HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
Hen 2/90

RAPPORT OM LUFTFARTSHENDELSE MELLOM LN-VIY OG
TF-JMC VED HAMAR/STAFSBERG DEN 4. MAI 1989

AVGITT MAI 1990

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den
hensikt & forbedre flysikkerheten. Formdlet med undersokelsene er & iden-
tifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er
arsaksfaktorer eller ikke, og tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det

er ikke kommisjonens oppgave & avgjore eller fordele skyld og ansvar. Bruk
av denne rapporten til annet enn forebyggende flysikkerhetsarbeid bgr unngds.
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RAPPORT OM LUFTFARTSHENDELSE MELLOM LN-VIY OG
TF-JMC VED HAMAR/STAFSBERG DEN 4. MAI 1989

Typebetegnelse: 1. Cessna, C-206
DHC-6, Twin Otter

Registrering: 1. LN-VIY
TF-JMC (SCC 413)

Eier: 1. East Wing A/S
2060 GARDERMOEN

2. Nordurland H/F
Akureyri, Island

Bruker: 1. Samme som eier

2. Scancraft A/S, Hamar

Besetning: 1. 1 cockpit (solo)
2. 2 cockpit (+ 6 pas)

Sted: Inn-/utflyging Hamar/Stafs-
‘ berg
Tidspunkt: 4. mai 1989 k1 1605.

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



SAMMENDRAG

Besetningen pd en Twin Otter som var under utflyging fra
bane 15 ved Hamar flyplass, oppdaget omlag 1% minutt

etter avgang en Cessna 206 i samme heyde og p& kryssende
kurs. Cessna-flyet var i en venstresving mot hgyre med-

vindslegg til bane 15.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlgpet

I denne luftfartshendelse var Scancrafts Twin Otter, TF-
JMC (rute SCC 413), og East Wing's Cessna 206 LN-VIY in-
volvert. Hendelsen fant sted ner Hamar flyplass, som var
AFIS-betjent da hendelsen inntraff.

TF-JMC som skulle betjene Scancrafts rute SCC 413 fra
Hamar til Bergen, anropte Hamar AFIS k1l 1401:10 og med-
delte "Ready for taxi". AFIS svarte: "“SCC 413, roger,
runway free, wind 210/06 KT, QNH 1019". SCC 413 kvitter-
te for dette og startet taxing ut for & ta av p& bane 15.

K1 1401:29 anropte LN-VIY Hamar AFIS og meldte: "LN-VIY

coming up for Helgeya inbound for landing"™. Hvorpa AFIS
svarte: "LIY, roger, traffic is a Twin Otter shortly to
depart runway 15. IFR climbing for FL 100 Bergen. Run-
way 1in use 15, inform me right base 15, wind 210/05 KT,

QNH 1019". LN-VIY kvitterte p& meldingen med "QNH 1019,
right base 15, thank you."

K1 1402:34 kalte SCC 413 AFIS og meddelte at de var klar
til 4 ta imot klareringen. AFIS ba dem om & vente litt
("stand by a second"), og k1l 1403:09 ble klareringen gitt
som fgolger: "SCC 413, cleared Bergen, FL 100 squawk
0042", og SCC 413 svarte: '"Cleared to Flesland direct,
FL 100, and 0042 on the transponder, 413". SCC 413 tok



deretter av pd bane 15, og.avgangstiden ble oppgitt til

- k1 1404. Etter avgang utferte SCC 413 heyresving uten &

informere AFIS.

AFIS tok k1 1403:45 kontakt med LN-VIY og anmodet om
flyets heyde. Fartgysjefen svarte da: "Passing 2 500
FT, descending". K1l 1404:51 meldte LN-VIY: "Hamar, LIY
turning right down wind 15". 6-7 sekunder etter dette
melder farteysjefen pd SCC 413 at det hadde vert en "Air-
miss", og at dette ville bli rapportert.

SCC 413 fortsatte flygingen til Bergen og LN-VIY landet
Hamar k1l 1407.

Personskader

Ingen personskade.

Skade pa luftfartever

Ingen skade pd luftfarteyene.

Andre_ skader

Andre skader ikke rapportert.

Farteysijefene

Farteysjef SCC 413 innehar trafikkflygersertifikat kl 2
(C-sertifikat) med typegodkjennelse for DHC-6.

Fartgysjef LN-VIY innehar trafikkflygersertifikat kl 3 og
instrukterbevis k1 3 for en-motors landfly inntil 5 700
kg.



Luftfarteyene

Ingen uregelmessigheter rapportert.

Veret

Oppgitt av farteysjefene som henholdsvis CAVOK og VMC-
forhold, "Almost sky clear, vis 10+".

Det var dagslys da hendelsen inntraff. SCC 413 fley mot
sola i hgyresving etter avgang bane 15. LN-VIY flgy med
sollyset inn akterfra. AFIS-fullmektig hadde sollyset
inn fra den retning der hendelsen inntraff.

Navigasjonshijelpemidler

Ikke relevant.
Radiosamband

Normal tydelighet ifelge 1lydb&nd. Utskrift av ATS-lyd-

badnd framgdr av bilag 1.
Flyplass og hijelpemidler
T&rnet er ikke utstyrt med VHF-peiler.

Flygeregistrator

Ikke pdbudt, ikke montert.

Havaristedet og flyvraket

kake relevant.



1.13 Medisinske forhold

Ikke relevant.
1.14 Brann

Ingen brann.

1.15 Overlevelsesmuligheter

Tkke relevant.

1.16 Spesielle undersgkelser
Ingen.

1.17 Andre opplysninger

1.17.1 Aktuelle bestemmelser

Nedenfor er gjengitt noen bestemmelser som er spesielt
aktuelle ved den foreliggende hendelse.

