HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Rap 05/94

RAPPORT OM LUFTFARTSHENDELSE I TROMSO TMA
DEN 2. AUGUST 1993

AVGITT APRIL 1994

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten. Formdlet med undersgkelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,

enten de er drsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-
nens oppgave & avgjere eller fordele skyld og ansvar Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid ber unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSHENDELSE I TROMSO TMA
DEN 2. AUGUST 1993

Typebetegnelse: 1. B 737-500
DHC-6
Registrering: 1. LN-BRC (BRA 291)

LN-BNM (WIF 850)

Eier: 1. Braathens SAFE AS
Widerees Flyveselskap AS

Bruker: 1. Braathens SAFE AS
Widerees Flyveselskap AS

Sted for hendelsen: I Tromse TMA, ved Kvalsund lokator

Tid for hendelsen: 2. august 1993 kl 0956

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke

annet er angitt.

MELDING OM HENDELSEN

HSL ble varslet om hendelsen i form av innkommende rapport
om "Uregelmessighet i luftfartsforhold" fra farteysjefen pa
BRA 291. Rapporten er utarbeidet pa bakgrunn av opplysnin-
ger/rapporter fra de involverte parter, samt Kkommisjonens:

egne undersekelser.



SAMMENDRAG

WIF 850 var pa vei fra Andeya til Tromse, og var klarert
for en AND 1 D standard instrumentinnflyging til bane 19.
WIF 850 hadde forlatt 6 000 FT for initielt 5 000 FT. BRA
291 var p& vel fra Evenes, og hadde mottatt instruksjon om
nedstigning til 7 000 FT av Tromsg innflygingskontroll
(aPP), for innflyging til bane 19. Farteysjefen misoppfat-
tet denne heyden, og leste tilbake 5 000 FT. Tromso APP
registrerte ikke at farteoysjefen leste feil heyde tilbake.
Dette forte til at de to luftfarteyene mgttes i1 omradet ved
Kvalsund lokator med en horisontal avstand pa ca 4 NM, mens
de var 1 samme heyde. Dette ble raskt oppdaget, og heyde-

separasjon ble igjen etablert av Tromse APP.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORL@PET

WIF 850 var péd vei fra Andeya til Tromse lufthavn, Langnes.
Luftfarteyet var nummer to i innflygingsrekkefelgen, med
beregnet tid over (ETO) Kvalsund lokator (KV L) k1 1000,
flygeheoyde i underveisfasen var 6 000 FT.

BRA 291 var pa vel fra Evenes, og var nummer tre for inn-
flyging. Luftfarteyet ble av Tromses APP gitt antatt inn-
flygingstid k1l 1004 XKV L, med initiell nedstigning til
flygeniva (FL) 80.

K1 0951 ble WIF 850 klarert for ILS bane 19 via AND 1 D
standard instrumentinnflyging, og forloct 6 000 FT. Ca
¥ minutt senere ble BRA 291 instruert om & fortsette sin -

nedstigning, og felgende meldingsutveksling fant sted:




1.

1.

1.

APP: BRA 291 continue descend to seven thousand
feet on QNH 1010, report passing level.

BRA 291: We are now nine five descending to five
thousand feet, say again QNH please.

APP: QNH 1010.

I tiden for hendelsen var det en flygeleder under overfoer-
ingstrening som foresto trafikkavviklingen. En autorisert
flygeleder som i tillegg er oppleringsleder ved Tromso
TWR/APP overvaket og hadde det endelige ansvaret for tra-
fikkavviklingen. Ingen av de to flygelederne registrerte at
BRA 291 feilaktig leste tilbake 5 000 FT i stedet for den
klarerte heyde 7 000 FT.

K1 0956 entret BRA 291 Kvalsund ventemenster, og ble av
Tromse APP bedt om a rapportere sin heyde. Besetningen
rapporterte da at de holdt 5 000 FT. Tromso APP ba om be-
kreftelse pa denne heoyden, som ble bekreftet av BRA 291.
Tromse APP anmodet da WIF 850 om & oppgli heyde. Da beset-
ningen ikke svarte umiddelbart, gjentok Tromse APP anmod-
ningen. Besetningen pa WIF 850 svarte da at de var i

4 500 FT.

