
 
  

 
 

RAPPORT 

 
Postboks 213, 2001 Lillestrøm 
Telefon:    64 84 57 60     RAP: 54/2001 
Telefaks:   64 84 57 70    Avgitt: 28. november 2001 
 
Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 2 timer) hvis ikke annet er 
angitt. 
 
Luftfartøy  
 -type og reg.: Piper PA-46, SE-ILP 
Dato og tidspunkt: 3. mai 2000, kl. 2030 
Hendelsessted: Bodø, ENBO 
Type hendelse: Lufttrafikkhendelse, avvik fra klarert utflygingsrute 
Type flyging: Ervervsmessig, ikke regelbundet 
Værforhold: Vind: 270/15 kt  Sikt: Mer enn 10 km, delvis skyet med lette 

regnbyger 
Lysforhold: Dagslys 
Flygeforhold: VMC/IMC 
Reiseplan: IFR 
Antall om bord: 3 
Personskader: Ingen 
Skader på luftfartøy: Ingen 
Andre skader: Ingen 
Fartøysjefen    
 -kjønn/alder: Mann, 51 år 
 -sertifikat: 
             -flygererfaring:

Svensk CPL-A 
Total flygetid: Ca.1 700 timer.  På aktuell type: 150 timer  

Informasjonskilder: Rapporter fra ATC, fartøysjefen og HSLs undersøkelser. 
 
 
FAKTISKE OPPLYSNINGER 

SE-ILP, en Piper PA-46 Malibu med 1 flyger og 2 passasjerer ombord, startet fra Bodø 
lufthavn, ENBO for å fly til Västerås ESOW i Sverige.  Før start gav Bodø tårn (TWR) 
klarering for IFR flyging langs den rute det var innmeldt reiseplan for, med SID (Standard 
Instrument Departure) SOTOK 1 fra rullebane 26. 
 
Denne SID er konstruert for å gi avgående fly tilstrekkelig klarering med underliggende 
terreng under utflyging fra flyplassen, inntil kurs kan settes sydover langs den planlagte rute 
mot bestemmelsesstedet (se vedlegg 1). 
 

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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Fartøysjefen på SE-ILP leste tilbake klareringen fra tårnet korrekt og fikk avgangsklarering. 
 
HENDELSESFORLØPET SLIK LUFTTRAFIKKTJENESTEN OPPLEVDE DET 
 
Etter avgang så flygelederen på Innflygingskontrollen (APP) på sin radar at SE-ILP ikke 
fulgte traseen til den SID den var klarert for, men isteden svingte venstre mot sydlig kurs 
rett etter avgang og derfor hadde kurs mot høyt terreng syd-sydvest for Bodø.  Dette terreng, 
Sandhornet og Sandvikfjellet, er henholdsvis 3 261og 2 146 ft høye. 
 
Værforholdene syd for flyplassen var slik at dette terrenget var dekket av skyer. 
 
Flygeleder APP informerte derfor straks flygeleder TWR om det han så, og ba han sjekke 
om fartøysjefen i SE-ILP fulgte SID SOTOK 1 eller hadde startet en visuell utflyging. 
 
Flygeleder TWR, som selv ikke hadde fungerende radar, kalte opp SE-ILP og ba ham om å 
svinge høyre til kurs 290 grader øyeblikkelig.  SE-ILP fulgte ordren og fikk beskjed om å 
skifte til en annen frekvens på sin radio for å bli radarledet rundt det høye terrenget av Bodø 
APP. 
 
SE-ILP skiftet til APP og resten av utflygingen foregikk uten problemer. 
 
HENDELSESFORLØPET SLIK FARTØYSJEFEN OPPLEVDE DET 
 
Etter å ha programmert inn den planlagte rute i flyets navigasjonsutstyr, et Global 
Positioning System (GPS) av type Garmin GNS 430, fikk flyet klarering til å fly planlagte 
rute med SID SOTOK 1.  Denne SID ble også programmert inn i navigasjonssystemet ved 
bruk av navigasjonsdatabasens kode for SOTOK 1.  Rullebane, SID og planlagt rute 
presenteres på instrumentet som en linje som flysymbolet så skal følge under flygingen.  
Første navigasjonspunktet i SOTOK 1 er definert som startenden av bane 26 (østre ende).  
Kartene i den Norske AIP og i Jeppesen Route Manual gir inntrykk av at SID starter i vestre 
ende av bane 26. 
 
Flyet var utstyrt med dobbel installasjon av GNS 430 som kunne kobles til flyets autopilot 
for automatisk flyging langs den innprogrammerte rute.  Installasjonen var typegodkjent for 
bruk under instrumentforhold av luftfartsmyndighetene i Sverige. 
 
GNS 430 er utstyrt med Jeppesen database som inneholder alle relevante navigasjonsdata 
for flyplasser og luftrom som flyet er planlagt å operere i. 
 