1.17.1.1 Manevrering pd og nzr en flyplass (BSL F 1-3, pkt 3.2.5):

"Enhver som manegvrerer luftfartey pd eller i narheten av
en flyplass skal

o

a) iaktta annen lokaltrafikk for & forebygge sammen-
stet,

b) felge med eller holde helt klar av trafikken i lan-
dingsrunden,

c) utfeore alle svinger i forbindelse med avgang og

landing til venstre, hvis ikke andre sazrlige regler
er gitt av Luftfartsverket eller andre instruksjoner
er mottatt av flygekontrolltjenesten; eller nar
farteysjefen under flyging pa AFIS-betjente fly-
plasser gnsker & nytte heyresving og dette kan skije
uten fare for den ovrige trafikk og AFIS—-enheten er
behorig informert,



1.17.1.2

d) - lande og ta av mot vinden hvis ikke sikkerhetshen-
syn, rullebanesystemets utforming eller trafikkhen-
syn tilsier at en annen retning begr velges."

Opplysninger til luftfartey som beskrevet i instruks for
utevelse av AFIS (ref. Handbok for lufttrafikktjenesten

HLT B78):

"HLT B78, pkt:

2.1 Opplysninger om trafikk

Merknad:

Opplysninger fra en AFIS-enhet om trafikk som
kan utgjere en konflikt forutsettes normalt &
skje pad grunnlag av informasjoner (posisjon/
heyde/rute etc) som luftfarteyer gir til AFIS-
enheten, d.v.s. uten at slike opplysninger
innhentes p3 radiotelefoni, samt ved hjelp av
visuelle observasjoner fra AFIS-enheten.

For de tilfeller der det unntaksvis anses vare
behov for en AFIS-enhet 8 fremskaffe slike
opplysninger ved bruk av radiosambandet, er det
en forutsetning at fastsatte fraseologier for
dette formil benyttes.

P4 grunn av det begrensede omradde pd og rundt
en flyplass er det av stor betydning & gi far-
toysjefen opplysninger om annen trafikk for &
hjelpe ham & avverge sammenstot.

Essensiell lokaltrafikk i relasjon til et luft-
fartey er ethvert annet luftfartey, kjoretoy
eller personer pd og i nazrheten av mangv-
reringsomrddet, eller trafikk som flyger i
narheten av flyplassen og som utgjer en fare
for angjeldende luftfartoey.

Opplysninger om essensiell lokaltrafikk, om
annen trafikk som kan utgjere en konflikt in-
nenfor angjeldende sone/omrdde samt om kjent
trafikk utenfor trafikkinformasjonssonen be-
grenset til de deler av luftrommet som er nevnt
i pkt. 1.1.2. ovenfor, skal gis av AFIS-enheten
ndr det anses nedvendig av hensyn til flygesik-
kerheten, eller pd anmodning fra en fartegysjef.

Opplysninger som gis i henhold til pkt. 2.1.3
skal formuleres slik at angjeldende trafikk
lett kan lokaliseres og gjenkjennes av den
fartgysjef opplysningene gis til.



1.17.1.3

1.17.1.4

Opplysninger om annen kjent lufttrafikk skal
omfatte:

a) flytype

b) posisjon

c) heyde eller flygeniva

d) flygeretning

e) beregnet tid over geografisk posisjon,
navigasjonshjelpemiddel eller flyplassen.

Opplysningene skal gis sd tidlig som mulig slik
at farteysjefen kan dra best mulig nytte av
dem.

I AIP-Norge, AGA, er fplgende restriksjoner fastlagt for

bruk

Ill_

av Hamar/Stafsberg flyplass:

VFR inn-og utflyging skal skje via et av felgende
punkter:

a) Brumunddal bro

b) Leten kirke

c) Stange kirke

d) Nessundet bro, Helgoeya

Utflyging skal utfores til heyre for det direkte
trekk mellom flyplassens sentrum og de ovenfor nevn-
te punkter, mens innflyging skal utfgres til heyre
for det direkte trekk mellom de ovenfor nevnte punk-
ter og flyplassens sentrum.

Bide inn- og utflyging skal foregd i heyder mellom
1 000 og 1 500 fot over flyplassens nivad (1 760 og
2 260 fot QNH). Landingsrunden skal flyges i 1 700
fot QNH under sterst mulig hensyntagen til de stgy-
gmfintlige omrdder ser og nord for plassen.

All flyaktivitet er forbudt pa sen- og helligdager i
tiden 1000 - 1130.

Landingsrunder tillates bare mandag - lerdag fra
0700 - 1600.

All oppvarmingskjering og motorsjekk skal foregd pa
dertil avsatt plass pa vestsiden av banen, omtrent
midtvegs."”

Det vises ogsd til AIP RAC 1-23 Lokal flygeinformasjons-
tjeneste (AFIS), jfr. bilag 2.



1.17.2

1.17.2.1

1.17.2.2

1.17.2.3

Vitneutsagn

Overfor havarikommisjonen har involverte bl.a. gitt fel-
gende opplysninger:

Farteysjefen pd SCC 413 hevdet at det var vanlig ved

avgang pa bane 15 & svinge til heyre. Dette var en frem-
gangsmdte selskapet hadde tatt fra Widereges Flyveselskaps
prosedyrer som han mente var velkjent av AFIS-enheten. I
"Route Manual" som Widerge bruker (SAS-abonnement), viser

"Landing-chart" for Hamar selskapets "Climb out proce-

- dure" som stigning i banens forlengelse til 1 500 FT for

videre stigning pa onsket trekk. Dette er en fremgangs-
mdte som skal sikre terrengklaring under instrumentfor-
hold.

