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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED DUSETIND NAR
DAGALI DEN 25. APRIL 1992 MED CESSNA F 172P, LN-NFO

AVGITT 18. NOVEMBER 1992

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten f den hensikt 4 forbedre flysikker-
heten. Formdlet med undersgkelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltsk. Det er ikke kommisjo-
nens oppgave & avgjere eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende

©  flysikkerhetsarbeid bar unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED DUSETIND NZAR
DAGALI DEN 25. APRIL 1992 MED CESSNA F 172P, LN-NFO

Typebetegnelse: Cessna F 172P

Registrering: LN-NFO

Eier: Sameierlaget Skarvet-Fly
Bruker: Numedal og Hallingdal Flykiubb
Besetning/farteysjef: 1

Passasjer: 1

Havaristed: Ved Dusetind i Numedal

60°26'N 008°42'9Q
Havaritidspunkt: 25. april 1992 ca kl 0125

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

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) ble varslet om
havariet ved at vakthavende havariinspekter 25. april 1992
k1l 0745 mottok melding fra Hovedredningssentralen for Ser-
Norge (HRS) om at LN-NFO var savnet, og at nedpeilesignaler
var registrert ca kl 0230 i omrddet ved P&lsbufjorden i
Numedal. K1 0830 mottok HSL melding om at havaristedet var
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lokalisert, og at begge de ombordvarende var funnet omkom-

met.

HSL ankom Dagali lufthavn k1l 1505 for videretransport med
Forsvarets helikopter ut til havaristedet.

SAMMENDRAG

Etter en avbrutt innflyging til Dagali lufthavn i merke og
vanskelige varforhold fley LN-NFO inn i en fjellskrdning ca
8 km ost for flyplassen og havarerte. De 2 ombordvarende
omkom.,

Den umiddelbar= Arsaken til at flyet kolliderte med heyt
terreng kan ikke fastslds. Jfr forevrig &rsaksfaktorer
under pkt 3.1.

)

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORLUPET

I dagene for den 24. april 1992 ble det av farteysjefen
planlagt en flytur fra Dagali til Molde og retur. Turen kom
i stand ved en henvendelse fra en kjenning som gnsket at
han og hans datter skulle flys til Molde. Faren skulle
returnere til Dagali sammen med f£lygeren.

Farteysjefen hadde den 24. april en telefonsamtale med
AFIS-fullmektigen ved Dagali- lufthavn ca k1l 1700 der han
mottok det aktuelle lokale var. Verforholdene var gode.
Denne samtalen ble ikke registrert pd flynavigasjonstjene-

stens bdndopptaker i tdrnet.

Farteysjefen hadde sitt faste arbeid i en forretning i Al.
Ved arbeidstidens slutt 24. april tok han over telefax ut
opplysninger fra vzrtjenestekontoret ved Bergen lufthavn om
verforholdene for @st- og Vestlandet.



Ingen av de vakthavende meteorologer ved vertjenesten ved
Fornebu, Gardermoen, Flesland eller Varnes lufthavn ble
kontaktet av farteysjefen for vaerbriefing den 24. april.

De undersgkelser som HSL har utfert, har ikke kunnet be-
krefte at flygeren har vert i kontakt med noen annen flyge-

vartjeneste.

K1l 1953 tok LN-NFO av fra Dagali lufthavn mot Molde luft-
havn, iro. Dagali lufthavn var ikke bemannet pd dette
tidspunkt.

Ifelge den flygeplan som ble funnet ombord etter havariet,
var flygingen til Molde planlagt Dagali - Molde direkte,
eller alternativt p} luftledene via Fagernes og Vigra.

K1 2002, da LN-NFO var kommet opp i flygenivd (FL) 80, ble
Oslo kontrollsentral (ACC) kontaktet, og en IFR reiseplan
til Molde ble innmeldt over radio. Ifelge denne plan skulle
det flys i FL 100, og flytiden ble beregnet til 1:40 timer.
Drivstoffmengden ble oppgitt til en maksimai flygetid pa

6 timer. Hastigheten ville vare 95 KT TAS. Ruten ble lagt
via FAG VOR og VIG VOR til Molde lufthavn i FL 100.

Ved avgangen fra Dagali var det ca 190 1 nyttbart drivstoff

ombord.

Underveis mellom Fagernes og FIR-grensen pd 62°N, avvek
farteoysjefen fra sin IFR-~klarering ved & stige til FL 110
uten ferst & innhente klarering til dette eller & informere
noen kontrollinstans.om dette. Da lufttrafikktjenesten ble
klar over dette, aksepterte de LN-NFO's nye flygeniv& fordi
det ikke var annen kjent trafikk. Bortsett fra denne ukor-
rekte heyde ble flygingen gjennomfert normalt. Landing i
Molde ble gjort k1 2150. Lufthavnen var bemannet pd dette
tidspunkt. I Molde gikk den ene passasjeren av.

Oppholdet pd Molde lufthavn varte i 25 minutter. Det ble
betalt landingsavgift. Reiseplan for returflygingen til

-Dagali ble over radio innmeldt til AFIS-enheten, feor LN-NFO

takset ut til avgangsposisjon. Ruten for returflygingen var
igjen lagt til luftleder. Den var planlagt over Vigra VOR
4
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1.1.10

1.1.11

til Fagernes VOR p& AWY A9 i FL 110, og derfra direkte til
Dagali, alts& over samme strekning som nettopp var blitt
fleyet.

Det ble ikke fylt drivstoff under bakkeoppholdet. Fartgy-
sjefen oppga pd flygeplanen at flytiden til Dagali skulle
vare 2 timer og at drivstoffmengden tilsvarte 4 timers
flytid.

K1 2215 startet LN-NFO returflygingen fra Molde via Vigra
og Fagernes til Dagali med 1 passasjer. Flyet steg til

FL 110, og transponderkode 5235 ble squawket. Under stig-
ningen ble farteysjefen spurt av AFIS-tjenesten hvilken
alternativ flyplass han ensket pd flygeplanen. Til dett->
svarte han: "Det blir for eyeblikket tilbake til Molde."
Offisielt stengte Molde AFIS k1l 2200. P& grunn av et post-
fly var tjenesten tilgjengelig frem til k1 2400. Lufthavnen
ble ikke begjart holdt &pen. Lufttrafikktjenesten (LTT)
godtok denne flygeplanen.

PA forespersel, kort etter avgang, fikk farteysjefen opp-
gitt det aktuelle var for Oslo lufthavn, Fornebu.