Fartøysjefen benyttet i tillegg Jeppesen Route Manual med karter og informasjoner for 
Bodø Lufthavn. 
 
På Bodø går den sivile taksebanen ikke helt ned til startenden av bane 26 (se vedlegg 2).  
Fartøysjefen valgte derfor å starte avgangen der taksebane ”E” går inn på rullebanen da 
flyets yteevne tillot dette og han derved kunne spare tid.  Alternativet ville være å entre 
rullebanen ved ”E” for så å takse østover på rullebanen til startenden av bane 26. 
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Avgangen forløp normalt og i ca.1 000 fots høyde valgte fartøysjefen autopilot for å fly 
utflygingen automatisk.  Flyet startet straks en sving mot venstre i stedet for å fortsette rett 
frem som forventet.  Autopilot ble slått av, feilsøking ble startet mens flyet ble fløyet 
manuelt og en høyre sving ble initiert for å bringe flyet tilbake til riktig kurs.  Samtidig kom 
Bodø TWR med instruksjon til flyet om øyeblikkelig å svinge til høyre til kurs 290 grader.  
Mens dette skjedde var flyet hele tiden under visuelle flyforhold (VMC Visual 
Meteorological Conditions).  Resten av utflygingen foregikk normalt under radarleding fra 
Bodø APP. 
 
GARMIN GNS 430 
 
GNS 430 er representativ for en ny type navigasjons- og FMS (Flight Management 
Systems) som de siste årene er tatt i bruk i GA (General Aviation) og den ”lette” delen av 
luftfarten.  Systemet er forholdsvis rimelig i pris, lett i vekt, enkelt å installere, har meget 
stor kapasitet og presisjon og er myndighetsgodkjent for bruk under IFR forhold. 
 
Systemet integrerer kommunikasjonsradio, navigasjonsradio, GPS og FMS i samme enhet. 
 
Systemets computor har en database med alle relevante data om flyplasser, flyruter, inn- og 
utflygingsprosedyrer og kontrollerte luftrom.  Flyginger kan forhåndsprogrammeres og 
systemet kan kobles direkte til et flys autopilot for automatisk flyging (se vedlegg 3). 
 
Fartøysjefen hadde fått grunnleggende opplæring på systemet av hovedforhandleren av 
utstyret i Sverige. 
 
HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER 

ÅRSAK 
 
Hendelsens årsak var at første navigasjonspunkt i SID SOTOK 1 er plassert i startenden av 
bane 26.  Når SOTOK 1 programmeres inn i GNS 430 uten å modifiseres og flyet starter sin 
avgang fra det stedet taksebane ”E” går inn på bane 26, oppfatter GNS 430 at flyet ikke har 
passert første aktive navigasjonspunkt.  Etter at flyet kommer i luften og autopilot kobles 
inn, vil autopiloten starte en venstresving for å føre flyet til første aktive navigasjonspunkt 
som er startenden av bane 26.  Da autopiloten ble koblet inn startet flyet en venstresving 
som ikke var forventet, og det tok noen sekunder før fartøysjefen fikk stoppet svingen.  
Normal reaksjonstid og den tid som gikk med til å analysere den situasjon som plutselig 
hadde oppstått, gjorde at flyet rakk å bevege seg relativt langt bort fra planlagt trase før 
fartøysjefen fikk brakt flyet tilbake på riktig kurs. 
 
FLYSIKKERHETSRISIKO 
 
Ettersom flyet var i VMC (Visual Meteorological Conditions) da hendelsen skjedde og 
ingen andre fly var i nærheten, var det ingen fare for kollisjon med terreng eller andre fly i 
dette tilfelle. 
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Fartøysjefen berømmer overfor HSL lufttrafikkledelsen i Bodø for det raske inngrep som 
skjedde da han avvek fra planlagt utflygingstrase. 
 
UTSTYRETS PLASSERING PÅ INSTRUMENTPANELET 
 
På fly i tung luftfart, som for eksempel rutefly, er informasjonene fra FMS integrert på 
flygernes primære navigasjonsinstrument som er sentralt plassert på instrumentpanelet.  
Dette for at flygerne kontinuerlig skal kunne overvåke flyets posisjon og bevegelser i 
forhold til den trase FMS har innprogrammert. 
 
På fly i ”lett” luftfart og GA med konvensjonelle flyinstrumenter er slik integrering ikke 
mulig.  GNS 430 har et eget instrument som i NAV mode viser planlagt trase og eventuelle 
avvik fra denne og det er vanligvis montert utenfor den sentrale del av instrumentpanelet og 
dermed også utenfor flygerens primære synsfelt og ”scanpattern”.  Dette er med på å øke 
tiden det tar for å oppdage eventuelle feil eller avvik fra forventet funksjon. 
 
