontakt var

etablert, og de fikk instruks om 3 sloyfe posisjonsmeldin-
ger. Dette var den siste kontakten TR ACC hadde med SAS 366

over radio.

K1 1758 mottok flygeleder ved TR ACC sektor nord melding om
beregnet posisjonspassering for SAS 351 fra BD ACC sektor
sgr. ETO for grensen mellom Trondheim og Bodg FIR var k1l
1815, i1 FL 350 direkte mot Tolga VOR/DME. Flygelederen
forsto med en gang at SAS 351 utgjorde en konflikt til SAS
366. Han reagerte pd at han fikk SAS 351 innmeldt i FL 350,
i og med at SAS 366 fley nordover i FL 330. Men flyge-
lederen forklarte dette for seg selv med at BD ACC initielt
ville gi SAS 351 FL 310 med hgydeforandring til FL 350
etter at luftfartgyene hadde passert hverandre, i1 og med at
metet ville skje innenfor Bode FIR. Han overs& at kontroll-
data for SAS 366 ikke var gitt til BD ACC.

I lokalinstruks for TR ACC er fplgende foreskrevet om
hvordan trafikkstripper skal brukes:

"17.6.2 I sektor nord benyttes progressbordet i radar-
posisjon p& felgende mate:
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Haltenb. |TFC. med EST TFC det er TFC med EST
fra S¢R. opprettet fra BD.
ordnet etter samband med. ordnet etter
tid. Ferste ordnes etter tid. Ferste
nederst relativ pos. nederst
|
17.6.3 VFR stripper settes i sektor nord lengst til
venstre i prosedyre-posisjon.
17.6.4 Stripper for trafikk som skal klareres av TR ACC,
settes til heyre i1 koordinator-posisjon for sek-
tor nord."

Flygelederen ved TR ACC hadde FPS pd SAS 366 stdende 1 FPS
seksjonen nest lengst til heyre pd trafikkbordet, men
flyttet den over til seksjonen lengst til heyre og plasser-
te den under FPS pd& SAS 351. Ifplge sektorinstruksen skal
alle FPS p& trafikk som det er opprettet samband med,
ordnes etter relativ posisjon i seksjon nummer to fra
hgyre. Flygelederen mente at denne m&ten & ordne FPS pa var
lite hensiktsmessig for konfliktseking. Derfor hadde han
det siste dret ordnet FPS slik at all trafikk i den nordre
del av sektoren ble satt i seksjonen lengst til heyre pa
trafikkbordet, ordnet etter ETO for grensen mellom Bode og
Trondheim FIR, slik at tidligste ETO ble plassert nederst.

K1 1810 ble vakthavende flygeleder ved TR ACC avlest. Han
sier i sin rapport at det var fa fly pd& frekvensen, og f&
stripper pad trafikkbordet. Han unnlot &8 g& gjennom hvert
enkelt fly. Han sier videre at vakten ble overtatt av pa-
troppende flygeleder med en kommentar som: "dette ser greit
ut” eller noe lignende. Flygelederen som avlgste ham, plas-
serte strippene i henhold til instruksen, og ble dermed
ikke klar over at SAS 366 var pad hans frekvens og innenfor
hans sektor. Ifplge patroppende flygeleder ville SAS 366 i
tidspunktet for vaktovertakelsen vare i en posisjon der den

normalt skulle sendes over til BO ACC. Da han ikke var opp-

merksom pd& FPS, kan han ha tenkt at SAS 366 allerede var



1.1.10

1.1.11

1.1.12

sendt over til BO ACC, og at dette var drsaken til at han
ikke festet seqg ved SAS 366's radarsvar pd& radarskjermen.

K1 1811 kalte SAS 351 opp TR ACC ca 20 NM nord av FIR gren-
sen mellom Bode og Trondheim. Flygelederen ved TR ACC kon-
firmerte at han hadde radarkontakt, og instruerte SAS 351
om & slgyfe posisjonsmeldinger. SAS 351 anmodet s& om & fa
flate ut sin stigning i FL 310, hvilket TR ACC godkjente.

