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RAPPORT OM ALVORLIG LUFTFARTSHENDELSE I OSLO FIR DEN
16. SEPTEMBER 1994 MELLOM FK50 OY-KAG OG DC-9 OH-LYR

AVGITT JANUAR 1995

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikkerheten. Formalet med under-
sokelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og a tilra eventuelie
forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjonens oppgave & avgjpre eller fordele skyld og ansvar Bruk av denne rapporten til annet enn
forebyggende flysikkerhetsarbeid bgr unngas.
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RAPPORT OM ALVORLIG LUFTFARTSHENDELSE I OSLO FIR DEN
16. SEPTEMBER 1994 MELLOM FKS0 OY-KAG OG DC-9 OH-LYR

Kallesignal: SAS 895 og FIN 797

Typebetegnelse: Fokker 50 og DC-9-50

Registrering: OY-KAG og OH-LYR

Eier: Scandinavian Airlines System og Finnair AY
Bruker: SAS Commuter og Finnair

Besetning : SAS Commuter: 2/1, Finnair 2/4

Passasjerer: SAS Commuter: 40, Finnair: 90
Hendelsessted: Omrédet over Drobak

Hendelsestidspunkt: 16. september 1994 k1. 1842

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke annet er angitt.



1.1

1.1.1

MELDING OM HENDELSEN

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) ble underrettet om hendelsen i form av
en forelopig melding fra lufttrafikktjenesten ved Fornebu kontrolltdrn (TWR). Mel-
dingen ble sendt via Notam-kontoret Fornebu, og ble mottatt ved HSL den 17. sep-
tember 1994 kl. 1017.

SAMMENDRAG

SAS 895 hadde tatt av fra Oslo lufthavn Fornebu og var pé ver til Goteborg luft-
havn Landvetter. Litter avgang ble luftfartgyet instruert av Fornebu utflygingskon-
troll (DEP) til & stige opp til flygeniva (FL) 100.

FIN 797 var underveis til Fornebu fra tHelsinki og var instruert av Fornebu innfly-
gingskontroll (ARR) for nedstigning til FL 110.

Flyenes traseer krysset hverandre ca. 15 NM syd for Oslo (omrédet over Drgbak).

Besetningen pd SAS 895 flatet ikke ut i FL 100, og flyet kom opp 1 FL 107 for
stigningen ble stoppet etter varsel fra flygelederen ved Fornebu DEP. FIN 797 var
pa tidspunktet for passeringen kommet ned i FL 110, og luftfarteyene passerte
hverandre med liten horisontalavstand og med ca. 300 ft vertikal hoydeforskjell.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlopet

SAS 895 startet 1 henhold til rutetid den 16. oktober 1994 kl. 1835 fra Oslo luft-
havn Fornebu for & fly til Geteborg lufthavn Landvetter med 40 passasjerer. Beset-
ningen besto av to flygere og en flyvertinne. Flyet ble fort av flystyrmannen fra
hoyre sete, mens kapteinen, (fartaysjefen), etter avgangen kommuniserte med luft-
trafikktjenestens kontrollenheter. SAS 895's flyging ble utfert 1 henhold til standard
IFR reiseplan. Flyet skulle stige opp til marsjheyden pd FL 170. Bane 06 var i bruk
ved Fornebu lufthavn. For start mottok SAS 895 fra Fornebu TWR folgende
klarering:

"Klarert til Goteborg "Grensand 1A".

Dette er en standard utflygning fra Fornebu som i detalj betyr:
"Stig rett frem. I 400 ft hoyde sving til heyre for & folge trase 220° for &

komme inn pa radial 184° fra FBU VOR/DME . Falg denne til Gronsand
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NDB. Stig til 3 000 ft og kontakt Fornebu DEP pé frekvens 119,65
MHz".

Denne utflygingsinstruks ble fulgt. Etter at SAS 895 hadde kontaktet Fornebu DEP
mottok besetningen kl 18:36:30 ytterligere instruksjon om & stige til FI. 70 med
kurs direkte mot Grensand NDB, deretter til Grebbestad NDB. Etter starten fra For-
nebu, som ble utfert manuelt, koblet flystyrmannen inn autopiloten 1 2 800 ft hoy-
de. KI. 18:38:30 mottok SAS 895 instruksjon om & stige til FLL 100. Dette ble lest
tilbake av fartoysjefen, og nytt FIL ble innsatt pd ASEL (altitude selector) og armert.
Fartoysjefen hadde utfart kommunikasjonen med Fornebu DEP opp til og med dette
tidspunkt. Det er usikkert hvorvidt instruksjonen fra Fornebu DEP om & stige til FL
100 ble repetert internt i cockpit av flystyrmannen. Heretter var det styrmannen som
betjente radioen. Kl. 18:40:00 ble SAS 895 instruert om & sette kurs direkte til
Grebbestad NDB. Dette ble ogsd bekreftet av besetningen.

P& den operative flygeplanen (RODOS) ble den initielle klarering notert. De senere
instruerte FL. for oppstigningen ble ikke nedskrevet.

