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Havarikommisjonen for sivil luftfart ha~ utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten. formdlet med underspgkelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten de er 3rsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-
nens oppgave & avgjgre eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid bgr unngds.



1.2
1.3
1.4
1.5
1.6
1.7
1.8
1.9
1.10
1.11
1.12
1.13
1.14
1.15
1.16
1.17

INNHOLDSFORTEGNELSE

Side
MELDING OM HAVARIET ............ ... ... 2
SAMMENDRAG .......... .. i, 3
FAKTISKE OPPLYSNINGER ................ 3
Hendelsesforlopet ...... it iinnns 3
Personskade ... eiii ittt 10
Skade pd luftfartoyet .........cciiiiininnnn 11
Andre skader ....ci.iiii it iie e 11
Besetningen ....ciieiiiiiiiiiiiiiiiiiieenn 11
Luftfarteyet ......0 ittt iiiiiinnnns 15
VEreE t ittt ittt eeeessniosenssnseneoeonsonnaos 17
Navigasjonshjelpemidler .......ceeeecveesen 20
Samband ..ttt st it e i et e s e 22
Flyplasser og hjelpemidler ........ccoceun. 22
Flygeregistrator ..........c.iiiiennnnnn. 23
Havaristedet og flyvraket ...........c.0.... 24
Medisinske forhold .......c.iiiiinenrennons 30
2 g = o o L 30
Overlevelsesmuligheter ........cciiiuenns 30
Spesielle undersgkelser ........eeeeeensens 33
Andre OpplySninger .........eveceeeceaansnns 36
ANALYSE ... ... e 47
Tekniske fUnn ..veeveeireinrninnronsncosennans 47
Innlevering av reiseplan ....eceeeescceocesss 48
Verforholdene i Dagali/Tunhovdomrddet ....... 49
Visuell innflyging/instrumentinnflyging ..... 49
Visuell innflyging i vekslende V&r .......... 51

Typeutsjekk av flystyrmannen ................ 54



2.7
2.8
2.9
2.10
2.11
2.12
2.13

2.14
2.15

Flystyrmannens manglende sertifikatrettigheter 55

Bruk av briller .....iiiteinieitteteennasaoans 56
Navigasjonshjelpemidler .......ccectvveneenens 57
Styrets sammensetning - flysikkerhet ....... 57
Selskapets gkonomi ....cieiiiineneenonennns 58
Operativ flygeplan ......ceeecoesensasaccnsns 58
Selskapets egenkontroll og Luftfartsverkets

R o 0 =5 o 58
Operative forhold i cockpit ............. P 63
Punkt for avbrutt innflyging ............... 66
KONKLUSJON ... ... .. i 67
TILRADNINGER ......coiiiiiiiiiann . 69

BILAG ... o e, 71



RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED DAGALI 19. MARS
1993 MED BEECH SUPER KING AIR 200, LN-TSA

Typebetegnelse: Beech Super King Air 200
Registrering: LN-TSA
Eier: Treonderfly AS

Trondheim lufthavn, Varnes
7500 Stjerdal

Bruker: West Aviation AS
Postboks 35
5069 Bergen lufthavn

Besetning/farteysjef: 2
Passasjerer: 8
Havaristed: Ca 5 km ¢gst for Dagali lufthavn

60°26'N 008°35'9Q

Havaritidspunkt: 19. mars 1993 ca k1l 2002

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke

annet er angitt.



BEECH SUPER KING AIR 200

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) ble varslet om
havariet ved at vakthavende havariinspekter 19. mars 1993
k1 2045 mottok melding fra Operasjonssentralen ved Oslo
politikammer. Meldingen gikk ut p& at et fly med 12 perso-
ner ombord var savnet pd strekningen mellom Flesland og
Dagali. Sannsynligvis var flyet havarert mellom 3 til 10 km
fra Dagali lufthavn. Signaler fra ngdpeilesender var mot-

tatt og sgk var igangsatt.

Utrykning til havaristed ble forberedt samtidig som bekref-
telse pd at havariet hadde funnet sted ble gitt av Hoved-
redningssentralen, Segr-Norge (HRS). Flyet ble funnet ca

8 km veidistanse ¢st for Dagali lufthavn. I lgpet av kvel-
den mottok HSL varierende opplysninger om antall skadede,

savnede og omkomne.

HSL ankom Dagali lufthavn 20. mars k1l 1030.



SAMMENDRAG

En Beech Super King Air 200 fra West Aviation var innleid
av reisebyrdet ATCON (Air Transportation Consultants of
Norway AS) pd vegne av Kvarner Engineering. Luftfarteyet
hadde tatt av fra Bergen lufthavn, Flesland og var under-
veis til Dagali lufthavn da det havarerte under innflyging-
en. Ved tidspunktet for ulykken var det vekslende varfor-
hold med snebyger. Kollisjon med terrenget fant sted i sti-
gende skogsterreng, ca 1 km nord for innflygingstraséen og
ca 5 km ¢st for lufthavnen. 1 passasjer og begge beset-
ningsmedlemmene omkom. Skadebelastningen pd de gvrige

passasjerene var varierende.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORL@PET

Det var planlagt en internkonferanse pd Geilo for ansatte
fra Kverner Engineering i Bergen og Oslo. Konferansen
skulle finne sted i helgen 19. til 21. mars 1993. P& grunn
av dadrlig var og overhengende rasfare var bdde jernbanelin-
jen og veiforbindelsen mellom Bergen og Geilo midlertidig
stengt. Det ble derfor den 19. mars tatt kontakt med reise-
byrdet ATCON, Oslo, for & arrangere flytransport for ca 25
personer fra Bergen lufthavn, Flesland til Dagali lufthavn.
Det ble avtalt at transporten skulle gjennomferes ved to
flyginger utfert av Air Stord og en flygning utfert av West
Aviation. Begge selskaper skulle bruke flytypen Beech Super
King Air 200.

Air Stord gjennomforte den forste flygingen fra Flesland
til Dagali med flyet LN-PAD. Det var 10 passasjerer ombord.
Avgangen fra Flesland fant sted k1l 1755 og med landing

Dagali k1 1825.



.1.

Farteoysjefen gjennomferte en instrumentinnflyging. Etter at
prosedyresvingen over Tunhovd var utfert (se bilag nr 1),
observerte fartoeysjefen at flyets posisjon fortsatt var
nord for den forlengede senterlinje (lokalisator - LLZ).
Farteysjefen gjorde derfor ca 40° korreksjonssving til
venstre, brakte flyet inn pd senterlinjen, og fulgte denne
frem til lufthavnen. P& forespersel fra HSL uttalte fartey-
sjefen, at forklaringen pd at han befant seg sa langt fra
senterlinjen etter utfert prosedyresving ("rate one turn"),

mdtte tilskrives den sterke vestlige hgydevinden.

Det var ved dette tidspunkt god vertikalsikt, og beset-
ningen kunne sz bakken under deler av innflygingen. Fer
punkt for avbrutt innflyging (MAPT) fikk de lufthavnen i
sikte, og en normal landing ble utfert. Under oppholdet p&
Dagali begynte det & sneo.

Etter et kort bakkeopphold returnerte LN-PAD til Flesland.
Etter landingen oppseokte farteysjefen vartjenestekontoret
for & orientere seg om utviklingen av verforholdene. Derfra
kontaktet han ogsd Dagali AFIS (Lokal flygeinformasjonstje-
neste). Veret var n& blitt dédrligere der. P& grunn av de
forverrede vaerforholdene i Dagaliomrddet ville farteysjefen
vente med den siste avgangen til han hadde snakket med sin
kollega fra West Aviation etter at denne hadde landet pé
Dagali. Den siste gruppen av passasjerer mottok informasjon

om dette.

Mens farteysjefen fra ferste flyging var hos vartjenesten
innlep det informasjon om at West Aviations fly var meldt
savnet, og at signaler fra nedpeilesender kunne hores. Air
Stords siste flyging ble etter dette kansellert, og beset~-

ningen returnerte senere pd kvelden til sin base p& Stord.

West Aviations besetning besto av farteysjef og flystyr-
mann. De startet sin arbeidsdag den 19. mars ca k1 1330 og
hadde utfert 6 korte flyginger for starten mot Dagali.



Den 19. mars mottok besetningen som vanlig vearinformasjon
pd telefax. I tillegg til denne informasjon mette ogsd
besetningen opp p& vertjenestekontoret pd Sola under en
mellomlanding der, og fikk en briefing av en meteorclog-

konsulent.

Ved marginale varforhold er det vanlig rutine i West Avia-
tion at destinasjonen blir oppringt angdende opplysninger
om de aktuelle varforhold. Besetningen tok imidlertid ikke
kontakt med Dagali AFIS om lokale varforhold fer avgangen

19. mars.

West Aviation faxet en reiseplan til lufttrafikktjenesten
(LTT) ved Bergen lufthavn angdende flygingen Flesland -
Dagali. Det er s& langt ikke gitt regler for bruk av tele-
fax som metode for innlevering av reiseplan, jfr BSL G

1 - 2, pkt 8.2.

Avgangstiden var satt til k1 1930. Flygingen var planlagt i
flygenivd (FL) 170 med en flygetid pd 20 minutter. Reise-
planen anga at det skulle vazre 12 personer ombord og ak-

sjonstiden (endurance) var 4:30 timer.

Ved avgang viste det seg at det bare var 8 passasjerer som
ble med dette flyet. Antallet personer ombord ble ikke
revidert pd reiseplanen, og dette forte til en viss usik-
kerhet om hvor mange som egentlig var ombord ved den forste

sgk- og rednirngsfasen.

Ifglge utsagn fra passasjerer gikk styrmannen ferst ombord
og lastet inn all bagasje i lasterommet lengst bak i kabi-
nen. Dette rommet ble s& fullt at det var vanskelig & fa
sikkerhetsnettet festet. Noen par skistevler ble pakket i
plastposer og plassert under setene. Det var ikke plass til
skiene i1 bagasjerommet, og passasjerenes skiposer ble der-
for liggende utenfor flyet. Etter bagasjelastingen fortsat-
te styrmannen forover, og satte seg i heyre forersete.

Deretter gikk 7 av passasjerene ombord og plasserte seqg i1



1.1.7

setene i en tilfeldig rekkefelge. De to setene lengst
fremme pd heyre side under nedutgangen (en sofa 1 lengde-
retningen) ble ikke benyttet.

Til slutt sto 1 passasjer igjen utenfor. Han assisterte
fartoysjefen med 3 laste inn 5 skiposer. Disse ble bare
lagt pd degrken i kabinen, og ble ikke stroppet ned eller
bundet fast pd noe vis. Disse skiposene inneholdt ca 10 par
ski og opptok mye plass i midtgangen. Det ble ngdvendig for
farteoysjefen & klatre/Kkrabbe over skiene for 3 komme frem
til cockpiten etter at han hadde stengt bakderen. Passasje-
ren som hadde assistert fartoysjefen med lastingen, satte
seg pd det ledige setet lengst bak pd heyre side. Han
fulgte med i prosedyren da denne lukket og laste deren. Han
leste instruks-onen for stenging og &pning av deren med
tanke pd at han etter landingen p& Dagali kunne &pne deren
og laste ut alle skiene. Pa denne mdten skulle farteysjefen
slippe & krabbe over skiene en gang til. Det var denne pas-

sasjeren som &pnet deren under evakueringen etter havariet.

Etter kontakt med Flesland kontrolltdrn (TWR) k1 1921 ble
motorene startet. Takseinstruksjon ble gitt k1l 1926, og LN-
TSA med radiokallesignal WST 01 (Westfly zero-one) startet
fra bane 36 pd Flesland k1 1930.

Starten fra Flesland foregikk i sterk vestlig sidevind og
mederat turbulens. WST 01 ble klarert til Dagali med av-
gangsprosedyren '"Vcllo 3 departure" initielt til FL 150. Da
WST 01 k1 1938 steg igjennom FL 100 ble flyet overfert fra
Flesland TWR til Stavanger kontrollsentral (ACC). Kontroll-
sentralen hadde radarkontakt, og WST 01s posisjon var ved
overferingen 5 NM vest av Oma radiofyr (NDB). WST 01 mottbk
av Stavanger ACC klarering direkte til Dagali, og videre
stigning til det onskede FL 170 scom ble nddd k1 1944. K1
1946 ble WST (1 overfort fra Stavanger til Oslo ACC etter-
som flyet kom inn i Oslo kontrollomrdde. Posisjonen var da
ca 40 NM vest av Dagali, og kl 1947 opprettet WST 01 kon-

takt med Oslo ACC.



K1 1948 anmodet besetningen om tillatelse til & starte
nedstigning. Oslo ACC spurte om WST 0ls distanse til Daga-
1i, og fikk oppgitt at de befant seg 37 NM ute. WST 01
mottok deretter instruksjon for nedstigning til FL 100 og

informasjon om at QNH ved Dagali var 995 hPa. Dette ble

bekreftet mottatt av WST 01. K1 1952 rapporterte WST 01 at
de forlot FL 110, og Oslo ACC overferte deretter WST 01 til
Dagali AFIS.

Radiofrekvensbytte ble utfort og felgende kommunikasjon

fant sted:

19:53:53

19:53:55

19:54:04

19:54:11

19:54:35

19:54:43
19:57:30

19:57:38

19:59:59

WST 0O1:

AFIS:

AFIS:

WST 01:
AFIS:

WST 01:

AFIS:

WST 01:
WST 01:

AFIS:

WST 01:

WST 0O1:

Dagali information, Westfly zero=-one,
good evening, we are one-two miles out.
Westfly zero-one, good evening, go
ahead.

West-fly zero-one, confirm two-one mi-~
les out,

One-two miles out, Westfly zero-one.
Westfly zero-one, roger, no known traf-
fic and runway in use two-six, wind
calm and visibility approximately three
kilometers in medium snow. Vertical
visibility approximately one thousand
two hundred feet. QNH below transition
level eight-zero is niner-niner-three
and temp is minus two.

Runway two-six in use and QNH niner-
niner-three, Westfly zero-one.

And zero-one, then call me beacon out-
bound or when established two-six.

Call you beacon outbound.

Westfly zero-one passed beacon out-
bound.

Westfly zero-one, then advice when
established two-six.

Will call when established two-six,
Westfly zero-one.

Westfly zero-one, established localizer



DME two-six.

20:00:03 AFIS: Westfly zero-one, roger, then proceed
and advise field in sight.

20:00:06 WST 01: Zero-one will report field in sight.

20:01:08 AFIS: Westfly zero-one, for your information,

snowclearence in progress, cleared run-
way width is approximately twenty-eight
meters along centerline.
20:01:20 WST 01: Zero-one? (Roger?) uforstdelig
20:01:24 AFIS: Braking action is 30, which are medium.

——— Ikke noe svar

20:04:30 AFIS: Westfly zero-one, distance out?

—-———- Ikke noe svar

20:04:40 AFIS: Westfly zero-one, Dagali, do you read?
——— Ikke noe svar

20:05:30 AFIS: Westfly zero-one, Dagali, do you read?
———- Ikke noe svar

20:06:00 AFIS: Westfly zero-one, Dagali, do you read?

———— Ikke noe svar.

K1 2003 kunne AFIS-fullmektigen ved & lytte p& nedfrekven-
sen 121,5 Mhz hgre sterke signaler fra en nedpeilesender.
Kl 2005 igangsatte Dagali AFIS alarm og varsling av det
lokale havarilag. Deretter ble de andre bergorte enheter

varslet.

1.1.10 Besetningen informerte ikke Dagali AFIS om at det skulle
utferes en visuell innflyging.

1.1.11 Flygingen over Hardangervidda ble observert og registrert
av militer radar. Etter at nedstigningen ble startet, opp-
herte registreringen som en felge av manglende radardek-
ning.