Fartoysjefen pa WIF 850 sier at han var i ferd med & eta-
blere seg pa retningsfyret bane 19 samtidig som BRA 291
rapporterte 5 000 FT. Da han herte at BRA 291 rapporterte
samme heyde som han selv befant seg i, forlot han straks

5 000 FT for 4 500 FT. WIF 850 rapporterte deretter pa
anmodning fra Tromse APP sin heyde til 4 500 FT. Tromse APP
instruerte sa BRA 291 om a stige til 6 000 FT.

Farteysjefene pa de to luftfarteyene skriver begge i sine
rapporter at avstanden mellom de to luftfarteyene var ca

4 NM 1 det tidsrommet det ikke var foreskreven vertikal at-
skillelse.



1.1.10

Farteysjefen pad BRA 291 skriver 1 sin rapport at han opp-
fattet det som om de var klarert til 5 000 FT, og at mis-
forstaelsen ikke ble korrigert av Tromse APP. Farteysjefen
betjente radioen, mens styrmannen fley. Styrmannen har
forklart til HSL at han ikke oppfattet heydeinstruksjonen,

men herte farteysjefens tilbakelesing.

Vakthavende flygeleder ved Tromses APP sier i sin rapport at
hendelsen fant sted i1 formiddags-rushet, med forholdsvis
stor trafikkbelastning. Han registrerte ikke at BRA 291
leste tilbake 5 000 FT i stedet for den klarerte heyde,

7 000 FT. Flygelederen sier til slutt i sin rapport at det
over lang tid har vert en prekar personellsituasjon ved
Tromse TWR/APP. Over lang tid har det vart en overtidsbruk
pa ca 40-60 timer per flygeleder per maned. Han mener dette
gjor at man stort sett er mentalt sliten feor man i det hele

tatt starter pad en vakt.

Flygelederen som var under overferingstrening har i etter-
tid ikke kunnet erindre grunnen til at han ikke ble opp-

merksom pd den gale tilbakelesingen. Han har dog anfert at
det i1 denne perioden kunne vare enkelte netter med manglen-
de seovn pga. nattevaking i forbindelse med familieforekel-
se. Han mener derfor at han var sliten pga. sevnmangel, og

ikke var tilstrekkelig oppmerksom.

PERSONSKADE

Ikke relevant.

SKADE PA LUFTFARTQYET

Ikke relevant.

ANDRE SXADER

Ikke relevant.



PERSONELL INFORMASJON

Vakthavende flygeleder/oppl@ringsleder hadde gyldig autori-

sasjon for angjeldende sektor.

Flygebesetningene innehadde gyldige sertifikater.
LUFTFART@WYENE

Ingen rapporterte uregelmessigheter.

VERET

Varsel (TAF) for Tromse fra kl 0600 til 1500 UTC:

ENTC 0615 VRB10OKT 9999 SCT008 BKN040 TEMPO 0609 4000 RA

BKNO10

Observert ver (METAR) kl 0750 UTC:
ENTC 0750 17002KT 7000 RA SCT004 BKN 020 12/12 Q1010 NOSIG

Farteysjefen har opplyst at Langnes lufthavn hadde byger
som passerte med jevne mellomrom, med horisontal og verti-
kalsikt helt ned mot minima.

NAVIGASJONSHJELPEMIDLER

Tromse VOR var satt ut av drift. Et radiofyr (NDB) med
kallesignal TRO var satt opp 1 samme posisjon som Tromse
VOR, og reviderte innflygingskart var utgitt ved AIP SUP.

SAMBAND

Ingen rapporterte uregelmessgsigheter.
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L17.

FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

Ingen rapporterte uregelmessigheter.

FLYGEREGISTRATOR

Tkke avlest.

HAVARISTEDET OG FLYVRAKET

Ikke relevant.

MEDISINSKE FORHOLD

Ikke undersekt.

BRANN

Ikke relevant.

OVERLEVELSESMULIGHETER

Ikke relevant.

SPESTIELLE UNDERSOKELSER

Ingen.

ANDRE OPPLYSNINGER

HSL har fatt oppgitt overtidsbruk for vakthavende flygele-

der de siste tre maneder forut for hendelsen av avdelings-
sjef for lufttrafikktjenesten region Troms. (Avdelingssje-
fen er ogsa sjefflygeleder for Tromse TWR/APP). Flygelede-

ren hadde i mai 33 timer, i juni 46,5 timer og i juli 42



1.17.2

1.17.3

1.17.4

timer overtid. Uken feor hendelsen hadde flygelederen fol-

gende tjeneste:

Ti 27/7 2200-0730.
O 28/7 1330-2230.
To 29/7 1430-2130. Overtid.
F 30/7 0800-1500. Overtid.
L 31/7 0700-1400.
S 1/8 2200-0730.
M 2/8 0700-1400.