P& grunn av sammenhengende tjenestegjering med korte bakkeopphold var det pa
forhand planlagt at besetningen skulle innta et méltid ombord under flygingen tur/
retur Goteborg. Det ble avtalt at fartoysjefen skulle spise p vei til Geteborg, og at
flystyrmannen skulle innta sitt maltid under returflygingen til Oslo. Farteysjefen
pabegynte sitt maltid under stigningen mot FL 100. Han tok ogsa av seg heretelefo-
nene. Det er hoyttalere i forerkabinen pd flytypen, og det var anledning for fartoy-
sjefen til fortsatt & folge med i kommunikasjonen, men med redusert kvalitet pga.
stoynivdet. Fra dette tidspunkt og frem til hendelsen forte flystyrmannen flyet og
kommuniserte med kontrollenhetene.

Pé forespersel fra HSL kunne ikke besetningen huske hvem av dem det var som
hadde armert de instruerte heydene under stigningen. Ifglge "Aircraft Operations
Manual (AOM), Flight Procedures, FK50", skal den flygeren som forer flyet med
autopiloten innkoblet, sette inn og armere instruerte hoyder. Etter hendelsen sé beg-
ge flygerne at det feilaktig var blitt satt inn FL.190 pad ASEL i stedet for FL100.
Dermed fungerte verken varslingen ved stigningen gjennom FL 90 (prelevel war-
ning), indikasjonene pd FMA (Flight Mode Announciations) eller flyets utflating
ved FL 100. Besetningen la ikke merke til at de ikke mottok varsel ved passering av
FL 90, og heller ikke at det klarerte FI. 100 ble passert.

FIN 797 var pé rute fra Helsinki til Oslo lufthavn Fornebu med 90 passasjerer pé
standard IFR reiseplan. Flyet hadde forlatt marsjheyden, og var kl. 18:39:00 kom-
met ned i FLL 150. Besetningen mottok fra Fornebu ARR instruksjon om ytterligere
nedstigning til FL 110 med kurs mot Grensand NDB, deretter kurs 250° for radarle-
ding til ILS bane 06 pd Fornebu. FIN 797 startet deretter nedstigningen til FL 110.
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Kl1. 18:41:45 spurte flygelederen ved Fornebu DEP om SAS 895 var 1 skyer (IMC)
eller ikke. Besetningen svarte at de var 1 skyer. Det ble derfor ikke utstedt trafikk-
informasjon om FIN 797. Flygelederen observerte pa sin radarskjerm at heydeindi-
kasjonen fra SAS 895 ikke stoppet pd FL 100, men fortsatte & gke. Han s& ogsa at
radarposisjonssymbolene fra FIN 797 og SAS 895 nermet seg hverandre. Flygele-
deren ved Fornebu DEP ville ha det bekreftet at SAS 895 flatet uti FIL 100, og han
kalte opp luftfarteyet. Til dette svarte besetningen at de 1 dette gyeblikk steg gjen-
nom FL 105. Fornebu DEP repeterte da at de var klarert til FLL 100, og at det var
kryssende trafikk foran. SAS 895 ble straks beordret til & starte nedstigning til FL.
100. Dette ble bekreftet av besetningen som stoppet stigningen, og gikk ned til FL
100. Sterste hoyde SAS 895 kom opp i var FL 107.

K1 18:41:15 ble FIN 797 spurt av Fornebu ARR om flygeforhold, og besetningen
svarte at de var 1 ferd med & komme inn i toppen av skydekket. Fornebu ARR pre-
siserte at FIN 797 skulle fortsette 1 FLL 110, hvilket ble bekreftet av besetningen pa
FIN 797. K1.18:42:00 ga Fornebu FIN 797 en kursendring: heyre sving til 330°
samtidig med at besetningen fikk informasjon om at annen trafikk ikke hadde fulgt
sin klarering, og at dette var en FK50. Besetningen pé FIN 797 bekreftet at de en
kort stund hadde sett metende trafikk, og at de i neste syeblikk hadde passert den.
Fartaysjefen har i etterhdnd 1 sin rapport anslétt at horisontaldistansen mellom flye-
ne var ca.100 m, og at den vertikale avstand var ca. 200 ft.

Purseren pa FIN 797 oppholdt seg i fremre galley ved hendelsen. Der hegrte han en
unormal lyd, og han gikk frem i cockpit for & rapportere dette til fartgysjefen. Han
fikk der hore om det inntrufne, og han sa at det métte vere det andre flyet han had-
de hert for et oyeblikk siden.

Besetningen pa SAS 895 fikk aldri visuell kontakt med kryssende trafikk.

Etter at flyene hadde passert hverandre, ble SAS 895 k1.18:43:15 instruert om & sti-
ge til FL 140. Den resterende del av flygingen til Geteborg forlep normalt.