AFIS-fullmektigen hevdet at sd lenge SCC 413 ikke ga
informasjon om & svinge til heyre etter avgang, forventet
han at scC 413 ikke ville svinge heyre ut etter avgang,
men normal venstresving i henhold til reglene. Han mente
dessuten at venstresving var vanlig ogsd for Twin Ottere
i rute for Widereoe, og at besetningene alltid informerte
om eventuell annen utflyging.

Da AFIS-fullmektigen hadde formidlet klarering til ScCC
413, kalte han opp LN-VIY og ba om hgydeinformasjon, for
om mulig & £f3 oye pd flyet, noe som var vanskelig i den
aktuelle retningen mot sola. Fordi han tidligere ikke
hadde mistanke om noen fare (konfliktsforhold), hadde han
ikke villet forstyrre SCC 413 umiddelbart etter avgang.
LN-VIY var bedt om a rapportere "Right base 15", og var
av AFIS ikke forventet & fly via medvindslegg, men di-

rekte til heyre tverrvindslegg.

Farteoysjefen pd LN~VIY har fortalt at han flgy over Helg-
gya og til hgyre for linjen Nessundet bru - Stafsberg, og



svingte til venstre like feor flyplassen for en kort med-
vindslegg/hoyre tverrvindslegg til bane 15, samtidig som
hgyden ble redusert ned mot 1 500 FT. Han forsto AFIS-

- enhetens melding "Inform me right base" som at heyre

landingsrunde var akseptert, og at han neste gang skulle
kalle opp i denne posisjon. Han forsto ikke meldingen
slik at han skulle fly direkte Helggya til heyre tverr-
vindsleqgq.

ANALYSE

Ved flyging p& eller i narheten av AFIS-betjente fly-
plasser er det de generelle regler i BSL F som gjelder.
For 4 unngd trafikkfarlige situasjoner er det derfor
ngdvendig at farteysjefene klart formulerer sine inten-
sjoner samt lytter til trafikkinformasjon fra AFIS-en-

heten.

AFIS-personellets oppgave er bl.a. & gi trafikkinforma-
sjoner, slik at besetningene fdr et bedre grunnlag for &
bedgmme trafikkbildet og derved unngar risikofylte tra-
fikksituasjoner. En av betingelsene for at et slikt
system skal fungere hensiktsmessig, er at alle involverte
parter md samarbeide og gi nedvendig informasjon for &
klargjoere trafikkbildet for hverandre. Trafikkregulering
pad denne mdten krever sardeles stor aktpdgivenhet med
hensyn til & folge med i radiokorrespondansen. Ved den
foreliggende hendelse synes dette ikke i tilstrekkelig
utstrekning & ha vart tilfellet, samtidig som mistolkning
og uheldige formuleringer av meldinger forekom.

Fartoysjefen pd LN-VIY kontaktet Hamar AFIS k1l 1401:29 og
informerte “coming up for Helgsya inbound for landing”.
AFIS-enheten ga da informasjon om at SCC 413 snart skulle
ta av fra bane 15 for flyging til Bergen. Farteysjefen
pad LN-VIY visste nd at rullebanen var opptatt og at et
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fly skulle ut i det samme omrddet. Dette skulle da tilsi

"at han hadde fatt ngdvendig informasjon om eventuell

konfliktskapende trafikk, og at flygingen inn for landing
kunne planlegges deretter.

Fartgysjefen p& LN-VIY har fulgt reglene som de er fast-
satt, med den tilpasning som informasjonen fra AFIS-en-
heten tilsa. Han visste ém at et fly skulle ta av og
forsgkte ogsd & se etter det pd rullebanen og i dennes
forlengelse. Det er ofte vanskelig & fd oye pa fly som
ligger lavere, med et variert terrengmenster som bak-
grunn. Selv om TF-JMC har kraftige kontrastfarger pa
vingetipp og hale, ble det ikke observert. Han burde ha
informert om at han ville fly direkte til "right base 15"

eller via en medvindsleqq.

Kommisjonen har vurdert AFIS-fullmektigens fraseologi -
"inform me right base 15" som en "instruksjon" til LN-VIY
om at heyre landingsrunde skulle velges. Lokal flygein-
formasjonstjeneste skal normalt bare gi informasjon om
rullebane i bruk, bakkevind og heydemdlerinnstilling.
Uttrykket "inform" er i AFIS-tjenesten gitt betydningen:
"jeg vil gjerne motta melding fra deg". Denne fraseologi
hadde vart relevant etter at LN-VIY hadde meddelt sine

intensjoner om valg av landingsrunde.

AFIS-fullmektigen ga ikke trafikkinformasjon til SCC 413
for avgang om at et fly var pa veg inn til Hamar i den
etterhvert aktuelle utflygingssektoren. Etter avgang med
SCC 413 tok AFIS-fullmektigen et initiativ for & oppda-
tere LN-VIY's posisjon. Tanken var & gi SCC 413 en "opp-
datert" trafikkinformasjon. Fe¢r denne oppdatering var
mottatt, hadde SCC 413, uten 4§ informere AFIS-enheten,
foretatt en hgyresving etter avgang bane 15 og hendelsen

var et faktum.

Kommisjonen har vurdert AFIS-fullmektigens fraseologi:
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"inform me right base 15" som en invitasjon til heyre
landingsrunde. Da SCC 413 i sin gjeldende reiseplan
hadde rute direkte FLE (VOR/DME) mener kommisjonen at SCC
413 og LN-VIY utgjorde essensiell lokaltrafikk i forhold
til hverandre, og farteysjefene skulle ha vart gitt tra-

4fikkinformasjon. Kommisjonen mener det er svert viktig

at slik trafikkinformasjon gis sd tidlig at farteysjefene

kan nyttegjere seg informasjonen.

KONKLUSJON

Undersgkelsesresultater

Fare for kollisjon var tilstede.