K1 1825 forsgkte SAS 366 & kalle opp TR ACC, for & anmode
om klarering for nedstigning. Posisjonen var da i narheten
av Fauske NDB. TR ACC herte SAS 366's forsgk pd A opprette
kontakt, og ba SAS 366 om & kontakte BD ACC sektor sgr.
Denne meldingen ble ikke oppfattet av SAS 366. Besetningen
kalte derfor opp BD ACC sektor e¢st, men ble sendt over til
sektor nord, som hadde ansvaret for den sektoren SAS 366 da
hadde passert inn i. Flygelederen ved TR ACC sd p& dette
tidspunkt at det sto en FPS p& SAS 366 i trafikkbordets
heyre seksjon, og at ifelge denne var ETO for FIR grensen
ikke formidlet til BD ACC. Etter at TR ACC ikke fikk kon-
takt med SAS 366, ringte flygelederen BD ACC sektor ser, og
spurte om de hadde kontakt med SAS 366. BD ACC sektor sgr
svarte at SAS 366 hadde sjekket inn pd sektor ¢st, og ba si
om & f4 en ETO for FIR grensen. Flygelederen ved TR ACC
svarte da at det sto en FPS pd bordet hans, og at det sto
k1l 1810 pd& den, men at han mdtte sjekke opp saken.

Ut fra radarplott av hendelsen kan det fastslds at de to
luftfarteyene pd det nazrmeste befant seg ca 20 NM fra
hverandre horisontalt, og med en hgydeforskjell pd minimum
2 000 FT.

Det tekniske utstyret ved TR ACC fungerte normalt fer og
under hendelsen. Trafikkbelastningen ble av vakthavende

flygeledere ansldtt &4 vare lav.

Bodp radar var ikke i drift pga teknisk feil. Dette var
kjent for personellet ved TR ACC sektor nord, ved en marke-
ring pa FPB.



Personskade

Ikke relevant.

Skade pd luftfartevet

Ikke relevant.

Andre skader

Ikke relevant.

Perscnell informasijon

Avtroppende og pdtroppende flygeledere hadde gyldig autori-

sasjon for angjeldende sektor.

Flygebesetningenes sertifikater er ikke kontrollert.

Luftfartevene

Ingen rapporterte uregelmessigheter.

Vaeret

VMC natt over FL 310. Vind fra 280° varierende fra 60-70
KT.

Navigasijonshijelpemidler

Ingen rapporterte uregelmessigheter.

Radiosamband

Ingen rapporterte uregelmessigheter.

Flyplasser ogq hijelpemidler

Ikke relevant.



1.12

1.17.1

1.17.2

1.17.3

Flvgeregistrator

Ikke avlest.

Havaristedet og flyvraket

Ikke relevant.

Medisinske forhold

Ikke undersgkt.

Brann

Ikke relevant.

Overlevelsesmuligheter

Ikke relevant.

Spesielle undersgkelser

Ingen.

Andre opplysninger

HSL har besekt TR ACC og har hatt samtaler med bereort ATS
personell, flygeledernes tillitsvalgte samt distriktssjef
og sjefflygeleder TR ACC.

Luftforsvaret har stilt radardata til disposisjon. Hendel-
sen er verifisert ved hjelp av FPS, radardata og lydb&ndav-
spilling fra TR ACC og BD ACC.

FPB ved TR ACC bestdr av en aktivseksjon, uten seksjonsin-
dikatorer. Det trykkes kun opp en FPS for hver flyging per
sektor. Ved de tre andre kontrollsentralene i Norge benyt-

ter en flere aktivseksjoner, med seksjonsindikatorer for

meldepunkter og sektorgrenser. Det trykkes opp flere FPS



1.17.4

1.17.5

1.17.5.1

1.17.5.2

for hver flyging, som blir satt opp under de respektive
seksjonsindikatorer ndr melding om beregnet posisjons-

passering mottas.

Et vaktlag ved TR ACC bestdr vanligvis av fire flygeledere
og tre assistenter. Sektorene ved TR ACC bemannes normalt
med en flygeleder og en assistent. Vaktavlesning ved de to
sektorene skjer p& ulike tidspunkt, for & sikre overlap-

ping.

Det fant sted en uregelmessighet ved TR ACC 16. oKtober
1990 som ble utredet av HSL. Rapport om denne hendelse ble
avgitt i1 juni 1991 (Hen 01/91). Hendelsen i 1990 er ikke
direkte sammenlignbar med uregelmessigheten 22. desember
1992, bortsett fra spersmdlet om trafikkbordets egnethet

(form og inndeling).