De to luftfartoyene benyttet to forskjellige radiofrekvenser (Fornebu DEP 119,65
MHz og Fornebu ARR, 120,45 MHz), og besetningene herte derfor aldri hverandre.
Kontrollposisjonene Fornebu DEP og Fornebu ARR er plassert ved siden av hver-
andre. De var bemannet med en flygeleder i hver posisjon. De hadde nar kontakt
og god mulighet for koordinering. Begge flygelederne var oppmerksom pé at luft-
farteyene kom til & passere hverandre i omrddet over Drobak. De planla forst at
passeringen skulle finne sted 1 henholdsvis FL. 70 og 80. Senere bestemte de seg for
at passeringen skulle skje 1 henholdsvis FLL 100 og 110. Instruksjon om heydene ble
gitt til besetningene som mottok meldingene og bekreftet dem. Dette ville gi 1 000
ft hoydeatskillelse mellom de to luftfartoyene. Dette er i henhold til bestemmelsene
i BSL (Bestemmelser for Sivil Luftfart) G 1-3.
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Ifolge utskriften fra flygeregistratoren (FDR) for SAS 8§95 tok det ca. 20 sekunder
fra luftfarteyet passerte FLL 101 til det passerte FLL 105. Flygelederen ved Fornebu
DEP grep inn like for SAS 895 passerte FL 105, altsd en reaksjonstid pa mellom
15-20 sekunder avhengig av neyaktigheten pé flyets transponder og radarsystemets
hgydeaviesing.

Luftfarteyene og kontrollenhetene brukte ikke helt korrekt fraseologi i radiokom-
munikasjonen. Blant annet ble fullt kallesignal og flygeniva foran hoydeangivelse
utelatt ved flere anledninger.

Det ble ikke gjennomfart noen debriefing med flyvertinnen om hendelsen etter lan-
dingen pa Landvetter hvilket skulle vaert gjort 1 henhold til Flight Operations Manu-
al (FOM) 1.2.2 pkt. 4.4 "Responsibilities during Flight Duty".

Personskade

Ikke relevant.

Skade pa luftfarteyene

Ingen.

Andre skader

Ingen.

Besetningen pa SAS 895

Fartoysjefen

FLYGETID 1 TOTAL WDEI\NE TYPE
SISTE 24 TIMER | 3:20 | 320

SISTE 3 DAGER | 8:50 | 850

SISTE 30 DAGER 35:20 35:20 |
'SISTE 90 DAGER 175:50 | 175:50 |

Fartoysjefen, mann 42 &r ble ansatt i SAS Commuter 1 1989. For ansettelsen 1 SAS
Commuter var han ansatt 1 Widerges Flyveselskap AS. Han hadde ved sertifikatfor-
nyelsen 16. mai 1994 akkumulert totalt 12 820 flytimer med 7 300 timer som far-
toysjef, hvorav 1 743 timer som fartoysjef pad FK 50. Han innehar trafikkfly gerser-
tifikat klasse 1 (D-sertifikat). Tjenesten den 16. september startet kl. 12:45. Dagen



1.5.2

1.5.2.1

1.5.3

1.54

1.6

1.7

1.7.1

for hendelsen hadde fartoysjefen fri. De tre foregdende dagene utferte han normal
flytjeneste.

Flystyrmannen

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 3:20 3:20

SISTE 3 DAGER 5:50 5:50

SISTE 30 DAGER 17:30 17:30 |
SISTE 90 DAGER 97:00 97:00 |

Flystyrmannen, kvinne 28 ar ble ansatt i SAS Commuter i januar 1990. Hun har pr.
28. september 1994 akkumulert totalt 3 884 flytimer. [Tun innehar trafikkflygerser-
tifikat klasse 2, (C-sertifikat). Tjenesten den 16. september startet kI 12:45. Dette
var flystyrmannens forste tjenestedag etter en friperiode.

Begge besetningsmedlemmene hadde for denne flygingen hatt normal tjeneste og
fritid. De hadde ikke hatt den samme tjenestegjering i dagene for hendelsen. Pé
forespersel fra IISL ga de begge uttrykk for at de hadde folt seg i god form og at de
var uthvilte.

Begge ga uttrykk for ct flygingen i selskapet kunne bli noe ensformig og monoton
ettersom besetninger 1 SAS Commuter basert ved Oslo-basen bare flyr pé strek-
ningene Oslo - Haugesund v.v. og Oslo - Geteborg v.v.

Besetningsmedlemmene ga uttrykk for at det var et godt samarbeidsforhold dem
imellom.

Luftfarteyene

Ingen rapporterte uregelmessigheter.

Varet

HSL har mottatt felgende rapport fra Vertjenesten, Fornebu:

"Verrapport for den 16.9.94 for bl. a. strekningen Fornebu - Rygge: Denne
dagen 14 et lavtrykk over nordlige delen av Danmark og serestlige deler av
Skagerrak. En okkludert front strakk seg fra Nord-Danmark nordover over
midtre deler av Ser- Norge og videre nordestover inn over midtre deler av
Sverige og Finland. I forbindelse med dette lavirykket var det et trdg som
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strakte seg fra lavtrykket og serover. Imidlertid ble det rapportert CB-aktivitet
0gsa 1 Oslo-fjorden og omrddene rundt om.

