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Havarikommisjonen
for Sivil Luftfart

RAPPORT
Postboks 8, 2027 KJELLER
Telefon: 64 84 57 60 RAP: 05/2000
Telefaks: 64 84 57 70 Avgitt: 8. februar 2000

Luftfartey
-type og reg..  Brditschka HB-21-2400, SE-TUM og
Piper Cherokee Archer Il PA-28-181, LN-NAM

-fabr. ar: 1982 0g 1976
-motorer: VW HB 2400 G og Textron Lycoming O-360-A4M
Dato og tidspunkt: 10. juli 1999, kl. 1615
Hendelsessted: Elverum flyplass Starmoen, ENHN
Type hendelse: Lufttrafikkhendelse
Type flyging: VFR
Verforhold: Vind: vestlig ca. 5 kt. Sikt: mer enn 10 km. Ingen skyer.
Temperatur: 25°C. QNH: 1005 hPa
Lysforhold: Dagslys
Flygeforhold: VMC
Reiseplan: Ingen
Antall om bord: 1 (SE-TUM) og 3 (LN-NAM)
Personskader: Ingen
Skader pa luftfartay:  Ingen
Fartgysjefene
-kjgnn: Menn
-alder: Henholdsvis 55 og 58 ar

-sertifikater: Seilflysertifikat F, Al (SE-TUM) og
PPL-A (Svensk) (LN-NAM)

-flygererfaring: 262 og ca. 650 timer flygetid

Informasjonskilder: Fartgysjef SE-TUM: ”"Rapport om luftfartsulykke/-

hendelse” (NE-0382), fartaysjef LN-NAM: "Rapport om
lufttrafikkhendelse” (NE-148), supplerende opplysninger fra
skolesjef ved Kongsvinger flyklubb, utskrifter fra Luftfarts-
verkets (LV) database, mgte med LV og NAK og egne
undersgkelser.

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

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

Det var stor seilflyaktivitet ved Elverum flyplass Starmoen i helgen 10. og 11. juli 1999.
Flyplassen er riksanlegg for seilfly.

Samtidig med at fartgysjefen pa motorglider SE-TUM meldte at han var pa vei inn som
seilfly (med motor avslatt) til bane 15, meldte fartgysjefen pa LN-NAM at han var i posi-
sjon JGMNA med hensikt & lande pa bane 33. | falge fartgysjefen pa LN-NAM brukte han
engelsk i denne meldingen, som han gjentok 3 ganger. Kommunikasjonen foregikk pa
frekvens 123,35 MHz. Han mottok ingen svar pa sine meldinger. Da han var pa finalen til
bane 33 oppdaget han et fly som sto oppstilt til bane 15. Han kalte opp igjen og sa: ”Change
to final 15”. Pa dette tidspunkt fikk han radiokontakt med flyplassens radiooperatar (dvs.
”Bakkeradioen”). Fartgysjefen skriver i sin rapport: ”Da farst begynner radiotrafikken”.
Etter overflyging av bane 33, i lav hgyde med radio- og visuell kontakt, landet han pa bane
15.

Fartgysjefen pa SE-TUM opplevde situasjonen noe annerledes: Han harte ikke at LN-NAM
ga trafikkinformasjon. Selv rapporterte han pa den samme frekvensen at han passerte 400 m
og var pa vei inn for landing til bane 15. Senere rapporterte han "downwind” for bane 15
som seilfly. Han passerte "base”, og i det han svingte inn pa finalen til bane 15 observerte
han LN-NAM pa kort finale for landing pa den motsatte banen. Han dreide derfor av til
hayre og landet pa gresset pa siden av rullebanen. Denne fartgysjefen er kritisk til LN-
NAMs fartgysjefs manglende reaksjon pa den aktuelle trafikkretningen og radiokommu-
nikasjonen.

Pa Jeppesens kart over Elverum flyplass Starmoen (se vedlegg) star det oppgitt en radio-
frekvens 123, 35 MHz, hvor det kan kommuniseres pa norsk og engelsk. Under seilfly-
aktivitet er dette den sakalte "Bakkeradioen”. Den er normalt bemannet av flygere eller
stevneledelse. Disse kan ha varierende erfaringsniva. ”Bakkeradioen” har ingen status ver-
ken til kontrolltjeneste eller ATIS, men blir brukt av flygerne for a rapportere "medvinds-
legg” og finale. Den kan nar den er bemannet gi generell informasjon om aktivitet, og den
kan brukes ved observerte trafikkonflikter til & gi advarsler. HSL er ogsa gjort kjent med at
det av og til utfares seilflyging, hvor seilflyet ikke har operativ radio.

BSL 1-2 ”Alminnelige driftsbestemmelser” pkt. 3.2:

Fartgysjefen ma ikke bruke flyplass med mindre har forvisset seg om at dimensjonene,
hinderfriheten og overflatebeskaffenheten (bakkens jevnhet og hardhet, sng-/isforhold,
sjggang), samt plassens utstyr og hjelpemidler er slike at flygingen under hensyntagen til
luftfarteyets ytelser og utrustning kan forega pa en betryggende mate.

Anm.: Ved anvendelse av flyplass som ikke er til almen bruk, forutsettes tillatelse
innhentet hos grunneieren eller vedkommende som driver eller eier plassen.
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HAVARIKOMMISJONENS KOMMENTARER

Pa grunn av begge fartaysjefenes reaksjoner oppsto det ikke noen reell kollisjonsfare.