1.1.12 Flyet ble feort av farteysjefen mens flystyrmannen opererte
radioen (ref Driftshdndbok (DHB) 4.2.1 J). Ifplge informa-
sjon fra passasjerene som fulgte med og observerte forlegpet
under turen fra Flesland til Dagall, virket det som om

samarbeidet i cockpit gikk helt normalt. Flere av disse var



1.1.13

1.1.14

1.1.15

flyinteresserte, men det var begrenset hva de kunne obser-
vere fra sine seter i kabinen. Passasjerene observerte
aldri noe som indikerte uenighet, spersmdl, tvil, enga-
sjement, uklarhet eller overraskelse i kontakten/samarbei-
det mellom flygerne. Starten fra Flesland, stigningen til
FL 170, underveisfasen i denne hgyden og nedstigningen til
lokator DI ved Dagali var normal. P& initiativ fra flystyr-
mannen serverte passasjerene seg selv kaffe fra en termos
underveis. Varforholdene i landingsomrddet var vekslende.
Det var snebyger med lavt skydekke, men det var tidvis ogsd
mulig for passasjerene & se lys p& bakken under innflyg-

ingen.

Fra Tunhovdomr&det og inn til havaristedet, en strekning p&
ca 7 km over Palsbufjorden, har HSL ingen vitner p& bakken
som har observert flyet. En av passasjerene observerte lys
pd heyre side i denne periode. Videre observerte flere av
passasjerene at landingslysene ble sl&tt pd og av flere
ganger, og at flyet av og til befant seg 1 snevar. Det var

styrmannen som opererte bryterne for landingslysene.

Passasjerene ombord observerte at flaps og understell ble
utfelt. Propellene ble stilt om til finere pitch. Flygingen
1 siste fase var koordinert uten sterre endringer hverken i
pitch- eller rollplanet. Flygingen i denne perioden ble av
passasjerene opplevet som om det var like fer en normal
landing skulle finne sted. Passasjerene observerte at
motorduren var ganske konstant. Det var ingen indikasjon pé&

at besetningen forseokte & utfere en avbrutt innflyging.

Ifolge passasjerer flegy WST 01 med jevn gjennomsynkning
like for det kolliderte med stigende terreng, ca 600 m til
siden og syd for en transformatorstasjon, og i omtrent
samme hegyde scm denne. Flyet flgy inn i svakt stigende
terreng med furuskog og stoppet etter ca 72 m. Skroget
hadde da nesten dreid 180° i forhold til fartsretningen.
Begge besetnirgsmedlemmene, og 1 passasjer som ikke var
fastspent, omkom umiddelbart. Forevrig ble 2 passasjerer
hardt skadet og de evrige 5 lettere skadet.
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Etter at flyet var kommet til ro, dpnet passasjeren som
satt pd det bakerste heyre setet, bakderen. Dette bed pd
visse vanskeligheter pga skadene p& skroget. Gjennom der-
dpningen evakuerte deretter de 5 passasjerene som satt

bakerst og som var kommet minst til skade.

Under kollisjonen med terrenget var flyets neseparti blitt
fullstendig knust, slik at det var en stor &pning hvor de 2
hardt skadde passasjerene kunne lgftes fra setene fremover
og ut. Etter dette flyttet alle seg et stykke vekk fra
flyskroget pga brannfaren. Hele omrddet var overspreytet
med drivstoff. Ngdutgangen pd hoyre side over de fremste
passasjersetene (sofaen) ble ikke benyttet.

2 av passasjerene, 2 unge gutter, tok seg deretter frem i
morket til en belyst transformatorstasjon hvor de bret seg
inn. De fikk telefonkontakt med Dagali lufthavn og varslet
om ulykken. Omtrent samtidig ble havaristedet lokalisert av

en redningspatrulje, og redningsaksjonen igangsatt.

2 passasjerer ble etter hvert fraktet med ambulansebil til
Buskerud Sentralsykehus, Drammen. 3 passasjerer ble floyet

med ambulansefly til Fornebu og overfert til Ullev&l syke-

hus.
PERSONSKADE
SKADER BESETNING PASSASJERER ANDRE
OMKOMMET 2 1
SKADET 7
LETT/INGEN
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PLASSERING I LUFTFARTQYET

0O - omkommet
AS - alvorlig skadet
S - skadet

SKADE PA LUFTFARTQYET

Luftfartgyet ble totalskadet.

ANDRE SKADER

Havariet fant sted i furuskog. Ca 20 furutrar av varierende

sterrelse ble kappet 1 forskjellige heyder.

BESETNINGEN

Farteysijefen

Farteysjefen, mann 54 &r, innehadde trafikkflygersertifikat
klasse 2 (C-sertifikat). Sertifikatet var utstedt 28. juli
1987 og sist fornyet 14. desember 1992 med gyldighet til
18. juni 1993. Siste legeundersekelse for trafikkflyger-
sertifikat ble foretatt 4. desember 1992. Eneste begrens-
ning var "Ma& medbringe lesebriller". Farteysjefen innehadde
ogsd instrukterbevis klasse 1. Dette var utstedt 5. desem-
ber 1988, og sist fornyet 14. desember 1992 med gyldighet

t1l 18. desember 1994.
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Farteysjefen var utdannet i1 Norge. Han startet sin flyger-
utdannelse som privatflyger i 1972 ved Bergen Aero Klubb,
og han gikk gradene til han hadde oppnddd C-sertifikat og
instrukterbevis. En stor del av hans flygererfaring var fra
klubbmiljget. Hans totale flygetid ved siste sertifikat-
fornyelse var 5058 t, hvorav 4198 t som farteysjef. Han
hadde vert ansatt i West Aviation AS siden 1985, og hadde
utsjekk pd selskapets to fly, Beech Super King Air 200 og
Piper Chieftain PA-31-350. Periodisk flygetrening (PFT) var
utfert i henhcld til bestemmelsene, siste gang 15. oktober
1992.

Flygetidsstatus fgr starten fra Flesland:

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 2:30 2:30
SISTE 3 DAGER 7:00 7:00
SISTE 30 DAGER 47:30 44:20
SISTE 90 DAGER 122:05 L 116:15

Fartgysjefen hadde akkumulert 992:20 t p& Beech Super King
Air 200 siden utsjekken 25. oktober 1990.

Tjenesten 19. mars ble pdbegynt ca k1l 1330. Farteysjefen
fley Bergen-Stord-Stavanger, og retur. Etter dette gjorde
han en tur Bergen-Notodden og retur. Tilsammen 6 streknin-
ger med totalt ca 3 t flygetid.

De 2 foregdende dagene hadde han ogs& normale arbeidsdager.
Ifeolge DHB innehadde farteysjefen en rekke stillinger/
posisjoner i West Aviation. Han var styremedlem, daglig
leder, flygesjef, operasjonsjef, flykaptein, instrukter og
PFT-instrukter.

Flvstvrmannen

Flystyrmannen, kvinne 27 8r, innehadde norsk trafikkflyger-
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sertifikat klasse 3 (B-sertifikat) og norsk instrumentbevis
gjeldende for en-motors fly inntil 5 700 kg. Hun var utdan-
net 1 Norge og USA og hadde i tillegg US Commercial Licen-
ce/Instrument No 410630544 som gjaldt for en- og flermotors
fly. Flystyrmannen innehadde instrukterbevis klasse 3.
Dette var utstedt 20. februar 1992 med gyldighet til

19. februar 1994.

BSL C 1-4, pkt 2.1.1, sier at Luftfartsverket (LV) kan
gjere utenlandske sertifikater og beviser gyldige for
tjenestegjering p& norske luftfarteyer. En validering gir
sertifikatinnehaveren de samme rettigheter og plikter
tilsvarende norsk sertifikat/bevis, dog med de begrens-
ninger som gjelder i henhold til utstederlandets bestemmel-

ser.

Da flystyrmannen ble ansatt i West Avia£ion, var det en
forutsetning for ansettelsen at hun ogsd hadde sertifikat
og instrumentrettigheter for flermotors landfly. Med bak-
grunn i dette sgkte selskapets flygesjef LV om at flystyr-
mannen fikk validert sitt sertifikat fra USA, inkludert
instrumentrettighetene til 3 gjelde for flermotors fly.
Valideringskort ble utstedt 28. september 1992 gjeldende
frem til 1. januar 1993 kun for Piper PA 31-350. Flyge-
sjefen sgkte deretter om forlenget gyldighet av valider-
ingen. Gyldigheten ble forlenget til 1. juli 1993.

I bilag 1 til BSL C 1-6 er det angitt at utsjekk pd en
flytype kan gi rett til & fore andre typer innen samme
flytypegruppe. Bilaget inneholder en tabell over slike
typer/grupper. Det stdr videre at for flytyper som ikke er
angitt i tabellen, kreves det szrskilt typeutsjekk. Beecﬁ
Super King Air 200 er ikke nevnt i tabellen, folgelig
kreves det utsjekk for denne flytypen.

Ifplge en representant for selskapet tok flygesjefen kon-
takt pr telefon med LV for & avklare gyldighet av en type-
utsjekk av flystyrmannen pd Beech Super King Air 200. Det
har ikke vart mulig for HSL & f& bekreftet fra LV at denne
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samtalen har funnet sted. Etter denne samtalen ble trening
og typeutsjekk gjennomfert. Flygetreningen besto av 3:45 t
ruteflyging 1 perioden 3. til 12. februar 1993 mellom
Notodden og Flesland og vice versa. Enkelte av disse turene
ble utfert med passasjerer ombord. Treningen ble avsluttet
25. februar med en typeutsjekk med varighet 1:25 t. Utsjek-
ken er registrert i flystyrmannens loggbok som BE 200 PFT/I
Co~pilot utsjekk. Hun hadde gjennomgdtt og bestdtt teknisk
kurs pd8 flytypen hos SSA Consultant p& Fornebu i januar
1993,

Ifolge sertifikatavdelingen 1 luftfartsinspeksjonen var
denne typeutsjekk ikke godkjent av LV. Det vil si at fly-
styrmannen den 19. mars 1993 kun hadde gyldig norsk B- _
sertifikat for enmotors fly og en validering av amerikansk

sertifikat for Piper PA 31-350.

Siste legeundersgkelse for trafikkflygersertifikat var
foretatt 21. september 1992, uten begrensninger.

Total flygetid 19. mars 1993 var 686:35 t.
Hun ble fast ansatt i1 West Aviation AS fra 1. juni 1992.

Flygetidsstatus for starten fra Flesland:

FLYGETID TOTAL ' DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 2:30 2:30
SISTE 3 DAGER 2:30 2:30
SISTE 30 DAGER 12:25 7:40
SISTE 90 DAGER 25:20 11:55

Flystyrmannen hadde akkumulert 6:15 t pd Beech Super King
Air siden typeutsjekken 25. februar 1993. Pr 19. mars hadde
hun akkumulert totalt 11:55 t p& flytypen. All flyging,
bdde trening, utsjekk og flyging med passasjerer p& denne
flytypen ble utfert sammen med flygeren som var farteysjetf

ved havariet.
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Hun hadde tidligere samme dag floyet de samme turene som
farteysjefen. De tre foregdende dagene hadde hun ikke

tjeneste.

Begge besetningsmedlemmene har ved legeundersgkelser vist
at det var behov for & bruke briller. I farteysjefens
sertifikat stdr det "M& medbringe lesebriller".

I flystyrmannens sertifikat fra USA stdr det "Must wear
lenses for distant vision". Dette var ikke innfegrt i det

norske sertifikatet.

Ifpglge opplysninger HSL har mottatt, hadde farteysjefen
landet en gang tidligere pd& Dagali lufthavn. Flystyrmannen
hadde ikke erfaring fra denne lufthavnen.

LUFTFARTQYET

Genereit

Luftfarteyet ble innfert i Norges luftfarteyregister

1. februar 1985 med registreringsmerke LN-TSA, registrer-
ingsbevis nr 2102. Luftfartoyet var innleid av West
Aviation AS fra Trenderfly AS.

Data for luftfarteyet

Produsent: Beech Aircraft Corporation,
Wichita, Kansas, USA

Type: To~motors turboprop. passasjerfly,
_ Beech Super King Air 200 )

Serienr: BB 308

Fabrikasjonséar: 1978

Total flytid (TAT): 4032 t

Totale antall landinger: 4787

Konfigurasjon: Seter for 10 personer i kabinen

Luftdyktighetshevis

gyldig til: 28. februar 1994
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Motortype: Pratt & Whitney PT6A-41
Godkjent TBO: 3500 t
Propelltype: Hartzell HC-B3TN-3G

Godkjent TBO: 3000 t/60 mnd

Motor nr 1:
S/N: PC-E 80658 SPEC/N: B/S 22096 TSO: 1030,48 t

Motor nr 2:
S/N: PC-E 81987 SPEC/N: B/S 220%96d TS0O: 618,55 t

Propell nr 1:
S/N: BU-14398 C P/N: T10178B-3R TSO: 1440,40 t

Propell nr 2:
S/N: BU 11621 C P/N: T10178B-3R TSO: 1440,40 t

Daglig ettersyn (DI samt 7-dagers) var utfert 16. mars 1993
ved TAT 4024,45 t.

Vekt og balanse

Fra flyets eier, Trenderfly AS, er det fremskaffet data som

er brukt som underlag for beregningene.

Den Airplane Flight Manual (AFM) som fulgte flyet, hadde
ingen opplysninger om setenes plassering i1 kabinen for den
aktuelle konfigurasjonen. Operaterens treningsmanual inne-
holdt heller ikke opplysninger om den aktuelle seteplasser-
ingen. |

Basert pd de folgende forutsetninger, er flyets vekt og
tyngdepunktplassering ved avgang, funnet & vare innenfor

begrensningene:

- 394 US gal Jet A-1

- 410 1lbs bagasje 1 bakre lasterom

- le¢se skiposer 1 kabinen plassert med tyngdepunkt
ved stasjon 237,0, vekt 100 1lbs
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- Standardvekter i henhold til BSL D 1-5 for beset-

ning og passasijerer.

Anslaget for drivstoff er basert pd farteysjefens opplys-

ning om en aksjonstid pd 4:30 t 1 reiseplanen.

Olje og drivstecff

Analyse av drivstoffprover fra venstre vingetank viste
normale verdier i samsvar med spesifikasjonen for JET A-1,
og det var ingen forurensninger. Det var ikke mulig & samle

drivstoff fra hoeyre tank.

Analyse av oljeprover fra begge motorer viste normale

verdier med hensyn til slitasjepartikler og forurensning.

VARET

Verbriefing

Ifplge opplysninger fra Vartjenesten pd& Flesland tok en
representant fra West Aviation k1 1510 den 19. mars tele-
fonkontakt med vakthavende meteorolog. Vedkommende ville ha
oversendt siste METAR for Dagali samt METAR og TAFLISTE for
Ser-Norge. West Aviation fikk umiddelbart oversendt listen
SANO 42 med METAR fra k1l 1350 UTC og FCNO 42 med TAF gyldig
fra k1 1500 UTC + ICEMESSAGE for Stavanger FIR. Da Dagali
ikke var kommet med pd listen, ringte representanten fra
West Aviation opp igjen etter noen f& minutter. Selskapet
fikk da oversendt METAR for Dagali fra k1l 1350 UTC. Det ble
ikke gitt noen verbriefing av vartjenestekontoret ved
Flesland.

Besetningen pd WST 01 besgkte vartjenestekontoret p& Sola
en gang mellom k1 1600 og 1700. De fikk da med seg siste
TAFLISTE FCNO 42, METARLISTE SANO 42, ICEMESSAGE, IGA PROG
og heydevindsprognoser. Fordi tidspunktet er noe usikkert,
er det uvisst om METARLISTEN var fra k1l 1450 eller 1550
uTcC.
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Den generelle versituasion 19. mars 1993

Kl 1200 UTC:

Et lavtrykk 975 hPa o¢st for Island beveger seg sakte
gstover. Det tilherende frontsystem med varm og fuktig
luft ligger mellom Shetland og Skottland. Over Vest-
landet, Serlandet og vestlige fjellstrek er det spred-
te byger pd grunn av et lavtrykk 985 hPa vest for
Nordland.

K1 1800 UTC:
Forfronten har beveget seg innover fjordstrekene pa
Vestlandet, samtidig passerer hovedfronten Statfjord-

og Friggfeltene i Nordsjeen (se bilag 7).

Verobservasijoner

Utskrift av METAR mottatt fra Vartjenesten pd Flesland:

Dagali METAR k1 1450 UTC:

Vest laber bris, liten kulig 1 vindkast. God sikt.
Skydekke 2 000 FT. ~ 1°C. Snebyge p& avstand i vestlig
retning. Trykk 999 hPa.