Det foreligger korrespondanse mellom LV's hovedadministra-
sjon og TR ACC hvor dette forhold blir papekt:

I brev av 14.01.92 skriver LV til TR ACC bl.a. at de har
mottatt informasjon om at en nedsatt arbeidsgruppe skulle
komme med forslag til endringer angdende FPB samt avlgs-~
ningsrutiner ved enheten, og at forslaget skulle foreligge
innen 15.10.91. LV skriver videre at man antar at dette
forholdet er bragt i orden. I motsatt fall ensker man & bli

informert om fremdriften.
Til dette brev svarer TR ACC 3. februar 1992 bl.a.:

"Nye avlgsningsrutiner ble gjennomfert med virkning
fra 1.7.91, og dette har fungert rimelig bra. Med
hensyn til nytt FPB s& har det vart en del diskusjon
ved enheten om denne saken. Den nedsatte arbeidsgrup-
pen har imidlertid kommet frem til et forslag som vil
bli tatt opp til diskusjon pd et personellmgte 6.2.92.
P4 bakgrunn av denne diskusijon vil ledelsen ved enhe-
ten ta en avgjerelse ganske snart. TR ACC vil komme
tilbake til denne saken ndr eventuelle praktiske
endringer er gjennomfert."

30. juni 1992 skriver LV til TR ACC bl.a.:



1.17.5.3

1.17.5.4
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"For & f4 avsluttet saken ber Hovedadministrasjonen om
4 f& tilsendt det endelige opplegg for bruk av FPB,
inkludert en vurdering av hvordan dette opplegg har
fungert siden det ble tatt i bruk."

juli 1992 skriver TR ACC til LV bl.a.:

"Gjennomferingen av nye avlgsningsrutiner fungerer
meget bra. En finner ikke grunn til & endre pd dette
opplegget. Med hensyn til bruk av FPB er en derimot i
tvil. Noen endring her er derfor fortsatt ikke gjen-
nomfert. Som tidligere nevnt har en arbeidsgruppe
kommet frem med et forslag, som det har vert en del
diskusjon om. Det har vart avholdt mgte om saken, uten
at det er trukket noen konklusjon, idet en er i tvil
om arbeidsgruppens forslag til FPB er bedre enn dagens
FPB. En tar likevel sikte p& & f& avsluttet saken ved
en ny gjennomgang, og denne prosessen er i gang."

januar 1993 skriver LV, Hovedadministrasjonen, til TR

ACC bl.a. at det vises til enhetens rapport etter den
uregelmessighet som fant sted 22. desember 1992 der det
fremgdr at FPB ved enheten, og bruken av dette, nok en gang
er blitt et forhold som har betydning for & klarlegge
hendelsesforlep og drsaksforhold i en luftfartshendelse.

Det vises til den tidligere korrespondanse og man sier:

"De opplysninger som er kommet fra TR ZRZ og VA YIY
har en rekke ganger gitt Hovedadministrasjonen grunn
til & forvente at et endelig resultat ville foreligge
etter forholdsvis kort tid uten at sd har skjedd.
Ettersom det nd er gdtt over et halvt &r siden siste
tilbakemelding og uten at et resultat foreligger,
pdlegges enheten innen 1.2.93 8 treffe beslutning bade
om hvilken form og inndeling enhetens trafikkbord skal
ha og om de bruksbestemmelser som skal gjelde. Resul-
tatet skal umiddelbart etter nevnte dato meddeles
Hovedadministrasjonen og, avhengig av hvilke endringer
i forhold til dagens trafikkbord beslutningen mate
innebare, gi opplysninger om fra hvilken dato beslut-
ningen vil f& virkning for den praktiske utevelse av
tjenesten."

28. januar 1993 skriver sjefflygeleder ved TR ACC i svar-
brevet til Luftfartsverket/Hovedadministrasjonen at enheten

har besluttet & felge den ndvaerende instruks.
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N&r det gjelder kontroll av utferelsen av tjenesten ved TR
ACC, utferes denne av sjefflygeleder, ved at han dgglig er
tilstede i kontrollrommet. I tillegg gdr assisterende sjef-
flygeleder vakter, og kan i den forbindelse vurdere tjene-
steutferelsen. TR ACC er ikke oppsatt med flygeleder med

koordinatorfunksjon.

ANALYSE

Hendelsen fant sted i BD UTA (¢vre kontrollomrdde), som
strekker seg fra FL 245 til FL 460. Dette er ATS luftrom
klasse A, der kun IFR trafikk er tillatt, og atskillelse
etableres mellom alle luftfarteyer (visse militere luftfar-
toyer har dispensasijon). Ved denne hendelsen var Bodeg radar
ute av drift, slik at BD ACC baserte sin flygekontroll-
tjeneste pd prosedyrekontroll. Siden BD ACC sektor ser ikke
mottok informasjon fra TR ACC om SAS 366, var de avskéret
fra & kunne yte flygekontrolltjeneste til dette luftfar-
toyet.