Hendelsen oppsto pd grunn av utilstrekkelig trafikkinfor-
masjon og manglende utkikk samt vanskelige siktforhold

henholdsvis med ett fly i solen og det annet lavere mot

terreng. Sterkt medvirkende til hendelsen var at SCC 413
ikke fulgte fastlagt utflygingsmenster og ikke informerte
om avvikelsen. Manglende informasjon fra AFIS-enheten om
inkommende trafikk resulterte i at SCC 413 ikke forventet

annen trafikk sd nzr flyplassen.

TILRADNINGER

Innskjerpe reglene for manevrering pad eller nar en AFIS-

betjent flyplass.

Informere om ngdvendigheten av at alle parter gir viktig

og korrekt informasjon til rett tid.
ATP MAP HAMAR/STAFSBERG (IAC/ENHA-1):

Referansepunktene "Stange kirke" og navnet "Nessundet

bru" ber inntegnes, selv om de kan finnes p& andre kart-
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verk.
AIP RAC 1-23 LOKAL FLYGEINFORMASJONSTJENESTE
Det bgr under denne delen i AIP presiseres viktigheten av

at fartedysjefer pd et tidlig tidspunkt klart formulerer
sine hensikter.

BILAG

1. Utskrift av ATS (AFIS) lydband.
2. Kopi av AIP RAC 1-23.

Fornebu, den 30. mai 1990

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)



NE-0180 3000-0886 Varding, Sarpsborg

BILAG 1

‘%%}% LUFTFARTSVERKET  UTSKRIFT AV [J VAKTJOURNAL
X LYDBAND
Enhet - Dato
Hamar Information, Stafsberg 4/5-89
Sak o Side
Kiokken Nesten-ulykke, Hamar Flyplass, 4/5-89 1
@ Z-tid Totalt antali sider
[ ] A-tid 3
Radiokominikasjon i tidsrommet 1348-1410
134800 TWR: LTF, Hamar Information is opened. Good afternoon!
Wrat is your altitude?

4808 LNMTF: Altitude is 7000 ft, desending. Just dropped 2
parashootdivers overhead.

4815 TWR: Thank you.

4823 TFJMC: Hamar AFIS, TMC.

4832 TWR: TMC, Hamar, good afternoon.

4834 TFJMC: Good ettermiddag, kan vi krysse banen over for
plass?

48490 TWR: Ja, TMC, rwy free to cross:

4850 [TFJIJMC: O.K.

4857 TWR: MTF?

4858 LNMTF: Ja.

134911 TWR: De to som du slapp ut na, skal de lande pé& plassen?

4916 LNMTF: Ja, det er meininga det.

135059 LNMTF: LTF comming up to left downwind 15.
135111 TWR: TF, roger, *wy free, wind 24007.
5116 LNMTF: Rwy free,TF
135308 TWR: TF,landingtime: 53.
5312 [LNMTF: TF ,
135442 LNMTF: Hamar,TF entering and backtracking again
5445 | TWR: MTF,roger,rwy free, wind 21007 QNH 1019.
5451 LNMTF: Rwy free, and could you say again QNH? 10192
135501 LEDER: Jeg kjorer etter TF.

5502 TWR: Ja ‘gjer det.

5505 TWR: 30.09

5506 LNMTF: Yes, thank you.

135600 LNMTF: LTF making a 180 and taking off.
5606 TWR: TF, roger, rwy free, wind 21008
5610 LNMTF: Rwy free, TF.

135700 LEDER: Leder, tarn?

5702 TWR: Ja.

5708 LEDER: Han kjgrer etter meg, og sa har de pause, og sa
avtaler de med deg etterpd, for det er 3 mann som
kjerer.

5714 TWR: Ja, det er greit. Jeg sa det var veldig mye. Greit det.

5719 TWR: LTF, what will be your dropping altitude?

5724 LNMTF: And we....l1l1l0.

5727 TWR: FL 1107

5728 [LNMTF: Affermative.

5732 TWR: Assen er det, har du vart i kontakt med Oslo nar du
har vert sd heyt sdnn at de kjenner til deg? Kanskje har
du fatt squak og sdnner ting?

5738 LNMTF: Nei, jeg har ikke fatt kontakt med noen pa den frekvenser
jeqg. ‘

5742 TWR: 0.k., vi skal snart ha en avgang her, s& vi far se
hvor lang tid du bruker opp til den heyden der, sa
f&r vi se, de skal vel lande pa flyplassen dem ogsa?

5752 [LNMTF: Ja.