Dagali METAR k1 1650 UTC:

Vestlig lett bris. Sikt 8 000 m i sne. 2/8 skyer i

2 500 FT, 5/8 1 8 000 FT. - 1°C, sikt mot vest 4 000
m. Trykk 997 hPa.

Dagali METAR k1 1750 UTC:
Vestlig svak vind. Sikt 4 000 m i sne. Skyheyde 2 000
FT. -2°C. Trykk 995 hPa.

Dagali METAR k1 1850 UTC:
@stlig svak vind. Sikt 4 000 m i sne. Skyheyde 1 200
FT. =~3°C. Trykk 994 hPa.
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Dagali METAR k1l 1950 UTC:
Vestlig svak vind. Sikt 2 500 m 1 sne. Skyheyde 2 000
FT. =-1°C. Trykk 952 hPa.

Geilo SYNCP k1 1800 UTC:
Sikt 900 m i sne. =-3°C.

Finse SYNOP k1l 1800 UTC:
Sikt 1 km i sno.

Bu i Eidfjord SYNOP k1 1800 UTC:
300 m 1 tett sne, 0°C, Duggpunkt 0°C. Trykk 1 000 hPa.

Heovydevinder

De beregnede hgydevinder ved havaritidspunktet var vestlig
60 - 70 KT i FL 50.

Sondeoppstigningen over Sola viste k1 1200 UTC:

280/36 KT i FL 50. 290/46 i FL 100.

Fryseniv& 2 000 - 3 000 FT. Et stabilt lag for skyer fra
3 000 FT til FL 8O0.

Verobservasijoner fra vitner i innflvgingsomr&det

HSL har vert i kontakt med flere vitner i Tunhovdomraddet.
Fplgende utsagn er registrert av deres inntrykk av varet pé
havaritidspunktet:

Dadrlig sikt

Vekslende snevar

Sterk vind - snofeoyke (vitne i heytliggende omrdde)
Svak vind (vitner nede ved Pdlsbufjorden)

Snebyger

Lavt skydekke.
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NAVIGASJONSHJELPEMIDLER

Utstyr ombord i1 luftfartegvet:

Radionavigasjonsutstyr:
1 stk ADF, Collins ADF 60A, Class I
2 stk ILS Loc & VOR, Collins VIR 30A, Class I
2 stk ILS GS, Collins VIR 30A, Class I
2 stk Marker, Collins VIR 30A, Class I

Pulsutstyr:
1 stk Radio altimeter, Collins ALT 50
2 stk ATC, Collins TDR 90, Class I
1 stk DME, Collins DME 40, Class I
1 stk WX radar, Bendix RDR 130, Class I

P3 havaristedet ble det funnet en GPS-100 GARMIN. Dette er
en manuelt operert satelittnavigasjonsmottager. Den var

ikke fast montert, men kunne festes over instrumentpanelet
med borrelds. Det kan ikke fastslds om den var montert der
under havariet. Det kan heller ikke bestemmes hvorvidt den

har vert i bruk.

West Aviation bruker for sine flyginger navigasjonsdoku-
menter fra Jeppesen. Disse dokumenter er laget pd basis av
de offentlige kart som er publisert av LV. (Se bilag nr 1
og 2). P& disse innflygingskartene er det tegnet inn ter-
rengkonturer og fastsatte traséer, kurser, distanser, sikre
minstehsyder, minimumsheyder og prosedyrer som gjor det
mulig & gjennomfere en sikker instrumentinnflyging i margi-

nalt ver.

P4 instrumentinnflygingskartet for Dagali ved innflyging
fra Oma NDB mot lokator DI er det tillatt & g& ned til

8 000 FT. Minste sektor hgyde (MSA) i denne sektoren er

6 500 FT. Dette gjelder innenfor 25 NM. Over lokator DI er
det tillatt & g& ned til 6 000 FT. Fra lokatoren skal det
flys et trekk p& 067° M, ut til 8 NM pd distansemdleren
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(DME) . Samtidig er det tillatt & g& ned til 5 500 FT. Denne
heyden skal beholdes gjennom prosedyresvingen tilbake mot
lokator DI. Ved en korrekt gjennomfeort "rate one turn" i
0-vind, og med hastighet 160 KT vil et fly da vare pd den
forlengede senterlinje for bane 26 og pd kurs 259° M.
Samtidig skal flyet ogsd vare p& lokalisatorstrdlen (LLZ),
som ved Dagali lufthavn er sammenfallende med den forlenge-

de senterlinje.

Etablert p& denne er det ved 8 NM tillatt & g& ned til

4 300 FT. I denne hoyden og i en distanse pd 5 NM er man i
posisjon “Final Approach Fix'" (FAF). Herfra skal det star-
tes tidtagning til neste sjekkpunkt. Fra FAF er det til-
latt & g& ned til minimumshoeyden 3 520 FT. Denne skal
holdes inn til MAPT p& distanse DME 3. Denne hoyde tilsva-

rer ca 900 FT over rullebanens terskelnivéa.

Prosedyren for avbrutt innflyging er straks & starte en
stigning frem mot lokator DI etterfulgt av en heyre sving
med fortsatt stigning til 6 000 FT heyde.

For at besetningen pd en Beech Super King Air 200, som er 1
kategori (flygruppe) B, skal kunne gjennomfgre en instru-
mentinnflyging ifelge Jeppesens instrumentinnflygingskart,
skal horisontal sikt vere minst 3 200 m. Distansen fra MAPT
til terskel er 2,4 NM = 4 445 m. Innflygingslysene strekker
seg 300 m ut fra terskel, dvs om.sikten er 3 200 m ved
MAPT, vil ikke innflygingslysene ved Dagali vare synlige

ved denne posisjon.

Da innflygingen ble startet, rapporterte Dagali AFIS at
sikten var "approximately 3 km". I West Aviations Drifts-'
h&ndbok avsnitt 3.9.3, pkt E. PABEGYNNELSE AV EN INN-
FLYGINGSPROSEDYRE, sies det: "En instrumentinnflygings-
prosedyre m& ikke pdbegynnes med mindre sikten eller rulle-

banesikten er rapportert lik med eller bedre enn minima."

Det er mindre forskjeller i detaljene i flyplasskartene fra
LV og fra Jeppesen.
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Aktuelle navigasijonshijelpemidler ved Dagali lufthavn

- Dagali lokator (LO), DI 308 kHz, 1,8 km vest for bane-
terskel rullebane 08

- Retningssender (localizer) DI 108,7 MHz for innflyging
til rullebane 26

- Avstandsméler (DME), et UHF hijelpemiddel er oppsatt pa
samme frekvens som retningssenderen (freguency

pairing).

Alle disse hjelpemidlene opererer med de samme Kjennings-

bokstavene DI.

Det er ikke rapportert noe unormalt vedregrende navigasjons-

utstyr pd bakkan eller ombord.

Dagali lufthavn er utstyrt med visuelle hjelpemidler for &
bestemme glidebanevinkelen (PLASI).

SAMBAND

All kommunikasjon mellom besetningen og de forskjellige
kontroll~- og informasjonsenheter har vert gjort tilgjenge-
lig for HSL.

Det er ikke rapportert noe unormalt ved radiokommunika-
sjonen mellom luftfarteyet og LTT.

FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

Rullebane 26 p& Dagali lufthavn er utstyrt med folgende
innflygingslys sett i innflygingsretningen: 10 lys p& rekke
langs senterlinjen. P4 det 6. lyset stdr det en tverrekke
(crossbar) med 4 lys pd@ hver side. Innflygingslysene er
unidireksjonelle mot innflygingsretningen. De siste 4
lysene fgr rullebaneterskelen er nedfelt i asfalten. Lys-
rekken er ca 300 m lang. P& hver side av rullebaneterskelen
er det tverrexker med 4 gregnne lys. Lysintensiteten pd
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innflygingslysene er justerbar 1 seks trinn.

T&drnet ved Dagali lufthavn er ikke utstyrt med VHF peiler.
Dagali lufthavns hgyde over havet er 2 617 FT (798 m).
FLYGEREGISTRATORER

Ikke padbudt og ikke montert.

HAVARISTEDET

L D—— J—

Dagaliﬂypléss;

Kongsberg
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HAVARISTEDET OG FLYVRAKET

Havaristedet

Havaristedet ligger ca 65 m (ca 213 FT) over flyplassens
nivd og ca 4 500 m i luftlinje til terskel for bane 26 ved
Dagali lufthavn. Det ligger ogsd en belyst transformator-

stasjon 600 m nord for havaristedet.

Flyet traff terrenget med en vinkel p& 2° i forhold til
horisontalplanet, og med vingene vannrett. Traséen 1 ter-
renget ble mdlt til 275° M.

Havariet skjedde pd et ca 8° stigende platd i &ssiden mot
Szterkulten. Terrenget er smdkupert med et relativt tynt
jordlag (skogbunn) ovenpd fjellgrunn. Omriddet er tildels
tett bevokst med middelstore furutrzr. Havaristedet ligger
omlag 865 m (2 838 FT) over havet, og terrenget skrdner ned
mot Svangtjern. Det nazrmeste omkringliggende terrenget gir
opp i heyder pd 1 000 - 1 100 m.

Det var vekslende snedybde mellom % til 1 m i1 omrddet.

Flyvraket

Havaritraséen hadde en retning pad 275° M. Anslagsmerkene
indikerte at luftfarteyet ved forste treff hadde en vinkel
pd ca 2° i forhold til horisontalplanet. Avstanden fra
ferste nedslagspunkt (furustamme) til de mest fjerntliggen-
de vrakdeler ble mdlt til ca 80 m i fartsretningen. Hoved-
delen av luftfarteyet ble liggende ca 70 m fra nedslags-
punktet, i en retning av ca 140°.

Mindre deler av skroget var spredt langs hele vraktraséen.
Hpyre og venstre vingetipp ble revet av etter henholdsvis
16 m og 39 m. Flyets neseparti tok bakken ca 30 m etter
forste anslag mot furuskogen. Kabinen foran vingebjelken
ble revet opp. Begge motorene ble sittende p& vingene, mens
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propellene ble sldtt av. Den heyre motoren ble klemt mellom
skroget og et furutre, og var delvis revet les fra vingen.
Halen knakk av ved innfestingen til skroget, men fulgte med
hoveddelen av sXroget og ble liggende ved siden av dette.
Landingshjulene ble sldtt av ved kontakt med bakken. Se

forevrig kart over spredningen av vrakdelene (Vedlegg 6).

Skrogdelen fra fremre vingebjelke til det bakerste trykk-
skottet var lite skadet. Rutene var hele. Seterekkene var
stort sett intakte, men klemt noe sammen slik at de lutet
inn mot midtgangen. Gulvet i et lite omrdde foran kabin-
deoren var revet ut sammen med bunnen av skroget. Dgrkarmen
var beyd utover, slik at laseboltene til deren ikke sto i
inngrep. Den fremre nedutgangen som satt pd heyre side rett

bak styrmannsposisjonen, var revet lgs.

Neseseksjonen var den mest skadede delen av skroget. Nese-
seksjonen ble spredt utover langs vraktrasé&en. Gulvet under
flygerne sammen med ror- og pedaloverfgringer var sterkt
deformert. Stolen for venstre flyger (fartoysjefen) satt i
gulvskinnene, men disse var slitt le¢s sammen med deler av

gulvet.

Haleseksjonen var skilt fra skroget like bak bakre trykk-
skott. Tekniske installasjoner i dette omradet var lite
skadet. Rorflatene satt pd plass og hengsler med wirefester
var intakte. Wirene var ikke avslitt i haleseksjonen.
Heoyderors- og siderorstrimrorene var intakte. Oksygenflas-

ken som satt pd& bakre trykkskott, ble funnet tom.

Venstre og heyre flaps var deformerte, og revet av vingene.
Vingetankene var revet opp og innholdet hadde rent ut. -
Venstre og hgyre flapaktuatorer ble funnet i stilling
"approach". Batteriet, som er plassert i heyre vinge, var
ubeskadiget.

Hoyre hovedhjul ble funnet sammen med understellsleggen i

nedfelt stilling. Venstre hovedhjul ble funnet brukket fra
understellsleggen, som fortsatt satt festet i hjulbrennen i
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nedfelt stilling. Nesehjulet og nesehjulsleggen ble funnet

i havaritraseéens fgrste gdel.

1.12.2.8 Cockpit var tildels svart skadet, gulv og sidevegger var

revet opp. Alle vinduer var knust. Begge setene var revet
les fra gulvet, men var ellers intakte. Instrumentpanelet
var brukket les i flere deler. Midtkonsollen var relativt
intakt. Setebelter og skulderstropper hadde vart i bruk og
intakte. Stolen for heyre flyger (flystyrmannen) var revet
les fra gulvskinnene, og stolryggen brukket. Instrumentpa-
nelet og midtkensollen hang tildels sammen bare 1 lednings-
nettet.

1.12.2.9 Oversikt over bryter- og hdndtakstillinger og instrument-

avlesinger:

Fuel system:

L. eng standby pump OFF
" aux transfer override AUTO

R. eng standby pump OFF
" aux transfer override AUTO

Crossfeed flow OFF
Fuel guantity MAIN
L/R firewall shutoff valves OPEN

Audio panel:

Pilots Comm 1/Comm 2/cabin COMM 1 Copilots: COMM 2
Comm 1 OFF ON
Comm 2 ON OFF “
Nav 1 ON OFF
Nav 2 OFF OFF
MKr bcn 1 OFF OFF
Mkr bcn 2 ON ON
DME ON BRUKKET
ADF ON UBESTEMT

Filter V ON ON



Filter R OFF
Audio:

Spkr/phone SPKR

Emer/normal
Transponder:

Squawk code
On/standby
Sens hi/lo
Alt rtpg/off
Sel 1/2

Frekvensavlesinger:

Comm-1 setting nr 1 127,67
Comm-1 setting nr 2 121,30
Nav-1 108,75
Nav-2 108,70
Comm-2 123,77
ADF 308
DME sel NAV-2

Lights:

Landing L
Landing R
Taxi

Ice

Nav

Recog
Beacon
Strobe

Control levers:

Ldg gear cont up/dn

MHz
MHz
MHz
MHz
MHz
kHz

OFF

SPKR
NORMAL

1444
ON
HI
RTPG

(Oslo ACC 126,70 Mhz)

(Dagali AFIS 121,30 Mhz)

(Dagali
(Dagalil

(Dagali

LLZ 108,70 Mhz)
LLZ 108,70 Mhz)

LO 308 kHz)

OFF
OFF
OFF
OFF
OFF
OFF
OFF
OFF

DN
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Elevator tab 1¢ UP

Condition FULL FORWARD
Flap APPROACH
Power FULL FORWARD
Aileron tab ikke funnet
Rudder tab 0°

Cabin press dump OFF

AP eng/diseng ikke funnet

Anti/de icing equipment:

Wshld anti-ice pilot OFF copilot OFF
De-ice cycle single OFF

Prop auto/off: ikke bestent inner/outer: ikke bestemt
Pitot L/R on/off ikke bestemt
Stall test warn ON

Ice vane emergency manual extension: venstre og hgyre

revet les

Master switch:

Bat OFF
Gen 1 OFF
Gen 2 ON

Diverse:

Mic: Normal/oxygen mask pilot/copilot

Avionics master pwr ON
Inverter nol/2/ocff NO. 1
Eng auto ignition L/R - ARM/ARM
Ice vane extend/retract L/R EXT/EXT
Autofeather AUTO
Ignition and engine start OFF-OFF
Prop sync brukket
Pilot air-pull ON

Defrost air-pull ON



Navigasjons instrument avlesinger:

Pilot HSI:
Heading:

Nav ndl funnet pé:
Autopilot bug:
Glidebane:

Copilot HSI:
Heading:

Nav ndl funnet pé:
Autopilot bug:
Glidebane:

Pilot RMI:
Heading:

Enkeltndl:
Dobbeltndl:

Copilot RMI:

Heading:

Enkeltndl:

Dobbeltndl:

Autopilot flight select:

Fplgende brytere synes & vere i pd-stilling:

NAV/LOC.