Flygelederen ved TR ACC sektor nord har overfor HSL sagt at
han i ettertid ikke kan erindre hvorfor han ikke ringte
kontrolldataene videre til BD ACC. Nar Bode radar er ute av
drift, er det spesielt viktig at flyginger koordineres i
god tid. Flygelederen var klar over at radaren var ute av
drift, ved en markering som var satt opp pad trafikkbordet.
Han har i ettertid sagt at han behandler FPS og koordine-
ring likt enten Bode radar er i drift eller ei, og at han
er like neye med kontrolldata uansett. Han mente selv at
det ikke var noen ytre pdvirkninger i kontrollrommet som
kunne ha distrahert ham, men at han kan ha blitt opptatt
med et annet gjoremdl.

Den p&troppende flygelederen ved TR ACC sektor nord regi-
strerte ikke at det sto en FPS p& SAS 366 pd trafikkbordet
da han overtok vakten. Han kan heller ikke i ettertid

erindre om han registrerte SAS 366 p& radar. Flygelederen



12

sier at det ikke var noen ytre pdvirkninger i rommet som
kunne ha distrahert ham, og at adrsaken til at SAS 366
forble uoppdaget md tilskrives uoppmerksomhet.

Vaktavlgsningen ved sektor nord foregikk ved at pdtroppende
flygeleder tok et overblikk, og sa at "dette ser greit ut".
De enkelte fly ble sdledes ikke pdpekt, og det ble ikke
sagt hvilke klareringer de enkelte fly hadde mottatt.
Vaktavlesning skal skje i henhold til HLT (hd&ndbok for
lufttrafikktjenesten) A4, Instruks for vakthavende flygele-
der. Pkt 3.11 sier:

"Vakthavende flygeleder skal for vaktavlgsning serge
for at den flygeleder som skal overta vakten far alle
opplysninger som er nedvendig for & sikre en forsvar-
lig vaktavlgsning."

Opplysningene som ble gitt ved vaktavlesningen, md i dette
tilfellet sies & ha vert mangelfulle, da den enkelte fly-
ging ikke ble gjennomgdtt. Den avtroppende flygeleder skal
beskrive trafikksituasjonen og pdpeke eventuelle konflik-
ter. Det skal oppgis hvem det ytes radartjeneste til, og
hvilke luftfartey som er under radarleding. Videre skal
eventuelle endringer i versituasjonen og status pd tekniske
hjelpemidler gjennomgds. Om dette hadde vart utfert, ville
pdtroppende flygeleder ha blitt oppmerksom pd at SAS 366
befant seg p& frekvensen, og han ville hatt sterre mulighet
for & oppdage at SAS 366 ikke var koordinert med BD ACC.

Trafikkbordet ved TR ACC skal fores i henhold til instruks.
Slik trafikkbordet ble og fortsatt blir fert, fungerer det
mest som et informasjonsbord for flygelederen, og at det
ved radarbortfall kan brukes som et midlertidig prosedyre-
kontrollbord. HSL mener dog at bordet er mindre egnet til &
gi et bilde av flygingers progresjon og for planlegging og
konfliktseking. Et mer detaljert trafikkbord vil kunne
gjore det lettere for flygelederen & danne seg et mentalt
bilde av hvordan trafikkbildet vil se ut fremover i tid, og

vil vare mer egnet for prosedyrekontroll ved radarbortfall.
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Denne hendelsen kan etter HSL's mening ikke relateres til

trafikkbordets oppsetning.

TR ACC har mens HSL's undersegkelse har pdgdtt, hatt under
utpreving et trafikkbord der en ekstra aktivseksjon er
tilfeyd. Venteseksjonene er sleyfet, og kontrollomrddet er
oppdelt i konfliktomrdder. S& snart kontrolldata mottas,
settes strippen p& den aktuelle flyging opp p& trafikk-
bordet. N&r en flyging beveger seg gjennom flere konflikt-
omrdder, settes det opp en stripp pd hvert omrdde. HSL
mener at dette systemet tilsvarer det som er innfert ved
andre kontrollsentraler, og ser nytten av & utpreve et
slikt system. Med referanse til korrespondansen mellom LV's
hovedadministrasjon og TR ACC etter hendelsen 16. oktober
1990, anser HSL at det har tatt uforholdsmessig lang tid

for enheten & fd besluttet den endelige brukerinstruks.