5759 TWR: Vet du hvor mange hopp du har til idag?




NE-0180 3000-0886 Varding, Sarpsborg

‘% LUFTFARTSVERKET UTSKRIFT AV [ VAKTJOURNAL

K LYDBAND
Hamar Information, Stafsberg P 4/5-89 y
I sak ! Side
Klokken l 2Xx
%] 7.1 ‘ Nesten-ulykke, Hamar Flyplass, 4/5-89 e
[ ]A-tid J 1 2
¥
‘RadlokomunlkaSJOn i tidsrommet 1348-1410, fortsettelse....
l
135803 NMTF: Ja, det er umulig & si.
5804 TWR ; Nei, men o.k.,men tidspunktet? Hvor lang tid fremover?
5806 NMTF: Det kan sikkert bli 8, tenker jeg, 9.
5811 TWR: Og du vil ikke over 110?
Fel15 NMTF: Nei.
5819 NHAH: LAH....
5820 | TWR: LAH,kom igjen.
5821 NHAH: Du, det er bare en radiosjekk. Du har meg her?
5824 TWR: Ja den er god og klar, og dessuten har veret kommet.
5827 NHAH: Ja, det er fint, du, jeg kommer opp og henter
det, jeg. Sender du FPL du?
5831 TWR: Ja.
135922 iTWR: Ja....Ltf, squak 7156, and do not climb above
‘ FL 110.
5932 NMTF: 7156, and cleard FL 110.
5942 NMTF: Ja, Hamar, could you say again the squak?
5952 | TWR: 7156 ‘
5955 LNMTF: 7156.
140041 ELEFON (Hamar rlnger Gardermoen TWR for klarerlnq7 men
| oppndr ikke kontakt)
140110 TFIMC: Hamar, SCC413, ready for taxi. ‘,
0116 | TWR: SCC 413, roger, rwy free, wind 21006, QONH 1019
0124 {TFJMC: Rwy free, 1019, 413
0129 LNVIY: Hamar, LNVIY, coming up for Helggya inbound for
| landing
0139 TWR: Confirm LNVVY?
0143 LNVIY: LNVIY
0146 TWR: LIY, rogger, tfc is a Twin Otter shortly to depart
Rwy 15. IFR climbing for FL 100 - Bergen.
Rwy in use 15, inform me right base 15,
wind 21005 QNH 1019.
140200 LNVIY: QONH 1019, right base 15, thank you.
0234 [FJMC: 413, ready to copy clerance.
0237 TWR: Ja, 413, ja, stand by a second.
140302 | TWR: 413, ready to copy?
0307 {TFJIMC: Go ahead.
0309 | TWR: SCC 413, cleared Bergen, FL 100, squak 0042.
0317 FJMC: Cleared to Flesland direct, FL 100, and 0042
on the transponder, 413.
0345 TWR: LIY, what 1is your altitude?
0349 NvVIY: Passing 2500 ft, decending.
0352 | TWR: Thank vyou.
140451 LNVIY: Hamar, LIY turning right downwind - 15.
140505 | TWR: LIY, roger, rwy free, wind 21005.
0506 NVIY: Rwy free, LIY
0512 {TFJMC: Ja, Hamar, sa du den saken her. Vi holdt pd .2 f&
i et fallskjermfly midt i trynet her.
0518 TWR: Det var ikke et fallskjermfly. Det var en som skulle
fly Helgeya - Right base bane 15
0523 FIJMC: Ja, hva det na enn var, sa var det "just before"
mind you, og vi er i 2700 f£t, ingn informasjon.
! Dette files som en Air-miss report.
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TWR: Ja.

TFJMC: Hamar, TMC vi vil gjerne ha call-sign pd det der flyet

der séann.

TWR: Ja, det var LNVIY, og jeg skal snakke med han
ndr han kommer ned, og sifra hva du sa, dessuten
var du airborne 04.

TFJMC: Confirme LNVIY

TWR: Confirming LNVIY.
FJMC: O0.K. Han passerte dead-ahead og avstanden, anslar
den til & vere under 50 m.
TWR : Ja, jeg satt & s& etter....Akurat med det samme
jeqg sd'n, sag jeg at han var pa en helt annen
plass enn hva som ferst ble sagt. S3a jeg sdg det samme.

TFJMC: O.K. Det er mangel pa informasjon, og det er en air-miss,

Den vil bli filet ndr Jjeg kommer tilbake.
TWR: Roger

| TWR : VIY, landingtime 07
LNVIY: 07, thank you.

TWR: Og hvis du....Ja, jeg vil gjerne at du tar en tur opp
i Twr etterpa.

LNVIY: Skal gjegre det.
LNALZ: Hamar, LNALZ, good afternoon.

TWR: LLZ, Hamar, good afternoon.

LNALZ: Ja, LLZ at the apron, taxiing to tanking-area

TWR: Rwy free to cross to tanking-area

LNALZ: Thanks, roger, LLZ
LNVYC: Hamar Information, LNVYC request taxi to run-up position.

TWR: LYC, Rwy free to taxi to run-up area, wind 21006 QNH 1019

LNVYC: QONH 1019, ¥YC

TWR: Thats correct

LNVYC: Cleared to run-up possition

TWR: SCC 413, Oslo is vaiting frequency 124,95...124,95
TWR: LAH, kan du here meg?

SLUTT
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LOKAL FLYGEINFORMASJONSTIENESTE (AFIS)

1.1

Generelle opplysninger:

Ved en del norske flyplasser ytes lokal flygeinforma-
sjonstjeneste og alarmtjeneste (AFIS). Tjenesten
omfatter ogsé formidling av klareringer og uteves
av AFIS-enheter.

Flyplasser hvor denne form for tjeneste ytes, fal-
ler ikke inn under begrepet «kontrollerte flyplasser»
slik dette er definert i BSL F, og farteysjefer er selv
ansvarlige for 4 unnga kollisjon med annen trafikk.

AFIS ytes til luftfarteyer for avgang, pA maneov-
reringsomradet samt til luftfarteyer under flyging
innenfor en trafikkinformasjonssone (TIZ) og et
trafikkinformasjonsomrade (TIA).

AERODROME FLIGHT INFORMATION SERVICE
(AFIS)

1. General information:

1.1 At some Norwegian aerodromes local flight infor-
mation service and alerting services (AFIS) is pro-
vided. This service which also comprises relaying of
clearances is provided by AFIS-units.

Aerodromes where such service is provided are
not to be considered «controlled aerodromes» un-
der the terms of BSL F (the Norwegian equivalent
to ICAO Annex 2), and the responsibility for avoid-
ance of collision rests with the pilot-in-command.

AFIS is provided to aircraft before take-off, on
the manoeuvring area and to aircraft during flight
within a traffic information zone (TIZ) and a traffic
information area (TIA).