Hoydemdlere:

292°
253°
234°

Ingen

285°
265°
240°

Ingen

288°
128° (updliteliq)
072° (updlitelig)

294°
Mangler
010° (updliteliq)

ALT, HDG,

Venstre side, bharometrisk, rapporterende:

- digital indikator:
- subskala innstilling

2 900 FT
29,39" Hg (=995 hPa)

Hoyre side, barometrisk, ikke rapporterende:

- viserstilling:

- subskala innstilling:

viser avrevet

993 hPa

29
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Radioheydemdler:
- varselnivd (bug): satt til ca 2 300 FT
- indikasjon: 24 FT

MEDISINSKE FORHOLD

Det ble foretatt obduksjon av begge besetningsmedlemmene
ved Gades Institutt, Avdeling for rettsmedisin, Universite-
tet i Bergen. Obduksjonen viser at begge omkom ved havariet
pga diverse knusingsskader. Det er ingen merknader vedro-
rende besetningens helsetilstand. Det er ikke funnet spor
av alkohol eller droger i kroppsveskene hos noen av beset-

ningsmedlemmene.

De medisinske journalene inneholder ingen opplysninger om

anlegg for sykdom for noen av besetningsmedlemmene.

Det er intet & bemerke til besetningens hvileperiode eller
maltider fer flygingen.

BRANN
Det oppsto ikke brann.
OVERLEVELSESMULIGHETER

Felgende momenter er aktuelle i forbindelse med muligheten

for & overleve et havari av denne typen:

- bruk av setebelter/skulderbelter

- plassering av bagasje
- evakueringsforhold

- nedbelysning

- fare for brann
Setebelter

Med ett unntak brukte alle passasjerene sine setebelter.

Besetningen brukte i tillegg sine skulderbelter.
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Skrogets konstruksjon og det forhold at sammentrykningen
skjedde forfra og bakover i kabinens lengderetning, ga

skadeomfang i tre nivaer.

Sterst skadeomfang var det i flyets cockpit, der det ikke
var overlevelsesmuligheter, uansett bruk av belter og

skulderstropper.

Nest storst skadeomfang var det i den delen av kabinen som
13 foran sentervingens hovedbjelke, der det var marginale
overlevelsesmuligheter, selv med riktig bruk av setebelte.
Eventuelle passasjerer p& sofaen plassert med front pé
tvers av flyretningen, under nedutgangen, ville hatt smd

overlevelsesmuliigheter.

Minst skadeomfang var det bak sentervingens hovedbjelke.
Der var det gode overlevelsesmuligheter, forutsatt riktig
bruk av setebelter. Passasjeren som omkom satt bak hoved-
bjelken, men hadde ikke festet setebeltet.

Plassering av bagasie

Ved havariet ble de lgse skiposene pd kabingulvet kastet
forover. Alle unntatt en ble bremset opp mot hovedbjelken
der den stikker over kabingulvet. Den ene skiposen fortsat-
te inn i cockpit. Det ble ikke funnet indikasjoner pd at

den hadde berert noen av passasjerene eller besetningen.

Bagasjeplasseringen kunne ha utgjort et hinder for rask

evakuering av kabinen.

Evakueringsforhold

Ngdutgangen p& heyre side lengst frem i kabinen ble slétt
ut da skroget stoppet mot et tre. Utgangen er forholdsvis
trang og ligger over seteryggen. Den ble ikke brukt av noen

av passasjerene.

Deren bak p& venstre side ble av havarikreftene deformert
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slik at den ikke lot seg l&se opp pd vanlig méte. Av de
samme kreftene ble festekrokene deformert sd mye at de gikk
ut av inngrep med festene i skroget. Dette muliggjorde at
en passasjer klarte & trykke deren ut sd mye at de fleste
passasjerene kunne evakueres denne veilen. Det forhold at
l1&smekanismen for deren er slik konstruert at den kan gé& i
vranglds ved ytre pdvirkning, er tatt opp med flyfabrikan-
ten. Fabrikken har opplyst at nyere modeller av dette flyet
har f&tt en bedre konstruksjon pd dette omrédet.

Det forhold at flyets neseparti var knust, gjorde det mulig
4 komme ut forover. De mest skadde passasjerene ble evaku-

ert denne veien.

Ingen av passasjerene har oppfattet les bagasje i kabinen

som et hinder for evakueringen.

Ngdbelysning

Flyet var ikke utstyrt med fast installert nsedbelysning.
Flere av passasjerene har bemerket at dette var et problem
etter havariet. Ved en tilfeldighet ble en lysende lomme-
lykt funnet utenfor flyet. Denne ble brukt ved evakueringen

av de skadede..

Fare for brann

Havariforlgpet utgjorde et stort brannpotensiale. Flyets
drivstofftanker ble revet opp tidlig i forlepet, med omfat-
tende spredning av drivstoff som resultét..Flyets métorer
var ved normal driftstemperatur da vraket kom til ro, og
hadde dermed potensiale til & antenne drivstoffet. Flyets
batteri var fortsatt tilkoblet flyets likestregmsanlegg, og
under og etter evakueringen ble det observert gnistdan-

nelser 1 det avrevne ledningsnettet som hang ut av cockpit.

At ikke brann oppsto skyldes at det ikke var tilstrekkelig
konsentrasjon av brennbare gasser ved antenningskildene.

Snedekket pad bakken sgrget ved absorpsjon for & redusere



1l.15.6

l1.16.1

1.16.1.1

1.16.1.2

33

tettheten av gass fra drivstoffet. Den forholdsvis lave
lufttemperaturen reduserte ogsd muligheten for & oppnd

antennbar gasskonsentrasjon.

Ngdpeilesender

Flyets negdpeilesender ble utlest og fungerte som forutsatt.

SPESIELLE UNDERSQKELSER

Kontrollflvging av navigasionsutstyr

Dagen etter havariet, den 20. mars 1993, ble det foretatt
en kontrollflycing av navigasjonsutstyret ved Dagali luft-
havn med Luftfartsverkets kontrollfly LN-FOM. Av mdleresul-
tatene fra denne flygingen kan det konkluderes at naviga-
sjonsutstyret ved Dagali lufthavn tilfredsstilte ICAO's

krav med hensyn til toleranser.

Den 1. april 1993 ble det foretatt en spesiell kontroll av
Dagali LLZ/DME innflygingsprosedyre bane 26, med Luftfarts-
verkets kontrollfly. Kontrollflyets INS og GPS ble benyttet
som referanse da varforholdene ikke tillot bruk av bakkeba-

sert referansesystem.
Aktuelt vaer: 2 km sikt i sne, vertikal sikt 600 FT.

"Konklusjon:

Det ble registrert korrekt styre/avstand informasjoner fra:

- Lokator DI, med maksimal fluktuasjon +/-5°. Stey pd
kallesignalet utenfor 5 NM fra stasjonen, men god 3
lesbarhet. Signal fra radiofyret registrert med spek-
trumanalysator, ingen unormale observasjoner.

- LLZ, normal bredde ca 5,5°. God klaring ut til +/- 35°¢
fra LLZ senterlinje.

- DME, ingen "un lock" registrert.

Det ble ikke observert uregelmessigheter pd anleggene under

denne kontroll."
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Den 26. april 1993 fulgte representanter fra HSL en kon-
trollflyging i Dagaliomrddet. Det ble da kontrollert hvor-
vidt kxraftlinjene 1 narheten av flyplassen kunne ha innfly-
telse p& radionavigasjonsutstyret i flyet eller pd bakken.
Det ble flgyet i lav hepyde over kraftlinjene, uten at for-

forstyrrelser kunne pavises.

Den samme dagen ble det pd initiativ fra HSL i tillegg
floyet flere trolige traséer inn over Pdlsbufjorden som LN=-
TSA kunne ha floyet mot havaristedet. Dette ble gjort forst
i dagslys og senere i megrke. Det ble observert at det péd
transformatorstasjonen som ligger ca 600 m fra havari-
stedet, er montert tre sterke hvite lys som ligger pé& linje
pd tvers av flyretningen ndr kontrollflyet hadde samme kurs
over Padlsbufjorden som LN-TSA hadde ved havariet. Kraft-
gaten som er ryddet i skogen inn mot transformatorstasjo-
nen, avtegnet seg lyst mot den merke skogen rundt. Dette
visuelle bildet som HSL fikk fra kontrollflyet, var ikke
ulikt det bildet man fikk ved korrekt innflyging til rulle-
banen ved Dagali. Den isdekte elven som renner forbi fly-
plassen, avtegnet seg lyst mot den merke skogen rundt fly-

plassen.
Den 28. april ble LV informert av HSL om det inntrykk
lysene pd transformatorstasjonen hadde gitt ved kontroll-

flygingen.

Bakkekontroll av flynavigasjonsutstyr

I perioden 23. -~ 25. april foretok Flynavigasjonskontoret
ved Teknisk Senter, Region ¢st, en bakkekontroll av DME
samt LLZ og NDB ved Dagali med felgende rapportering:

"Det ble foretatt en gjennommdling av DME. Konklusjon:
Utstyret overholder ICAO's krav til parametre.

Det ble ogsd foretatt en gjennommdling av LLZ og NDB.
Konklusjon:

LLZ: Gjennommdling av LLZ viser at samtlige parametre er



1.16.3

NDB:

35

uforandret i forhold til siste inspeksjonsmdling
(28.1.92). Anlegget ble i tillegg til vanlig inspek-
sjonsmdling ogsd testet med hensyn til ustabiliteter
(vakkelkontakt), disse testene viser ogsd meget god
stabilitet.

Radiofyret ble testet etter vanlige prosedyrer og
viser ingen avvikende mdlinger i forhold til det nor-
male. (HSL's kommentar: NDB omtales forevrig i denne
rapport som lokator DI.)

FELTMALINGER AV LLZ:

‘Etter oppfordring fra HSL ble det foretatt DDM-m&lin-

ger pd og rundt havaristedet. Disse mdlingene viser en
entydig "FLY-LEFT"” informasjon med verdi >385 Ua,
disse resultatene er helt sammenfallende med malingene
fra testflygingen.®

Indikasionslys i flvet

For om mulig & f& en pé&litelig oversikt over hvilke indi-

Xasjonslys som var tent ved havariet, anmodet HSL Enginee-

ring Branch of Transportation Safety Board of Canada om &

foreta undersokelse av indikasjonspanelene. Undersgkelsen

ga fgplgende resultat:

Fplgende lyspazrer anses a& ha vart tent ved havariet:

L auto feather
L ice vane ext
L bl air off
RVS not ready
Battery chg

R auto feather
R ice vane ext
R ign on -
L fuel press
NAV LOC

ALT

For felgende lysparer er det ifelge undersgkelsen usikkert

hvorvidt de hadde stremtilfersel eller ikke:
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NL ARM
NL CAP
GS ARM
GS CAP

UndersgXkelsen indikerer at de resterende indikasjonslysene

sannsynligvis har vart uten strem ved havariet.

En del navigasjonsinstrumenter og aktuelle komponenter ble
sendt til National Transportation Safety Board (NTSB) i USA
for undersgkelse ved spesialverksted. Resultatene fra
undersokelsene foreligger 1 rapport fra NTSB datert

13. september 1993.

Av resultatene nevnes fglgende tekniske funn og konklusjo-

ner:

- Det kunne ikke fastslds om autopilot hadde vart i bruk

ved havariet.
- De av radionavigasjonsinstrumentene som kunne testes
med pdsatt spenning, viste ingen tegn til feilfunk-

sjon.

- Det kunne ikke fastsldas om radioheydemdler hadde vart

i bruk ved havariet.

~ Radiohoydemdlerens siste indikasjon var 24 FT og var-

selhpyden sto pd ca 2 200 FT.
ANDRE OPPLYSNINGER

Egenkontroll

Ifplge LV har selskaper som driver med luftfart, i for-
skjellig grad hatt, og vil i stadig sterre grad bli pdlagt
krav om & gjennomfere organisatoriske systemer som skal
forebygge systemfeil, lgpende kontrollere selskapets ytelse
mot oppsatte md&l, behandle avvik og iverksette tiltak, alt
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for & ivareta og eventuelt forbedre det sikkerhetsmessige
arbeidet. Slikt arbeid m& drives systematisk, ikke tilfel-
dig. Egenkontroll, internkontroll og kvalitetssystemer er
nekkelord for slikt arbeide. Det finnes b&de generelle og
spesielle myndighetskrav og anbefalinger som har betydning
for et systematisk sikkerhetsarbeide i luftfartsrelatert

virksomhet, eksenmpelvis:

Bestemmelser for sivil luftfart (BSL) B 3-2, 4.2. Eier

eller bruker av flymateriell og foretagender eller personer

som utferer vedlikeholds- eller modifikasjonsarbeid, skal
etablere egenkontroll for den virksomhet/rettighet som
utgves. Egenkontrollsystemet skal fremgd av foretagendets

vedlikeholdsordning.

BSL B 3-3, 9.1. Verkstedet skal ha et system for egenkon-

troll som omfatter hele virksomheten. Bilag 7 til forskrif-
ten gir anvisning p& 23 punkter som egenkontrollen minst
skal omfatte og 1 punkt om korrigerende tiltak ved pavis-

ning av avvik.

BSL D 2-1, 4.2. Et luftfartsforetagende skal etablere og
opprettholde et tilsynssystem for sin flygevirksomhet.

Systemet skal ledes av en flygesjef godkjent av Luftfarts-

verket.

Brosjyren "Egenkontroll" utgitt av LV i 1992 som innled-
ningsvis fastsld&r at luftfartsmyndighetene i Danmark,
Finland, Norge og Sverige i fellesskap har vedtatt bruk av
egenkontroll som verktegy innenfor det sivile flysikkerhets-
arbeide. §
JAR 145. En vedlikeholdsorganisasjon skal etablere et
uavhengig kvalitetssystem for & overvdke overensstemmelse
med og tilstrekkelighet av rutinene samt et system for

korrigerende tiltak ved avvik.

AIC B 57/92. Ved s¢knad om etablering av luftfartsselskaper
skal vedlikeholdsh&ndbok vere vedlagt. Denne hé&ndboken skal
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bl.a. beskrive et eget egenkontrollsystem som omfatter hele

selskapet, herunder rutiner for avviksbehandling.

Arbeidsmiligloven og Forskrift om internkontroll (Utgitt av

Kommunal- og arbeidsdepartementet.) Loven og forskriften

har til hensikt & fremme arbeidsmilje og sikkerhet ved at
den som er ansvarlig for virksomheten organiserer systema-
tiske tiltak for & pése at krav fastsatt i eller i medhold

av lov eller forskrift overholdes.

I BSL finnes ulike krav for egenkontroll. Det er kun i de
flytekniske bestemmelser (BSL B) at b&de krav om egenkon-
troll og definisjon av uttrykket finnes. I driftsbestem-
melsene (BSL D) er nevnt Xrav om opprettelse av et tilsyns-
system, uten at dette er narmere definert. Uttrykket "til-
syn" er forevrig definert i BSL B som noe som myndigheten
utever. Under definisjonene i BSL B er det videre fastsatt
at virksomhetsutever/rettighetshaver har ansvaret for at
virksomheten drives p& en sikkerhetsmessig, forsvarlig méte
og videre at dette krever utgving av egenkontroll. Dette er

ogsd i trdd med forskrift om internkontroll.

Som et ledd i den foreliggende undersgkelsen har HSL sett
nermere pd hvilke systematiske egenkontrollrutiner som er

krevet, opprettet og gjennomfert i West Aviation:

Hovedlinjene i de organisasjonsmessige tiltak som skal
iverksettes i henhold til pkt 1.17.1.1 er at tiltakene skal
vere systematiske, omfatte alle ledd i organisasjonen og ha
et system for avviksbehandling. I moderne terminologi
kalles et slikt ledelsesverktey eksempelvis for kvalites-
sikring. I et selskap som West Aviation er det etter HSLs
mening spesielt viktig at de kontrollrutiner som iverkset-

tes, er systematiske. Med dette menes et selskap:

- hvor flere lederfunksjoner innehas av samme person
- hvor enkelte personer er fast ansatt, andre pd leiebasis

- hvor vedlikeholdsansvaret er styrt eksternt.
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Den 23. og 24. september 1991 gjennomferte LV flyoperativ
inspeksjon i West Aviation. Under inspeksjonen avdekket LV
flere mangler cog avvik fra myndighetenes bestemmelser og
selskapets egne krav, og krevde 1 rapporten fra inspeksjo-
nen at disse mangler og avvik ble utbedret innen mars 1992.