Flygingen ble gjennomfert normalt frem til Fagernes VOR som
ble passert kl 0030. P4 grunn av motvind ble det brukt
vesentlig lengre tid enn planlagt, men beregnet ankomsttid
(ETA) ble ikke pd noe tidspunkt revidert overfor LTT. I
tiden f¢r passering av FAG hadde farteysjefen i tillegg til
posisjonsrapportene flere samtaler med vakthavende flygele-
der ved 0slo ACC. Det ble snakket om den generelle ver-
situasjon for Syd-Norge, og at det ikke var mulig & skaffe
aktuelt var for Dagali lufthavn, som var ubemannet. Fartoy-
sjefen onsket & f& et sd neyaktig lufttrykk (QNH) som mulig
for flyplassen, og ba om dette fra 0slo ACC. Flygelederen
tok kontakt med vartjenesten pd Fornebu. Med utgangspunkt i
trykket p& Gaustatoppen og ved Fornebu ble det beregnet en
QNH for Dagali p& 997 hPa, og denne ble oppgitt til fartey-

~-sjefen.-Denne~hgydemdlerinnstillingen.ble innsatt pd& den

ene hoydemdleren i flyet. I ettertid har den beregnede QNH
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vist seg & vare korrekt. Den andre heydemdleren ble stdende
med 1013 Hpa innsatt.

1.1.12 Etter FAG VOR satte farteysjefen kurs mot Dagali. Vaktha-
vende flygeleder ved 0slo ACC kunne pd sin radarskjerm i
Xorte perioder felge flyets progresjon frem til radiofyret
DI ved Dagali. Underveis mellom Fagernes og Dagali, men
fremdeles i ATS-luftrom klasse E, avvek farteysjefen fra
sin IFR-klarering ved & starte nedstigning fra FL 110 til
7 500 FT i kontrollert luftrom uten & ha innhentet klarer-
ing til dette p& forh&nd. Dette ble pitalt av flygelederen.

1.1.13 Dagali lufthavn var ikke bemannet, men radionavigasjons-
hjelpemidlene (radiofyr, retningssender og avstandsmidle-
utstyr (DME)) samt banebelysningen (redusert) fungerte.
Flynavigasjonstjenestens langtids-lydb&ndopptaker for
radiokommunikasjen var avsldtt.

1.1.14 K1 0111 var flyet over Dagali, og farteysjefen avsluttet
sin reiseplan overfor Oslo ACC for & starte innflygingen
til Dagali lufthavn. Etter at LN-NFO passerte radiofyret
DI, forsvant flyet fra radarskjermen ved Oslo ACC pga den
lave heyden det da var kommet ned i. Kommunikasjonen med
bererte kontrcllinstanser hadde vert normal inntil dette
tidspunkt. Vakthavende flygeleder ved Oslo ACC fikk pa
forespersel til farteysjefen oppgitt at flygingen foregikk
i skyer (IMC). K1 0115 ba flygelederen om at farteysjefen
skulle rapportere til ham, nar han hadde lufthavnen i
Dagali i sikte. Farteysjefen bekreftet at han ville gjere
det, men Oslo ACC mottok ingen slik melding. Flygelederen
slo seqg til ro med dette, fordi han var kjent med at det er
marginale muligheter for Oslo ACC til & kommunisere p& VHF~
b&ndet med fly som er under 6 000 FT heoyde i dette omr&det.

1.1.15 Da innflygingen startet var det merkt. Banebelysningen var
tent med redusert styrke.

1,116 7~ ™ Ca k10125 -fley LN-NFO inn i-heyt--terreng like nord for
toppen av Dusetind, ca 8 km e@st for lufthavnen. Flyet ble

totalskadd og de 2 ombord omkon.
{
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1.5.1.3

1.5.1.4

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE

SISTE 24 TIMER 5:00 5:00
SISTE 3 DAGER 5:00 5:00
SISTE 30 DAGER 14:00 14:00
SISTE 90 DAGER 17:00 17:00

Fartoysjefen fikk sin teoretiske utdannelse til privat-
flygersertifikat gjennom Luftfartsbrevskolen/NAK. Hans
praktiske utdannelse foregikk ved Bergen Aero Kluwb. Pri-
vatflygersertifikat ble utstedt 6. juli 1988. Han hadde
ogsd gjennomfert trening til merkeflyging ved Bergen Aero
Klubb. Videre utdannelse til trafikkflygersertifikat,
instrumentbevis og instrukterbevis ble gitt ved Agderfly,

Kjevik.

Farteysjefen hadde for flygingen fredag den 24. april full
arbeidsdag ved sitt arbeidssted i Al. Det betyr at han ved
havaritidspunktet hadde vart i aktivitet i ca 17 timer.

LUFTFARTOYET

Luftfartgyet var et heyvinget, en-motors fly med fast
understell og plass til 4 personer. Det var bygget pad
lisens fra Cessna Aircraft Co, U.S.A. av det franske sel-
skapet Reims Aviation SA i 1982. Typebetegnelsen er Cessna
F 172P og dette flyet hadde serienummer 172-~2163.

Flyet ble innfert i Norges luftfarteyregister den 17. ok-
tober 1984 under registreringsbevis 2088 og med registrer-
ingsmerke LN-NFO. Siden 9. juli 1990 har flyet vart eid av
sameierlaget Skarvet-Fly, A1 i Hallingdal. Luftdyktighets-
bevis ble ferste gang utstedt den 17. oktober 1984 med

~~klassifisering -NORMAL/STANDARD/AIR -2052A/KLUBB.

Flyet var utstyrt med en motor av typen Avco Lycoming
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0-320-D2J som utvikler 160 HK ved 2 700 RPM. Propellen var
av typen McCauley 1C160/DTM7557.

Flyets totale gangtid, motor og skrog, var ved havariet
ca 1961 timer (teknisk flygetid).

Flyet var siste gang til teknisk vedlikehold ved verksted
pd Notodden den 10. april 1992, der det ble utfert et 1000-

timers ettersyn.

Flyets tekniske journaler og reisedagbok er gjennomgdtt.
Reisedagboken viser at det ved flere tilfeller er kvittert
for utfert daglig ettersyn av personer som ikke er godkjent
for dette, eller ikke kvittert i det hele tatt. Det ble
ikke signert for utfert daglig ettersyn av farteysjef for
avgang fra Dagali. Det er ikke utfert kontroll av alterna-
tor som forutsatt i v&dlikeholdsunderlaget. Forevrig viser
dokumentasjonen at flyet er vedlikeholdt i henhold til
bestemmelser fra LV og etter forutsetningene i Norsk Aero
Klubb's vedlikeholdshdndbok, godkjent av Luftfartsverket.

Flyets maksimale tillatte avgangsvekt/landingsvekt var

1 089 kg. Ved siste veiing den 18. oktober 1584 var flyets
tomvekt 697 kg og tyngdepunktet var 1,018 m bak datum-
linjen. Ved avgang fra Dagali var flyets totalvekt 1 056 kg
og tyngdepunktet var 1,096 m bak datumlinjen (tyngdepunkts-
grensene ved denne vekt er 0,983 m - 1,201 m). Ved havariet
hadde flyet en beregnet vekt p& 903 kg og tyngdepunktet
1,049 m bak datumlinjen (tyngdepunktsgrensene ved denne
vekt er 0.900 m - 1,201 m). Tyngdepunktet var under flygin-
gen innenfor begrensningene.

