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Havarikommisjonen
for Sivil Luftfart

RAPPORT

Postboks 213, 2001 Lillestrgm

Telefon:

64 84 57 60
Telefaks: 64 8457 70
URL:http://www.aaib-n.org

RAP: 66/2002
Avgitt: 24. oktober 2002

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

angitt.

Luftfartay

-type 0g reg.:

Radiokallesignal:
Dato og tidspunkt:
Hendelsessted:
Type hendelse:
Type flyging:
Verforhold:

Lysforhold:
Flygeforhold:
Reiseplan:
Antall om bord:
Personskader:
Skader pa luftfartgy:
Andre skader:
Flygeleder
-kjenn/alder:

-sertifisering:
-autorisasjon:

Informasjonskilder:

Boeing 737-500, LN-BUC / Fokker 50, LN-RNG
BRA 262 / SAS 2303

10. juli 2001, klI. 0911-0920

Vearnes (ENVA) kontrollsone (CTR)

Alvorlig luftfartshendelse av trafikkmessig art
Ervervsmessig ruteflyging, begge

ENVA METAR kl. 0920: Vind: 330° 04 kt, varierende
mellom 270° og 030°. Sikt: 8 km i regn og yr.

Skyer: spredte skyer i 700 ft, brutt skydekke i 2 000 ft.
Temp./doggpkt.: 12 °C/10 °C. QNH: 1006 hPa. Gradvis
bedring til mer enn 10 km sikt.

Dagslys

Vekslende IMC/VMC (inn/ut av skyer)

IFR/IFR

Ikke oppagitt

Ingen

Ingen

Ingen

Mann, 59 ar

1969

Farste gang i 1969 ved Fornebu kontrolltarn, autorisert ved
Vernes tarn og innflygingskontroll i 1975.

Vakthavende flygeleder hadde i perioden forut for hendelsen
utfart tjeneste i henhold til oppsatt tjenesteliste, uten
vaktbytter eller overtid

Fartgysjefenes rapporter, utskrift av flygedataregistrator
(FDR) fra begge luftfartgyer, rapport fra vakthavende
flygeleder, radardata fra Luftkontrollinspektoratet samt
HSLs egne undersgkelser.

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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FAKTISKE OPPLYSNINGER

SAS 2303, en Fokker 50 fra SAS Commuter, var pa vei fra Bodg lufthavn (ENBO) til
Trondheim lufthavn Veernes (ENVA) under innflyging til bane 27. BRA 263, en Boeing
737 fra Braathens, var i ferd med a takse ut til bane 27 for avgang. Pa vei ut rapporterte
besetningen om fugl pa rullebanen, til tarnet. Det viste seg at det 1a fugler pa banen som
sannsynligvis hadde kollidert med et fly. Besetningen pa BRA 263 ble klarert inn i
avgangsposisjon pa bane 27, med instruks om a vente til en bil fra lufthavnen hadde fjernet
fuglene.

KI. 09:13:00 rapporterte besetningen pa SAS 2303 at de var etablert pa ILS-innflyging til
bane 27. Besetningen fikk instruks om a fortsette innflygingen. KI. 09:14:45 fikk
besetningen pa SAS 2303 instruks om a fortsette innflygingen med minimum hastighet, da
det befant seg et fly og en bil pa banen. KI. 09:15:15 innsa vakthavende flygeleder at SAS
2303 var for nar banen, og ga besetningen instruks om a avbryte innflygingen. Han spurte
samtidig besetningen om de ville veere i stand til & foreta en visuell sirkling tilbake for ny
innflyging til bane 27. Besetningen pa SAS 2303 avbrgt innflygingen, og bekreftet at de
kunne foreta en visuell sirkling. Besetningen sirklet tilbake mot hgyre baselegg, bane 27.
BRA 263 tok av fra bane 27 kl. 09:16.