Punkt 2.4. 1 den samme rapporten lyder:

"yirksomheten drives etter egenkontrollprinsippet.
System for avviksbehandling finnes".

I en rapport fra en teknisk inspeksjon som LV gjennomferte
den 23. mars 1992, sies det bl.a. at det ﬁverken er formu-
lert generelle mdl og "policy" for virksomheten eller
etablert system for egenkontroll eller internrevisjon. I

rapportens konklusjon stér bl.a.:

"Selskapets mdl og "policy" omkring "egenkontroll" er
ikke etablert og m& beskrives og settes i system."

I forbindelse med undersgkelsene har LV i samtale med HSL

gitt uttrykk for at kun enkelte elementer av minstekravene
i BSL B 3-3 ndr det gjelder egenkontroll, er gjennomfert i
det verksted som utfgrer hovedtyngden av vedlikeholdet for
West Aviation. Grunnen til at minstekravene er fraveket ble
forklart med at man ville g& forsiktig fram'nér det gjaldt

implementering av egenkontrollkravet.

I de felleseuropeiske bestemmelser for luftfart, JAR, vil
det, som det fremgadr av forslag,'bli krevet at ethvert
luftfartsforetagende skal etablere et internt sikkerhetsre-
latert kontrollsystem - kvalitetssikring - som skal gjelde
for hele foretagendet. De samme bestemmelsene vil vektlegge
operaterens ansvar for luftdyktigheten av foretagendets
luftfartey, uansett om operateren utfoeorer vedlikeholdsar-
beidet selv, eller har kontrakt om dette med et JAR 145
godkjent verksted.

Selskapets hdndbgker

Fra West Aviations Driftshé&ndbok avsnitt 4.2.1 STANDARD
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PROSEDYRER siteres felgende:

I pkt A stdr det bl.a.:

"Selskapets fly bemannes med 2 kvalifiserte piloter pa
alle flyginger. Standard cockpitprosedyre for 2 pilo-
ter felges i henhold til selskapets bestemmelser."

I pkt J stdr det bl.a.:

1P er ansvarlig for sikker og effektiv manevrering av
luftfartegyet. 2P er ansvarlig for neye overvaking av
flygingen i alle faser. For & oppnd heyest mulig sik-
kerhet og effektivitet under operasjonen med 2 piloter
bor felgende nokkelord felges:

Teamwork

Stadig utveksling av informasjon
Overholdelse av standard prosedyrer
Kryssijekking

Passasjerkomfort.

Pkt N inneholder en liste over standard "Call-outs" som
skal brukes under innflyging. Ifelge flygere fra selskapet
som HSL har hatt samtaler med, blir disse ikke brukt i noen

s&rlig grad.
West Aviation legger videre i sin Driftsh&ndbok sterk vekt

pd standard prosedyrer, og selskapet har et detaljert
regelverk for hvordan disse prosedyrer skal utferes.

I pkt P stdr det bl.a.:

"Dersom 2P ikke har npdvendig visuell kontakt for
sikker gjennomfering av landing pd "Minima'" eller pé
"MAP" skal han bekrefte '"Minima, no contact" eller -
"Time out, no contact". 1P skal s& bekrefte "Pulling
up, full power" og gjennomfere "Missed approach" ihht.
prosedyrene som for avgang."

I avsnittet FORBEREDELSE TIL INNFLYGING pkt 4.7.1 stdr det
bl.a.:

"Planlegging av nedstigningen og innflygingen skal
gjores s& tidlig som mulig slik at begge piloter er sd
godt forberedt at innflygingskartene kun er nedvendige
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for "quick reference". Det er p&budt for begge piloter
& ha innflygingskartene lett tilgjengelige under inn-
flygingen."”

I avsnittet 4.7.3 INSTRUMENTINNFLYGING pkt C PROSEDYRE stdr
det bl.a.:

"Samarbeid i cockpit er av avgjerende betydning for &
oppnd en sikker operasjon. Begge piloter skal overvéke
instrumentene under en innflyging og det er spesielt
viktig at 2P gjer 1P oppmerksom pd alle unormale indi-
Kasjoner og forhold under innflygingen."

Avsnitt 4.7.5 AVBRUTT INNFLYGING:

"avbrutt innflyging startes ndr det ikke etableres
og/eller opprettholdes visuell kontakt med plassen
under en instrumentinnflyging, nd&r feil eller proble-
mer oppstér som kan gjere en landing farlig eller
vanskelig eller n&r PIC av andre grunner beslutter &
avbryte innflygingen."

I Driftshdndboken avsnitt 3.5.2 finnes det generelle be-
stemmelser om utdannelse og trening. West Aviation har ikke

kunnet legge frem en gjennomarbeidet treningshéndbok.

Selskapet har I den folder som selskapet kaller "Training
Manual", bl.a. et skoleprogram for flermotors fly og et
eget treningsprogram for Beech Super King Air 200. Dette
programmet dekker trening for typeutsiekk og periodisk
flygetrening (PFT). Programmet for typeutsjekk er delt opp
i 6 faser hvor bakke- og flytreningen er spesifisert. Til
bakketreningen er det beregnet at det skal brukes 4:30 t,
og for flytreningen er det beregnet 3:15 t. For treningen i
luften er det planlagt at det feorst skal brukes et lett
lastet og senere et tungt lastet fly.

Ved utsjekk og PFT finnes det registrerte teoriprever med
resultater fort pd skjema. For gjennomfegrte trenings- og
kontrollflyginger finnes det ikke eget rapportskijema.
Utfert trening registreres og kvitteres kun i elevens
loggbok. Teoretisk typekurs pd flytypen har vert gjennom-
gdtt.
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HSL har ikke funnet at det er noe detaljert oppsett -
treningsprogram - struktur for treningen i Training Manual.
Det finnes ikke et spesielt nedtreningsprogram. HSL kan
heller ikke se at det er registrert utfert nedtrening for
noen av selskapets flygere pr 19. mars 1993.

I henhold til den organisasjon som er redegjort for i West
Aviations DHB, og som er godkjent av LV, er det ikke til-
satt sjefflyger. Sijefflygerens stillingsinstruks, som
inneholder mange funksjoner av betydning for flyger-
standarden i1 selskapet, er beskrevet i indeks 2.2.3. Flyge-
re i selskapet har opplyst til HSL at selskapet var s& lite
at det ikke var ngdvendig & oppnevne noen i stillingen.
Selskapet har forst i horingsprosessen for denne rapport
opplyst at sjefflygerens funksjoner ved et internt notat
var overfort til flygesjefen.

Styvring av selskapet

West Aviation er et aksjeselskap. Styret i selskapet besto
av 6 flygere. En av disse var tilsatt som daglig leder
samtidig som han dekket andre funksjoner som er nevnt i pkt

1.5.1.4 1 denne rapporten.

Selskapets gkonomi

Selskapets ekonomi har tidvis vart svak. Dette kommer
f.eks. til uttrykk i at leverandergjeld har blitt omgjort
til aksjekapital. Styrets &rsberetning for 1992 fastsldr at
egenkapitalen er tapt og at &rets regnskap viser unaer—
skudd.

Besetningens ansettelsesforhold

Begge besetningsmedlemmene ved havariet var fast ansatt i
West Aviation. De fleste andre flygere i selskapet var
primert ansatt i andre selskap. Ansettelsesbetingelsene
gikk ut pd at det ikke skulle betales fast lonn. Det var

ikke utarbeidet skriftlig ansettelseskontrakt. Lennen var
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delt opp i en timelenn for flyging (kr 75,00 for styrmanns-
tjeneste, kr 100,00 for tjeneste som farteysjef) og en
timelenn for arnet arbeid (kr 50,00). Flygesjefen hadde
enkelte faste tillegg.

Barrierer

Som alle andre steder i samfunnet finnes det ogsd& i 1luft-
fartssystemet risikofaktorer. Det er en analyse av slike
risikofaktorer, og eventuelle tiltak for & forhindre at
risikofaktorene blir farlige, som skaper sikkerhet. Slike
tiltak kalles gjerne barrierer og skapes pd ledelsesnivd i
sikkerhetsbevisste organisasjoner gjénnom systematiske
tiltak, f.eks. gjennom risikoledelse (risk management)

eller en kobling av risikoanalyse og kvalitetssikring.

Av flere mulige barrierer skal bruk av to kvalifiserte
flygere vere en barriere mot menneskets svakheter, som kan
fd katastrofale feplger hvis de far utvikle seg uten kon-
troll i en cockpit. Et godt innarbeidet besetningsskonsept
1 en cockpit har stadig blitt tillagt sterre vekt som
barriere mot feilaktige handlinger under flyging. S&ledes
har mange selskaper innfert opplaring av typen "Crew Re-

source Management" (CRM) e.l.

Besetningskonsept

Gjennom praksis og trening skal flygerne f& den negdvendige
tekniske dyktighet til 8 gjennomfgre en flyging. Imidlertid
foregdr alle flyginger i forbindelse med et visst niv& av
personlig stress, enten som felge av personlige forhold, -
pga. darliqg ver, problemer i relasjon til ATC, osv. Disse
tilleggsbelastningene lar seg ikke lgse bare ved hijelp av
teknisk dyktighet, men krever godt lederskap som se¢rger for
at det ogsd trenes p& problemlesning og utnyttelse av
menneskelige ressurser. Skal slik lzring fungere, krever
den bl.a. et trygt milje der trening og evaluering foregdr
i god atmosfazre med 8pne kommunikasjonskanaler. For nye,
uerfarne flycere betyr en trygg atmosfere mye for hvordan
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den nye flygeren finner seg til rette i et nytt milje.
Klare standardiserte treningsopplegg gir flygere sikre
rammer & forholde seg til, samt at signalverdien for slike
opplegg betyr mye for flygerens oppfatning av seg selv og
egen kompetanse. Slike forhold legges det stor vekt pd &

trene gjennom CRM-trening.

I Driftsh8ndboken for West Aviation finnes det ingen hen-
visning til CRM-trening eller LOFT (Line oriented flight
training) p8 tross av at boken oppmuntrer flygerne til &

legge vekt pd feolgende ngkkelord:

- teamwork

- stadig utveksling av informasjon

- overholdelse av standard prosedyrer
- kryss-sijekking

- passasjerkomfort.

CRM-trening er viktig, og spesielt vil den vare viktig for
et flyselskap som til dels baserer seg pd flygere som har
en annen hovedarbeidsgiver. Med et grundig CRM-opplegg for
de flygerne som utferer tjeneste for West Aviation, ville
man vere i stand til & skape et enhetlig milje for arbeids-
tagerne, fordi alle da ville vite at de andre hadde gjen-
nomgadtt det samme strukturerte treningsopplegget og evalue-
ring av prestasjoner, bdde pd den tekniske og p& CRM siden.
I tillegg ville uteverne f& en profil & forholde seg til,
noe som ogsd ville vare med pd & skape en felles basis og
tilhgrighet til selskapet.

Operativ flvgeplan .

Det ble ikke funnet noen operativ flygeplan pd havaristed-
et. Det var ikke arkivert noen slik plan fer flyging. I
West Aviation fantes ikke system for kopiering og arkive-

ring av flygeplaner.
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Instrumentlandingskartet

Ifplge informasjon mottatt fra andre flygere i West Avia-
tion, er det vanlig ved innflyginger at det bare brukes ett
kart felles av begge flygerne. Dette festes sentralt pa
instrumentpanelet ovenfor radarfremviseren. Kartet er
utgitt av Jeppesen og har vanlig god lesbarhet. Instru-
mentlandingskartet for Dagali lufthavn angir en heyde for
prosedyresvingen pa 5 500 FT. Dette gir sikker hgyde over

terrenget ved Tunhovd.

Forsikring

Luftfartegyet var forsikret hos Norsk Flyforsikringspool,
Oslo.

Yrkesskadeforsikring

I henhold til lov om yrkesskadeforsikring er arbeidsgiver
fra 1. januar 1990 forpliktet til & tegne yrkesskadeforsik-
ring for de ansatte. P& tidspunktet for ulykken hadde West

Aviation ennd ikke tegnet slik forsikring.
Vitner

HSL har i samarbeid med lensmannskontoret i Nore og Uvdal
funnet og avhert vitner i Tunhovdomradet som observerte
innflygingen til WST 01. Det ble observert at det var
sterk vind i hgyere strek, mens det var tilnzrmet vind-
stille nede ved Pdlsbufjorden. Vitnene ga uavhengig av
hverandre sammenfallende opplysninger hvor de til dels meé
referanse til hpyereliggende terreng, kunne angi ganske
ngyaktig hvor lavt LN-TSA fley gjennom omrddet. Tre av
vitnenes observasjoner har betydning for denne utredning og

presenteres hver for seg:
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Vitne nr 1:

Vitnet sto ute i et veikryss ved Buvatnet som ligger

840 m over havet. Vitnet observerte at flyet overfley
i estlig retning, og angir at det passerte over ham i
en heyde av ca 140 m. Denne ngyaktige heydeangivelsen
mener han & kunne gi fordi han ofte stdr og fisker pé
samme standplass ved Numedalsldgen ca 2 km fra Dagali
lufthavn, og der har han observert flyenes heyde niar

de passerer over ham. Han mener bestemt, at da LN-TSA
passerte over ham var det i samme heyde som fly under
vanlig innflyging passerer over hans fiskeplass. Med

en vanlig gjennomsynkning tilsvarer dette 140 m.
Vitne nr 2:

Vitnet observerte rett utenfor sin bolig, som ligger
sentralt i Tunhovd (heyde 860 m), at flyet passerte
100 m nord for huset, pad vestlig kurs mot Breidvik-

dsen (1 015 m) og nesten nede i tretopphoyde.
Vitne nr 3:

Vitnet er gdrdbruker og bor litt vest for tettbebyg-
gelsen i Tunhovd i 100 m hgpyde over Palsbufjorden. Hun
var pd vei fra hovedbygningen til fjeset da hun obser-
verte at flyet passerte forbi pd vestlig kurs og i
samme heyde som der hun sto. Flyet fley da langs den
nordre strandkanten av Pdlsbufjorden. (Se bilag nr 5).

Belvsning p& en transformatorstas-ion ved innflvgingstraséden

Ved vestenden av fjorden, der Numedalsldgen renner ut i
Pdlsbufjorden, krysser en kraftledning innflygingstraséen.
Like nord for elvemunningen ligger en transformatorstasijon
for ledningen. Ved dette anlegget sto det oppsatt tre
sterke hvite liys. Med en innflygingskurs lik den flyet
hadde ved havariet, kommer de tre lysene pd linje tvers av
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innflygingsretningen.

1.17.14 Varforbehold

HSL har ikke kunnet registrere at selskapet tok forbkehold

om gjennomfgring av flygingen pga varforholdene.
1.17.15 Briller

Farteoysjefens kriller ble funnet knust i hans jakkelomme.

2 ANALYSE

2.1 TEKNISKE FUNN

Tekniske funn pd havaristedet og i flyvraket bekrefter de
vitneutsagn HSL har fa&tt som sier, at det ikke var tekniske
problemer med flyet for havariet. Flyet var konfigurert for
landing med understell ute, flaps i APPROACH (mellomstil-
ling), og andres punkter pd DESCENT, APPROACH og LANDING
sjekklistene var utfert.

Alle fire retningsindikatorer viser nar 290°, og dette md
tas som en sikker indikasjon pd at flyets lengdeakse hadde
denne retningen da signalgangen i flyets navigasjonssyste-
mer oppherte. Sammenholdt med havaritraséens retning pé ca
275° M, gir dette et tilsynelatende avvik pd 15°.

Dette avviket kan skyldes flere forhold, enkeltvis, eller

ved en kombinasjon av disse:

- Sterk sidevind fra heyre ville kunne forklare for-
skjellen mellom kurs og trekk (trasé). Det er imidler-
tid kjent at det var liten eller ingen vind ved bak-

ken, derfor er sannsynligvis ikke vind en medvirkende

faktor.
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- Flyets trekk (trasé) umiddelbart fgr anslaget mot
terrenget kan ha vart 290° M, for deretter av havari-
kreftene & ha blitt forandret momentant til 275° M ved
anslaget. P& bakgrunn av terrengforhold og den store
energimengde 1 flyet, er dette lite sannsynlig. Fakto-
ren kan ikke helt utelukkes, og kan derfor ha medvir-

ket til en liten del av avviket.