Siden fartgysjefen pa LN-NAM ikke oppnadde a fa radiokontakt er det mulig at det kan ha
veert sprakproblem, manglende oppmerksombhet eller et senderproblem ved denne hen-
delsen. HSL anser at det ved organisert seilflyging burde veere én ansvarlig pa bakken, som
kan kommunisere bade pa norsk og engelsk.

HSL anser at det under seilflyaktivitet er serlig viktig a orientere seg om gjeldende trafikk-
retning, bruke kommunikasjonsmulighetene og for fartaysjefer pa motorfly a ta ekstra
hensyn til seilflyene. Det er pa Starmoen laget innflygingsruter fra 3 forskjellige
rapporteringspunkter (on request reporting points) fra hvilke det er tegnet inn ruter med
retningspiler for hvordan et fly skal ankomme omradet. Fartgysjefen pa LN-NAM fulgte
ikke noen av disse. HSL anser at ved a fglge den aktuelle innflygingsruten vil en fartgysjef
lett kunne orientere seg om flyplassens vindforhold og trafikkretning, og deretter kunne
plassere seg i trafikkmansteret. En trafikkonflikt, som ved denne hendelsen, ville veert
unngatt dersom dette mgnsteret hadde veert fulgt.

Under utarbeidelsen av denne rapport ble HSL gjort kjent med praktiserte prosedyrer ved
Starmoen, hvor seilfly og motorfly samtidig flyr i henholdsvis hgyre- og venstre trafikk-
menster for landing til bane 15, og venstre- og hgyre trafikkmgnster til bane 33 (ref.
Jeppesen Elverum Starmoen Norway ENHN 19-2, 24.sep 97: Traffic circuit for
aeroplanes/gliders).

HSL behandler enkeltsaker. Om man under sakens gang finner andre forhold som etter
kommisjonens mening kan veere av betydning for flysikkerheten, blir ogsa slikt tatt opp.
HSL ansa at det praktiserte trafikkmgnster pa Starmoen flyplass, hvor det benyttes hayre og
venstre trafikk til sasmme bane, var et forhold man burde se nermere pa. Ved hgringsfristens
utlegp, hadde HSL mottatt informasjon og engasjement fra bergrte parter i LV og NAK, slik
at man fant det hensiktsmessig a innkalle til et mgte for & gjennomga og diskutere detaljene
i denne hendelsen og trafikkavviklingen generelt ved seilflyaktivitet pa Starmoen. Et slikt
megte fant sted 09.12.1999 i HSLs lokaler pa Kjeller, og HSLs representanter mottok nyttig
informasjon for kommisjonens forstaelse for avviklingen av starre seilflystevner.

NAKS representanter gjennomgikk i detalj bakgrunnen for og systemet med den
trafikkavviklingen man hadde funnet best, etter deres synspunkt, under stevner med mange
deltagere. P4 en overbevisende mate fikk mgtedeltagerne demonstrert at systemet med
seilfly i et trafikkmgnster og motorfly i et annet, erfaringsmessig var den sikreste mate a
avvikle trafikken pa. Man ansa at ved & ha kun ett "kritisk” punkt ved flyplassen, nemlig i
svingen inn til finalen, kunne man greie a avvikle sterk trafikk hvor alle impliserte kjente til
omradet for mulig kollisjonsfare, og tok hensyn til dette. Systemet er basert pa ”a se og bli
sett.” Denne maten a gjennomfare trafikkavviklingen ved seilflystevner er ogsa benyttet pa
andre flyplasser i Norge og i utlandet. Prosedyrene for bruk av "bakkeradioen” ble ogsa
gjennomgatt. Ved a endre disse, mente NAK at man kunne introdusere en ny risikofaktor.
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LVs representant fremholdt at Starmoen ikke er en flyplass til almen bruk. Det er Norges
Luftsportforbund, Seilflyseksjonen som innehar og driver flyplassen. Det er spesifisert i
BSL D 1-2 pkt 3.2 hva en fartgysjef skal forsikre seg om ved anvendelse av en slik flyplass.
Blant annet forutsettes at tillatelse om bruk innhentes pa forhand hos grunneieren eller
vedkommende som driver eller eier plassen. LV anser derfor at det vil veere korrekt og
praktisk at en fartgysjef tar kontakt far flyging for tillatelse til landing, og samtidig kan
mottar orientering om den aktivitet som forventes ved den planlagte ankomsttiden. Et slikt
krav om ”"PPR” (Prior Permission Required) er ikke angitt i dokumentasjonen for Starmoen.

HSL anser at dette var et mgte hvor det ble skapt klarhet i forskjellige forhold omkring seil-
og motorflyging pa Starmoen. Det ble ogsa bekreftet at det var behov for en god kontakt-
flate mellom LV og NAK i denne forbindelse.

TILRADINGER

HSL tilrar Luftfartstilsynet i samarbeide med NAK a fastsette rutiner/mgnstre bade for
motor- og seilfly for Elverum flyplass Starmoen, slik at flygingen ved seilflystevner blir
utfgrt pa den mest hensiktsmessige og tryggeste mate. (Tilrading nr. 04/2000)

VEDLEGG

Jeppesen: Elverum Starmoen Norway 24 SEP 97.
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