Vakthavende flygeleder var ogsa satt opp pad nattevakt,
overtid natt til pafelgende dag 3. august. Han var inne i1

slutten av en periode pd 11 degn uten fridag.

Avdelingssijefen har i tillegg nevnt andre faktorer som for-
sterket arbeidsbelastningen. Blant annet nevnes at enheten
kun hadde en koordinator-/avleservakt i lepet av uken
(fredag formiddag) som dessuten hyppig ble omdisponert til
andre vakter. Ifelge de forelepige bemanningskriterier som
er utarbeidet, skal enheten ha 12 fullt operative flyge-
ledere. Enheten hadde i tidsrommet for hendelsen 7 flygele-
dere pluss sjefflygeleder/avdelingssjef. Enheten hadde
videre 2 aspiranter i fase II av sin opplaring, samt 1

flygeleder under opplaring for autorisasjon ved enheten.

I en bemanningsplan utarbeidet av Luftfartsverket fra 1987
ble det konkludert med behov for 8 flygeledere, med tilfer-
sel av ytterligere 2 flygeledere fra 1992. Eventuell opp-
rettelse av koordinator-/avleservakt er ikke medregnet.
Navarende bemanningsplan konkluderer med behov for 12
flygeledere med opprettelse av fast koordinator-/avleser-
vakt. I perioden 1991 - hesten 1992 hadde enheten 8 fly-
geledere. Fra hesten 1992 har enheten hatt 7 flygeledere.



1.17.5

1.17.6

I forbindelse med en hendelse i Tromse TMA 20. november
1989, utga HSL en rapport (Hen 4/90) som bl.a. inneholdt
felgende anbefaling (pkt 4.3):

"Luftfartsverket ber evaluere om Langnes APP som ute-
ver prosedyrekontroll er hensiktsmessig utstyrt og
bemannet i forhold til enhetens ansvarsomrade."

HSL har rettet en foresporsel til Luftfartsverket der en
har bedt om opplysninger om eventuelle tiltak ovennevnte
anbefaling har fert til. HSL har mottatt en kopi av notat
datert 25. juli 1991 fra navigasjonsavdelingen til Luft-
fartsinspeksjonen. Navigasjonsavdelingen avga felgende svar

pad anbefalingen:

"SN anser at Tromse APP er hensiktsmessig utstyrt for
prosedyrekontroll. Det kan imidlertid opplyses at
enheten vil bli tildelt radar i lepet av 92/93 (det er
budsjettert med slikt utstyr, men leveringstidspunktet
er enna ikke endelig fastsatt).

Bemanningen ved Tromse APP er ogsd tilfredstillende i
forhold til enhetens ansvarsomrade.”

HSL har mottatt kopi av et brev fra Tromsws TWR/APP til
Luftfartsverket datert 28. oktober 1992 som omhandler
tarnbyggets beskaffenhet. I brevet sies det at nar det
gjelder gulvareal for hver arbeidstaker, vil dette i1 enkel-
te tilfeller vere nede i 3 m?. All reiseplanutfylling og
notamtjeneste md foregd i tarnkabinen. Lydisolasjon og

klimaanlegg blir ogsa kritisert.

ANALYSE

Den umiddelbare &rsaken til hendelsen var at farteysjefen
pa BRA 291 misoppfattet heyden i den nedstignings-instruk-
sjonen som ble gitt av Tromse APP. Innflygingsfasen er som
kjent en travel del av flygingen for besetninger. Fartey-

sjefen pa BRA 291 har overfor HSL forklart at topografien
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rundt Tromse er av en slik karakter at ekstra arvakenhet er
nedvendig under innflyging. I tillegg har han sagt at var-
forholdene under denne innflygingen la ner minima. Ved bruk
av bane 19 ved Langnes har han generelt funnet det nedven-
dig & konfigurere luftfarteyet for landing fer passering av
Kvalsund lokator. HSL finner det derfor ikke usannsynlig at
han kan ha vert sa konsentrert om innflygingen at han av
den grunn misoppfattet heyden da Tromse APP utstedte in-
struksjonen om nedstigning til 7 000 FT. Denne instruk-
sjonen inneholdt ogsa en forespersel om hvilken heyde BRA
291 passerte. Dette kan ha medvirket til & avlede fartey-
sjefens konsentrasjon om & oppfatte og lagre den klarerte
heyden i korttidsminnet. Styrmannen har forklart at han var
opptatt med andre gjeremal, og derfor ikke oppfattet in-
struksjonen som ble gitt til farteysjefen. Han utgjorde
derfor ikke noe korrektiv da farteysjefen leste feil hoyde
tilbake til lufttrafikktjenesten. "Crewkonseptet" fungerte

ikke 1 cockpiten siden overvakingen ikke ble utfert.