Det lokale instruksverk forutsetter at det vakthavende
personell skal folge en ensartet prosedyre ved trafikk-
bordet. Dette vil gjore det enklere for padtroppende flyge-
leder ved avlesning & sette seg inn i trafikkbildet. HSL
mener at det ikke er akseptabelt at den enkelte flygeleder
utarbeider og bruker en fremgangsmate ved trafikkbordet som
vedkommende mener er bedre enn den det lokale instruksverk
forutsetter. Om endringer/forbedringer skal gjgres, md
dette samordnes gjennom sjefflygeleder, som eventuelt
endrer og deretter fastsetter instruksen for hele enheten.
At avtroppende flygeleder plasserte strippene pd trafikk-
bordet pd en mdte som avvek fra Trondheimsinstruksen, kan
etter HSL's mening ha bidratt til at pdtroppende flygeleder
ikke ble oppmerksom pd SAS 366. Dette fordi denne strippen
i henhold til gjeldende instruks skulle ha stdtt i sek-
sjonen nest lengst til heyre, som skal brukes til trafikk
det er opprettet samband med.

Farteysjefen p& SAS 366 sier i sin rapport at han ikke
rapporterte passering av grensen til BD FIR, fordi han
hadde blitt bedt om & sleyfe posisjonsrapporter. Det tok ca

12 min etter grensepasseringen fe¢r han anropte lufttrafikk-
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tjenesten, luftfarteyet var da i narheten av Fauske NDB, ca
90 NM inn i BD FIR. HSL mener det i dette tilfellet ville
ha vert rimelig at besetningen p& et tidligere tidspunkt
hadde tatt initiativ til & kontakte TR ACC, og forespurt om
man ensket at SAS 366 fortsatt skulle vare pd TR ACC's
frekvens. Et slikt initiativ ville ha fungert som en ekstra

sperre mot at luftfartepyet ble glemt.

HSL konstaterer at det ikke har eksistert noen kollisjons-
fare, da avstanden mellom de to luftfarteyene pd det nar-
meste var ca 20 NM og minimum 2 000 FT vertikalseparasjon.
HSL onsker dog & understreke at dette berodde pd tilfeldig-
heter, og ikke aktiv flykontroll.

I lgpet av degnet oppstdr det perioder ved TR ACC pga fly-
trafikkens rutetider (og militere evelser) hvor arbeidsbe-
lastningen endres. I perioder kan det bli lite 3 gjere. For
HSL synes det at erfaringen tilsier at ved lav intensitet
er muligheten for & gjere feil storre enn ved hgy belast-
ning. Ser man pd ytelseskurven, som ser ut som en omvendt
U, der den horisontale aksen representerer belastning og
den vertikale aksen yteevnen, finner en at i perioder med
lav aktivering vil kvaliteten pd ytelsen reduseres. Denne
reduserte aktivering ferer til nedsatt oppmerksomhetsniva
("complacency"). Det er derfor viktig at man blir bevisst
egne symptomer p& nedsatt oppmerksomhetsnivd, for & opp-
rettholde motivasjonen i disse periodene. Eventuelle for-
styrrende elementer i kontrollrommet ber kontrolleres. Det
samarbeid som skal finne sted mellom lufttrafikktjeneste-
personellet, ber aktivt struktureres i slike "uengasjerte"

perioder.

Flygelederassistenten ved sektor nord ved TR ACC har andre
oppgaver utenom & assistere flygelederen. Assistenten sit-
ter derfor ikke i posisjon under hele vakten, men beveger
seg til og fra. HSL ser det uheldige i dette. N&r assisten-
ten sitter i posisjon, er det vedkommende som mottar kon-
trolldata fra tilstetende enheter. Dette noteres pé& strip-

pen, og assistenten koordinerer sd videre med andre enhe-
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ter. Om assistenten skulle utelate noe i forbindelse med
koordineringen, har flygeleder mulighet til & oppfatte
dette og rette det opp. Ndr assistenten ikke sitter i
posisijon, er det flygeleder som utferer dette alene, og har
derved ingen til eventuelt 3 observere manglende koordine-
ring. Hadde asssistenten sittet i posisjon ved denne hen-
delsen, ville dette ha fungert som en ekstra sperre mot at
koordineringen med BD ACC ble uteglemt. HSL mener derfor at
en bgr sgke & finne lesninger som gjer at assistenten ved
sektor nord i sterre grad har mulighet for & arbeide 1

assistentposisjonen i legpet av vakten.