LUFTFARTSVERKET, NORGE
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Merknad: )

Hvor TIA enna ikker er opprettet vil vedkommende
AFIS-enhet ogsa yte angjeldende tjenester til kjent
trafikk utenfor TIZ, begrenset til de deler av luf-
trommet som naturlig nyttes ved innflyging til og
utflyging fra flyplassen, med mindre disse tjenester
forestis av en annen enhet av lufttrafikktjenesten,
f.eks. hvis disse deler av flygingen finner sted i kon-
trollert luftrom.

Note:

Where a TIA has not yet been established, the

appropriate AFIS unit will provide relevant servi-
ces to know traffic operating outside the TIZ, li-
mited to those portions of the airspace normally
used during approach to or departure from. the
aerodrome, unless such services are provided by
another unit of the air traffic services, e.g. if these

parts of the flight is conducted within controlled -

airspace.

1.2 De generelle bestemmelser som i henhold til 1.2 The general provisions which in accordance with
BSL F 1 kommer til anvendelse ved flyging utenfor BSL F 1(the Norwegian equivalent to ICAO Annex
kontrollert luftrom, herunder krav til flysikt og 2, «Rules of the Air») apply of flights outside con-
avstand fra skyer for VFR-flyging, gjelder ogsa ved trolled airspaces, including requirements regarding
flyging innenfor TIZ og TIA. flight visibility and distance from clouds for VFR

: flights, are also applicable when conducting flights
within TIZ and TIA.
Hovedregelen i BSL F 1 om at alle svinger i forbin- The general rule in BSL F 1 which requires all turns
delse med landing og avgang skal utferes til venstre to be made to the left when approaching for a
kan imidlertid fravikes sifremt dette ikke vil med- landing and after taking off may, however, be devia-
fore fare for den gvrige trafikk og vedkommende ted from provided other traffic will not be endange-
AFIS-enhet er blitt informert om at det er luftfar- red and the appropriate AFIS-unit has been infor-
toyets hensikt 4 svinge til heyre. med that the aircraft intends to make turns to the
right.

2. De tjenester som ytes av en AFIS-enhet omfatter: 2. The services provided by an AFIS-unit comprise:

2.1 Formidling av klareringer. 2.1  Relay of air traffic control clearances.

2.2 Opplysninger om de av felgende forhold som anses 2.2 Information, as necessary, concerning the below
nodvendig i angjeldende tilfelle: mentioned circumstances:

2.2.1 Annen kjent trafikk: 2.2.1 Other known traffic:

a) flytype a) type of aircraft

b) posisjon b) position

¢) heyde eller flygeniva c) altitude or flight level

d) flygeretning d) direction of flight

e) beregnet tidspunkt over geografisk posisjon, na- e) estimated time over geographical position, navi-
vigasjonshjeipemiddel eller flyplassen. gational aid or the aerodrome.

2.2.2 Meteorologiske forhold: 2.2.2 Meteorological conditions:

a) vindstyrke og vindretning ~a) wind-direction and speed

b) bakkesikt b) ground visibility

c) aktuelt ver ¢) present weather

d) skydekke (skymengde, type og heyde) d) ceiling (amount, type and height)
e) lufttrykk (QNH) e) altimeter setting (QNH)

f) lufttemperatur -f) air temperature

2.2.3 Brukbarheten av flyplassen og dens hjelpemidler: 2.2.3 Serviceability of the aerodrome and its facilities:

a) ubrukbare deler av mangvreringsomradet, enten a) unserviceable portions of the manoeuvring area,
disse er avmerket eller ikke whether marked or not

b) anleggsarbeid, -maskiner eller arbeidsfolk pa b) work in progress, equipment or people working
eller i nzrheten av manevreringsomradet on or near the manoeuvring area

c) feil eller uregelmessigheter i flyplassens naviga- ¢) unserviceability or unreliability of the aero-
sjonshjelpemidler drome navigational aids

d) feil eller uregelmessigheter i flyplassbelysningen d) failure orirregular functioning of the aerodrome

e) glatte rulle- eller taksebaner lighting system

f) sneforhold e) slippery portions of runway or taxiways

f) snow conditions.

2.2.4 Opplysninger om andre forhold av betydning foren 2.2.4 Other relevant information of importance to air-
sikker manevrering innenfor det omriade hvor craft manoeuvring within the area where the
AFIS-enheten utsver sine tjenester. AFIS-unit is providing service.
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2.2.5 QDM nar AFIS-enheten er utstyrt med godkjent = . 2.2.5
peileutstyr.

2.2.6 Nar et luftfartsy har behov for alarm- og/eller red- 2.2.6
ningstjeneste, vil AFIS-enheten omgaende alarmere
ettersekings- og redningstjenesten i samsvar med
lokale instrukser.

2.3 Signaler 2.3
2.3.1 Lyssignaler, gitt til luftfarteyer som har fatt dispen- 2.3.1
sasjon fra kravet om opprettelse av to-veis radio-
samband eller som maitte fa svikt i sambandet, er
som angitt nedenfor:

QDM when the AFIS-unit is equipped with appro-
ved direction-finding equipment.

When an aircraft is in need of alerting- and/or se-
arch and rescue service, the AFIS-unit will imme-
diately alert the search and rescue organization in
accordance with local procedures. .

