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Havarikommisjonen
for Sivil Luftfart

RAPPORT

Postboks 213, 2001 Lillestrgm

Telefon: 64 84 57 60
Telefaks: 64 84 57 70
URL: http://www.aaib-n.org

RAP: 20/2003
Avgitt: 3. april 2003

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 1 time) hvis ikke annet er

angitt.

Luftfartey

-type og reg.:

Radiokallesignal:
Dato og tidspunkt:
Hendelsessted:
Type hendelse:

Type flyging:
Verforhold:
Lysforhold:
Flygeforhold:
Reiseplan:
Antall om bord:
Personskader:

Skader pa luftfartgy:

Andre skader
Farteysjefen

-kjgnn/alder:

-sertifikat:

-flygererfaring:

Informasjonskilder:

Boeing 737-400 LN-BRP/ Eurocopter AS332 LN-ONH
BU 344/ NOR 424

31. juli 2000 KI. 1250

Ca. 6 NM sydvest av Sola

Lufttrafikkhendelse - naerpassering/ underskridelse av
minimum horisontal separasjon pa 5 NM
Ervervsmessig

| skyer

Dagslys

IMC

IFR

Ikke oppagitt

Ingen

Ingen

Ingen

LN-BRP

Mann, 41 ar

ATPL

Ikke innrapportert

NE-148 inkl. Ftsj. Occurrence Report, Rapport FNT-seksjon,
Sola, Rapport Sola Kontrolltarn, HSLs egne undersgkelser.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Under gjennomfgringen av rute BU 344 fra Bergen lufthavn, Flesland til Stavanger
lufthavn, Sola var flystyrmannen PF (Pilot Flying) og fartaysjefen PNF ( Pilot Not Flying).
Mens de enda holdt marsjhgyden ble innflyging til bane 36 pa Sola briefet med vektlegging

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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pa at 2 000 ft var hgyden for a begynne og falge glidebanen. Hele innflygingen ble flayet
under radarleding. Besetningen benyttet ”full automatic mode” hvilket innebar at “altitude
preselect” var aktiv under hele innflygingen. | farste omgang ble de klarert ned til 5 000 ft,
men da de naermet seg ble de klarert videre til 3 000 ft. Ca. 12 NM sydvest av ZOL VOR i

2 000 ft og i det de kom ut av skyene, spurte fartgysjefen Sola Approach om det var lenge til
de skulle svinge (gstover mot finalen - HSLs tilfayelse). De fikk umiddelbart klarering til &
svinge til 090° og holde 3 000 ft. Uten opphold svarte fartgysjefen at de holdt 2 000 ft og at
de svingte til 090°. Flygeleder svarte at BU 344 bare var Kklarert til 3 000 ft og ikke til

2 000 ft. Imidlertid var de Kklar av trafikken som skapte konflikten slik de fortsatt kunne
holde 2 000 ft.

Det er ikke rapportert om uregelmessigheter med installasjonene som ble benyttet under
innflygingen.

Benyttet frekvensoppsett under hendelsen var 119.4 MHz (hovedfrekvens) og med

119.6 MHz koblet sammen ved retransmittfunksjon. (Retransmittfunksjonen er etablert for a
forebygge “doubletransmissions” ved at flybesetningene kan hgre at det eventuelt er
radiotrafikk pa den andre frekvensen flygelederen overvaker/ benytter).

Utdrag av lydbandopptaket Sola Approach:

KI. 12:36:59 tok BU 344 kontakt med Sola Approach og informerte om at de var pa vei mot
posisjonen LUCKY. BU 344 ble deretter klaret til & fortsette fra LUCKY pa kurs 175° for
radarledning til ILS/DME innflyging til bane 36. KI. 12:41:20 ble BU 344 klarert til

5 000 ft pa QNH 1019 hPa. Nedstigning ble pabegynt umiddelbart. KI. 12:47:09 fikk

BU 344 klarering til nedstigning til 3 000 ft, men besetningen pa BU 344 svarte ikke pa
sendingen. Flygelederen gjentok klareringen ca. 20 sekunder senere. Na ble den nye
klareringen mottatt og den klarerte hgyden pa 3000 ft ble bekreftet. Imidlertid ble
tilbakelesningen av 3000 uttalt sa raskt at den var vanskelig a tyde pa kommisjonens kopi av
lydbandet. (Det er ikke grunnlag for & hevde at flygelederen ngdvendigvis ma ha hatt
vanskeligheter med a oppfatte tilbakelesningen ved den originale sendingen.) Kl. 12:50:40
spurte BU 344 Long before turning in? Braathens 344”. Sola Approach svarte umiddelbart:
344 negative. Have helicopter 1 000 ft below you. Standby for inbound turn and maintain
3 000 ft. Turn left heading 090° for baseleg”. Kl. 12:50:54 svarte BU 344: "Maintaining

2 000 and heading 090° Braathens 344”. Fem sekunder senere poengterte Sola Approach:
“344 you were cleared 3 000 ft, but maintain 2 000 ft. Now you are clear of the helicopter”.

