BULLETIN
FRA

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Postboks 165 1330 OSLO LUFTHAVN

Telefon: 67 12 23 19 - 67 59 36 55 BUL 16/93

Telefax: 67 12 53 33 Avgitt: 30. november 1993

Luftfartey, type og regq.: S-61N Sikorsky, LN-0Q0 og
AS332L Super Puma, LN-OLB

Kallesignal: HKS 139A og HKS 147

Datc og tidspunkt: 27. august 1993 k1l 1149 UTC

Hendelsessted: Ved Sleipner A plattformen i Nordsjgen

Type hendelse: Kollisjonstilbud

Type flyging: Ervervsmessig, helikopter

Varforhold: Lite skyer og god sikt

Flygeforhold: VMC

Reiseplan: IFR

Informasjonskilder: Rapport om uregelmessighet i luftfarts-
forhold, Flightreport og rapport fra
LTT.

HENDELSESFORLOP

HKS 147 var pd vei fra Sola lufthavn, Stavanger, langs Helicopter
Main Route (HMR) Echo til Sleipner A omrddet. Destinasjonen var
Polycastle plattformen. Under nedstigningen fra FL 40, i ca 3 200 FT
passerte HKS 147 HKS 139A, som var etablert i 3 000 FT pd motsatt
kurs. HKS 139A hadde like for tatt av fra Sleipner A plattformen. De
oppdaget hverandre omtrent samtidig, og det ble ngdvendig for HKS 147
8 gjere en unnvikende mangver for & unngd kollisjon med den motgdende
trafikk. Ingen av besetningene hadde mottatt trafikkinformasjon av
Lufttrafikktjenesten (LTT).

Den innmeldte Standard reiseplan (RPL) for HKS 139A anga 16/11 (Stat-
pipe) som destinasjon. Dermed skulle Delta HAR brukes i begge retnin-
ger. Denne ruten ble endret for HKS 139A fe¢r avgangen fra Sola tals
Stavanger lufthavn, Sola langs Delta HAR til 16/11, derfra il
Sleipner A og s& langs Echo HMR tilbake til Sola. Trafikklederen ved
flykontoret til Helikopter Service AS (HS) sendte ikke melding til

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne bulletin i den hensikt & forbedre flysikkerheten.
Undersgkelsens formal er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfakto-
rer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjonens oppgave & avgjere eller fordele
skyld og ansvar. Bruk av denne bulletin til annet enn forebyggende flysikkerhetsarbeid ber unngas.



LTT om denne endringen. Farteysjefen var ukjent med at RPL ikke ble
endret.

Etter starten fra 16/11 unnlot bdde radiooperatgren pd plattformen og
fartgysjefen p& HKS 139A & gi avgangsmelding. Det var derfor fortsatt
ukjent for Stavanger Flight Information Service (FIS) at HKS 139A
mellomlandet pd Sleipner A. Etter starten fra denne plattformen
sendte fartgysjefen pd& HKS 139A avgangsmelding over radio til sStavan-
ger FIS, men dette ble gjort ferst etter at helikoptrene hadde
passert hverandre. Radiooperateren p4 Sleipner A sendte heller ikke
melding til Stavanger FIS om at HKS 139A hadde tatt av og var pad vei
mot Stavanger lufthavn, Sola pa Echo HMR. Grunnen til at radioopera-
tpren p& Sleipner A plattformen ikke sendte avgangsmelding var at han
dagen fe¢r hadde en samtale med LTT som informerte om at Forward Radio
Station (FRS) 128.00 Mhz var installert pd plattformen. Han fikk det
inntrykk at det ikke lenger var negdvendig 4 ringe inn slike meldin-
ger, fordi LTT n& kunne nytte egen sender/mottager p& feltet. FRS var
under operativ test pd Sleipner A, men fungerte ikke denne dagen. FRS
har vert i drift i et annet omr&de (ULA/GYDA feltet) med tilfreds-
stillende resultat.

HAVARIKOMMISJONENS KOMMENTARER

Arsaken til denne uregelmessighet var mangel p& kommunikasjon i flere
ledd. Ferst unnlot HS's flykontor & informere LTT om den endrede

reiseplan. Senere unnlot bade farteysjefen p& HKS 139A og radioopera-
tgrene p& 16/11 og Sleipner A & informere LTT om ankomst og avganger.

Rrsaken til at LTT ikke ga trafikkinformasjon til de involverte luft-
fartgy var at trafikklederen ved HS's flykontor ved en forglemmelse
unnlot & melde inn endringene i reiseplanen for HKS 139A til Stavan-
ger FIS. HS har tatt opp forholdet med de involverte parter i "Intern
info flykontor", samt notat til alle tilsatte pad flykontoret. Rutine-
ne ble da justert og innskjerpet overfor alt bergrt personell.

Denne hendelse fant sted i luftrom klasse G hvor det ikke er krav til
toveis samband. Det foreligger ikke krav til LTT om atskillelse mel-
lom luftfartey. P& grunn av den intensive trafikk som finner sted i
Nordsjeen, har LTT sammen med helikopterselskapene laget regelverk og
rutiner som har fert til at trafikken er regulert i langt sterre grad
enn reglene for flyging i luftrom klasse G ellers skulle tilsi. En
forutsetning for at systemet skal fungere er at kommunikasjonen mel-
lom alle parter fungerer slik at korrekt informasjon uten tidsfor-
sinkelse er tilgjengelig til enhver tid. HS har utarbeidet en egen
undersgkelsesrapport om hendelsen, der bl.a. problematikken rundt
sending av ATS-meldinger blir behandlet. HSL anser at denne rapporten
vil kunne vare et virkemiddel i HS's arbeid for & forhindre tilsva-
rende hendelser i fremtiden.

HSL har hatt liknende hendelser til behandling, ref. HSL BUL 08/92 og
HSL BUL 09/92. HSL er kjent med det sdkalte "Nordsjgkonseptet" hvor
Luftfartsverket gnsker & oppgradere deler av Nordsjeen til luftrom
klasse E. HSL anser at den intensive helikoptertrafikken 1 dette
omriddet gjer at oppgraderingen be¢r gjennomferes s& snart som muliqg.



TILRADNINGER

HSI, tilr&r at Luftfartsverket vurderer om deler av luftrommet over
kontinentalsokkelen bgr oppgraderes.