Signals

Light signals, given to aircraft granted exemption
from the requirement to establish two-way radio
communication, or if radio communication failure
is experienced, are as prescribed below:

Innsiktet lyssignal Til luftfarteyer under flyging Til luftfarteyer pa bakken
Light signal Aircraft in flight Aircraft on ground

1 2 3
En serie grenne blink ”Returner for landing” (dette signal vil ikke bli

fulgt av fast grent)

Series fo green flashes ”Return for landing” (this signal will not be

followed by steady green)

En serie rade blink ”Flyplassen ubrukbar”

Series of red flashes > Aerodrome unserviceable”

En serie hvite blink

Series of white flashes

“Returner til utgangs-
punktet”

“Return to starting point at
the aerodrome™

2.3.2 Ttilfelle hvor luftfartey pa annen méte ikke kan bli 222
advart mot en plutselig oppstétt situasjon som in-
nebzrer direkte fare for personer og/eller materiell,
vil AFIS-enheten i visse tilfelle dessuten benytte

In certain cases where aircraft cannot otherwise be
warned of a situation which involves immediate
danger to persons and/or material, the AFIS-unit
will, in addition to signals prescribed above, make

folgende lyssignaler: -use of following light signals:

Innsiktet lyssignal Til luftfarteyer under flyging Til luftfartayer pa bakken
Light signal Aircraft in flight Aircraft on ground

i 2 3
Fast rodt ”Stopp”
Steady red ”Stop™
Pyroteknisk lys Til luftfartsyer under flyging Til luftfarteyer pa bakken
Pyrotechnical light Aircraft in flight Aircraft on ground

1 2 3
Redt pyroteknisk lys ”Landing utilradelig, foreta ny landingsrunde”
Red pyrotechnical light ”Landing not advisable. Make another landing

circuit”
LUFTFARTSVERKET, NORGE 25 AUG 1988
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3. Bruk av radiotelefoni mellom AFIS-enhet og luftfar- 3. Use of radiotelephony in the communication between
tayer: , AFIS-unit and aircraft.

3.1 Luftfarteyer skal opprette radiosamband med an- 3.1  Aircraft shall establish radio communication with
gjeldende AFIS-enhet i henhold til gjeldende for- the relevant AFIS-unit in accordance with appro-
skrifter (jfr. BSL F 2-2 og AIP RAC). priate provisions (AIP, RAC refers).

Enheten identifiseres ved navnet pa flyplassen samt The unit shall be identified by the name of the
ordet INFORMATION, f.eks. FLOR@ INFOR- aerodrome followed by the word INFORMA-
MATION. TION, e.g. FLORG INFORMATION.

3.2 The phraseologies contained in the following sec-

3.2 Nedenfor nevnte eksempler pa fraseologier skal be- tion are not intended to be exhaustive, but are
nyttes i sambandet mellom AFIS-enhet og luftfar- examples to be used in the communication between
toyer slik det passer i det enkelte tilfelle: AFIS-units and aircraft in relevant cases:

3.3 Luftfartey klar til 4 takse/Aircraft ready to taxi
Luftfartey/Aircraft ..: VIL TAKSE/FOR TAXIING
AFIS ..............: RULLEBANEIBRUK......,VIND...... ,QNH...... ,

KORREKTTID.....,. ,

RUNWAY INUSE...... WIND...... ,QNH...... ,

TIME...... , etc

Luftfartey/Aircraft ..: RULLEBANE...... (eller VIL BRUKE BANE.. . .... )%

RUNWAY...... (or WILL USE RUNWAY).

Merknad: “Rullebane i bruk” som opplyst av AFIS-enheten indikerer hvilken bane enheten
anser som best egnet, hensyn tatt til flytype, vindretning og -hastigheter, trafikk-
forhold etc. Farteysjefen forutsettes a informere AFIS-enheten dersom ’rulle-
bane i bruk™ ikke vil bli benyttet.

Note: Information regarding “runway in use’ as given by the AFIS-unit, indicates
which runway the unit considers most suitable taking into account type of
aircraft, wind direction and speed, traffic conditions etc. It is expected that the
pilot-in-command will inform the AFIS-unit in case “runway in use” will not be
used.

3.4 Opplysninger om rullebanens tilgjengelighet/Information regarding runway available:

AFIS ...l : BANEN ER KLAR/RUNWAY FREE

eller/or

BANEN ER OPPTATT/RUNWAY OCCUPIED

3.5 Luftfartey klar for avgang/Aircraft ready for take-off
Luftfartey/Aircraft ..: FERDIG/READY
AFIS ..............: (fraseologi som angitt i 3.4 samt trafikkinformasjoner som nedvendig/phraseology in

accordance with 3.4 and traffic information as required).

3.6 Etter avgang/After take-off
AFIS ..............: ILUFTEN...... (tid)/AIRBORNE AT ...... {time)

KONTAKT...... (lufttrafikktjenesteenhet)

PA...... (frekvens)/CONTACT ... ... (ATS unit)

ON...... (frequiency)

(anvendes etter behov/to be used when required)

3.7 Ved formidling av klareringer/When relaying air traffic control clearances
AFIS ....oiiiiiiir ol (flygekontrollenhet) KLARERER . .. ... (luftfarteyets kallesignal) TIL

...... (sted)......(heyde)etc./......(ATC unit) CLEARS...... (aircraft callsign)

TO...... (place)...... (level) etc. : .
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3.8 Ankommende luftfarteyer/Arriving aircraft
Luftfartey/Aircraft ..: POSISJON...... (sted)I...... (hoyde) BEREGNER . ..... (sted) ..... .

(tid)/POSITION . .. ... (place) AT ...... (level) ESTIMATE . .. ...
(place) AT ...... (time) N
AFIS ..............: RULLEBANEIBRUK......,AKTUELT VERPA ...... (flyplass)
{vind, sikt, skyer, QNH, giennomgangsniva etc.)
TRAFIKK .. .... (detaljer om annen trafikk hvis relevant)/ )
RUNWAYINUSE...... , WEATHER AT ...... (aerodrome) (wind, visibility, clouds,
QNH, transition level etc.). TRAFFIC...... (details regarding other traffic if relevant).
Merknad: Se merknad til 3.3.
Note: See note to 3.3.
Luftfartey/Aircraft ..: RULLEBANE...... {eller VIL BRUKE BANE .. .... V%
RUNWAY...... (or WILL USE RUNWAY ...... ).
Luftfartey/Aircraft ..: PA SLUTTINNNLEGGET/ON FINAL
Merknad: Opplysninger som angitt i 3.4 vil bli gitt fer eller nar luftfarteyet melder »PA
SLUTTINNLEGGET”. ‘
Note: Information contained in 3.4 will be given prior to or when the aircraft reports
"ON FINAL”.