Laveste heoyde i Kvalsund ventemenster er 5 000 FT. Det er
et kjent fenomen at en flygers forventning om en spesiell
heyde kan interferere med hva flygeren faktisk herer. Dette
fenomenet kalles proaktiv interferens, der en tidligere
behandlet informasjon (minsteheyde Kvalsund ventemenster)
forstyrrer behandlingen av ny informasjon (7 000 FT). Pa
denne maten kan 7 000 FT heres som og/eller erindres som 5
000 FT. Dette fenomenet kan ogsa ha gjort seg gjeldende for
flygelederen, som ikke oppfattet flygerens feilaktige til-

bakelesing av den klarerte heyden.

For & kunne oppfange de tilfeller der en besetning misopp-
fatter en klarering/instruksjon, skal besetningen lese
tilbake klareringer/instruksjoner. Pa denhne mdten skal
lufttrafikktjenesten kunne kontrollere om besetningen har
oppfattet klareringen/instruksjonen korrekt. Dette ble
gjort ved denne hendelsen, men lufttrafikktjenesten oppfat-
tet ikke at feil heyde ble lest tilbake. Vakthavende flyge-



10

leder har forklart dette med sviktende konsentrasjon pga.
at han var mentalt sliten. Han var ikke opptatt med andre

gjoremal, og kvaliteten pa sambandet var god.

I BSL G 1-3, pkt 12.1.1, er det gitt bestemmelser om angi-
velse av flygehoyder. Det sies bl.a. at ved flyging i
nerheten av flyplasser skal luftfarteyers flygeheyde angis
i heyde over havet nar de befinner seg i eller under gjen-
nomgangsheyden og i flygeniva nar de befinner seg i eller
over gjennomgangsnivaet. Dersom flygelederen hadde fulgt
denne bestemmelsen, ville instruksjonen ha blitt "-continue
descend to flight level...". Misoppfatning av heyden fra

farteysjefens side kunne da ha vert mindre sannsynlig.

En flygeleders evne til & kunne avvikle lufttrafikken pa en
sikker mate, er avhengig av flere faktorer. En faktor er
mengden av informasjon som kommer inn fra luftfarteyene som
er under vedkommendes kontroll og informasjon fra tilste-
tende lufttrafikktijeneste-enheter. Flygelederen m& ha en
viss tid til ré&dighet for & bearbeide denne informasjonen,
og planlegge trafikkavviklingen framover i tid. Dersom
informasjonsmengden eker, vil tiden som er til radighet for
a bearbeide hver av disse informasjonene minske. Flygelede-
rens evne til & bearbeide informasjon vil etterhvert narme
seg et metningspunkt. Dette metningspunktet er avhengig av
bl.a. flygelederens erfaringsnivd og dagsform. Etter hvert
som informasjonsnivaet narmer seg flygelederens metnings-
punkt, eker faren for at innkommende informasjon ikke
oppfattes/registreres. Nar stressnivdet blir heyt, er
hegrselen den sansen som forst rammes. Dette vil si at en
kan svare pa et anrop, uten at en registrerer innholdet i
meldingen. HSL ser derfor ikke bort fra at dersom flygeled-
eren var mentalt sliten, kan dette ha medvirket til at

hendelsen oppstod.

HSL ser ikke bort fra at grunnen til at heller ikke flyge-

leder under overforingstrening oppfattet den ukorrekte
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tilbakelesingen kan ha sin arsak i konsentrasjonssvikt pga.

utilstrekkelig nattesevn og dermed nedsatt arvakenhet.