Béde Fornebu og Rygge varslet denne dagen enten variable vindforhold i bak
kenivé eller vind fra NW - NE 05 - 12 kt. Langtaf fra Fornebu (06-24) hadde
1 tillegg varsel om gust i 25 kt. Forevrig ble det varslet SCT eller BKIN med
undersider fra 1 000 til 2 000 ft. Temporert ble det varslet regnbyger med
SCT CB/TCU i1 000 til 2 000 ft.

Disse TAF-ene stemte bra med de virkelige observasjonene. Det viste seg at
CB-aktiviteten i all vesentlig grad forekom sor for Fornebu.

Null-isotermen 1& denne dagen i ca. 5 000 ft.

Atmosferen ble gradvis mer ustabil utover dagen, noe observasjoner av CB-
skyer bekreftet. Midt pa dagen kunne skytoppene antagelig komme opp i ca.
8 000 til 9 000 ft, mulig litt heyere utover ettermiddagen.

Vindforholdene 1 FLL 100 ble varslet og observert til 090° - 100°, 20 - 25 kt.

Det var ingen observasjoner av ising eller turbulens av betydning i omradet.
Likevel hadde Fernebu i sin IGA-prognose for Oslo FIR S/SE distrikt OCNL
MOD ABV FL 060. Turbulensen ble varslet til OCNL MOD."

Besetningen p& FIN 767 har rapportert at ved hendelsen befant flyet seg mellom
skyer og med en distanse til toppen av det undre skylaget pa ca. 100 ft.

Ifolge besetningen pd SAS 95 befant flyet seg i skyer ved hendelsen.

Navigasjonshjelpemidler

Ingen rapporterte uregelmessigheter pa noen hjelpemidler.

Samband

Ingen rapporterte uregelmessigheter.

Flyplasser og hjelpemidler

Ikke relevant.



1.11 Flygeregistratorer

1.11.1 HSL har mottat avlesing av flygeregistrator (FDR) fra SAS 895 . Luftfartoyet var
utstyrt med en digital registrator av typen Sundstrand DFDR med mulighet for avle-
sing av en rekke parametere mot en tidsakse. Den sterste hayde (pressure altitude)
som SAS 895 kom opp 1 ved hendelsen ble registrert til 10 686 ft.

1.11.2 HSL har ogsa mottatt utskrift av FDR fra FIN 797. Avlesingen bekrefter at FIN 797
ved passering av SAS 895 var 1 FL 110. Den laveste hoyde (pressure altitude) ved
utflatingen ble 1 FDR avlest til 10 957 ft.

1.12 Havaristedet og flyvraket
1.12.1 Ikke relevant.

1.13 Medisinske forhold
1.13.1 Ikke undersokt.

1.14 Brann

1.14.1 Ikke relevant.

1.15 Overlevelsesmuligheter
1.15.1 Ikke relevant.

1.16 Spesielle undersekelser
1.16.1 Ingen.

1.17 Andre opplysninger

1.17.1 Fra selskapets dokumentasjon:

1.17.1.1 I selskapets Aircraft Cperations Manual (AOM) 1.4.12, Flight Procedures FK50,
Auto Flight Control Systems (AFCS) "Call outs" er det tre avsnitt.



1.17.1.2

1.17.1.3

1.17.2

1.17.2.1

10

Det forste avsnittet dekker operasjonene ndr luftfartayet flys manuelt. Her er det
spesifisert hvem av flygerne som skal gi ordre, og hvem som skal utfere ordren.

Annet avsnitt dekker cperasjonen nar autopiloten er innkoblet. Her nevnes det at
den flyger som forer flyet, selv utforer forandringene. Det er ikke uttrykt at den an-
dre flyger skal kontrollere dette.

Tredje avsnitt omhandler terminologien som skal brukes ved "call outs".

Kapittelet avsluttes med:

" CAUTION: It is of utmost importance that the FMA is used to the fullest
extent possible to confirm mode and/or numeric value changes as applicable."

[ selskapets FOM 3.2.1, avsnitt 7, star felgende:

"STERILE FLIGHT DECK

During critical phases of flight, no flight deck crew member should perform
any duties that are not required for the safe operation of the aircraft.

Duties such as company calls on CUT and P. A. announcements from flight
deck for nonsafety-related purposes, are considered as not required for the
safe operation of the aircraft.

Distracting activities and conversation or visits to the flight deck by cabin
attendants or others should not be permitted during these phases of flight.

Critical phases of flight in this respect include ground operation involving
taxi, takeoff and landing and all operation below 10 000 ft except cruise, or
when Fasten Seat Belt sign is ON: i.e. about 10 minutes before landing."

I selskapets Route Manual, Communications 2.3 star felgende:

"Logging of air-ground communications.

Aircraft using radiotelephony in direct communication with ground stations
normally need not maintain a radio log. Air traffic control clearances and
instructions, or other messages from the ground considered important by the
pilot to record, shall be written down on the flight plan form, or other
available flight document."