- Flyets lengdeakse ble forskjevet i tiden fra forste
bergring med vegetasjonen til hovedanslaget mot ter-
renget. En vridning om flyets vertikalakse ville ikke
kreve mer energi og tid enn det som var tilgjengelig,
fra flyets vinger bereorte skogen til flyets nese traff
bakken. Det md antas at flyets systemer 1 hovedsak
sluttet & fungere da flyets neseparti ble knust.

P4 denne bakgrunn m& det konkluderes med at flyets trekk
(trasé) umiddelbart for anslaget har vart nar 275° M. Med
andre ord ca 16° avvik fra rullebanens forlengede senter-

linje.

Det var ca 30 m fra fgrste beroring med skogen til hovedan-
slaget mot terrenget. Den videre oppbrytning av flyet
fortsatte ytterligere ca 40 m for vraket kom til ro. Dette
gir usikkerhet med hensyn til ndr de enkelte systemer
sluttet & virke. Verdien av de instrumentavlesinger som ble
foretatt etter havariet, md derfor vurderes i forhold til

denne situasjonen.

Undersegkelsene utfert pd havaristedet og den etterfolgende

kontroll som er utfert pd flyets systemer, leder i hovedsak
til den konklusjon at mange systemer er bekreftet & ha )

fungert normalt, og ingen systemer er funnet & ha vart ute

av drift eller fungert unormalt.

INNLEVERING AV REISEPLAN

Besetningen "faxet" sin reiseplan til LTT. For tiden finnes
det ikke regler for bruk av telefax n&r det gjelder innle-
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vering av reiseplaner. Dette har sammenheng med at det
kreves at en reiseplan m& aksepteres av LTT, og dette skal
tilkjennegis overfor den som innleverer reiseplanen. Tele-
fax er en passiv forsendelsesmetode, og forutsetningene for
& bruke denne metode md& derfor klarlegges for den benyttes.

VERFORHOLDENE I DAGALI/TUNHOVDOMRADET

Da besetningen startet flygingen fra Flesland mot Dagali
skulle den etter HSLs oppfatning ha vart godt innsatt i de
varslede varforhold. Nar ankomststedet har marginale var-
forhold er det vanlig praksis for flygere i West Aviation
at de tar kontakt med destinasjonen for & motta de aktuelle
verdata. Dette ble ikke gjort 19. mars. HSL tolker dette
slik at farteysjefen, med de opplysningene han allerede
hadde, ansd at det ikke skulle by pd vanskeligheter & gjen-
nomfere flygingen. Det ble heller ikke overfor den passa-
sjeren som var Kvarners kontakt overfor Atcon, tatt forbe-

hold om at flygingen kunne gjennomfores.

Da flyet ankom Dagaliomré&det, md besetningen ha observert
at det var vekslende verforhold. De aktuelle vzrobserva-
sjoner for lufihavnen som AFIS-fullmektigen ga besetningen
over radio etter forste kontakt, var upresist angitt med
hensyn til siktforhold. Besetningen m& ha oppfattet den
oppgitte sikten (approximately 3 km) & tilfredsstilte
selskapets krav (3,2 km) for & kunne pdbegynne en instru-
mentinnflyging. Mellom sn@bygenehhar det sannsynligvis vert
mulig & ha visuell kontakt med bakken. I sngbygene har

sikten vert varierende og skydekket vekslende.
INSTRUMENTINNFLYGING/VISUELL INNFLYGING

Utsagn fra flere vitner som observerte flyet da det over-
flepy Tunhovdomrddet, tilkjennegir at flyet var langt lavere
enn en normal instrumentinnflyging tilsier. Det er ogsd
sannsynlig at flyet ble fleyet under den minste tillatte
flygehpyde pd 500 FT over terrenget. Det er derfor overvei-

ende sannsynlig at besetningen allerede pd dette tidspunkt
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hadde bestemt seg for & utfere en visuell innflyging.
Besetningen hadde i omré&det sikt til det underliggende
terreng med bl.a. lys fra bygninger og veier. En av passa-
sjerene observerte lys pd& hoyre side under siste del av
innflygingen. Dette formodes & ha vart'lysene fra Tunhovd
(flombelyst kirke) og fra gardene og hyttene som ligger pé
nordsiden av P&lsbufjorden. Hvorvidt besetningen allerede
her s& lys fra flyplassen, kan ikke fastslds med sikkerhet.
De observerte varforhold p& flyplassen hvor sikt og sky-
heyde henholdsvis var 3 km og 1 000 FT, tilsier imidlertid

at man ikke kunne se flyplassen fra Tunhovdonrddet.

Det er HSLs oppfatning at farteysjefen en eller annen gang
under innflygingen m& ha bestemt seg for & gjennomfoere
resten av innflygingen visuelt. I s& fall har besetningen
ikke fulgt bestemmelsene i BSL D 1 - 11, pkt 3.5 og pkt
3.6, som bl.a. sier at farteoysjefen skal ha flyplassen i
sikte, og dessuten melde fra til LTT om at visuell innfly-

ging blir foretatt.

Fartegysjefen kan etter & ha orientert seg om varforholdene
over Dagali, tidlig ha bestemt seg til & gjennomfere inn-
flygingen pd denne mdten. Om det forholdt seg slik, er det
vanskelig for HSL & forstd at han brakte flyet ned til en
s8 lav heyde over Tunhovd. Passeringshgyden i omrddet var

lavere enn de hopyeste toppene.

En mulig forklaring pd den lave heyden kan vare at innflyg-
ingen fra lokator DI ble startet som en instrumentinnflyg-
ing. Under nedstigningen kan heyden for'prosedyresvingen
som er angitt til 5 500 FT, blitt feillest av besetningen
til f.eks. 3 500 FT. En slik heyde passer noenlunde med den
heyden flyet hadde ifelge vitner i Tunhovdomrddet. Tallet

5 500 FT er korrekt anfert flere steder pd det Jeppesenkar-
tet som West Aviation benytter seg av. Besetningen hadde
ifelge vanlig rutine i West Aviation sannsynligvis bare et
innflygingskart plassert pé& senterpaﬁelet mellom seg. Tall-
storrelsens lesbarhet i den reduserte belysning i cockpiten
ved innflyging i moerke kan ha fgrt til denne feilavlesing.
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Manglende bruk av lesebriller kan ogsd ha vert medvirkende

her.

Besetningen tente landingslysene flere ganger under inn-
flygingen. Brux av lys pdvirker nattsynet, og dette kunne
eventuelt ha viert medvirkende til at feillesing av heyde
kunne skje. Besetningens mulige brist p& erfaring med
operasjoner p& heytliggende flyplasser kan ha betydning for
at den relativt store heyden for prosedyresvingen,

5 500 FT, kanskje lettere ble feillest og ukritisk aksep-
tert som 3 500 FT. Da flyet forst var kommet s& lavt over
terrenget ved Tunhovd, og farteysjefen samtidig hadde visu-
ell kontakt med bakken, valgte han & fortsette den visuelle
innflygingen. HSL mener at under de r&dende varforhold
skulle det ha vert gjennomfert en fullstendig instrument-

innflyging.
VISUELL INNFLYGING I VEKSLENDE VZR

Av observasjonene som vitnene i Tunhovd uavhengig av hver-
andre har gjort, kan HSL fastsld& at besetningen ikke ut-
forte den normale instrumentinnflygingsprosedyren. P& vei
gstover fra flyplassen mot Tunhovd var LN-TSA kommet ned 1
lav hpyde over terrenget, og besetningen matte p& dette
tidspunkt ha hatt visuell bakkekontakt.

Ifelge lydbéndopptaket fra innflygingen tok det 2:29 minut-
ter fra besetningen rapporterte lokator DI "outbound", til
den oppga at de var "established localizer DME two six".
Det er usikkert hvorvidt besetningens rapportering fant
sted negyaktig over navigasjonshjelpemidlet. Denne delen av
en uavkortet instrumentinnflyging skal ta lengere tid enn
dette, normalt ca 4 minutter. HSL anser at ogs& dette er en
indikasjon p& at besetningen md& ha fleyet deler av innflyg-
ingen visuelt.

P& grunnlag av opplysninger fra et vitne mener HSL at

flyet md ha forlatt den normale heyden for instrumentinn-
flyging fer starten av prosedyresvingen. Besetningen brakte
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flyet ned i en svart lav heyde over det ujevne terrenget
ved Tunhovd. P& samme mdte som Air Stord-flyet kom LN-TSA
etter prosedyresvingen ut pd nordsiden av senterlinjen. Det
er ogsd mulig at flyet ble flepyet med en lavere hastighet
enn den beregnece for prosedyren, og at dette brakte flyet
p& nordsiden. Flyet ble observert & befinne seg like over
tettbebyggelsen 1 Tunhovd etter at svingen mot vest var
gjennomfert. Derfra ble det svingt sydvestover, og LN-TSA
kom ned over P&lsbufjorden. Dersom flyet ikke var blitt
svingt p& dette tidspunkt, kunne det ifelge et vitne ha
flpyet inn i Breidvik&sen. Flyets hoyde over vannet ble av
et annet vitne bedemt til & ha vert ca 100 m. Dette tilsva-
rer ca 850 m over havet (ca 2 790 FT). Flyet befant seg pé&
dette tidspunkt i retning mot flyplassen og pd nordsiden av
den forlengede senterlinje, men bare ca 200 FT over luft-

havnens.nivd. (Se bilag nr 5).

Hva som har skjedd fra denne siste observasjonen og frem
ti]l havariet, kan ikke rekonstrueres. Besetningen kan ha
svingt sydover for & komme inn p& senterlinjen, overskutt
denne for s& & forsgke & komme inn p& senterlinjen igjen
sydfra. Dersom flyet var kommet syd for senterlinjen ved
neste forsek pd & stabilisere innflygingen igjen uten &
felge senterlinjen, vil dette stemme overens med flyets
retning ved havariet. Omtrent det samme forhold vil vare
gyldig om det pd dette tidspunkt ble forsekt & fly rundt pd

sydsiden av en snebyge.

Det er ogsd mulig at flyet pd dette tidspunkt kom inn i en
tettere snebyge og at farteysjefen har mistet visuell kon-
takt og deretter kontrollen over luftfarteyet. Dersom denne

teorien er korrekt, burde besetningen startet en avbrutt

innflyging etterfulgt av en instrumentinnflyging.

Radioheydemdlerens varselnivd (bug) ble funnet innstilt p&
2 200 FT. Det kan vare mulig at den av havarikreftene er
s1ldtt til denne posisjon fra maksimumsverdien pd 2 500 FT.
I West Aviations APPROACH CHECK LIST pkt 3 stdr det at

radicaltimeter skal settes for innflyging uten at dette er
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nezrmere spesifisert. Ifplge opplysning fra flygere i sel-
skapet var det praksis at radiocheydemdlerens bug ble satt
p& minstehgyden for den aktuelle innflyging. I dette til-
felle skulle det tilsi ca 900 FT. HSL anser at dette funn
kan indikere et eller flere av felgende forhold:

- Innflygingen ble foretatt i fjellterreng og tenning av

varsellyset har vert ansett som forstyrrende.

- Deler av innflygingen ble foretatt visuelt og fartey-
sjefen ansd ikke at han ville ha nytte av dette var-

sellyset.
- Sjekklisten ble ikke utfeort i detalj.

Lysene for omrddebelysning av transformatorstasjonen for
kraftledningen som ligger pa nordsiden av senterlinjen til
bane 26, og 600 m fra havaristedet, kan ha villedet beset-
ningen. Om besetningen etter at de var kommet ned i lav
heyde over P&lsbufjorden fley inn og ut av, eller rundt
snebyger kan de ha oppfattet de tre sterke hvite lysene som
innflygingslys til flyplassen. Frem til transformatorsta-
sjonen gdr det ogsd en kraftgate som ikke er ulik den
"gaten" Numeda.sldgen lager i dalbunnen opp til lufthavnen.
For at en slik feilnavigasjon som dette skulle kunne gjog-
res, md besetningen ha oversett den korrekte innflygings-
retningen og indikasjonene fra radionavigasjonshjelpemidle-
ne. Det er imidlertid kjent at under marginale visuelle
forhold har det vart gjort liknende feil ved andre anled-
ninger. Dette kan forklares ved at oppmerksomheten blir

konsentrert ut av cockpiten.

Flygere med erfaring fra Dagali lufthavn gjorde tidlig
etter at havariet hadde funnet sted, HSL oppmerksom p&
muligheten for & ta feil av disse lysene og innflygings-
lysene til lufthavnen. Fra et omrdde over Padlsbufjorden kan
de tre lysene ved transformatorstasjonen oppfattes som inn-

flygingslysene for rullebanen.
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HSL vet ikke hva som har foregdtt i cockpiten etter at LN-
TSA kom ut over P&lsbufjorden. Det kan ikke fastslds med
sikkerhet at denne feiltagelse var en utlesende faktor til

ulykken, men man kan ikke se bort fra det.

HSL anser at om det fortsatt er nedvendig & belyse omrédet
ved transformatorstasjonen, ber lysene plasseres pd en
annen mdte, slik at de ikke danner en lysrekke som kan

forveksles med en del av en innflygingslysrekke.

For at LN-TSA skulle kunne befinne seg i lav heyde over
terrenget @st for Dagali i de aktuelle verforhold, md en
rekke av bestemmelsene i selskapets DHB som dekker plan-
legging og gjennomfgring av en innflyging, ikke ha vert
fulgt. For eksempel:

a. Standard cockpitprosedyre for 2 piloter

o

Teamwork, informasjonsutveksling, overholdelse av
standard prosedyrer og kryssjekking

"Callouts"

Samarbeid i cockpit

Forberedelse til innflyging

H © QA QO

. Avbrutt innflyging.

Uansett av hvilken grunn besetningen har kommet i den
situasjon de var i over Pdlsbufjorden, anser HSL .at det er
helt uakseptabelt at en farteysjef under et taxi-oppdrag
med passasjerer ombord, fortsetter slik lavflyging under de
réddende forhold.

TYPEUTSJEKK AV FLYSTYRMANNEN

Flystyrmannen ble utsjekket pd Beech Super King Air 200
over en periode fra 3. til 25. februar 1993. Utsjekksflyg-
ingen besto av ruteflyging mellom Flesland og Notodden og
vice versa, scm ble gjennomfert i lgpet av 3:45 flytimer.
Denne flygingen ble enkelte ganger utfert med passasjerer
ombord, hvilket i henhold til BSL ikke er tillatt. Rutefly-
gingen ble i henhold til flystyrmannens loggbok etterfulgt
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av en "Copilot utsjekk" av bare 1:25 t varighet.

Ifplge West Aviations "Training Manual" B-200 FLIGHT TRAI-
NING PROGRAM, skal en slik utsjekk bestd& av at en flyger
uten erfaring pd flytypen gjennomgdr et detaljert program
for b&de bakke- og flygetrening. Bakketreningen skal strek-
ke seg over 4:30 t og dekke normale rutiner og nedprosedy-
rer. Et utfylt "questionnaire" utfert av flystyrmannen
finnes. Forevrig er det ikke registrert at denne del av
treningen er utfert. Flygetreningen 1 treningsprogrammet er
delt opp i fire deler, to flyginger med et lett lastet fly,
og to med et tungt lastet fly. Tilsammen skal denne trenin-
gen gjennomferes pd 3:15 t. HSL konstaterer at treningen av
flystyrmannen ikke er gjennomfeort i henhold til selskapets

eget program, og anser dette som uakseptabelt.

Fartoysjefen hadde vert instrukter ved den treningsflyging
som styrmannen har innfert i loggboken, og som delvis ble
gjennomfert som ruteflyging med passasjerer ombord. I
henhold til selskapets DHB var det sjefflyger som skulle
foreta "Releacse Flights". Selskapet har opplyst at den
samme person, som i dette tilfelle var instrukter, ogsd var
sjefflyger. Dette betyr igjen at samme person kontrollerte
sitt eget "produkt". Med bakgrunn i1 de fakta at deler av
treningen m& ha vart gjennomfort i strid med BSL, og at det
ikke finnes dokumentert hvilket treningsprogram som ble
gjennomfert, ferer dette til den slutning at HSL mener at
LN-TSA ved havariet ikke var bemannet med to kvalifiserte

flygere.
FLYSTYRMANNENS MANGLENDE SERTIFIKATRETTIGHETER

Utgangspunktet for flystyrmannens rettigheter til & tjene-
stegjere ombord pd norske luftfartey i ervervsmessig luft-
fart var en konvertering av hennes amerikanske CPL. Ved
konverteringen fikk hun norsk B-sertifikat og instrument-

bevis gjeldende for enmotors landfly inntil 5 700 kg.