Flytypen Cessna F 172 P kan ha 3 typer drivstofftanker.
Dette flyet var utstyrt med 2 vingetanker ("integral
tanks") for en total drivstoffmengde pd 258 1 (68 USG)
hvorav 235 1 (62 USG) var nyttbart.

‘Siste drivstoffylling ble gjort ved Statoils anlegg pa

Dagali lufthavn den 22. april 1992. Drivstoffet var av
typen Avgas 100 LL. Med utgangspunkt i opplysninger fra
4
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reisedagboken, var det ved avgang fra Dagali lufthavn den
24. april k1 1953, anslagsvis 190 1 nyttbart drivstoff péd

tankene.

Etter havariet ble det funnet 26 1 drivstoff i venstre
tank, mens den heyre var tom. P& grunn av havariet ble det
s14tt hull i drivstoffilteret som sitter pd brannskottet i
motorrommet, nce som kunne medfere at drivstoff fra tankene

kunne renne ut gjennom dette hullet.

Flytypen Cessna F 172P er ikke godkjent for flyging under

isingsforhold.
VARET »

Farteysjefen tok fe¢r flygingen startet ut en telefax fra
vertjenestekontoret i Bergen, der han kunne lese ut fglgen-

de informasjon:

1. TAF og METAR

2. IGA-prog for Stavanger og Trondheim FIR med lang-
tids TAF

3. Analysert bakkekart

4. Hepydevindskart FL 50, FL 100, og signifikant-var-
kart

5. NOTAM bulletin, general - Stavanger FIR

6. Til slutt en oppfordring til & ta kontakt med
vertjenestekontoret for & f& siste nytt om ver-
utviklingen.

I analysen pd bakkekartet stdr det fplgende:

Coldfront Scotland ~ Wales, mov E, expected coast of
W-Norway at 062 tomorrow. Occluded/warm-front in the
North Sea, mov slowly NE.

Vervarslet for Molde fra k1l 1700 til midnatt viser at det
ikke var ventet sarlige forandringer i varsituasjonen i
dette tidsrommet. Varslet for flyplassene pd S¢r- og @st-
landet viser imidlertid at det var ventet en gradvis reduk-
sjon i sikt og skydekkeheyde fra k1l 2200. IGA-prognosene
viser ogsd en gradvis forverring av varet.

Verforholdene ved Dagali var ikke innbefattet i denne
dokumentasjon."

"~ Denne ‘tek¥efaxen:-ble~mottatt-k1 1732 <(Bilag 4).
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Ifplge vitner som bor nar flyplassen, var det pd& havari-
tidspunktet lavt skydekke og tette snebyger i omradet. Det
var ogsd sannsynligvis isingsforhold i omradet ved Dagali
lufthavn. Dette er verforhold som etter HSL's mening kunne
vanskeliggjere flyoperasjoner denne natten. Fglgende utsagn

er registrert:

Ddrlig sikt
Snever

Vat sne

Sikt under 100 m
Lavt skydekke
Nesten vindstille
Sngbyger

Ising

HSL har mottatt felgende varrapport fra vartjenesten ved

Oslo lufthavn, Fornebu:

"Versituasjonen kl. 00Z 25/4 92:

Et lavtrykk 963 hPa med senter ca 58°N 23°W gdr sakte
sgrover. Det tilherende frontsystemet bestdr av en
okkludert front foran varmfronten. Klokken 00Z ligger
den okkluderte fronten nord for Ferder, s¢r for Fager-
nes og servest av Stadt. Varmfronten som kommer etter,
ligger da mellom Lista og Kjevik og opp mot Hellesgy i
nordvest. Kaldfronten ligger fra 55°N 5°E, har passert
Utsira og videre opp mot Hellesgy der okklusjonspunk-
tet ligger. Hele frontsystemet beveger seg mot nord-
¢st. (Se Bilag nr 5).

Verobservasjoner:

Geilo k1. 00Z:

vindstille, sikt 4 km, sng, 8/8 lavere skyer, hvorav
5/8 ligger i 900-1800 ft over stasjonens nivd. Tempe-
ratur -0,8°C, duggpunktstemperatur - 1,2°C.

Fagernes k1, 00z: (stasjonen ligger ved alarmsentralen
pd& Fagernes)

12003 kt, sikt 5 km, regn, overskyet, hvorav 3/8
ligger i 600-900 ft over stasjonens nivd. Temperatur

+ 1,6°C, relativ luftfuktighet 97%.

Megsstrand k1l 182Z:

7160097kt sikt 3  Km, sne,“8/8 -lavere skyer, hvorav 7/8
ligger i 150-300 ft over stasjonens nivd. Temperatur
-1,4°C, duggpunktstemperatur -1,6°C.

L
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Metar

ENFB 2320Z 12002 kt 9999 61RA 2st007 6st010 05/05
éggé=23502 09004 kt 9999 61RA 2st007 6st010 05/05
égg;—OOZOZ 10005 kt 9000 61RA 2st007 7st010 05/05
é§8;=23202 12007 kt 6000 61RA 3st010 6sc015 03/02
égg;=23502 13005 kt 5000 61RA 3st006 6st010 03/02
%§§§_00202 12005 kt 5000 61RA 3st006 6st010 03/02

Sondeoppstigninger

Sondeoppstigningen fra Gardermoen kl. 00Z gir O-iso-
term i ca. 3000 ft over havets nivAd. Luftmassen er
stabil, og luftfuktigheten er tilnzrmet »100% fra bak-
kenivd og opp til ca. 18000 ft.

Sondeoppstigningen fra Stavanger kl. 00Z gir O-isoterm
i ca. 4000 ft over havets nivd, stabile luftmasser og

luftfuktighet tilnazrmet 100% fra bakkenivd og opp til

ca. 15000 ft.

Sondeoppstigningen fra ¢rlandet kl. 00Z gir O-isoterm
i 4000-4500 ft over havets nivd. Den viser terre sta-
bile luftmasser.

I heoyden var vindforholdene fra SSW (Se Bilag nr 5).