Vakthavende flygeleder har i sin rapport sagt at arsaken
til at han var mentalt sliten, var utstrakt bruk av overtid
ved enheten. Denne overtiden har for en stor del vart
planlagt pga. personellmangel. En person som gar mye over-
tid, vil fad en degnforskyving, noe som ferer til en ytter-
ligere reduksjon i arvdkenheten. I tillegg har sjefflyge-
leder ved enheten anfert at lokalitetene ikke holder méal,
samt at det ikke er etablert ordning med koordinator-/avlie-
servakt. Dette gjor at belastningen per vakt blir sterre

enn forutsatt.

Ved denne hendelsen overvaket og veiledet vakthavende
flygeleder en annen flygeleder som var under overfoerings-
trening for lokal autorisasjon. Dette var med pa & oke be-
lastningen, fordi vakthavende flygeleder da matte overvake
og veilede personen under opplering i1 tillegg til & vare

ansvarlig for trafikkavviklingen.

Det er den enkelte flygeleders ansvar & si fra dersom
overtidsbelastningen blir sa stor at vedkommende feler at
dette gar ut over arbeidet. Flygelederne ved Tromse har
overfor HSL sagt at de har felt et ansvar overfor kundene
(flyselskapene) for at flytrafikken skulle ga uhindret. I
tillegg har man visst at dersom man sier nei til en over-
tidsvakt, vil dette automatisk oke arbeidspresset for
kollegene. Dette har fert til at enkelte flygeledere har
kviet seg for & si nei til overtidsvakter. HSL mener at en
flygeleder kun skal vurdere hvorvidt vedkommende ber ga pa
vakt ut fra sin fysiske/psykiske dagsform. Flygelederne ber
derfor ha et regelverk som spesifiserer hvilke kriterier
som skal legges til grunn nar en flygeleder ikke ber pata
seg en vakt. Dette regelverket skal ivareta sikkerheten, og

ber derfor vare utformet slik at det presset den enkelte
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flygeleder matte feole overfor det & holde tjenesten 1 gang

eller pga. lojalitet overfor kolleger kan reduseres.

De retningslinjer som gjaldt pa tidspunktet for hendelsen
hva gjelder flygelederes vurdering av egen helsetilstand,
var HLT B 80 - Flygelederes bruk av medikamenter. Denne HLT
omhandler betraktninger om fysiske sykdomstilstander i
forbindelse med uteving av flygekontrolltjeneste, og virk-
ningen av de enkelte medikamentgrupper. Det finnes ingen
retningslinjer hva angar flygelederes vurdering av egen
psykisk skikkethet. I et tidsrom etter denne hendelsen
mottok Legenemda for flygere forespersler bade fra flyge-
ledere og Luftfartsverket om hvordan HLT B 80 skulle for-
tolkes. Legenemda sendte da den 14. oktober et brev til
Luftfartsverket med presiseringer av enkelte avsnitt, som
kunne vere retningsgivende. I en telefax den 21. oktober
til regionsdirekterene trakk Luftfartsverket tilbake HLT
B 80 med eyeblikkelig virkning. Etter denne dato har det
saledes ikke eksistert retningslinjer for flygelederes
vurdering av egen helsetilstand. Reviderte retningslinjer
planlegges utgitt i 1994. HSL deler Legenemdas syn pa at
HLT B 80 var mangelfull. Kommisjonen mener imidlertid at
reviderte retningslinjer som erstattet HLT B 80, burde ha
vert utferdiget for denne ble kansellert. HSL anser det som
utilfredstillende at det for tiden ikke eksisterer ret-
ningslinijer for flygelederes vurdering av egen helsetil-

stand.

I motsetning til bestemmelser som gjelder for besetnings-
medlemmer pd fly i ervervsmessig luftfart, har Luftfarts-
verket ikke etablert noe system for & beregne tjenestetids-
belastning for flygeledere. Det er saledes arbeidsmiljelo-
vens bestemmelser som felges. Flygelederne ved Tromso
TWR/APP har 34 timers normal arbeidsuke. Pa grunn av per-
sonellmangel har enheten fatt dispensasjon fra arbeidsmil-
jolovens bestemmelser om overtid som sier at arbeidstakeren