West Aviations flygesjef sokte skriftlig om validering av
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flystyrmannens amerikanske sertifikat til ogsd & gjelde for
flermotors landfly. Slik validering ble gitt av LV i form
av et valideringskort gjeldende for Piper PA 31-350. Dette
ble etter ny skriftlig seknad gitt forlenget gyldighet til
1. juli 1993.

I henhold til opplysninger gitt av en representant fra
selskapet, tok flygesjefen for typeutsjekken telefonkontakt
med LV for & avklare forholdene ved en utsjekk av flystyr-
mannen p& Beech Super King Air 200. I etterhdnd har det
hverken vart mulig & f& bekreftet av LV at samtalen har
funnet sted eller at tillatelse til & gjennomfere en type-
utsjekk har vert gitt. Ifelge sertifikatavdelingen 1 luft-
fartsinspeksjonen var den utsjekk som flygesjefen ga fly-
styrmannen 25. februar 1993 p& flytypen Beech Super King
Air 200, ikke formelt i orden siden det ikke foreld en
skriftlig seknad til sertifikatavdelingen om utvidede ser-
tifikatrettigheter for flystyrmannen. Flystyrmannen hadde
sdledes ikke gyldige sertifikatrettigheter for Beech Super
King Air 200 da havariet fant sted.

HSL anser det uheldig at flygesjefen etter en telefonsam-
tale med LV, kunne gjennomfere en typeutsjekk av flystyr-
mannen som ikke formelt var i orden. HSL antar at flyge-

sjefen ved trening og utsjekk av flystyrmannen har handlet

i beste mening.
BRUK AV BRILLER

Ifglge fartoysjefens sertifikat skulle han medbringé lese-
briller under flyging. HSL har registrert at den begrens-
ning (limitation) som er gitt i flystyrmannens amerikanské
Medical Certificate Second Class, og som sier at hun m&
bruke korrigerende linser for langsyn, ikke er overfert til
norsk sertifikat. Det har ikke vart mulig for HSL & klar-
legge om noen av flygerne brukte briller da havariet fant
sted. Et par ble imidlertid funnet i farteysjefens jakke-
lomme, og dette kan tyde p& at han ikke brukte briller
under denne flyging.
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NAVIGASJONSHJELPEMIDLER

Ved Dagali lufthavn har alle navigasjonshjelpemidlene de
samme kjenningsbokstaver, nemlig DI. Det er varierende
praksis ved andre norske flyplasser ndr det gjelder & sette
Xjenningssignal pd navigasjonshjelpemidler. HSL anser at
det vil vare en fordel om det var forskjellige kjennings-

signaler p& de forskjellige hjelpemidlene.

Lufthavnen er ikke utstyrt med VHF peiler. HSL anser at det
ville heyne flysikkerheten, dersom en flyplass med omlig-
gende hgyt fjellterreng som Dagali, var utstyrt med en

peiler.
STYRETS SAMMENSETNING - FLYSIKKERHET

Selskapet ble ledet (daglig leder) og styrt (styret) av 6
personer som alle var flygere og i daglig arbeide i 1luft-
fartsmiljget, enkelte bdde i og utenfor West Aviation.
Dette burde tilsi at selskapet skulle fremstd som en sik-
kKerhetsorientert organisasjon. Med dette mener HSL en

organisasjon som systematisk vektlegger

utdannelse og trening

opprettelse av sikkerhetsprogram

forstdelse for styring av risiko

" egenkontroll og avviksbehandling

Det er imidlertid et faktum, ogs& innenfor internasﬁonal
luftfart, at personer som er utdannet for & utfere luft-
fartstjeneste, ikke alltid forstdr hvordan sikkerhet skaf
styres systematisk. Det er derfor ikke overraskende, men
likevel betenkelig 3 iaktta at styringen av West Aviation
har vert lite sikkerhetsorientert. For HSL kan det synes
som om det i luftfartssystemet mangler et kravelement fra
myndighetene om at selskaper som driver ervervsmessig
luftfart, har plikt til & etablere og dokumentere et drift-

system som er basert pd forstdelse for de ovennevnte sik-
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kerhetselementer. Det er etter HSLs mening mange i luft-
fartsmiljget som misforstar slike krav til & vare altfor
ressurskrevende for de smd& selskapene. HSL mener bestemt at
slike krav i sterre grad retter seg mot holdningsskaping

enn bruk av gkoncmiske ressurser.

SELSKAPETS @KONOMI

West Aviations gkonomiske situasjon md betraktes som rela-
tiv svak. Det som derfor md bli et relevant spersmdl, er om
selskapets okonomi har pdvirket de sikkerhetsmessige sidene
ved selskapet. HSL har i den foreliggende situasjon ikke
direkte kunnet pdvise en slik pavirkning. Imidlertid er det
etter HSLs mening likevel grunn til & stille sporsm&l om
selskapets totale ressurser har vert gode nok til & ivareta
en profesjonell trening og videreutdannelse av ledere og
besetninger. HSL er ogsd kjent med at darlig okonomi ofte
kan vere et press til & gjennomfere flyginger under margi-
nale forhold.

OPERATIV FLYGEPLAN

I henhold til BSL D 2-1, 4.3.3.1, skal det utarbeides
operativ flygeplan for all IFR-flyging. Etter flygingen
skal flygeplanen oppbevares i minst 2 mdneder. Dette er
ikke i overensstemmelse med ICAO Annex 6, Operation of
Aircraft, Part 1, som bdde fastsetter at operativ flygeplan
skal utarbeides for alle flyginger, og at en kopi av flyge-
planen skal arkiveres for flyging og oppbevares i 3 .mdne-
der. HSL mener at LV ber vurdere & endre BSL slik at be-
stemmelsen for operativ flygeplan overenstemmer mea ICAO _

Annex 6.
SELSKAPETS EGENKONTROLL OG LUFTFARTSVERKETS TILSYN

Etter HSLs mening kan uttrykk som egenkontroll, intern-
kontroll og kvalitetssikring ha samme intensjoner, om ikke
direkte samme mening. Dette kommer eksempelvis til uttrykk

ved at mange bedrifter naturlig legger kravene 1 forskrift
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om internkontroll inn som en del av organisasjonens kvali-
tetsystem. Nar det gjelder luftfartsrelatert virksomhet er
primerhensikten hele tiden at virksomhetsuteveren/rettig-
hetsinnehaveren gjennom systematiske tiltak skal serge for
at virksomheten drives p& en sikkerhetsmessig forsvarlig

mdte. Dette ansvar krever uteving av egenkontroll, som det

stdr i definisjonen av egenkontroll i BSL B.

Til tross for at LV i mange &r har vurdert & utarbeide en
generell forskrift om kvalitetssikring/egenkontroll i
luftfartsforetagender, foreligger ikke en slik forskrift
ennd. Krav om egenkontroll finnes i Flytekniske bestemmel-
ser, BSL B 3-2 og 3-3 og 1 tillegg en generell brosjyre som
heter "Egenkontroll".

I Driftsbestemmelsene, BSL D 2-1, Driftsforskrifter for
ervervsmessig luftfart med fly, finnes ikke et tilsvarende
krav, men her er kravet at foretagendet skal opprette et
"tilsynssystem" for flygevirksomheten. Dette "tilsynssys-
tem" skal fremgd av selskapets driftshdndbok. Etter HSLs
mening kan det ikke uten videre trekkes paralleller mellom
krav om egenkontroll (BSL B) og '"tilsynssystem'" (BSL D).
HSL finner denne mangelen p& konformitet i1 forskriftene
uheldig, bl.a. fordi LV selv i1 BSL definerer '"tilsyn" med
den aktivitet som utferes av myndighetene. HSL har ogsd i
tidligere havarirapporter pekt p& det samme uheldige for-
holdet. HSL finner det ogsd uheldig at utrykket "egenkon-
troll" fremdeles er definert i BSL uten en kobling mot
kvalitetstekniske uttrykk.

LV feorer tilsyn med luftfartsforetagender bl.a. gjennom
inspeksjoner i selskapene. Gjennom rapporter fra slike
inspeksjoner utfert av LV i West Aviation, har HSL fatt
innsikt i vurderinger som LV har gjort omkring organisa-
toriske forhold i selskapet. Flere rapporter fra tekniske
inspeksjoner fastsldr at det ikke er iverksatt egenkontroll
eller system for avviksbehandling 1 selskapet, mens det i
en operativ rapport fra 1991 fastslés at virksomheten

drives etter egenkontrollprinsippet, og at det finnes
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system for avviksbehandling. HSL finner slike divergenser i
tilsynsrapporter vedregrende samme selskap lite menings-
fylte. Det er derfor grunn til & stille spersmdl ved effek-
tiviteten og kcordineringen av LVs tilsynsvirksomhet.

HSL har valgt & vurdere den noe uklare situasjonen omkring
krav til egenkontroll dit hen at LV har forutsatt at egen-
kontroll var innfert, eller hadde krav om at dette mitte
innfores i West Aviation. Dette begrunnes bl.a. i LVs
operative tilsynsrapport nr 91/136 som i pkt 2.4 fastslér
at virksomheten drives etter egenkontrollprinsippet, og at
det finnes et system for avviksbehandling. Videre fastsléas
det i en teknisk tilsynsrapport fra 1992 at selskapets mal
og "policy” omkring egenkontroll ikke er etablert og m& be-
skrives og settes 1 system. I et brev fra 1993 fastsldr LV
at egenkontroll, som skal vere beskrevet i vedlikeholds-
hadndboken, fremdeles ikke er iverksatt. Sist, men ikke
minst gir den av LV utgitte brosjyre "Egenkontroll" klart
uttrykk for at egenkontroll m& gjelde for hele foretagen-
det. Med henvisning til denne brosjyres innledning (om
felles bruk av egenkontrollprinsipper innen luftfart i
Danmark, Finland, Sverige og Norge), finner HSL det uheldig
at de prinsipper for egenkontroll som beskrives i brosjy-
ren, ikke kan ha vart lagt til grunn nd&r LV hevder at West
Aviation drives etter egenkontrollprinsippet. Det er HSLs
syn at fastsetting av mdl og sikkerhetsstandard, og syste-
matisk oppfelging av dette gjennom et system for egenkon-
troll, er med p&d & oke sikkerheten i luftfart. I s& fall md
LV g8 foran i dette arbeide for at brukere og tilsynsmyn-
dighet skal ha samme syn pd, og fd den rette effekt av
systematiske kontrollsystemer.

En og samme person (fartgysjefen p& ulykkesflyet) innehadde
s& mange funksjoner i West Aviation at han p8 flere omré&der
av sikkerhetsmessig natur kom i den situasjon at han bdde
mdtte rapportere til seg selv og kontrollere seg selv, uten
at dette synes & ha blitt vurdert som en risiko hverken av
selskapet eller LV. Da han fungerte som instrukter overfor

styrmannen skulle han rapportere til sjefflyger, en funk-
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sjon som selskapet hevder han ogsd innehadde, men som
ifplge driftshdndboken fremdeles stdr &pen. Bdde operasjon-
sjef og sjefflyger har i henhold til selskapets DHB klare
oppgaver av betvdning for trening, oppfelging og overvdking
av flygerne og skal rapportere til flygesjef. I dette til-
felle var altsd samme person bdde flygesjef, operasjonsjef,
sjefflyger og instrukter i tillegg til at han var arbeids-
giver. Med andrs ord m&tte samme person dekke minst fem
forskjellige funksjoner av betydning for ansettelse, utdan-
nelse, trening og overv&king av flygernes kvalifikasjoner
og arbeidsoppgaver, noe som HSL mener m& gi betydelige kon-
trollproblemer. Selskapet har foregvrig informert HSL om at
flygesjefen (fartoysjefen pd ulykkesflyet) ved et internt
notat var overfort sjefflygers funksjoner. Etter HSLs
mening er endring av organisasjonen i et luftfartsforetag-
ende et forholc som skal tas opp med LV, noe som 1 dette
tilfelle ikke var gjort. Driftshadndboken var heller ikke
revidert. HSL kan heller ikke se at det var iverksatt noen
spesielle kontrolltiltak i selskapets organisasjonen for &
"demme opp for" den naturlige konflikt som oppstdr ved at
en og samme person innehadde alle ledende stillinger 1

selskapet.

Det er slike situasjoner som lett for&rsaker den kjente
kombinasjonen av latente feil (ledelsesmessig og organisa-
torisk) gjennom pavirkende momenter (situasjonsbetingede,
f.eks. var) og aktive feil utfert av enkeltindividet i en
gitt fase av en arbeidsoperasjéﬁ, og som nettopp pga. kom-
binasjonen ofte ender i ulykker. Teorier om slike koblinger

av feilmomenter er utviklet.

P& bakgrunn av det ovennevnte finner HSL det uheldig nér Lv
hevder at '"selskapet drives etter egenkontrollprinsippet",
og at det var innfert et system for avviksbehandling. HSL
kan ikke se at de fem funksjoner nevnt i LVs egenkontroll-
brosjyre som betingelse for oppfyllelse av egenkontroll, er
gjennomfert i selskapet. HSL stiller spersmdl ved om til-
synsmyndighetens oppgave med bl.a. & se til at "egenkon-

trollfunksjonene er integrert pd alle nivder i virksom-
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heten" (sitat fra brosjyren), 1 dette tilfelle er ivaretatt
godt nok. HSL finner i denne anledning grunn til & sitere
den -svenske havarikommisjonen, som i en nylig utgitt rap-

port sier:

"Statens haverikommission vil erinra om att idén med
egenkontroll forutsdtter at tilsynsmyndigheten for-
vissar sig om at foretagen har en vdl fungerande

sddan".

Etter HSLs mening skulle LV ikke ha tillatt at s& mange
funksjoner hvilte pd& en og samme person. Om LV allikevel
har vart av der oppfatning at dette ikke var av sikkerhets-
messig betydning, burde det i s&fall nettopp ha krevet opp-
rettet et system for egenkontroll eller tilsvarende. LV
skulle heller ikke ha tillatt at stillingen som sjefflyger
ikke var virksom, ndr vesentlige funksjoner av sikkerhets-
messig karakter beskrevet i stillingsinstruksen dermed ikke

funksijonerte.

Ndr det gjelder kravet i BSL B 3-2 om egenkontroll har LV
kun i senere tid reist krav overfor West Aviation til tross
for at selskapet ble opprettet i1 1986. Den egenkontroll som
er opprettet ved verkstedet som har "teknisk ansvar" for
West Aviations flypark, er etter HSLs mening ikke i over-
ensstemmelse med minimumskravet i BSL 3~3 og LVs egenkon-
trollbrosjyre, til tross for at egenkontrollsystemet er
-godkjent av LV.

LV har overfor HSL gitt uttrykk for at fordi West Aviation
ikke har egen vedlikeholdsorganisasjon, kan kravet i BSL B
3-2 om egenkontroll tilfredsstilles ved et meget enkelt B
system. HSLs oppfatning er imidlertid at intensjonene 1
luftfartslovers § 49 tilsier at ansvar for luftdyktighet
ikke kan overfegres fra operateren til noen annen organisa-
sjon. Det er derfor etter HSLs mening ikKke kKorrekt ndr det
gjennom flere &r, ogsd for West Aviation, av LV brukes
uttrykket "teknisk ansvarlig" for en organisasjon som av

operateren kontraktes for & utfere vesentlig del av vedli-
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keholdet. Det er og blir operateren som har ansvaret for
luftdyktigheter,, herunder vedlikeholdet og dermed egen-
kontrollen som skal ivareta at vedlikeholdet blir utfert
slik selskapet har bestemt. Det forhold at LV overfor HSL
gir uttrykk for at siden West Aviation ikke har egen vedli-
keholdsorganisasjon, kan de oppfylle egenkontrollkravet i
BSL B 3-2 ved et meget enkelt system. Dette kan skape
uklarhet om hvor det reelle ansvar for den totale luftdyk-
tigheten skal ligge. HSL vil minne om intensjonene i for-
slag til de nye felleseuropeiske bestemmelsene, JAR-OPS,
som nettopp krever at operatoren oppretter kontrollrutiner
for & forvisse seg om at vedlikeholdet blir utfert etter
operaterens krav, uansett om vedlikeholdet er kontraktet
bort. De samme forslag til bestemmelsene vektlegger at det
er operaterens ansvar & forvisse seg om luftdyktigheten til

operateorens luftfartoy.