Observerte hgydevinder:

FL 030 FL 050 FL 060 FL 100 FL 140

Gardermoen 19019kt 20527kt 21529kt 22528kt -—-—-=---
Stavanger =-===== ——————— —eee—ee e 20049kt
@rlandet  ------- 22014kt --=--=-- 22520kt —-=~--=~-

Verforhold p& Hardangervidda

Hvordan vaerforholdene antas & ha vart pd8 Hardangervid-
da ved havaritidspunktet:

Hovedsaklig serestlige vindforhold opp til 10-15 Kkt
styrke, nedbpr i form av regn, sludd eller sne. Tempe-
ratur pd bakken rundt null, redusert horisontalsikt,
lokalt ned i 1-5 km. Lave skyer, lokalt 5-8 stratus
fra bakkenivd til 1000 ft over terrenget. SSW-lige
vinder i heyden. Isingsfare over 3000-4000 ft over
havets niva.
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QNH Dagali

Vertjenestekontoret pd Fornebu ble oppringt av Oslo
Kontrollsentral mellom k1. 2130Z og kl. 2200Z for
estimering av QNH Dagali for denne flighten. Jeg be-
regnet den til & vare 997 hPa, og flygeleder p& Kon-
trollsentralen svarte med 997 hPa, og at han skulle gi
flygeren 200-300 ft ekstra.

Varbriefing

Vertjenestekontoret var ikke i kontakt med flygeren
for varbriefing etter at undertegnede kom pd vakt kl.
2000Z den 24/4. Heller ikke min kollega, som jeg av-
leste k1. 20002, hadde vart i kontakt med ham."

Det utarbeides ikke TAF for Dagali lufthavn.
Det var merkt pd havaritidspunktet.

0
NAVIGASJONSHJELPEMIDLER

Aktuelle navigasjonshijelpemidler ved Dagali lufthawvn

Dagali radiofyr (NDB), DI 308 kHz, 1.8 km vest for
baneterskel rullebane 26

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

Distansemdler (DME) oppsatt pd samme frekvens som

retningssenderen.

Det var ikke registrert uregelmessigheter ved noen av disse
navigasjonshjelpemidlene feor havariet. Dagali DME har
imidlertid begrenset rekkevidde nord for Dagali. Farteysije-
fen var vel kjent med dette forhold for strekningen Fager- .
nes - Dagali.

Navigasijonsutstyret ombord

(5

LN-NFO var utstyrt med felgende flygeinstrumenter og navi-
gasjonshjelpemidler:
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retningsgyro

kunstig horisont

VHF navigasjons mottager GS

VHF navigasjons mottagere VOR/LOC
VHF navigasjons mottager MARKER
avstandsmdleutstyr, DME
radiopeiler ADF

|
S T T

transponder ATC

Fartgpysjefen har ikke rapportert at det var uregelmessig-
heter med noe av dette utstyret.

SAMBAND b

HSL har mottatt lydb&nd og utskrifter fra Trondheim ACC,
Molde AFIS, Vigra TWR/APP og Oslo ACC. Kommunikasjceen med

de bersorte enheter fungerte ncrmalt.

Flynavigasjonstjenestens langtids-lydb&ndopptaker ved
Dagali lufthavn ble sl8tt av da vakthavende AFIS-fullmektig
forlot t8rnet ved arbeidstidens slutt. Den hadde heller
ingen automatisk aktivisering, slik at eventuelle meldinger
fra LN-NFO kunne bli registrert.

Nedpeilesender

Flyet var utstyrt med nedpeilesender av typen NARCO ELT 10,
som var plassert i flyets haleparti. Nedpeilesenderen (ELT)
ble utlest ved havariet, og den fungerte etter sin hensikt.
Signalene ble forst oppfanget av satelitten COSPAS/SARSAT.
"Detection time" var k1l 0047 UTC.

Senere ble signalene ogsd registrert av rutefly over omré-
det. K1 0320 mottok HRS Ser-Norge via HRS Nord-Norge infor-
masjon om ELT signalené, og de iverksatte de ngdvendige
tiltak.

Ved gjennomgang av kommunikasjonen ved tarnet p& Dagali har

HSL registrert at 2 av 4 mulige kanaler pa flysikrings-
{
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tjenestens bancdopptaker er i bruk. Det som registreres er
radiokommunikasjonen og telefonkommunikasjonen med Oslo
kontrollsentral.

FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

P4 havaritidspunktet var lufthavnen ikke betjent av AFIS-

enheten.

Banebelysningen var tent med 0,3% av maksimal intensitet.
FLYGEREGISTRATOR

Flygeregistratorer er ikke p&budt og var ikke montert.
HAVARISTEDET OG FLYVRAKET

Havaristedet

Dusetind ligger ca 8 km gst for Dagali lufthavn. Flyet
havarerte i1 1 020 m heyde. Terrenget har her ca 15° helling
nordover, ned mot Palsbufjorden. P& havaristedet var det
relativt flatt med enkelte oppstikkende stener og rabber.
Terrenget var snedekket og glissent bevokst med lav

bierk.

Flyvraket

Merkene i terrenget viser at flyet i de siste sekunder av
flygingen hadde en retning av 116°, forholdsvis liten
gjennomsynking og med tilnzrmet horisontale vinger. Fartey-.
et traff den svakt skrdnende, sngdekte bakken med ytre del
av hpyre vinge. Omtrent samtidig traff heyre hovedhijul en
lav fjellbjerk med en stammetykkelse p& ca 5 cm. Dette
bevirket at flyet fikk en kraftig rotasjon om vertikalaksen
mot hegyre, og tok samtidig bakken med propellen/motoren og
fremre del av kabinens underside.

Nesehjulet ble beyd under skroget og begge hovedhjul bak-
over og oppover. Fremre del av kabinen ble deformert, men

'
T
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stolene til farteysjef og passasjer ble lite skadet. Hale-
partiet knakk ved overgangen til kabinen, og ble bgyd ned-
over og til heyre. Bortsett fra sidevinduene ble rutene
knust og bitene kastet ut i flyets fartsretning. Takkon-
struksjonen ble skjevet forover i relasjon til kabinen.
Heyre vingeinnfester ble ikke skadet, mens venstre vinges

bakre feste var rgket.

Flyet hvilte pd den venstre vingetippen og vingevinkelen i
tverraksen var 16°. Skroget ble liggende i en retning av

186°, mens bakkroppens retning var 126°.

Propellens- og spinnerens skademgnster indikerer at motoren
hadde lav eller ingen effekt ved havariet.

Heyre balanseror hang og slo i vinden. Dette kom av at
staget gellom roret og wirekvadranten (bell crank) var
reket i det innerste (fremre) feste pga beyebelastning.
Stagets innfestning til roret var ogsd beyd i den gjengede
delen, og rek av 1 forbindelse med demontering. Venstre
balanserorstag var ogsd noe bpyd. Bakre (gjennomgaende)
wire for balanserorene var regket pga at venstre vinge hadde

svingt noe fremover av havarikreftene.

Hegyre flap var i innfelt stilling. Venstre flap var les pga

at wirene var reket som fewlge av havariet.

Den hgyderapporterende heydemdler (encoding altimeter) var
delvis knust. Tallskiven ble imidlertid funnet. Den var
satt til 997 hPa og 1000-fotviseren ca 3 200 FT,

Den andre heydemdleren var stilt inn pA 1013 hPa og indi-
kerte ca 8 600 FT.

