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Havarikommisjonen
for Sivil Luftfart

BULLETIN

Postboks 8, 2027 KJELLER

Telefon: 64 84 57 60 BUL: 14/99

Telefaks: 64 8457 70 Avgitt: 14. juli 1999

Luftfartay

-type og reg.: Boeing 737-400, LN-BRI / Motorglider (§5210), D-KGCV

Radiokallesignal: BRA 412/ D-CV

Dato og tidspunkt: 2. august 1998, kl. 1433

Hendelsessted: | innflygingssektoren til rullebane 25, 7-10 NM nordgst av
Alesund lufthavn Vigra

Type hendelse: Lufttrafikkhendelse

Type flyging: Ervervsmessig, regelbundet / Privat

Verforhold: ENAL METAR kl. 1420. Vind: 330°/06 kt. Sikt: mer enn
10 km. Skyer: fa skyer i 1 500 ft, spredte skyer i 3 500 ft.
Temp./doggpkt.: 14°C/10°C. QNH: 1019 hPa

Lysforhold: Dagslys

Flygeforhold: IMC/VMC

Reiseplan: IFR / VFR

Personskader: Ingen

Skader pa luftfartay:  Ingen
Informasjonskilder: Rapport fra fartgysjef pa BRA 412, rapport fra
lufttrafikktjenesten og egne undersgkelser.

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

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Bra 412 var pa vei fra Oslo lufthavn Fornebu til Alesund lufthavn Vigra, og hadde mottatt
innflygingsklarering for ILS til rullebane 25, via NEVIG 1 Arrival. Motorglider D-KGCV
var pa vei fra @rland flystasjon til Stavanger lufthavn Sola, og flay VFR langs kysten.
D-CV sjekket inn pa Vigra tarn kl. 1423, og rapporterte 21 NM nordgst for Vigra i 3 000 ft,
med en kurs pa 235°.

KI. 1430 rapporterte besetningen pa BRA 412 Tautra (et rapporteringspunkt pa NEVIG 1
Arr.) og fikk samtidig bekreftet posisjonen til D-CV, som da var 10 NM fra Vigra, i
innflygingssektoren til rullebane 25.

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre flysikkerheten.

Formalet med undersgkelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke,

og fremme tilradinger . Det er ikke kommisjonens oppgave a fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid bar unngas.
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KI. 1432 rapporterte besetningen pa BRA 412 at de var etablert pa ILS til rullebane 25, og
D-CV ble bedt om a rapportere distanse fra Vigra. Fartgysjefen pa D-CV rapporterte 7 NM.
Pa dette tidspunkt ble det klart at D-CV la mellom BRA 412 og Vigra, pa samme trekk og i
tilnsermet samme hgyde. Avstanden mellom flyene ma pa dette tidspunktet ha veert i
starrelsesorden 5 til 8 NM, og med BRA 412 i langt sterre hastighet.

KI. 1433 brgt BRA 412 gjennom skydekket i 2 500 ft, og fikk flyplassen i sikte. D-CV la da
fortsatt i 3 000 ft. Noen minutter senere rapporterte fartaysjefen pa D-CV at han hadde
flyplassen i sikte, og kunne ogsa bekrefte at han sa BRA 412 pa finalen. Minsteavstand
mellom flyene ble anslatt til & ha veert 2 til 4 NM. Bra 412 landet kl. 1437,

HAVARIKOMMISIJONENS KOMMENTARER

Det synes helt klart at hastigheten til D-CV ble feilberegnet av lufttrafikktjenesten, og at
dette bidro til at luftfartayene kom sveert neaer hverandre. Det ble pa et tidspunkt beregnet at
D-CV ville veere rett over flyplassen idet BRA 412 etablerte seg pa ILS 25. | realiteten var
D-CV fortsatt i en avstand av 7 NM fra flyplassen pa dette tidspunkt. Denne beregningen
gjorde ogsa at det ikke ble ansett som hensiktsmessig & omrute D-CV til a folge VFR-
Routes Light Aircraft.

Hendelsen fant sted i luftrom klasse D, hvor det ikke er krav til separasjon mellom VFR og
IFR trafikk. ”Atskillelse” mellom luftfartgyer i klasse D luftrom oppnas ved trafikkinfor-
masjon, slik at fartgysjefene selv sarger for behgrig avstand til annen trafikk basert pa
mottatt informasjon. Besetningen pa BRA 412 kunne saledes ha valgt a ikke passere
gjennom hgyden til D-CV, far dennes posisjon var klarlagt.

Det var en del skyer i omradet, sa vakthavende flygeleder valgte a la D-CV fly i henhold til
gnsket trekk, for & unnga at han skulle komme inn i IMC. Det viste seg da ogsa at D-CV
matte sveert neer, far fartgysjefen fikk plassen i sikte. Hyppig trafikkinformasjon til
besetningen pa BRA 412 om posisjonen til D-CV bidro etter alt 2 demme til at ikke
hendelsen fikk et mer alvorlig utfall.

Det viser seg at det kan vere sveert vanskelig a beregne hastigheten pa typer luftfartay som
motorglidere, mikrolett, experimental og liknende. Det vil derfor etter HSLs oppfatning
veere en fordel & foresparre fartgysjef om bakkehastighet og flygehastighet. | den grad de
har mulighet for & oppgi hastighet vil beregningsgrunnlaget for a planlegge trafikk-
avviklingen veere langt mer ngyaktig, og bidra til @ unnga hendelser som denne.

Bilag: STAR og IAC til rullebane 25 Vigra.
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