BRA 262, en Boeing 737-500 fra Braathens pa vei fra ENBO til ENVA, var ogsa under
innflyging til bane 27. Besetningen kalte opp tarnet kl. 09:16:30, og rapporterte at de var
etablert pa ILS til bane 27. Besetningen ble instruert til & fortsette innflygingen.
Besetningen pa SAS 2303 som flay mot hgyre baselegg bane 27, hadde klatret til 2 500 ft pa
hgyre medvindslegg og startet pa dette tidspunkt nedstigning til 1 500 ft. | en avstand pa
1-1,5 NM fra terskel pa bane 27, svingte de inn mot hgyre baselegg og rapporterte dette til
tarnet. Fartgysjefen skriver i sin rapport at denne meldingen sannsynligvis ikke nadde fram
til flygeleder pa grunn av en “double transmission”. Flygeleder ba imidlertid om en
bekreftelse pa at de var pa baselegg, umiddelbart etterpa. Klokken var da 09:17. Dette ble
bekreftet av besetningen. Besetningen pa BRA 262 observerte SAS 2303 pa sitt Traffic
Collision Avoidance System (TCAS), og holdt i tillegg kontinuerlig utkikk da de opplevde
at avstanden til SAS 2303 var liten. Da de passerte 1 100-1 200 ft pa ILS var avstanden til
SAS 2303 ca 1-1,5 NM. | falge fartgysjefens rapport fikk besetningen TCAS Resolution
Advisory (RA) med beskjed “descend-descend” i ca. 1 000 ft, og oppdaget i tillegg at

SAS 2303 var i hgyresving pa vei mot dem. | fglge FDR-utskriften kom TCAS varselet i
ca. 1 400 ft, og vedvarte ned til en hgyde av ca 1 000 ft. Besetningen hgrte samtidig,

kl. 09:17:15, at flygeleder instruerte besetningen pa SAS 2303 om 4 fortsette hgyresvingen
til en kurs pa 360°, og stige til 3 000 ft. Besetningen pa BRA 262 hadde pa dette tidspunkt
ikke visuell kontakt med rullebanen, men hadde sikt til bakken under. De valgte derfor &
falge TCAS RA, og fortsatte nedstigningen under glidebanen til ca. 600 ft (ca. 960 ft i falge
FDR-utskriften) far de reduserte nedstigningen og fortsatte innflygingen. Fartgysjefen
skriver i sin rapport at de pa et tidspunkt observerte SAS 2303, mellom skyer, passere like
over dem fra hgyre til venstre. BRA 262 landet som normalt pa bane 27. Besetningen pa
SAS 2303 foretok en ny innflyging, og landet pa bane 27 uten ytterligere problemer.
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De involverte rapporterte i ettertid hendelsen til HSL i henhold til gjeldende rutiner.
Vakthavende flygeleder hadde ikke radarbilde i tarnet, da radaren var koblet ned for
vedlikehold like far hendelsen.

HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER

HSL anser at det forela reell kollisjonsfare ved denne hendelsen. Da flyene passerte
hverandre pa det naermeste var det minimal horisontal avstand mellom dem, mens den
vertikale avstanden var i omradet 700 til 800 fot. Dette er basert pa en sammenlikning av
utskrift av flyenes FDR, radardatautskrift og utskrift av radiokommunikasjonen. Det er
utvilsomt at avgjgrelsen til besetningen pa BRA 262 om a fglge den TCAS-RA som ga
beskjed om "descend” selv i denne fasen av flygingen, i stor grad bidro til & minske
kollisjonsfaren. Det er som alltid flere arsaksfaktorer som leder fram til en hendelse som
denne, men mangelfull trafikal planlegging fra lufttrafikktjenestens side bidro sterkt til
hendelsesforlgpet. Mangel pa, eller fravar av, trafikkinformasjon til de involverte
besetninger ma ogsa sies a ha veert en medvirkende faktor. Det kommer fram av de
innsendte rapporter og utskrift av radiosamband, at besetningene etterfulgte de klareringer
0g instrukser som ble utstedt av lufttrafikktjenesten.