Glasset p& variometeret var delvis knust og viseren sto pa
minus 1 800 FT (down).

" “Tachometertid ‘bleetterhavariet avlest til 2010,4 timer.

{

Tachometertiden fer avgang Dagali var 2005,4 timer, regi-
strert i reisedagboken.
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Motorkontrollene ble funnet i felgende posisjoner:

- Throttle, fullt inne (max motorkraft)
- Mixture, full rik

- Forgasservarme, fullt ute (full varme)

Flaps var ikke satt ut.
MEDISINSKE FORHOLD

De ombordvarende ble obdusert ved Rettsmedisinsk Institutt.
Det er ingen merknader til fartgysjefens eller passasjerens
helseti»stand. Det er ikke funnet spor av alkohol eller
droger i kroppsvaskene.

BRANN
Det oppsto ingen brann.
OVERLEVELSESMULIGHETER

Ifplge obduksjonsrapporten omkom de ombordverende pga
omfattende voldelige skader. De pdforte skader var ikke
mulig & overleve. Det tok ca 7 timer fra havariet inntraff
til flyet ble funnet.

I en rapport fra HSL's medisinske sakkyndige som deltok ved
obduksjonen av de omkomne, kommer det frem at personskadene
var av en slik art at det kunne ha vart en mulighet for &
overleve havariet, hvis flysetene og sikkerhetsselene hadde
vart av en bedre konstruksjon. Flyet var utstyrt med 3-
punkts sikkerhetsseler, ikke ulikt det man finner i biler.
B&de hoyre og venstre forsete var av samme konstruksijon. En
sammenhengende sele forlep fra et festepunkt nzr midten av
kabintaket til festepunkt nzr midten av flyets gulv innen-
for og i bakkant av hver stol. En spenne med beltelds kunne

v-peveges fritt-pd-dette -beltet:::Et kort.belte med den andre

halvdelen av l&sen kom fra et festepunkt i gulvet pd utsi-
den og i bakkant av stolene. Slike beltetyper fungerer
4
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relativt bra hvis flyet treffer bakken i normalstilling og
fortsetter rett frem under oppbremsingen. Ndr flyet treffer
sidelengs, eller dreier til siden, som i dette havari, vil

diagonaldelen av beltet vzre mindre effektiv.

1.15.3 Farteysjefen avsluttet sin reiseplan fer han iverksatte den
endelige innflyging. Den automatiske se¢k- og alarmtjeneste
var derfor opphert. Ved havari som skjer ndr reiseplan ikke
foreligger, vil det s8ledes kunne ta lang tid fer dette
blir kjent. I det foreliggende tilfelle tok det ca 3 timer
fra havariet skjedde til HRS mottok melding om at ELT- sig-
naler var oppfanget. Det tok ytterligere 4 timer fe¢r flyet
ble funnet. Dersom reiseplanen ikke var blitt avsluttet i
luften, men forst etter landing, ville alarmtiaen ha gdtt

ned med ca 2,5 til 3 timer.

1.16 SPESIELLE UNDERSQKELSER
1.16.1 Instrumenter

I den grad det har vert mulig, er det foretatt undersekel-
ser av begge heydemdlerne og den vertikale fartsmdler ved

Luftforsvarets Forsyningskommando (LFK), Kjeller.

1.16.1.1 Den heyderapporterende heydemdleren (encoding altimeter)
var delvis knust og tallskiven var falt av. Ved de tekniske
undersgkelsene som senere er utfert, ble skiven funnet bak
instrumentpanelet. Trykkinnstillingen sto pd 997 hPa og
1000-FT viseren pd ca 3 200 FT. Dette samsvarer med den
trykkinnstilling som flygeren og Oslo ACC samtalte om da
flyet var pd vei mot Fagernes, og med den hsyden som flyet
ble funnet i.

1.16.1.2 Den andre hgydemdleren ble funnet innstilt pd8 1013 hPa og
med viserne stdende pd 8 600 FT. Ved &pning ble den ene av
de to belgene funnet lgsnet, tydeligvis som en fglge av
havarikreftene. Dette medfgrte at viserne kunne stille seg

gt e e~ k@ rldg - inngoicdette - tilfelle attsdpéd 8 600 FT.
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Den vertikale fartsmldler indikerte ca 1 800 FT/min gjennom-
synking. Ved 8pning av instrumentet ble det ikke funnet
skader av vesentlig betydning p& mekanismen. Forklaringen
pd& viserens posisjon md& derfor vare at mekanismen, pga
havarikreftene, har gatt mot full endestopp og deretter har
viseren pga tregheten, rotert videre i akselen. Denne
forklaring stettes ogsd av det faktum at enkelte opphengs-
juveler i instrumentene var forskjevet.

Motor

P& grunn av at motoren synes & ha hatt lav eller ingen
effekt ved havariet, og at det var drivstoff igjen p& tank-
ene, ble det foretatt felgende undersegkelser:

Alle sylinderne ble avmontert. Det ble ikke funnet uregel-
messigheter sore skulle gi driftsforstyrrelser.

Begge magneter, som var av typen Slick, P/N 4271, ble kon-
trollert ved verksted. Ledningen fra kondensatoren p& ven-
stre magnet hadde subbet mot drevet, og hadde slitemerker i
isolasjonen. Magnetene ble kjert i benk og fungerte elek-

trisk som forutsatt.

Magnetkablene var i mindre god forfatning. Tennpluggenes
kontakthylser var av forskjellig type, hadde d8rlig kontakt
til kablenes kjerne, samt at de fleste hadde "gledeskall"
pd fjzrens anleggsflate mot tennpluggen. En av kablene
hadde overslag til jord.

Til tross for kablenes tilstand md8 det fastslds at magnet-

systemet fungerte som forutsatt.

Analyse av smgreocljen fra motoren viste ingen tegn til

unormal slitasje.

Hdndtaket for forgasservarme sto ute (i "pd-stilling").

...Selve inntaket.som.spjeldet .sitter . di.like for forgasseren,

var sterkt deformert. Ved preover utfert pd et tilsvarende
fly i luftdyktig stand var det mulig & bevege spjeldet i
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forgasserinntaket mot "pd-stilling" bdde ved & skyve pd
selve spjeldet eller pd spjeldarmen.

HSL anser det for sannsynlig at forgasservarmen var satt
pd, men dette kan ikke fastslds med sikkerhet.

Stremforsyningen

Alternatorbryteren ble funnet i OFF-stilling. Det kan vare
to drsaker til dette:

1. Bryteren er satt i OFF-stilling av flygeren pga

svikt i stromtilferslen fra alternatoren
®

2. Bryteren er sldtt i OFF-posisjon ved havariet

P& grunn av dette fant HSL det nedvendig & se namere pé

stremtilferslen:

Alternatoren var av typen Ford, P/N C611503-0102, 28V, 60A.