maksimalt kan gad 200 timer overtid per &r ut over 40 timers
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uke. Ved Tromse TWR/APP var det gitt dispensasjon til a ga
opp til 300 timer overtid per ar over 40 timers uke. Denne
tillatelsen ble gitt etter samtykke fra de ansatte og
tillitsvalgt ved enheten. Den 1. oktober tradte en ny
arbeidstidsavtale mellom Norsk Flygelederforening (NFF) og
Luftfartsverket i kraft. NFF motsatte seg i den forbindelse
ytterligere dispensasjoner fra arbeidsmiljeloven. NFF har
til HSL opplyst at man ikke fant det tilradelig & fortsatt
anbefale dispensasjon fra arbeidsmiljeloven, av hensyn til
virkningene ved langvarig bruk av overtid. Luftfartsver-
ket /Samferdselsdepartementet og Norsk Flygelederforening
inngikk den 29. oktober en avtale om at man skulle ga
tilbake til arbeidstids- og hjemmevaktsavtalene av 28. mai
1990. Avtalen spesifiserer videre at NFF skal aktivt med-
virke til- i alle deler - & opprette normale driftstilstan-
der innen lufttrafikktjenesten omgaende. Blant annet skal
NFF tilrd seknader om dispensasjon fra arbeidsmiljeloven i
den grad det er nedvendig. HSL kan ikke se at denne avtalen
inneholder noen begrensninger hva angar det flysikkerhets-
messige aspektet ved utstrakt bruk av overtid. Luftfarts-
verkets syn er at det vil vare individuelt hvorvidt overtid
feles belastende. Det vil derfor matte vare opp til den
enkelte flygeleder & si nei til ytterligere bruk av overtid
dersom vedkommende finner dette & vere en sikkerhetsrisiko.
Ved Tromse TWR/APP er det nd gitt dispensasjon for a gd opp

til 400 timer overtid i aret.

Luftfartsverket fastslo ved behandlingen av rekommendasjon
4.3 i rapport Hen 04/90 at bemanningen ved Tromse TWR/APP
var tilfredstillende. Bemanningen var pa det tidspunkt i
samsvar med bemanningsplanen. Spersmalet om opprettelse av
koordinator-/avleservakt ble ikke berert. HSL kan konstate-
re at bemanningen fra og med 1992 ikke har vert i henhold
til bemanningsplanen. Luftfartsverket har i samtale med HSL
sagt seg enig i dette. Grunnen til at Tromse TWR/APP har
vert underbemannet, har ifelge Luftfartsverket hatt fire

arsaker:
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- Det har vart mangel pd stillingshjemler.

- I arene 1989-90 var det et frafall pd ca 55% av
aspiranter under utdanning.

- Varen 1993 ble det ikke gitt undervisning til
aspiranter av flygelederne.

- En flygeleder fikk innvilget permisjon.

NFF har overfor HSL gitt tilkjenne sitt syn pa arsaken til
underbemanningen ved Tromse TWR/APP. Foreningen mener at
Luftfartsverket har medvirket til at enkelte enheter har
hatt en underbemanning ved at lokal ledelse/administrasjon
har brutt gjeldende tilsettingsreglement ved & oppfordre
nysertifiserte flygeledere/flygelederaspiranter til a
trekke seknadene sine pa kunngjorte ledige flygelederstil-
linger, samt at Luftfartsverket har trukket seknaden til
enkelte flygeledere. NFF har videre opplyst at pga. betyde-
lig bruk av overtid og ekstra arbeid, fant en det ikke
tilradelig at NFFs medlemmer skulle delta i undervisning
dersom dette medferte bruk av overtid. NFFs medlemmer ble
bedt om & prioritere operativ tjeneste. HSL mener at Luft-
fartsverket og NFF i felleskap ber diskutere bemanningspro-
blematikken, for & finne lesninger pd hvordan den navarende

situasjonen kan avhjelpes.

Avdelingsjefen for lufttrafikktjenesten region Troms har
opplyst at enheten regner med & autorisere en flygeleder
medio november 1993, samt ytterligere en i februar/mars
1994. Dette vil fere til at en kan etablere avleservakt

5 dager i uken pad formiddagsvakt. Det vil likevel vare
nedvendig & benytte overtid ved fraver og ferieavvikling.
Det arbeide som opplaringsleder utferer, ma ogsa dekkes med
overtid. Navarende bemanningsplan konkluderer med behov for
12 flygeledere. Bemanningsproblemet ble senest tatt opp 1
brev til Luftfartsverkets hovedadministrasjon den 14.
desember 1992, og gjentatt 1 brev av 16. april 1993. HSL

kan ikke se at dette har avhjulpet personellmangelen i
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nevneverdig grad. HSL mener derfor at Luftfartsverket ber
intensivere innsatsen for a fa tilstrekkelig bemanning ved
Tromse TWR/APP.