Radar

Luftfartsverket har per dags dato ikke utarbeidet retningslinjer for oppbevaring og
utlevering av registrerte radardata. Data lagres for tiden 1 2-3 degn, og er ment for
bruk i den tekniske kvalitetssikringen ved NARDS utstyrte lufttrafikktjenesteen-
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heter. Arsaken til at det kun er utarbeidet bestemmelser for opptak (registrering),
lagring og behandling av radardata for teknisk bruk, er at det utstyr for opptak av
radardata som bestemmelsene gjelder for, forst fir operativ betydning nér det fra
varen 1995 vil bli utevet lufttrafikktjeneste fra den nye kontrollenhet i Royken.

HSL rettet etter hendelsen en anmodning til Flynavigasjonstjenesten ved region
Ost-Norge om utlevering av registrerte radardata for FIN 797 og SAS 895. 1ISL
fikk numerisk utskrift av "plot og track"-data fra de to luftfartoyene, samt utskrifter
av radardataene slik de fremsto ved tilbakespilling 1 RADVIEW (PC-basert frem-
visningssystem med lagringsmulighet). Utskriftene inneholder informasjon om de
involverte luftfarteyenes posisjon, transponderkode og hoyde. Informasjonen er tatt
ut for dataene gar inn 1 NARDS systemet. De gir derfor ikke informasjon om det
radarbilde {lygelederne ved Fornebu ARR og DEP hadde under hendelsen.

HSL har ogsd mottatt radardata fra Luftforsvarets stasjon Mégere. Disse dataene
samsvarer godt med Luftfartsverkets registreringer.

Det siteres fra Bestemmelser for Sivil Luftfart (BSL) G 1-10, bruk av radar 1
lufttrafikktjenesten:

2.5.2.1.3 Luftfartoy under stigning eller nedstigning gjennom en bestemt
hoyde:

"Et luftfartey under stigning eller nedstigning anses & ha passert en bestemt
hoyde dersom mode C-informasjoner indikerer at det har passert denne hoyde
med mer enn 300 FT i riktig retning."

Antikollisjonssystemer

De to involverte luftfarteyene hadde ikke installert antikollisjonssystem. Slik
installasjon er ikke et myndighetskrav.

Vitne

En passasjer pA FIN 797 som satt pa venstre side i kabinen rett bak vingen, sd SAS
895 passere ca. 100 m under. Passasjen var fra hoyre mot venstre pa skra under
venstre vinge og bakover. Passasjeren anser at det var ca. 30° - 40° mellom de to
flyenes akser.
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ANALYSE

Planlagt separasjon

Da de to luftfartoyene passerte hverandre befant de seg omtrent pd samme sted og
med ca. 300 ft hoydeforskjell. BSL G 1-3, pkt. 3, sier bl.a. at minste vertikale at-
skillelse mellom luftfarteyer som flyr IFR under FL 290, skal vaere 1 000 ft. Kon-
trollenhetene ved Fornebu hadde planlagt 1 000 ft atskillelse for luftfarteyene da
deres traseer krysset hverandre over Drebak. Forutsetningen for atskillelse var der-
for ivaretatt av lufttrafikktjenesten.

Samarbeid i cockpit

Det er alminnelig kjent at et godt cockpit-samarbeid er nedvendig i moderne luftfart
for & ivareta et hoyt sikkerhetsniva. Arbeidet kan i perioder bli intenst og krevende,
og gir lite rom for & gjore feil. Gjennom sine bestemmelser og regelverk/prosedyrer
setter Luftfartsverket og flyselskapene opp barrierer for & forhindre at feil begés og
forblir uoppdaget. En av barrierene er det sékalte "crew-conseptet”. Det vil bl.a. si
at man utnytter hele besetningens totale kapasitet ved en pé forhand tilrettelagt ar-
beidsfordeling. Ved brudd pé bestemmelser eller de godkjente prosedyrer brytes
barrierene ned, og muligheten for feiltakelser vil vare tilstede. En naturlig del av
samarbeidet mellom flygerne skal vare at det straks blir gitt et nedvendig korrektiv
néar prosedyrer ikke folges. Dette er et av de viktigste elementene ved Crew Resour-
ce Management (CRM) trening. Etter at den egentlige feil (innsettingen av FL 190 i
stedet for FL 100) var begétt, mener HSL at samarbeidet i cockpit ble skadelidende
ved at fartoysjefen 1 perioden for "sterile cockpit" pdbegynte et maltid. Samtidig tok
han av seg horetelefonene, og var etter HSLs oppfatning ikke lenger "in the loop".
Ved & velge posisjon "OXY" pd audiopanelet var kommunikasjonen tilgjengelig for
farteysjefen gjennom heyttaler, men pga. stoynivéet i cockpit, er denne mottaking
av redusert kvalitet. Maltidet ble pabegynt under perioden hvor reglene for "sterile
cockpit" skulle iakttas. HSL kan ikke se at det ved denne hendelse ble gitt noe kor-
rektiv fra styrmannen nér farteysjefen ikke fulgte regelverket, og det ma derfor
kunne hevdes at CRM-konseptet ikke fungerte.