39 Den tjeneste som ytes er avhengig av at den enkelte 3.9 Theservice provided is dependent on the AFIS unit
AFIS-enhet mottar slike opplysninger om enhver concerned being provided with relevant informa-
flyging innenfor angjeldende luftrom som kan vaere tion for flights within the area concerned in order
av betydning for utevelse av en effektiv informa- for the unit to provide all flights within TIZ and/or
sjonstjeneste til all trafikk innenfor angjeldende TIA with an adequate flight information service.
TIZ og/eller TIA. In addition to the compulsory reporting prescribed
I tillegg til de obligatoriske opplysninger som er (AIP,RAC 1- refers), the importance of informing
foreskrevet (jfr. BSL F 2-2 og AIP, RAC 1- ), un- the appropriate AFIS unit in case runway in use as
derstrekes viktigheten av at farteysjefen informerer given by the unit will not be used for take-off or
vedkommende AFIS-enhet dersom rullebane i bruk landing, and when leaving the frequency to conti-
opplyst av enheten ikke vil bli benyttet for avgang nue the flight into airspaces where two-way com-
eller landing samt nar frekvensenforlates og flygin- munication with the AFIS unit is not required, is
gen vil fortsette inn i luftrom hvor to-veis samband emphasized.
med enheten ikke kreves. :

Fartgysjefer oppfordres videre til & gi slike andre Pilots are furthermore requested to provide the
posisjonsmeldinger med tilknyttede detaljer som AFIS unit with such other position reports and
ma anses viktige for at AF1S-enheten skal kunne gi related details considered essential to enable the
trafikkinformasjoner til alle flyginger som kan ut- unit to pass traffic information to all flights which
gjore en konflikt til hverandre. may constitute a conflict to each other.

Dersom en AFIS-enhet unntaksvis gnsker 3 inn- In case an AFIS unit occasionally should want to
hente posisjonsopplysninger fra et luftfartey for at collect position information from an aircraft in or-
tjenesten skal kunne utgves slik hensikten er, vil der to provide the services in accordance with the
folgende fraseologier bli benyttet, avhengig av si- intentions, the following phraseologies will be used,
tuasjonen: according to circumstances:

1. KAN JEG FA DIN POSISJON (eller HOYDE) 1. MAY I HAVE YOUR POSITION (or ALTI-

TUDE or LEVEL)

2. INFORMER (VED) PASSERING AV (eller 2. INFORM (ME) PASSING (or OVER or ON or

OVER cller PA eller I) (posisjon eller hayde) AT) (position or altitude/level)

Anm.: Uttrykket "INFORMER” har foigende Note: The term "INFORM (ME)” has the fol-
betydning: "Jeg vil gjerne motta melding lowing meaning: >’I would like to receive
fra deg”. a message from you”.

4. Forholdsregler nir rullebanen ikke er tilgjengelig eller 4. Measures to be taken when runway is not available or
hvis opplysninger om tilgjiengelighet ikke er mottatt if information regarding availability has not been

' ~ received

4.1 Nar et luftfartey har mottatt opplysninger om at 4.1  When an aircraft has received information that the
ruilebanen ikke er tilgjengelig (BANEN ER OPP- runway is not available (RUNWAY OCCUPIED),
TATT/ RUNWAY OCCUPIED), forutsettes luft- the aircraft is expected to arrange its flight in a

LUFTFARTSVERKET, NORGE 25 AUG 1988

CIVIL AVIATION ADMINISTRATION, NORWAY



RAC 1-28

AIP NORGE/NORWAY

fartoyet & innrette flygingen slik i forhold til annen
trafikk som har fatt opplyst at rullebanen er tilgjen-
gelig (BANEN ER KLAR/RUNWAY FREE) at
sistnevnte trafikk kan manevrere i trygg forvissning
om at dette er tilfelle.

Et luftfartey som saledes befinner seg p4 bakken og
mottar opplysning om at rullebanen er opptatt, for-
utsettes a holde klar av rullebanen inntil opplysnin-
ger mottas fra AFIS-enheten om at rullebanen er
tilgjengelig.

Tilsvarende gjelder i tilfeller hvor opplysninger om
rullebanenes tilgjengelighet av en eller annen grunn
ikke er mottatt.

Dersom disse forutsetninger ikke blir oppfylt, vil
flygesikkerheten bli redusert, utavelse av de tjenes-
ter AFIS-enheten yter bli komplisert og forholdet
kan bli ansett & innebzre en overtredeise av de
vikepliktsregler som er fastsatti BSL F 1-3, eventu-
elt av de alminnelige bestemmeiser i luftrafikkreg-
lene om uforsvarlig mangvrering.

manner with respect to other traffic having received
information that the runway is available (RUN-
WAY FREE), that will permit the latter to operate
feeling assured that this really is the case.

An aircraft operating on the ground and having
received information that the runway is occupied, is
consequently expected to remain clear of the run-
way until such time it is informed by the AFIS uit
that the runway is available.

This also applies in cases where information regard-
ing runway availability for any reason has not been
received.

If the above conditions are not met, it will reduce
flight safety, complicate the services provided by the
AFIS unit and manoeuvres undertaken by the air-
craft may be considered to be in violation of the
rules regarding right-of-way, possibly of the rules
ragarding negligent or reckless operation of aircraft
contained in BSL F I-3 (Annex 2, Chapter 3 refers).
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