Fra vakthavende flygeleders rapport forklares det at pa grunn av liten trafikkmengde var
bare en radarposisjon ved Sola innflygingskontroll bemannet og at retransmisjonssystemet
mellom 119.6 og 119.4 var aktivisert. Mens BU 344 var pa radarleding pa kurs 175° til
bane 36 pa Sola og under nedstigning til 3 000 ft, tok helikopter NOR 424 av pa bane 29
med klarering for DEPEK 3C utflyging. Planen var a holde BU 344 i 3 000 ft med 1 000 ft
hgydeseparasjon til helikopteret fordi luftfartayene ville komme til & passere near hverandre
sgrvest av Sola. Nar minimum horisontal separasjon pa 5 NM var oppnadd, skulle BU 344
klareres fortsatt nedstigning. Radarposisjonssymbolene (SSR) for luftfartayene viste i
Mode C at NOR 424 holdt den klarerte hgyde pa 2000 ft og at BU 344 narmet seg den
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klarerte hgyden pa 3 000 ft. Dette var rett far radarposisjonssymbolene overlappet hverandre
ca. 6 NM sgrvest av Sola. Dermed ble bade hgyde og kallesignal for begge luftfartayenes
radarposisjonssymboler uleselige en kort stund. Flygelederen anfarer at: ”Slik uleselig
informasjon, eller mange ganger feil hgydeinformasjon med flere tusen fots avvik, er vanlig
med vart radarutstyr, nar to eller flere radarposisjonssymboler overlapper eller kommer nzr
hverandre, selv om vertikalavstanden mellom luftfartgyene i virkeligheten er flere tusen
fot”.

Da radarposisjonssymbolene i Mode C igjen ble leselige, var BU 344 to nautiske mil foran
NOR 424. Mode C viste henholdsvis 2 000 ft for NOR 424 og 1 900ft for BU 344. Da
BU344 begynte a svinge til venstre viste bade sekundzr- og primerradarsymbolene for
begge luftfartey at BU 344 var 3 NM foran og sgrgst for NOR 424 og med stadig gkende
avstand. 5 NM horisontal separasjon ble oppnadd like etter og BU 344 fullfarte
innflygingen.

HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER

Slik besetningen pa BU 344 gjennomfarte innflygingen i "full automatic mode” og med
“altitude preselect” i virksomhet under hele innflygingen, er det klart at besetningen ved
reklareringen til 3 000 ft satte 2 000 ft i stedet. Det inneberer at flyet gjennomflgy 3 000 ft
og farst flatet ut da det nadde 2 000 ft. | denne sammenheng sviktet den sikkerhetsharrieren
som “altitude preselect-systemet” er tiltenkt a veere. PF oppdaget ikke at han flgy igjennom
klarert hgyde ved at han lot automatikken fare flyet uten tilstrekkelig monitorering.
Dessuten sviktet sikkerhetsbarrieren PNF ved at han ikke oppdaget at flyet fortsatte
nedstigningen i stedet for a flate ut i 3 000 ft. Etter kommisjonens mening skyldes ikke dette
bevisst slurv fra besetningens side, men snarere ukonsentrert gjennomfgring av
innflygingen. Kommisjonen antar at dette tilfellet er et godt eksempel pa at mennesket
forholder seg til det det forventer - i dette tilfellet & bli klarert til 2 000 ft - selv om PNF
leste tilbake den korrekte klareringshgyden pa 3 000 ft. Det er ikke fgrste gang en slik
situasjon har oppstatt. Typisk nok sviktet SSR — radarposisjons-symbolene sin verdi som
sikkerhetsharriere fordi systemet ved overlapping ikke ga palitelig informasjon. Denne
svakheten ble spesielt synlig fordi det inntraff pa et tidspunkt da det var om a gjare at
flygeleder hadde palitelige data med tanke pa a eventuelt avverge en ulykke.

Kommisjonen har ikke grunnlag for & hevde at tilbakelesningen av klareringshgyden 3 000
fot var en del av arsakssammenhengen. Men denne hendelsens mulige konsekvenser
illustrerer hvor viktig det er at alle luftfartay i samme luftrom er i de hgyder de skal veere. |
denne forbindelse benytter kommisjonen anledningen til & papeke viktigheten av at
tilbakelesning av f.eks. hgydeklareringer gjgres sa langsomt og distinkt at denne prosedyren
blir en tilfredsstillende sikkerhetsbarriere.

Kommisjonen bedgmmer den oppstatte underskridelsen av minimum horisontal separasjon
slik at det ikke var umiddelbar fare for sammenstgt i luften. Hendelsen som sadan har
allikevel stor sikkerhetsmessig verdi fordi den pa en utmerket mate illustrerer hvor viktig
det er & holde konsentrasjonen oppe selv under rutinemessige flyginger. Det skal sa lite til
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far en flyging, som dette, raskt utvikler seg mot en ugnsket situasjon i verste fall med
katastrofale konsekvenser.

SIKKERHETSTILRADINGER

Braathens tilras a poengtere overfor selskapets besetninger at skal tilbakelesing av
klareringer ha noen hensikt som sikkerhetsbarriere, ma det benyttes en klar og distinkt uttale
i leselig hastighet. (Tilrading nr. 21/2003).

Avinor (Luftfartsverket) tilras a vurdere om det kan gjennomfgres modifikasjoner pa
radarutstyr som gir feilaktige eller villedende hgydeinformasjonen nettopp i de situasjoner
der det er mest pakrevet at informasjon pa radarposisjonssymbolene er korrekt.

(Tilrading nr. 22/2003).

Bilag