Med bakgrunn 1 det foranstdende er det HSLs oppfatning at
dersom egenkontroll i et luftfartsforetagende skal ha noen
mening, md det gjelde for hele foretagendet og forstés
likeverdig bdde av operateren og tilsynsmyndigheten. Dette
fremkommer etter HSLs mening klart 1 LVs brosjyre om egen-
kontroll. I denne brosjyre fremkommer, som tidligere nevnt,
at myndighetene i Danmark, Finland, Sverige og Norge har
bestemt & bruke egenkontroll (kvalitetsteknologi) som
verkteoy i flysikkerhetsarbeidet. Myndighetene burde i s

fall legge mer arbeide i1 & feolge opp sine egne intensjoner.

LV mener altsd at egenkontroll delvis er gjennomfert i West
Aviation, og at selskapet drives etter egenkontrollprinsip-
per. HSLs deler ikke LVs syn i1 sd@ mdte. Prinsippene for
slik egenkontroll skulle i s3 fall bdde ha vart beskrevet
i, og forevrig preget DHB, men der finnes de ikke.

OPERATIVE FORHOLD I COCKPIT

Operative feil

HSL har i de foregdende avsnitt behandlet kjente og mulige
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latente feil i organisasjonen. Det er alminnelig akseptert
at i en hey prosentdel av alle flyulykker er de menneskeli-
ge faktorer av betydning. Ved havarier hvor det er klar
indikasjon pd at man kan se bort fra mekaniske feil og
problemer med luftdyktigheten, slik som i1 dette tilfellet,
m&8 undersgkelsen nedvendigvis ogsd konsentreres om forkla-
ringer pd mulige operative feil utfert i cockpit. Dette er
et vanskelig omrdde hvor det kun er mulig & gjere en sub-
jektiv vurdering. Det er ikke hensikten & vare utilberlig
kritisk overfor besetningen, men heller 3 soke etter og
forklare hvordan og hvorfor slike feil kan forekomme, og

eventuelt anbefale forslag som kan forhindre gjentagelser.

Besetningskonsept - flvstyrmannen som kXontrollant

Siden farteysjefen i det aktuelle selskap innehadde mange
sentrale posisjoner hadde han ogsd betydelig makt. Dette er
ut fra allment aksepterte teorier om gruppepsykologi. En
person som har flere verv i en gruppe, vil i sterre grad
styre og ove innflytelse pd kommunikasjonsprosessene i
gruppen. Et slikt arrangement kan derfor fgre til en sensur
av kommunikasjonsformidlingen, bevisst eller ubevisst. Nar
selskapet West Aviation i tillegg heller ikke har tilfreds-
stillende treningsprogram som kan fange opp en del av disse
problemene, skaper dette usikkerhet for de som skal fungere
innen systemet. Spesielt vil uerfarne flygere vare pavirket
av slike arbeidsforhold, fordi de i sterre grad enn erfarne
flygere med andre jobbmuligheter er mer avhengig av & gjoere
lederen "tillags'", enten dette oppleves som galt eller
riktig.

Da West Aviation ikke hadde ansatt s#rlig mange andre
flygere i full stilling, ble det et lite milje for flystyr-
mannen 8 ta opp eventuelle problemer eller aktuelle spors-
mdl i. Dersom man er ny og usikker i et system, skal man
over en hey terskel for man vdger & ta opp eventuelle

problemer med et annet milje, fordi man er redd for & dumme

seqg ut.
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Det er 1 det foreliggende tilfellet ikke bevist at flystyr-
mannen opplevde forholdene som nevnt over, men gjennom
vitneutsagn har det fremkommet opplysninger som tydet p& at
flystyrmannen ikke fglte seg trygg under en del av West
Aviations operasjoner, men at hun hadde resignert og hdpet
at det etter hvert skulle vere mulig & f8 jobb i et annet
flyselskap. Dette illustrerer hvor uheldig det er ndr smé
flyselskap opererer uten faste rammer eller utferlige

treningsopplegqg.

N&r instrukteren for en flyger ogsd fungerer som kKontrol-
lant for vedkommende, elimineres ogsd et ledd i egenkon-
trollsystemet. Det er fra smd selskapers synsvinkel prak-
tisk at en person kan dekke flere posisjoner. Imidlertid
ber slike stillingskombinasjoner foretas med utgangspunkt i
DHB for & sikre at stillinger som skal kontrollere hveran-
dre eller rapportere til hverandre, ikke blir dekket av
samme person. Evis sa skjer faller grunnlaget for selska-
pets egensikring bort, fordi alle organisasjoner trenger et
system som fanger opp eventuelle feil. Nar dette systemet
ikke kan fungere innen den gjeldende organisasjon, har man
ogsd lett for & overse de svake leddene i sikkerhetskjeden.
Det er vanskelig & forst& at en person kan makte & holde
overoppsyn med det driftsansvaret som fartgysjefen hadde
som daglig leder, flygesjef, operasjonsjef, instrukter og
PFT-instrukter.

Crew Resource Management

Tilsammen utgjer disse manglene ved stillingstilsetningene
en brist i selskapets risikoanalyse og egenkontroll. Da
CRM-treningen gikk over fra & hete Cockpit Resource Mana-
gement til & hete Crew Resource Management, inns& man at
CRM-treningen angikk flere enn bare de som arbeidet i
cockpit. Skulle denne treningen ha effekt ber alle med
ansvar i sikkerhetskjeden involveres, da ferst fdr begrepet
Crew Resource Management den mening treningen er tenkt &

innebare.
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Risikostyring

HSL er av den oppfatning at den sikkerhetsbarriere som
skulle ligge i at LN-TSA skulle flys av 2 kvalifiserte
flygere med fast arbeidsfordeling, ikke var tilstede under
flygingen havaridagen. ‘

PUNKT FOR AVBRUTT INNFLYGING

Ved Dagali lufthavn er distansen fra punkt for avbrutt inn-
flyging (beslutningspunktet) til de forste innflygings-
lysene storre enn siktkravet for & starte pd en instru-
mentinnflyging for et luftfartey av kategori B. I dette
tilfellet er differansen ca 1 000 m.

Jeppesen forklarer folgende i sitt oppsett for & beregne
siktkrav:

"Required Visual Reference:

When conducting an instrument approach procedure, the
pilot shall not operate an aircraft below the pre-
scribed MDA (H) or continue an approach below the
DA(H), unless the aircraft is in a position from which
a normal approach to the runway of intended landing
can be made and at least one of the following visual
references is clearly visible to the pilot:

(a) Runway, runway markings, or runway lights.

(b) Approach lights.

(c) Threshold, threshold markings, or threshold
lights.

(d) Touchdown zone, touchdown zone markings, and
touchdown zone lights.

(e) Visual glide path indicator (such as VASIS,
PAPI) . '

(f) Any other feature which clearly identifies the
landing surface." -

HSL kan ikke se av ovenstdende at siktkravet for fly i
kategori B er tilfredsstilt pd Jeppesens instrumentinnflyg-
ingskart for Dagali lufthavn.

I LVs rapport "Ny teknisk/operativ standard for kortbane-
flyplassene i Norge" av 31. desember 1991 stdr det i til-
r&dning 21, ref pkt 6.2.1, bl.a.:
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"ved utarbeidelse av innflygingsprosedyrer skal det
legges vekt pd& & f& beslutningspunktet s& nar rulleba-
nen som mulig."

I kapitel 6 star det videre:

"Knyttet til innflygingsforholdene finner en at sik-
kerheten reduseres jo lengre vekk fra flyplassen og jo
heyere oppe beslutning for avbrutt innflyging skal
tas. Heoyere minima er bra i forhold til en avbrutt
innflyging, men negativt i forhold til fortsatt inn-
flyging. Dette fordi risikoen for & miste visuell kon-
takt oker proporsjonalt med avstanden flyet skal til-
bakelegge fra punkt for avbrutt innflyging til land-
ingsbanen."

HSL er enig i rapportens innstilling og anser at det er et
uheldig forhold at det er tillatt & starte en innflyging

til Dagali nér horisontalsikten er 3 200 m, mens distansen

fra punkt for avbrutt innflyging til innflygingslysene er
4 145 m.

KONKLUSJON

a.

Farteysjefen innehadde forskriftsmessige sertifikater
for angjeldene flygetjeneste og han hadde gjennomgdtt

periodisk flygetrening.

Valideringen av flystyrmannens amerikanske CPL serti-
fikat var ikke gyldig for flytypen Beech Super King
Air 200.

Kravene i treningsprogrammet til flygetrening pd fly-
typen er 4 flyginger med forskjellige gvelser og

startvekter med til sammen en flygetid p& 3:15 t. Fly-
styrmannens trening pd flytypen besto av 3:45 t rute-
flyging til dels med passasjerer ombord. Treningen ble

avsluttet med en enkelt flyging pd 1:25 t.

All flyging flystyrmannen hadde pd denne flytypen, var
sammen med farteysjefen. Han trenet og ga henne en
mangelfull utsjekk pd Beech Super King Air 200.
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Det foreligger ikke dokumentasjon for hvilke deler av
treningsprogrammet, og heller ikke hvor mye av pro-
grammet, som ble gjennomfert for flystyrmannens tre-

ning for utsjekk pd Beech Super King Air 200.

Luftfarteyet var forskriftsmessig registrert og serti-
fisert. Vedlikeholdet var utfert i henhold til gjel-

dende bestemmelser.

Det er ikke funnet uregelmessigheter, skader eller
svakheter som kan henfgres til luftfarteyets tilstand
for havariet.

Besetningen gjennomforte ikke flygingen fullt ut i
henhold til instrumentinnflygingskartet. Deler av
innflygingen ble utfort visuelt i kupert fijellterreng

og i uegnede verforhold. (Arsaksfaktor).

Det ble ikke gitt informasjon til AFIS-enheten om at
det ble foretatt en visuell innflyging.

Kabinbagasjen ble ikke sikret p& en betryggende méte.

West Aviation har ikke etablert et fullstendig egen-
kontrollsystem. I tillegg hadde en og samme person
(farteysjefen) en rekke stillinger/posisjoner i sel-
skapet. Han var styremedlem, daglig leder, flygesjef,
operasjonssjef, instrukter og PFT-instrukter. Han rap-
porterte sdledes i saker av bl.a. flysikkerhetsmessig
betydning til seg selv. (Arsaksfaktor). ~
Alle navigasjonshjelpemidlene ved Dagali lufthavn har

de samme kjenningssignaler.

Ved transformatorstasjonen som ligger like nord for
den forlengede senterlinje, var det p8 havaritidspunk-
tet en belysning som kunne forveksles med innflygings=-
lys.
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Besetningen hadde ikke tilstrekkelig forutsetning/er-
faring/trening for & kunne uteve det samarbeid i cock-

pit som forutsettes 1 selskapets DHB. (Arsaksfaktor).

West Aviations Driftsh&ndbok er pd enkelte omrdder
ikke i overensstemmelse med selskapets virkelige

driftssystem.

West Aviation har ikke kunnet fremlegge en gjennom-

arbeidet Training Manual.

LVs inspeksjoner er ikke sammenfallende ndr det gjel-
der selskapets status i forhold til egenkontroll.
Inspeksjonsrapportene tilkjennegir ikke det forhold at
sjefflygerens funksjoner ikke fungerte. Flere stil-
linger ble dekket av samme person som dermed rappor-
terte til seg selv uten at kvalitetskontroll var inn-
fort.

Krav til minimum horisontalsikt for instrumentinnflyg-
ing til Dagali lufthavn samsvarer ikke med distansen
fra punkt for avbrutt innflyging til innflygingslys-

ene.

Antall passasjerer oppgitt pd reiseplanen samsvarte
ikke med det aktuelle antallet ombord.

TILRADNINGER

LV bgr vurdere om det er flysikkerhetsmessig betryggende at

samme instrukter i et selskap bd&de trener og sjekker ut en

elev.

HSL anser at en form for kvalitetskontroll av trenin-

gen bgr finne sted.

LV ber vurdere hvorvidt det er flysikkerhetsmessig forsvar-

lig at Xkravet til minimum horisontalsikt ikke samsvarer med
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distansen fra beslﬁtningspunktet (punkt for avbrutt innfly-

ging) til visuell referanse for en rullebane.

West Aviation tilrddes & sprge for at DHB gir et korrekt
bilde av selskapets organisasjon og drift, og at dette

samtidig er i overensstemmelse med LVs godkjennelse.

West Aviation ber utarbeide en komplett treningshéndbok
(Training Manual) og et oversiktlig dokumentasjonssystem

hvor kvalifikasjoner og trening registreres.

LV ber vurdere gjennom forskrift & kreve system for egen-
kontroll (kvalitetssystem) opprettet og iverksatt for alle
Juftfartsforetagender.

LV bgr vurdere om det er sikkerhetsmessig akseptabelt at
samme person kan inneha flere stillinger av betydning for
utdannelse, opplering, kontroll, egkonomi og internt tilsyn,
og med rapportering til seg selv, uten at det er etablert
et egenkontroll- eller kvalitetssystenm.

LV ber vurdere & gi navigasjonshjelpemidlene ved Dagali
lufthavn forskjellige kjenningssignaler.

LV bgr vurdere om Dagali lufthavn ber utstyres med en VHF
peiler.

LV ber vurdere & ta kontakt med eier av transformatorsta-
sjonen for & endre belysningskonfigurasjonen. (Tilr8dningen
er allerede gjennomfert.) '

LV ber vurdere 3 endre BSL slik at reglene angdende opera;
tiv flygeplan for IFR-flyging overensstemmer med ICAO
ANNEX 6.

LV ber vurdere & pdlegge alle luftfartsforetagender & gi

sine besetninger "Crew Resource Management” eller tilsva-

rende trening.
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BILAG

1. Innflygingskart Dagali, Jeppesen

2. Flyplasskart, Dagali, Jeppesen

3. Innflygingskart, Dagali, side 1, LV

4. Flyplasskart, Dagali, LV

5. Omrddekart med observert innflyging og havaristedet
6. Havariskisse

7. Veranalyse 19. mars 1983 1800 UTC

8. Forkortelser

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
Fornebu, den 23. februar 1994
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LN-TSA Bilag nr 8 a

AKTUELLE FORKORTELSER

ACC Area control centre or area control
ADF Automatic direction-finding equipment
AFIS Aerodrome flight information service
AIC Aeronautical information circular
ATC Air traffic control

AWY Airway

BSL Bestemmelser for sivil luftfart

CLD Clouds

CM Centimeter

CRM Crew resource management

CU Cumulus

DME Distance measuring equipment

ELT Ngdradiopeilesender

FIR ~Flight information region

FL Flight level

GAL Gallon

GPS Global positioning system

HPA Hectopascal

HSL Havarikommisjonen for sivil luftfart
IFR Instrument flight rules

IGA International general aviation

IMC Instrument meteorological conditions
INS Inertial navigation system

KG Kilo

KHZ Kilohertz

KM Kilometer

KT Knots

L Liter

LBS Pund

LLZ Localizer

LTT Lufttrafikktjenesten



Bilag nr 8 b

LV Luftfartsverket

m Meter

M Magnetisk

METAR Aviation routine weather report

MHZ Megahertz

NLA Norsk luftambulanse

NM Nautical miles

NOTAM Notice containing essential information
NTSB National Transportation Safety Board
OCNL Occational

PFT Periodical fliIght training

QNH Altimeter setting

RASH Rain showers

sC Stratocumulus

SFC Surface

SN Snow

SNSH Snowshowers

ST Stratus

TAF Aerodrome forecast

TAS True airspeed

TWR Aerodrome control tower or aerodrome control
UsG U. S. gallons

UTC Co-ordinated universal time

VASIS Visual approach slope indicator system
VFR Visual flight rules

VHF Very high frequency ‘

VMC Visual meteorological conditions

VOR VHF omnidirectional radio range