Denne type komponent har ikke serienummer.
Undersokelse ved verksted ga fplgende resultat:

- Fer demontering ble rotoren svingt rundt med hadnd. Den

roterte fritt
- Hoveduttaket hadde rustne detaljer

- Motstanden mellom berster og sleperinger ble malt til
33 ohm, hvilket er i heyeste laget

- To av statorviklingenes tre uttak hadde gnagsdr som
hadde avdekket kordelene.

Alternatoren ble etter demonteringen montert pd en slik
madte at rotoren subbet mot de to statorledningene som hadde

“dpne“kordeler.“Vved kjering i-benk avga den pulserende

spenning pd 14-19V pga kortslutningen. Ndr ledningene ble

separert fra rotoren avga den spenning som forutsatt (ca
4
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28V). Det kan ikke med sikkerhet fastslds hvordan alterna-
toren fungerte fer havariet, men det er mest sannsynlig at
den leverte spenning som den skulle. Skaden pd de to led-
ningene, som ikke har oppstdtt ved havariet, kan altsa ha
vert tilstede i alternatoren de siste 300 flytimer som har
g&tt siden kontroll. Skadene m& allikevel antas ikke & ha
medfeort direkte problemer for stremtilfgrslen.

Funnet av alternatorbryteren i OFF-posisjon ble studert
neye. Det spesielle ved dette var at batteribryteren, som
sitter i par med alternatorbryteren, sto i ON-stilling.
Like ved alternatorbryteren sitter Ampere-meteret. HSL har
funnet det sannsynlig at huset pd dette instrument har
kontaktet alternatorbryteren ved havariet, og slétt gen i
OFF-stilling uten & berere batteribryteren.

Batteriet holdt ca 2 méneder etter havariet 19V i hvile-
spenning og ca 15V ved 30A belastning. Syrevekten var
1,212 g/ml (fullt ladet 1,285 g/ml).

Undersekelsene av strgmtilferslen har avdekket enkelte
forhold av vedlikeholdsmessig betydning. De funn som har
vert gjort, har etter HSL's mening ikke hatt betydning for

havariet.
1.16.4 Drivstoffsystemet
1.16.4.1 Det ble funnet 26 1 drivstoff i venstre tank. Heyre tank,

som etter havariet ble liggende heyere enn venstre, var
tom. Velgerkranen sto i stilling "both" (begge tanker).
Det var av interesse for HSL & se om drivstoff som kunne ha
vert i heyre tank, kunne ha blitt drenert ut gjennom det
pdelagte filteret pd brannskottet. Det ble derfor helt
bensin gjennom de rerene som gdr inn i skroget ved bakre
drivstoffuttak fra vingetankene. Under prevene ble det
funnet at det var full &pning for drivstoffet fra begge
sider, noe som skulle styrke teorien om at det drivstoff
som eventuelt var igjen i heyre tank, ble drenert ut etter
havariet.
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Drivstoffledningen mellom filteret p8 brannskottet og
forgasser ble demontert pd havaristedet. Det ble funnet
drivstoff i ledningen. Bunnpluggen i forgasseren ble avmon-
tert. Det ble ogsd8 her funnet drivstoff.

Radio- og navigasijonsutstyr

Radiokompasset (ADF) ble funnet innstilt pd 302 kHz. Knap-
pen for innstilling hadde vart utsatt for stet og var beyd.
Kontrolldelen ble demontert ved verksted for om mulig & se
om innstillingen fer havariet hadde vart i samsvar med
frekvensen for Dagali (DI), nemlig 308 kHz. Undersgkelsen
viser at det er avsatt ferske hakk og riper i kontrollen
som sterkt indikerer at innstillingen har vart 308 kHz for
havariet, og at innstillingen har forandret seg ved fysisk
pdvirkning i forbindelse med havariet. Indikatoren var noe
skadet, men v%gte ved funksjensprove sammen med mottakeren
+ 1°. Det m8 derfor fastslds at radiokompasset har vart

kKorrekt innstilt.

Begge VHF-navigasjonsradioene var innstilt pd Dagali's
localizer-frekvens, 108.7 MHz. Indikatorene var skadet i
fronten, men det har vart mulig ved preve i verksted & fa
disse til & fungere sammen med mottakerne. Avvikene pa
begge var ca 10%, hvilket ligger innenfor spesifikasjonene.
Det er derfor rimelig & fastsld at ogsd disse systemer har

fungert som forutsatt.

Avstandsmdlingsutstyret (DME) var innstilt pd8 108.7 MHz og
virket, ved prove i verksted, som den skulle.

ANDRE OPPLYSNINGER
Klubbvirksomheten

Det havarerte flyet var leiet inn for bruk i Numedal og
Hallingdal Flyklubb. Det foreligger en leieavtale mellom
eieren, Skarvet Fly, og klubben. De 2 eierne i Skarvet Fly
er forevrig henholdsvis flygesjef og teknisk leder i klub-
ben.
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Numedal og Hallingdal Flyklubb er tilsluttet Noxsk Aero
Klubb. Klubben har skoletillatelse fra Luftfartsverket
basert pd Norsk Aero Klubb's godkjente skoleprogram for
en-motors landfly under 5 700 kg. Tillatelsen omfatter
utdannelse til privatflygersertifikat og merkeflyging.

Klubbens base er Dagali lufthavn.

I henhold til NAK's lover er klubbens styre ansvarlig for
planlegging, ledelse og kontroll av den praktiske del av
flygingen. Luftfartsverket har ogsd fastsatt at det er
klubbens styre som til enhver tid er ansvarlig for at
skolens virksgmhet uteves i samsvar med de gitte forutset-
ninger. Styret skal oppnevne fagsjefer i henhold til be-
stemmelser fastsatt av Luftfartsverket (LV), og kan oppnev-
ne fagsjefer pd basis av normer fastsatt av Norsk A%fo
Klubb (NAK). I den aktuelle klubben var det oppnevnt fol-

gende fagsjefer:

skolesjef (LV)

- teknisk leder (LV)

- flygesjef (NAK)
flytryggingsjef (NAK)

Luftfartey som brukes i flyklubb, skal i henhold til BSL B
ha pafert bruksomrddet "KLUBB" i luftdyktighetsbeviset.
Dette betyr samtidig at det settes krav om egen vedlike-
holdsh&ndbok for denne type luftfartsvirksomhet.

Det finnes ingen tilsvarende forskrifter fra myndighetene
ndr det gjelder den operative side (flygevirksomheten) ved
klubbvirksomheten.

Luftfartsverkets tilsyn av klubbvirksomheten

Luftfartsverket ferer pr dato ikke tilsyn med den generelle
klubbvirksomheten. N&r det gjelder flyklubber med skoletil-

latelse, gdr tilsynet her primert ut pd krav om egenkon-
troll for den delen av virksomheten som driver med skole~

<
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virksomhet, og i tillegg kreves &rlig rapportering til
myndigheten.

