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Postboks 213, 2001 Lillestrøm 
Telefon:    64 84 57 60     RAP: 13/2000   
Telefaks:   64 84 57 70       Avgitt: 7. april 2000 
Luftfartøy  
 -type og reg.: Boeing 737-700, LN-TUC / Airbus A-300, BLX 526P 
Radiokallesignal: BRA 69 / BLX 526P 
Dato og tidspunkt: 11. desember 1998, kl. 1525-1535 
Hendelsessted: I utflygingsområdet like sydvest for Oslo lufthavn 

Gardermoen 
Type hendelse: Alvorlig luftfartshendelse trafikk, underskridelse av 

separasjonsminima 
Type flyging: Ervervsmessig ruteflyging / ervervsmessig, posisjonsflyging 
Værforhold: ENGM METAR kl. 1520: Vind: 190° 5 kt. Sikt: 7 000 m. 

Skyer: få i 300 ft, spredte skyer i 900 ft, brutt skydekke i  
1 200 ft. Temp./doggpunkt: -2°C/-2°C. QNH: 1 019 hPa 

Lysforhold: Dagslys, begynnende skumring 
Flygeforhold: IMC 
Reiseplan: IFR / IFR 
Personskader: Ingen 
Skader på luftfartøy: Ingen 
Informasjonskilder: Fartøysjefenes rapporter, rapport fra lufttrafikktjenesten på 

Gardermoen og HSLs egne undersøkelser. 
 

Alle tidsangivelser i denne bulletin er lokal tid (UTC + 1 time) hvis ikke annet er angitt. 
 
FAKTISKE OPPLYSNINGER 

Braathens (BRA) 69 tok av fra rullebane 19R på Oslo lufthavn Gardermoen, for å fly til 
Bergen lufthavn Flesland. Utflygingen skulle foretas i henhold til SID (Standard Instrument 
Departure), SOK 1D (se bilag). Samtidig tok BLX 526P av fra rullebane 19L, for å fly til 
Manchester (EGCC). Utflygingsklarering var gitt i henhold til SID, SKI 1C (se bilag). BLX 
526P var et fly fra selskapet Air Scandic (et Air Foyle selskap), som for anledningen var 
innleid av Britannia Sverige. Utflygingsklareringene, SOK 1D og SKI 1C er separert fra 
hverandre. Begge flyene var i luften tilnærmet samtidig, kl. 1528. 
 

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt å forbedre flysikkerheten. 
Formålet med undersøkelsene er å identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er årsaksfaktorer eller ikke, 
og fremme tilrådinger . Det er ikke kommisjonens oppgave å fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende 
flysikkerhetsarbeid bør unngås. 
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Kort tid etter avgang observerte tårnflygeleder TWR-EAST, på radar, at BLX 526P lå i 
høyresving mot BRA 69. Situasjonen ble oppfattet som alvorlig, og flygeleder instruerte 
umiddelbart BLX 526P om å stoppe stigningen i 4 000 ft, og svinge venstre til kurs 180 
grader.  På dette tidspunkt ble avstanden mellom flyene anslått til 1-1.5 NM horisontalt og  
1 000-1 500 ft vertikalt. Da flyene igjen var separert ved hjelp av radar, ble BLX 526P 
klarert til å fortsette stigning til 7 000 ft på kurs 180 grader. Besetningen på BLX 526P fikk 
så forespørsel om hvilken SID de fløy ut på, hvorpå de svarte SKI 1M. Denne SID var en 
natt-SID med avgang fra den parallelle rullebanen, 19R. BRA 69 som var på radio-
frekvensen til TWR-WEST, fløy i henhold til klarert SID og ble først gjort oppmerksom på 
hendelsen i ettertid. 
 
Umiddelbart etter hendelsen ble det bestemt at alle avganger skulle foretas på venstre 
rullebane, 19L og 01L. Eventuelle avganger på høyre rullebane, 19R og 01R skulle 
koordineres i hvert enkelt tilfelle. Dette medførte i praksis at det i en periode etter dette ikke 
ble foretatt samtidige avganger på Oslo lufthavn Gardermoen. 
 