Tromse APP er ikke oppsatt med flygelederassistent. I de
perioder innflygingskontrollen driver sin tjeneste uten ko-
ordinator-/avleservakt, er APP flygeleder alene om a betje-
ne radio og koordinere trafikken med tilstotende enheter.
Prosedyrekontroll krever stor grad av konsentrasjon. Med
den trafikkmengde Tromse APP i dag betjener, mener HSL at
etablering av koordinatorvakt vil vare sikkerhetsmessig

formalstijenlig.

Dersom Tromse APP hadde vart utstyrt med radar, ville dette
ha fungert som en ekstra sperre mot at denne hendelsen
hadde oppstatt. Flygelederen ville da visuelt ha hatt en
mulighet for & oppdage at BRA 291 avvek fra den gitte
instruksjon ved hjelp av mode C heydeavlesing. Bygging av
radar for Tromsegomradet er 1 gang, og utstyret skal i
henhold til planen vere klar til bruk i mars 1994. HSL
anser at dette vil oke sikkerheten ved ut- og innflyging

til Tromse lufthavn.

HSL mener at dagens kontrollrom ikke er tilfredstillende
for utevelse av flygekontrolltjeneste, fordi det er for
mange forstyrrende elementer i rommet. Kontrolltdrnet ble
bygget i1 1964, og var da beregnet for en bemanning bestaen-
de av 1 flygeleder samt 1 assistent. Med full vaktbemanning
er det i dag 3 flygeledere, 1 assistent samt eventuelt 2
aspiranter pad vakt samtidig pad dagtid. Reiseplanutfylling
og notamtjeneste foregar ogsa i kontrollrommet. Mangelen pa
avlgservakt gjer det tidvis nedvendig & spise i kontroll-
rommmet, og rommet blir tidvis brukt som sosialt metested.
Alle disse forhold er momenter som etter HSLs mening kan
pavirke flysikkerheten i negativ retning. Ombord i luftfar-
tey har man innfert begrepet "sterile cockpit" for & unnga

unedvendige forstyrrelser i arbeidsintensive faser av
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flygingen. HSL mener at Luftfartsverket ber vurdere innfe-
ring av et tilsvarende konsept ved utevelse av lufttrafikk-

tjeneste.

Et annen moment ved kontrolltdrnet ved Tromse lufthavn er
at det med dagens beliggenhet pga. topcgrafien ikke er
mulig & se luftfarteyer som ligger pa venstre baselegg, for
disse nermer seg sluttinnlegget til bane 19. Sjefflygeleder
har opplyst at enheten tok opp spersmdlet om bygging av
nytt kontrolltdrn i 1985. Enheten fikk etter dette skrift-
lig melding fra Luftfartsverket om at nytt kontrolltarn
skulle ferdigstilles innen utgangen av 1990. Byggingen ble
imidlertid utsatt til 1992. Sjefflygeleder har etter dette
fatt muntlig tilsagn om at nytt kontrolltdrn planlegges
ferdigstilt i september 1995. I perioder med aspirantopp-
lering vil det vzre mange mennesker i forhold til romareal
i det eksisterende kontrolltarnet. HSL anser at det i
perioder vil vere vanskelig & sikre den nedvendige ro og

mulighet for konsentrasjon.

I forbindelse med innfering av radartjeneste er det plan-
lagt at det skal etableres et eget APP rom. Avdelingssjef
LTT Troms har opplyst at som en preveordning, vil bade
tarn- og innflygingskontrolltjenesten fortsatt vare plas-
sert i tdrnkabinen. I henhold til avdelingssjefen vil dette
lette koordineringen mellom arbeidsposisjonene samt at det
vil oppnas sterre fleksibilitet ved sammenslaing av posi-
sjoner i trafikksvake perioder. Dette betyr at det fortsatt
vil vere et betydelig antall mennesker som oppholder seg i
tdrnkabinen samtidig, noe som etter HSLs oppfatning vil
vere av betydning for utevelsen av tjenesten. HSL mener at
ledelsen ved Tromse TWR/APP neye ma veie fordelene i for-
bindelse med lettere koordinering og sterre fleksibilitet
opp mot ulempene ved at sa mange mennesker tjenestegjer i