I selskapets AOM 1.4.12 under kapitlet Flight Procedures er viktigheten av at inn-
stillinger (modes) og innsetting av nummerverdier ved endringer av autopilotens
anvendelse blitt uthevet. Nér luftfarteyet flys manuelt gar det klart frem hvordan
samarbeidet mellom de to flygerne og kontrollen skal gjennomfares ved endringer
av innstillinger (modes), kontroll av FMA og indikasjoner. Det er av stor viktighet
at endringer som blir beordret av den ene flyger PF (den som ferer flyet), blir satt
inn og bekreftet (kontrollert) av den andre (PNF).
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HSI. anser at besetningens oppmerksomhet overfor feil innsatt heyde var blitt redu-
sert da de mottok instruksjonen om & stige til FL 100. Nér autopiloten er innkoblet
gjelder den samme terminologi som 1 avsnittet over, men der kommer det ikke klart
frem 1 selskapets bestemmelser at innsettingen som gjeres av den flyger som forer
flyet, ved hjelp av autopiloten, skal kontrolleres av den andre. HSL. mener at selska-
pet ber vurdere & endre teksten 1 AOM 1.4.12, annet avsnitt, slik at kapasiteten til
begge flygerne blir utnyttet. Det er ogsd 1 prosedyrene lagt vekt pa at ved endringer
av innstillinger (modes) skal utrop (call outs) gjeres. HSL anser at disse prosedyrer
ikke ble fulgt i dette tilfellet.

I selskapets FOM 3.2.71, avsnitt 3.2, ASEL setting heter det bl.a.: "The ASEL set-
tings should normally be performed by 2/P. When the autopilot is engaged the set-
tings may be performed by 1/P." HSL anser at denne teksten ikke overensstem-
mer helt med hva som stdr 1 AOM 1.4.12. Selskapet ber klargjore prosedyren ved
innsetting av heyder slik at de ikke kan misforstas.

Instruksjonene fra ATC om de endrede flygenivéer for SAS 895 ble ikke nedskre-
vet ved utflygingen fra Fornebu. Ifelge opplysninger fra selskapet er det en innar-
beidet praksis hos besetningene at mottatte klareringer/instruksjoner, som f.eks.
endring av FL, vanligvis blir notert pd anvist sted i heyre marg pA RODOS flyge-
planen. En konsekvent gjennomfering av en slik rutine hvor mottatt instruksjon blir
nedskrevet, vil gjere det enklere for besetningen & kontrollere at denne blir fulgt.
HSL anser at ved & praktisere en slik rutine vil muligheten for feilinnsetting reduse-
res. Denne prosedyren er beskrevet i Route Manual, Communications, 2.3. Logging
of air-ground communications. Ref. pkt. 1.17.1.3 foran.

I selskapets FOM 3.1.2 avsnitt 6, star det bl.a.:

"6.1. All ATC instructions and altimeter settings shall be read back. Reception
and readback shall be monitored by the other pilot, who shall also repeat the
significant part of the clearance."

Ifolge besetningen er det usikkert hvorvidt dette ble utfort. IISL anser at en eventu-
elt manglende repetisjon internt i cockpit av denne instruksjonen fra Fornebu DEP,
kan ha veert en medvirkende érsak til at feil FI. ble innsatt, og ikke oppdaget.

Sterile cockpit (Sterile flightdeck)

Det er alminnelig akseptert at under krevende faser av en flyging skal ingen i en be-
setning utfere andre oppdrag enn det som er nedvendig for & gjennomfere en sikker
flyging. Som krevende faser anses generelt taksing, avgang og landing, samt inn-
og utflygingfasen under 10 000 ft. Forstyrrende aktiviteter som inntak av maltider,
samtaler som ikke har med flygingen & gjore, eller besgk pa flightdeck ber ikke ak-
septeres i perioden ndr "sterile flightdeck” gjelder. TISL anser at besetningenes inn-

tak av maltider fortrinnsvis ber gjeres pad bakken nar det gjelder flyginger pa korte
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strekninger. Om dette ikke er mulig, ber méltidene inntas under de faser som faller
utenfor "sterile flightdeck"- periodene.

Fornebu Approach og Fornebu Departure

Flygelederen ved Fornebu DEP hadde 1 samarbeid med kollegaen ved Fornebu
ARR planlagt & atskille SAS 895 og FIN 797 ved bruk av vertikalatskillelse. Flyge-
lederens arvakenhet og inngripen da vertikalatskillelsen ble underskredet, forte til at
en utvikling mot en mulig kollisjon mellom de to flyene ble avverget. Det var til
dels hoy arbeidsbelastning i tidsrommet for hendelsen, og muligheten for at flygele-
deren kunne ha vart opptatt med annen trafikk eller andre arbeidsoppgaver var til-
stede. Videre kunne frekvensen ha vart opptatt av annen radiotrafikk, slik at flyge-
lederen ikke hadde hatt tilgang til frekvensen for & korrigere SAS 895's heoyde.