En annen flyger startet omtrent samtidig med LN-NFO fra
Dagali for & fly til Trondheim via Oslo. Han ‘har i samtale
med HSL gitt uttrykk for at han var pad det rene med at det
ville bli darlige verforhold pd ¢stlandet i lepet av nat-
ten.

HSL har hatt mete med NAK's ledelse i forbindelse med dette
havari. Forskjellige forhold ble diskutert. NAK anser at
flyturen som ferte til havariet, md& komme inn under katego-
rien "ikke ervervsmessig luftfartsvirksomhet"”, Ledelsen
mener videre at turen kan sees pd som "oppdrag for andre",
og at denne operasjonen derfor var innenfor regelverket for
flyklubben.

'HSL har hatt meote med Luftfartsverket. Forskjellige forhold

6mkring havariet ble gjennomgdtt. Synspunkter pd regelver-
ket vedrgrende vedlikehold, feoring av instrumentflygetid,
holdninger (airmanship), flygeinstrukterutdannelse o.a. ble

gjennomgdtt.
HSL har hatt samtaler med vitner i Dagali-omrddet ahgdende

verforhold og lyder fra fly i tiden omkring havaritidspunk-
tet.

ANALYSE

FLYET

HSL's undersekelser har avdekket at flyet var i generell
god teknisk stand, men har ogsd avdekket forhold av negativ
karakter vedrerende det tekniske vedlikeholdet.

Vedlikeholdsunderlaget for den flytype som omtales i denne
rapport, er utarbeidet av Norsk Aero Klubb og godkjent av

“roebuftfartsverket: forsbruk-i. Numedal.og. Hallingdal Flyklubb.
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Det er med andre ord NAK som har ansvar for at vedlike-
holdsunderlaget til enhver tid er i orden.

Det fremkommer i vedlikeholdsunderlaget for flytypen at det
skal utferes kontroll av alternatorens bgrster etter

200 flytimer. PA dette flyet er slik kontroll utfert etter
500 flytimer. Grunnen til dette er at det fra verkstedshold
gis uttrykk for at underlaget er galt, fordi det i fabri-
kantens (Cessna) underlag st8r 500 timer. HSL finner det
imidlertid betenkelig at et godkjent vedlikeholdsunderlag,
som 1 dette tilfellet er utarbeidet av NAK, ikke folges
over et langt tidsrom. Eventuelle feil i underlaget blir
ikke gjort kjent for NAK, som er ansvarlig for & rette opp
dokumentene.

Gangtider pd luftfartsmateriell blir i utgangspunktet
fastsatt av’fabrikant, og da som regel pd& bestemte forut-
setninger. Dette betyr etter HSL's mening ikke at gang-
tiden nedvendigvis skal gjelde en gang for alle og under

ulike forutsetninger.

Tilstanden pd& den alternatoren som satt i dette flyet var
ddrlig. Szrlig alvorlig er dette ndr alternatoren, som i

dette tilfellet, var den eneste primzre streomkilden i et

en-motors fly godkjent for IFR-flyging.

Dette flyet var godkjent for IFR-flyging. Det finnes eksem-
pler pd systemer som skal kontrolleres oftere i slike fly,
enn i fly som kun er godkjent for VFR. Slik er det imidler-
tid ikke for strgmforsyriingen. I dette tilfellet gjelder
det et en-motors fly tillatt for flyging under forhold som
krever at lys, radio- og navigasjonsutstyr fungerer som
forutsatt. Det er HSL's mening at Luftfartsverket ber
vurdere om vedlikeholdsbestemmelsene vedrerende stremfor-
syningen pd en-motors fly godkjent for IFR-flyging, er til-
fredsstillende.

I henhold til flyets timeteller, registrert i reisedagboken
fer havariet og av HSL etter havariet, hadde flyet gétt
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5,0 timer etter avgang fra Dagali. Timetelleren vil kun
registrere korrekt timetall ved et motorturtall pd ca

2350 RPM, altsd ved et turtall som vil vare mest vanlig ved
marsjhastighet. Ved heyere turtall vil timetelleren regi-
strere mer enn virkelig tid, ved lavere turtall mindre. HSL
har registrert en flygetid til Molde pad 1:57 timer. Ved
flygingen fra Molde kan det pdvises at flygeren var i siste
kontakt med Oslo ACC over Dagali ganske. ngyaktig 3 timer
etter avgang. Dette betyr altsd tilsammen 4:57 timer.
Flygingen har i det vesentligste foregdtt ved marsjhastig-
het/marsjturtall, men det er ikke mulig & fastsld hvilket
turtall som er benyttet. Ved innmelding av flygeplanen til
angjeldende kontrollenhet, oppga flygeren sann hastighet
(TAS) til 95 KT i FL 100. Dette skulle etter HSL's hereg-
ning, tilsi at motorturtallet ikke ville vare hgyere enn ca
2350 RPM i marsjfasen. Etter HSL's mening vil derfor virke-
lig flygetid oc¢ timetellerens tid vazre ga®ske 1lik, og med
et maksimalt avvik p& + 10 - 15 minutter i faver av flyge-
tiden. Det er derfor rimelig 8 anta at den virkelige flyge-
tid fra avgang Dagali via Molde og frem til havariet har
vert ca 5:07 - 5:12 timer. Basert pd denne beregning antas

det derfor at havaritidspunktet har vert ca k1l 0125.

Det er vanskelig & fastsld eksakt hvor mye drivstoff dette
flyet brukte. Ved bruk av tabellene i "Pilot Operating
Handbook" kap 5, for flyet, og opplysninger fra reisedag-
boken, er det rimelig & anta et gjennomsnittlig forbruk pa
30 1/t. Ved avgang fra Dagali var det, med bakgrunn i opp-
lysninger fra reisedagboken, anslagsvis 190 1 nyttbart
drivstoff igjen i tankene. Dette skulle bety at det ved
havariet skulle vere igjen ca 34 1 nyttbart drivstoff. I
venstre tank ble det funnet 26 1, mens den hoyre var tom.
Grunnen til at den heyre ble funnet tom, antas med rimelig
sikkerhet & bero pd det faktum at drivstoffet var drenert
ut etter havariet gjennom det edelagte filterhuset pé
brannskottet. Dette vil si at det tilsammen kunne ha vart
ca 52 1 drivstoff i tankene ved havariet, hvorav ca 30 1

~yar-nyttbart .. Dette wiser.etter .HSL's..oppfatning at det pé

havaritidspunktet var drivstoff igjen til ca 1 times
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flyging. Dette stemmer ogsd@ med den flygeplanen som flyge-
ren meldte til té&rnet p& Molde lufthavn, hvor han oppga

4 timers drivstoffbeholdning.
ALTERNATIV FLYPLASS

Farteysjefen oppga etter forespersel fra AFIS-enheten at
Molde lufthavn wvar hans alternativ for returflygingen til
Dagali. Offisielt stenger Molde lufthavn kl 2200, Mandag
til fredag samarbeider Molde AFIS med Trondheim ACC om et
postfly som har anlep k1l 2315 - 2345. Molde lufthavn var
derfor denne kvelden 3pen til k1 2400.