tarnkabinen samtidig.
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Vakthavende flygeleder fant det ved denne hendelsen ikke
pakrevd & aktivt gripe inn da hendelsen var et faktum.
Dette fordi flygelederen under opplaring selv tok affare
for & gjenopprette den foreskrevne separasjon. Det finnes
ingen "override" funksjon for flygeledere som driver opplea-
ring i arbeidsposisjon ved Tromse TWR/APP. Dersom flyge-
lederen skulle onske & gripe inn, ma han ta mikrofonen fra
personen som er under opplering. HSL finner dette sikker-
hetsmesssig betenkelig, da det i1 enkelte tilfeller kan vare
nedvendig & gripe inn eyeblikkelig. HSL mener derfor at det
i de posisjoner det drives oppl@ring, ber innstalleres en
egen mikrofon for flygeleder som driver opplazring, med

mulighet til & "override" flygeleder under opplaring.

KONKLUSJON

UNDERSZKELSESRESULTATER

a. Vakthavende flygeleder ved Tromse APP innehadde gyldig

autorisasjon.

b. I tidspunktet for hendelsen var det en flygeleder
under overferingstrening ved Tromse TWR/APP som fore-
sto trafikkavviklingen under oppsyn av vakthavende

flygeleder.

C. Flygeleder under opplzring utstedte en instruksjon til
besetningen pd BRA 291 om nedstigning til 7 000 FT.
Farteoysjefen pa BRA 291 oppfattet denne heoyden som
5 000 FT, og leste dette tilbake. Styrmannen overvaket
ikke radiokommunikasjonen i tilstrekkelig grad, og

korrigerte ikke farteysjefen. (Arsaksfaktor)
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d. Hverken flygeleder under overferingstrening eller
vakthavende APP flygeleder oppfattet den ukorrekte

tilbakelesingen. (Arsaksfaktor)

e. Ved nedstigningen til 5 000 FT kom BRA 291 ca 4 NM fra
WIF 850 som pa dette tidspunkt ogsa befant seg i
5 000 FT, feor vertikalseparasjon ble gjenopprettet.

f. Vakthavende flygeleder har overfor HSL anfert at grun-
nen til at han ikke oppfattet den feilaktige tilbake-
lesningen berodde pa at han var mentalt sliten etter
lengre tids utstrakt overtidsbruk ved enheten. HSL har
ved egne underseskelser kunnet konstatere at overtids-

bruken har vart betydelig ved enheten. (Arsaksfaktor)

g. Tromse TWR/APP hadde i1 tiden for hendelsen ikke koor-

dinator-/avleservakt.
h. Tromsg APP er ikke utstyrt med radar.

1. Tarnkabinen er ikke tilfredstillende for navarende

bemanning og trafikkmengde.

TILRADNINGER

Luftfartsverket ber intensivere innsatsen for a ke flyge-

lederbemanningen pa permanent basis ved Tromse TWR/APP.

Luftfartsverket beor gjennomfere tiltak for & redusere over-

tidsbruken for flygeledere.

Luftfartsverket ber forbedre de fysiske arbeidsforholdene
for personellet ved Tromses TWR/APP.
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Luftfartsverket beor vurdere & innfere et konsept for luft-
trafikktjenestens kontrollrom tilsvarende begrepet "sterile

cockpit" som brukes ved operasjon av luftfartey.

Luftfartsverket beor utarbeide retningslinjer for flygele-
deres vurdering av egen fysisk og psykisk helsetilstand ved

utferelse av flygekontrolltjeneste.
Luftfartsverket ber vurdere om det er hensiktsmessig &
installere en egen mikrofon i arbeidsposisjon for flygele-

der som driver oppl@ring, med mulighet til & "override"

flygeleder under opplering.

BILAG

Forkortelser

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
Fornebu, den 11. april 1994



Bilag 1

FORKORTELSER
AIC Informasjonssirkulare for luftfarten
AIP Luftfartshandbok
APP Innflygingskontroll
BKN Brutt
ETO Beregnet tid over spesielt punkt
FT Fot
HLT Héndbok for lufttrafikktjenesten
L Lokator
METAR Aktuellt var
NDB Rundtstralende radiofyr
NM Nautisk mil
NOSIG Ingen vesentlige forandringer ventes
QNH Hoydemalerinnstilling
RA Regn
SCT Spredd
TAF Aerodrome forecast
TEMPO Temporar (t)
TMA Terminalomrade
TWR Kontrolltarn
VHF Meget hoy frekvens
VOR VHF retningsbestemmende radiofyr

VRB Variabel