HAVARIKOMMISJONENS KOMMENTARER 

Denne hendelsen er en av flere liknende hendelser på Oslo lufthavn Gardermoen over en 
forholdsvis kort tidsperiode. Dette er hendelser hvor avgående luftfartøyer flyr feil SID, i 
forhold til den klarering som er utstedt. På bakgrunn av disse hendelsene innkalte 
Luftfartsverket til et møte den 14. desember 1998. Her deltok representanter fra Oslo 
ATCC, Oslo lufthavn Gardermoen, Hovedadministrasjonen og Luftfartsinspeksjonen. HSL 
deltok som observatør på møtet. De forskjellige hendelsene ble gjennomgått, og ulike tiltak 
på kort og lang sikt ble drøftet.  
 
Det er publisert et anselig antall forskjellige SIDs på Gardermoen, men i følge Luftfarts- 
inspeksjonen representerer ikke dette noe problem for de to største brukerne av flyplassen. 
Det ble, som et av strakstiltakene, nedsatt en arbeidsgruppe med representanter fra Hoved-
administrasjonen, Luftfartsinspeksjonen, OSL/Gardermoen tårn samt Oslo ATCC. Denne 
gruppen fikk i oppdrag å gjennomgå eksisterende SIDs med tanke på: 
 
 -    Justering av kunngjorte SIDs 

- Forslag om nye SIDs 
- Kansellering av SIDs 
- Navngiving av SIDs 
- Kansellering/reduksjon av eksisterende natt-SIDs. 

 
Videre ble det bestemt at Gardermoen tårn og Oslo ATCC skal rapportere alle tildragelser 
som går på feil bruk av SIDs til HSL, Hovedadministrasjonen og Luftfartsinspeksjonen. 
HSL har på det nåværende tidspunkt grunn til å anta at de tiltak som ble iverksatt har hatt 
effekt, da det ikke har vært innrapportert flere hendelser som har bakgrunn i feil bruk av 
SID. Dette bekreftes av avd. sjef for lufttrafikktjenesten (LTT) på Oslo lufthavn 
Gardermoen. Han uttaler også at de har begynt med en begrenset bruk av parallelle 
avganger igjen. Dette foregår etter klare kriterier, som blant annet VMC-forhold. Turboprop 
commuter fly benytter i disse tilfellene rullebane 19R, og jet fly benytter rullebane 19L. 
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Trafikk som benytter rullebane 19L får da normalt utflygingsklarering i henhold til en SID, 
mens commuter-trafikk på rullebane 19R stiger i baneretningen til en bestemt høyde (1 500-
1 700 ft), for deretter å bli radarledet på kurs.  
 
Når det gjelder den konkrete hendelsen, foreligger følgende fakta: 
 
 -    BLX 526P foretok avgang på rullebane 19L 
 -    BLX 526P mottok og kvitterte for SID SKI1C  

- BLX 526P opplyste på forespørsel, når hendelsen var et faktum, at de fløy i 
henhold til SID SKI1M 

- SID SKI1M er en natt-SID for rullebane 19R (hendelsen fant sted på dagtid) 
 
Besetningen på BLX 526P har i sine rapporter til HSL uttalt at deres egen dokumentasjon 
(utflygingskart) var mangelfull, og at dette var en medvirkende årsak til hendelsen. De 
hadde ikke kart for SKI 1C, og foretok utflyging i henholde til den SID de hadde kart for, 
SKI 1M.  De har således ikke tillagt antall SIDs eller andre forhold ved trafikkavviklingen 
på Oslo lufthavn Gardermoen noen betydning. I samtale med sjefflyger i Air Foyle, som har 
det operative driftsansvar for Air Scandic, ble det antydet at hendelsen fant sted på et 
tidspunkt da det ble foretatt endringer i SIDs på Gardermoen. Dette medfører, i henhold til 
lufttrafikktjenesten på Gardermoen, ikke riktighet. Dette kan således ikke regnes som 
årsaksfaktor. 
HSL anser at den direkte årsaken til hendelsen var at besetningen på BLX 526P, på grunn av 
manglende utflygingskart, fløy ut på feil SID og av den grunn  kom i konflikt med BRA 69. 
 
Under høringsrunden har det også blitt stilt spørsmål om hvorvidt ikke de tunge brukerne av 
Gardermoen også burde vært representert i den arbeidsgruppen som ble nedsatt på møtet 
den 14. desember 1998.  
 
Vedlegg 
 
 

 