Sjefflygeleder ved TR ACC er ifplge HLT A2 pdlagt & pédse at
tjenesten blir utfegrt i samsvar med gjeldende bestemmelser.
Da sjefflygelederen er pdlagt diverse administrative oppga-
ver, vil en kontroll av tjenesteutferelsen matte skje 1

form av stikkprover.

Assisterende sjefflygeleder gdr egne vakter, og kan i den
forbindelse til en viss grad kontrollere tjenesteutferelsen
til sine kolleger. Hans primzroppgave er dog & ivareta sin
egen trafikkavvikling, ndr han arbeider som vakthavende

flygeleder.

TR ACC er ikke oppsatt med koordinator, i motsetning til de
andre tre kontrollsentralene i Norge. En koordinator plik-
ter i henhold til HLT Al2 bl.a. 8 pdse at personellet ved
enheten utfegrer sine tjenester i henhold til gjeldende
regler og bestemmelser. HSL mener at koordinatorfunksjonen

vil kunne styrke kvalitetssikringen ved enheten.
KONKLUSJON

Undersgkelsesresultater

a. Flygelederne ved TR ACC hadde gyldig autorisajon for
angjeldende sektor.
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Avtroppende flygeleder ved TR ACC sektor nord mottok
kontrolldata p& SAS 366 fra TR ACC sektor sgr, da
assistenten ved sektor nord var opptatt med andre

gjoremdl.

Avtroppende flygeleder ved TR ACC sektor nord koordi-
nerte ikke SAS 366 med BD ACC sektor sor, og antegnet
s8ledes heller ikke pd FPS at koordinering var utfert
(&rsaksfaktor) .

Avtroppende flygeleder plasserte ikke FPS pd SAS 366 1
trafikkbordet i henhold til lokalinstruks for TR ACC
(&rsaksfaktor) .

Avtroppende flygeleder ved TR ACC sektor nord gjennom-
gikk ikke trafikksituasjonen i detalj med patroppende
flygeleder i forbindelse med vaktbytte (&rsaksfaktor).

Pitroppende flygeleder satte seg ikke tilstrekkelig
inn i trafikksituasijonen, og var sdledes ikke oppmerk-
som pd SAS 366 p& radarskjermen, og la ikke merke til
at FPS p& SAS 366 sto pd trafikkbordet. Han oppdaget
sdledes heller ikke den manglende antegning pd& FPS om

at koordinering var utfert (drsaksfaktor).

Besetningen p& SAS 366 hadde fé&tt instruks om & sleyfe
posisjonsrapportering, og rapporterte sdledes ikke at

de passerte grensen mellom Bode og Trondheim FIR.

P& grunn av at Bodg fadar var ute av drift, oppdaget
ikke BD ACC at SAS 366 flgy gjennom deres omrdde, for
SAS 366 pd eget initiativ kalte opp BD ACC i omrddet
ved Fauske.

Det oppsto ingen kollisjonsfare.

TR ACC er ikke oppsatt med flygeleder med koordinator-
funksjon.
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Hendelsens &8rsak

Den umiddelbare &rsaken til hendelsen var at avtroppende
flygeleder ved TR ACC sektor nord glemte & koordinere SAS
366 med BD ACC sektor ser. Jamfer forevrig Arsaksfaktorer
under pkt. 3.1.

TILRADNINGER

Luftfartsverket ber vurdere muligheten av i sterre grad &
frigjere flygelederassistenten ved sektor nord fra andre
oppgaver enn & assistere vakthavende flygeleder i kontroll-

posisjon.

Luftfartsverket ber vurdere & styrke kontrollen av tjene-
steutferelsen ved TR ACC.

BILAG
1. Forkortelser
2. Kart over TR FIR

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fornebu, den 28. mai 1993



AKTUELLE FORKORTELSER

ACC
ATS
BD

DME
EST
ETO
FIR
FL

FPB
FPS
HLT
HSL
KT

NDB

TACAN
TFC
TR
VFR

VOR

Area Control Center

Air Traffic Service

Bodo

Distance Measuring Equipment

Melding om beregnet posisjonspassering
Estimated time over (significant point)
Flight Information Region

Flight Level

Flight Progress Board

Flight Progress Strip

Handbok for lufttrafikktjenesten
Havarikommisijonen for sivil luftfart
Knots

Non Directional Beacon

Nautical Miles

UHF Tactical Air Navigation aid
Traffic

Trondheim

Visual Flight Rules

Visual Meteorological Conditions

VHF Omnidirectional Range

BILAG 1
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