PROSEDYRER OG TRENING 
 
Garmin 430 Pilot´s Guide and Referance Manual inneholder på første side en advarsel til 
alle brukere (se vedlegg 4).  Denne advarsel gjør det helt klart at utstyret er et hjelpemiddel 
og at flygeren alltid i tillegg må bruke alle andre tilgjengelige navigasjonshjelpemidler og 
kart for å navigere sikkert. 
 
Erfaringene fra den tunge luftfarten hvor denne type utstyr først ble tatt i bruk for ca. 20 år 
siden viste at problemer lett kan oppstå under bruk.  Utstyret har en meget høy 
nøyaktighetsgrad, høy pålitelighet og er uavhengig av installasjoner på bakken.  Dette gir 
flygerne etter en tids bruk en overdrevet tro på utstyrets fortreffelighet, og aktpågivenheten 
som må være til stede for å ta vare på sikkerheten sløves. 
 
Utstyret er også konstruert slik at det gir utallige kombinasjoner og muligheter med hensyn 
til programmering og bruk.  Dette stiller store krav til den trening og de prosedyrer som er 
nødvendig for å oppnå tilstrekkelig sikkerhet under operasjon.  Dersom faste prosedyrer for 
innlasting av data og sjekking av disse data mot aktuelle kart og flygeplaner hadde vært i 
bruk, ville fartøysjefen i dette tilfelle kunne ha oppdaget at startpunktet for SID SOTOK 1 
var bak flyet da han startet sin avgang fra kryssingspunktet mellom taksebane ”E” og 
rullebane 26. 
 
I den tunge luftfarten er slike prosedyrer innarbeidet men likevel er antallet hendelser hvor 
årsaken ligger i ukritisk bruk av denne type utstyr høyt.  To fatale ulykker med en Boeing 
757 fra American Airlines i Colombia og en Airbus A 300 fra Thai International i Nepal 
skyldes begge feil bruk av FMS. 
 
HSL konstaterer med bekymring at FMS i stadig større grad benyttes i den lette luftfarten 
og i GA uten at spesielle krav til trening og prosedyrer er utarbeidet av 
Luftfartsmyndighetene. 
 

 



 
Havarikommisjonen for sivil luftfart 5
 

KONSTRUKSJON AV STANDARD INSTRUMENT DEPARTURES 
 
Den tekniske utviklingen på FMS har gått meget raskt de siste årene og de internasjonale og 
lokale myndigheter har ikke rukket å følge opp utviklingen med tidsmessige regelverk. 
 
Konstruksjonskriteria er ikke standardisert på internasjonal basis og forskjellige land har 
derfor forskjellig praksis i forbindelse med konstruksjon og publisering av 
instrumentprosedyrer.  De navigasjonsdatabaser som benyttes kan bare bruke de offisielle 
data fra de forskjellige lands AIP.  Dette skaper uklarhet for flygere som opererer 
internasjonalt og øker faren for misforståelser og feilprogrammering av FMS. 
 
Den måten SIDs i dette konkrete tilfelle er konstruert på, fører til en uheldig situasjon der 
hvor fly starter fra andre posisjoner på rullebanen enn baneenden.  Ettersom første 
navigasjonspunktet legges til startenden av avgangsbanen må flygeren gjøre en manuell 
endring på den innprogrammerte SID før avgang dersom han bruker et annet startpunkt enn 
baneenden.  Gjør han ikke dette, vil FMS forsøke å lede flyet tilbake til dette 
navigasjonspunktet.  Alternativt kan han omprogrammere sin FMS i lav høyde umiddelbart 
etter avgang.  Dette ville være å øke arbeidsbelastningen under en kritisk fase av flygingen, 
noe som er svært lite ønskelig. 
 
I en stresset situasjon vil dette være faktorer som lett kunne medvirke til å overbelaste 
flygeren og starte en kjede av hendelser som i verste fall kan resultere i et havari. 
 

TILRÅDINGER 

HSL tilrår at: 
 
Luftfartstilsynet foretar en gjennomgang av regelverket når det gjelder krav til trening i bruk 
av FMS for å se om det dekker dagens behov (Tilråding nr. 54/2001). 
 
Luftfartsverket vurderer sine rutiner for konstruksjon av instrumentprosedyrer for å se om 
de bedre kan tilpasses det navigasjonsutstyret som i stadig større grad tas i bruk i GA og den 
lette luftfarten (Tilråding nr. 55/2001). 
 
Luftfartstilsynet og Luftfartsverket intensiverer sitt arbeide i internasjonale fora for å øke 
standardiseringsgraden når det gjelder konstruksjon av instrumentprosedyrer og 
treningsopplegg for FMS (Tilråding nr. 56/2001). 
 
 
 
4 Vedlegg 
 
 
 

 