Det er viktig & vaere klar over at en indikasjon pd at heyden (FL 100) ble overskre-
det forst, og generelt vil foreligge, nér et avvik pd mer enn 300 ft observeres, dette
ut fra de marginer som er angitt for systemngyaktighet ved mode C-avlesinger, jfr.
BSL G 1-10, pkt. 2.5.2. Selv om det tidlig matte ha blitt observert at indikasjonen
viste mer enn FL 100, var det pga. radarens ngyaktighet séledes ikke grunn til for
flygelederen & gripe inn for mode C avlesingene viste FL 103.

ACAS

Det vil gi en sikkerhetsmessig gevinst & etablere en barriere mot tilsvarende hendel-
ser som er uavhengig av bakke-baserte systemer benyttet av lufttrafikktjenesten.
ICAQ har utarbeidet retningslinjer for et luftfartgy-installert antikollisjonssystem
(ACAS). Norge deltar na i evalueringen av et slikt system sammen med andre na-
sjoner, kalt TCAS 2 ("Traffic Collision Avoidance System"). Systemet gir, i tillegg
til kollisjonsadvarsel, ogsa rdd om unnvikelsesmangver 1 vertikalplanet. HSL. mener
at dersom dette systemet fungerer etter forutsetningene, vil det bidra til & gke flysik-
kerheten. De involverte luftfarteyene hadde ikke ACAS installert.

Complacency/rutinepreget arbeide/CRM

SAS Commuter har et begrenset rutemenster ut fra Oslo-basen. Problemet med et
slikt ruteopplegg er at flygerne kan bli sdrbare for complacency, d.v.s. at de ikke
lenger utviser den grad av 4rvakenhet, disiplin og dyktighet som tilligger arbeidet. I
det foreliggende tilfellet forekom flere forhold som vitnet om redusert profesjonali-
tet i situasjonen; uklarhet om hvem som satte inn heyden, spising under en tidlig fa-
se av oppstigningen og uten heretelefoner, manglende repetisjon av instruksjon og
mangelfull gjennomgang av hendelsen for hele besetningen etter landingen
(debriefing).
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Generelt reflekterer slike forhold adferd som ikke gar pa teknisk dyktighet, men
som heller kan skyldes manglende motivasjon ved oppgaver som fortoner seg mo-
notone og rutinemessige. Dette er forhold som kan forekomme periodisk pé de fles-
te arbeidsplasser, men som ikke vil ha sé& store konsekvenser som nar de oppstér i
en cockpit under krevende faser. For & angripe problemet med complacency har
mange flyselskaper tatt 1 bruk Crew Resource Management trening (CRM). Dette er
et treningsprogram som 1 grunnkurset spesielt vektlegger kommunikasjon og stress-
mestring , og som 1 oppiolgingskursene tar for seg temaer av spesiell relevans for
det enkelte selskap. HSL mener at disse kursene mé vektlegge det enkelte flysel-
skaps operasjonsmenster og kultur. CRM treningens mél er bl.a. & skape en god ar-
beidsatmosfaere med en ideell autoritetsgradient mellom flygerne som gjer at kon-
troll og overvaking blir ivaretatt.

Under grunnutdannelsen i selskapet gjennomgar samlige flygere CRM kurs 1 sel-
skapets regi. Kapteinene gjennomgér CRM trening i forbindelse med sin videreut-
dannelse pé selskapets kapteinskurs. Selskapets besetninger burde derfor vaere inn-
forstatt med disse problemstillinger.

Radardata

HSL anser det som en ulempe ved undersekelser av luftfartshendelser og -ulykker
at Luftfartsverkets radardata kun lagres 1 2-3 degn, og da primeert for teknisk bruk.
ICAO Annex 11, pkt 6.4.1, spesifiserer at radardata ber lagres automatisk for bruk
ved undersokelser av ulykker og hendelser, sok og redningstjeneste, samt lufttra-
fikktjeneste og radarsystem-evaluering og trening. Radardataene bor lagres for en
periode av minst 14 dager. Nér dataene er av interesse for undersokelse av luftfarts-
ulykker og -hendelser ber de lagres over et sa langt tidsrom at det ikke lenger er
grunn til 4 tro at de vil vaere av nytte i undersekelsen. Luftfartsverket ber derfor ut-
arbeide retningslinjer som samsvarer med ICAQ's rekommendasjoner slik at HSL 1
storre grad kan nyttiggjore seg radardata i sine undersekelser. Gjennom herings-
runden har HSL mottatt informasjon om at dette arbeidet er igangsatt.

Vertikalavstand

Det er god samstemmighet mellom de to radarutskrifter HSL har mottatt. Det sam-
me gjelder utskriftene fra de to flygeregistratorene. Det kan derfor konkluderes
med at ved passeringen var vertikalavstanden mellom de to luftfarteyene ca. 300 ft.