Hendelsesforlgpet startet i hovedsak da besetningen pa BRA 263 meldte om fugl pa
rullebanen. Det ble ngdvendig a sende en bil ut pa banen for a fjerne rester av fugl som
etter all sannsynlighet var truffet av tidligere fly. BRA 263 ble i pavente av dette staende i
avgangsposisjon pa bane 27. Dette medfgrte at besetningen pa SAS 2303, kl. 09:15:15 ble
bedt om a avbryte innflygingen. | stedet for a utstede klarering i henhold til vanlig
prosedyre for avbrutt innflyging, forespurte flygelederen besetningen pa SAS 2303 om de
kunne foreta en visuell sirkling tilbake til baselegg bane 27. Besetningen pa SAS 2303, som
pa dette tidspunkt ikke hadde fatt trafikkinformasjon vedrgrende BRA 262, svarte
bekreftende pa foresparselen og startet pa en visuell flyging tilbake til baselegg. Med
hensyn til BRA 262 som narmet seg banen med normal innflygingshastighet ble
flygelederens avgjarelse om a la besetningen pa SAS 2303 foreta en visuell sirkling tilbake,
sveert uheldig for hendelsesforlgpet. Avstanden til BRA 262 ble kraftig redusert, samtidig
som topografien rundt Veernes ikke tillater spesielt vide landingsrunder. Dette, kombinert
med de aktuelle varforholdene, gjorde mangvreringsmulighetene til besetningen pa

SAS 2303 sveert begrenset. Da flygelederen kort tid senere oppdaget konflikten mellom
BRA 262 og SAS 2303, ble besetningen pa SAS 2303 instruert til a foreta en hgyresving til
en kurs pa 360°, samt a stige til 3 000 ft. Dette bidro i utgangspunktet til en forverring av
situasjonen da en hgyresving brakte SAS 2303, som flgy pa en sydgstlig kurs, enda neermere
BRA 262. Paden annen side ville en venstresving mot gst og videre mot nord vere
risikabel med tanke pa den hgyden SAS 2303 befant seg i. En slik mangver ville bringe
SAS 2303 i konflikt med terrenget nord og nordgst for Veernes. Etter HSLs oppfatning
hadde den meget erfarne flygelederen pa dette tidspunktet satt seg selv i en svert vanskelig
situasjon, med fa retrettmuligheter. HSL etterlyser sikkerhetsbarrierer som kan bidra til &
forhindre at man havner i en slik situasjon.
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Tilstrekkelig trafikkinformasjon om BRA 262 kunne ha bidratt til at besetningen pa

SAS 2303 ikke hadde akseptert en visuell sirkling, men foretatt en avbrutt innflyging i
henhold til standard prosedyre for dette. Dette ville i sa fall ha bidratt til & avverge den
konflikten som oppsto. Som tidligere nevnt anser HSL at mangelfull trafikal planlegging
samt utilstrekkelig trafikkinformasjon til de involverte besetninger, i sterk grad bidro til
hendelsesforlgpet. En operativ radar ville ogsa gitt flygelederen et mer oversiktlig bilde av
den aktuelle trafikksituasjonen og dermed bidratt til gkt ”situational awareness” hos
flygelederen. 1 de tilfeller hvor hjelpemidler som normalt er tilgjengelige kobles ned, som i
dette tilfellet, er det sveert viktig at konsekvensene av dette hensyntas og blir spesielt
vektlagt i forbindelse med briefinger. | denne situasjonen burde det veert opprettet sterre
avstand mellom de ankomne luftfarteyer. HSL anbefaler enheten a gjennomga de
prosedyrer som forefinnes i forbindelse med radarbortfall, enten situasjonen er planlagt som
I dette tilfellet, eller ikke.

Vedlegg: 5


