Kollisjonsrisiko

P& bakgrunn av radardata, Finnair-besetningens observasjoner og et passasjervitne
var de to luftfartoyene meget neer hverandre da de krysset hverandres flygetraseer.
Det er usikkert hvilket utfall denne hendelsen kunne ha fatt dersom SAS 895 hadde
fortsatt stigningen uten inngripen fra flygelederen. [ henhold til definisjonen 1
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ICAQO Document 4444 - Rules of the Air and Air Traffic Services - klassifiseres
hendelsen som kollisjonsrisiko.

KONKLUSJON

Undersgkelsesresultater

a.

Besetningen pd SAS 895 innehadde gyldige trafikkflygersertifikater.
Besetningen pd SAS 895 hadde gjennomgétt forskriftsmessig trening.
Luftfarteyene var forskriftsmessig utstyrt.

Luftfartayene var ikke utstyrt med antikollisjonssystem. (Dette er ikke et
myndighetskrav.)

Besetningen pa SAS 895 fulgte ikke selskapets prosedyre og fraseologi for
innsetting og kontroll av de instruerte hoyder. De satte inn FLL 190 1 stedet for
FL 100 da de mottok instruksjon om & stige til FL 100. (Arsaksfaktor).

Besetningen pd SAS 895 fulgte ikke selskapets bestemmelser for "sterile
flightdeck" ved at farteysjefen brot reglementet ved 4 pdbegynne et maltid
under denne perioden. (Arsaksfaktor).

Besetningen noterte ikke ned de instruerte hoyder pd flygeplanen.

Inngripen fra flygelederen ved Fornebu DEP kan ha forhindret en kollisjon.
Verken besetningen pd SAS 895 eller kontrollenheten brukte helt korrekt fra-
seologt 1 radiokommunikasjonen uten at dette hadde innvirkning p& hendel-

sen. Kvaliteten pa radiosambandet mellom luftfartoyene og kontrolienhetene
var god.

Lufttrafikkenhetene utstedte ikke trafikkinformasjon til luftfarteyene, og de
var heller ikke pliktig til & gjere dette i henhold til regelverket.

Besetningen p& FIN 797 fulgte de gitte instruksjoner og hadde ikke innvirk-
ning pa hendelsen.

Luftfartsverket har ikke utarbeidet retningslinjer for oppbevaring og
utlevering av radardata i henhold til ICAO Annex 11, pkt 6.4.1.

Luftfartoyene passerte hverandre med en vertikal avstand av ca. 300 ft.
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n. Besetningen pa FIN 797 har 1 sin rapport ansldtt den horisontale avstand
da flyene passerte hverandre til & vere ca.100 m, og vertikalavstanden til
ca 200 ft. Et passasjervitne ombord 1 FIN 797 observerte SAS 895 ca 100 m
under da flyene passerte hverandre. Passasjen var fra hoyre mot venstre pd
skra under venstre vinge og bakover.

TILRADINGER

1. HSL tilrdr at SAS Commuter overveier & klargjore den publiserte prose-
dyren for innsetting og kontroll av instruert heyde nar autopiloten er
innkoblet.

2. TISL tilrdr SAS Commuter & vurdere rutinene ved inntak av maltider
ombord.

3. HSL tilrdr SAS Commuter & fremme holdningsskapende tiltak for &
heyne besetningenes respekt/forstaelse for regelverket.

4. Luftfartsverket bor utarbeide retningslinjer for oppbevaring og utlevering
av radardata som samsvarer med [CAO Annex 11, pkt 6.4.1.

BILAG

1. Instrument Approach Chart, Oslo Fornebu, ILS 06
2. Standard Departure Chart, RWY 06, Oslo Fornebu
2. Forkortelser

3. Radarplotnr 1 til nr 4 over en tidsramme pd 31 sekunder.

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART
Fornebu 24. januar 1995
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FORKORTELSER
ABV Above
ACAS Anti Collition Avoidance System

AFCS
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RADVIEW
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TWR
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Auto Flight Control Systems
Aircraft Operations Manual
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Hoydevelger

Broken
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Crew Resourse Management
Avgang

Diggtal Flight Data Recorder

U?sgl%r for avstandsmaling
Flygeregistrator

Flygeniva

Flygeinformasjonsregion

Flight Mode Announciations

Flight Operations Manual

Fot

Havarikommisjonen for sivil luftfart
International Civil Aviation Organization
Instrumentflygeregler

Internasjonal almenflvging
Instrument Landing System

[FR forhold

Megahertz

Moderat

Norwegian Area Radar Display System
Rundtstralende radiofyr

Tilfeldig

Oxygen

Flyger som forer flyet

Flyger som ikke forer flyet

PC-basert fremvisningssystem med lagringsmulighet

Route Documentation System
Spredd
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Traftic Collision Avoidance System
Opptarnende cumulus
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BILAG 4
RADARPLOT NR 1 TIL NR 4

Dette er en numenisk utskrift av plot og track data for de to Iuftfartgyene slik de
fremsto ved tilbakespilling 1 RADVIEW Det betyr at dette er ikke det samme
radarbilde som flygerlederne ved Oslo kontrollsentral hadde pa sine radarfremvisere.

HVA BETYR DE FORSKJELLIGE DETALJENE:
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