Til tross for at flyplassen ville stenge innenfor de tids-
angivelser som var gitt i ATC-flygeplanen, godtok AFIS-
enheten at Molde skulle vare alternativ. Farteysjefen
indikerte ikke p& noen mdte at han onsket at lufthavnen

skulle forbli 8pen utover planlagt stengetid.

HSL mener at det ikke er akseptabelt at man som alterna-
tiv bruker en lufthavn som vil vare stengt hvis behovet for
4 anvende den som alternativ landingsplass inntreffer, som
1 dette tilfelle. Dette gjelder i ferste rekke for den an-
svarlige farteysjef. P& den annen side skulle AFIS-enheten
ha opplyst farteysjefen om at Molde lufthavn ikke var
akseptabel som alternativ landingsplass og bedt om utfyl-

lende opplysninger.
PLANLEGGING

En annen flyger som startet fra Dagali for & fly til oslo
like for LN-NFO tok av, har uttrykt at han ville raskt av
gdrde, fordi varet allerede pd det tidspunktet var i ferd
med & bli ddrligere pd @stlandet.

BSL D 3-1, pkt 4.4.1, sier:

"En flyging md ikke pdbegynnes fe¢r farteysjefen har
- = -g}ortseg -kdent-med -alle tilgjengelige meteorologiske

opplysninger som er ne¢dvendige for den pétenkte fly-

ging. Forberedelse for en flyging skal innbefatte:



.3.

27

a) Gransking av aktuelle varrapporter og varvarsel.

b) Planlegging av alternativ fremgangsmdte dersom
flygingen p& grunn av varforholdene ikke kan
gjennomferes slik som planlagt.

c) Utarbeidelse av en operativ flygeplan for all
IFR-flyging og for VFR-flyging som skal utfores
mer enn 50 NM fra startplassen.

HSL har ikke kunnet registrere at farteoysijefen kontaktet
noen flygevzrtjeneste for verbriefing fer noen av flyginge-
ne 24. april, som startet henholdsvis pd Dagali og i Molde.
Forevrig hadde han ingen mulighet til & f& noe varsel for
Dagali lufthavn. Farteysjefen tok ut den sdkalte "Weather
Fax" fra Vartjenestekontoret, Bergen lufthavn, kl 1732. Ved
gjennomgang av denne telefax kan en se felgende:

Vervarslet for Molde fra kl 1700 til midnatt viser at
det ikke var ventet sarlige forandringer i varsitva-~

sjonen i dette tidsrommet.

Vervarslet for Ser- og ®stlandet viser imidlertid at
det var ventet en gradvis reduksjon 1 sikt og skydek-
kehoyde fra k1l 2200. IGA-prognosene viser ogsd en

gradvis forverring av varforholdene.

I tillegg mottok farteysjefen det aktuelle lokale var ved
Dagali lufthavn ca 2 timer fer avgang. Med denne informa-
sjon startet han fra Dagali til Molde og tilbake til Dagali
igjen med et en-motors fly, som hverken hadde propell-
eller vingeavising. HSL mener at farteysjefen ikke skulle
ha startet flygingen fra Molde uten & ha adgang til offisi-
elle og kontinuerlige varinformasjoner fra Dagali.

Drivstoffmengde

Farteysjefen oppga Molde lufthavn "for eyeblikket" som
alternativ flyplass for flygingen til Dagali, og han revi-
derte aldri dette. Med den drivstoffmengde flyet hadde
ombord ved avgangen fra Molde, anser HSL at dette alterna-

tiv har vart urealistisk for deler av flygingen. Ved an-
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komst Dagali-omrddet har det ikke vert mulig hverken &
returnere til, eller holde over, den oppgitte alternative
flyplass med den beregnede gjenvarende drivstoffmengde.

Bestemmelsene for drivstoffreserve var heller ikke til-
fredsstilt ndr det gjelder andre aktuelle alternative fly-
plasser, som f.eks. Gardermoen eller Fornebu. (Fagernes
lufthavn var stengt om natten).

BSL D 3-1, pkt 4.6.3, Drivstoff- og oljeforsyning for IFR-
flyging sier:

"Det skal medbringes minst tilstrekkelig drivstoff og
olje til at flyet kan fly til bestemmelsesstedet og
derfra til den alternative flyplass og deretter i 45
minutter.™

Det var drivstoff igjen i tankene ved havariet. Dette var
imidlertid s& lite at HSL anser at drivst®ffmengden ved
starten fra Molde lufthavn ikke tilfredsstilte disse krav.
HSL anser at den marginale drivstoffmengden etter det
avbrutte innflygingsforseket har vart en belastende faktor
for farteysjefens videre planlegging av flygingen til en
eventuell alternativ flyplass.

GJENNOMF@RING AV FLYGINGEN

Underveis mellom Fagernes til Dagali ble farteoysjefen spurt
av vakthavende flygeleder ved Oslo kontrollsentral om
flygeforholdene. Han bekreftet at han var IMC. Farteysjefen
startet innflygingen til Dagali flyplass i IFR-forhold
(IMC) .

I bestemmelser om bruk av flyplasser heter det i BSL D 1-2,
pkt 4.3 4), bl.a.:

"Annen sivil luftfart enn den som er nevnt under a),
b) og c) ovenfor (dette gjelder lufttrafikk og linje-
taxivirksomhet, luftrutetrafikk og ikke-regelbundet
ervervsmessig lufttrafikk) skal, n&r luftfarteyet
oo e~befinner«seq i-IFR-forhold (IMC)...Kun bruke flyplass
ndr flygekontrolltjeneste eller AFIS ytes eller nir
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plassen er betjent pd annen mdte som er godkjent av
Luftfartsverket.

Anm. 1: Et luftfartey anses, uansett varforhold, &
"bruke plassen" ndr det lander eller starter, mens et
luftfartey som befinner seg i IFR-forhold (IMC) ogsé
anses & "bruke plassen" fra det tidspunkt det pdbegyn-
ner en instrumentinnflyging til plassen."

Fartgysjefen brot disse bestemmelser i og med at han star-
tet innflygingen til Dagali flyplass 1 skyer.

I bestemmelsene om forberedelse og utferelse av flyging
heter det i BSL D 3-1, pkt 4.5.2.3:

"En flyging m& ikke fortsette mot bemiemmelsesstedet
med mindre de siste foreliggende meteorologiske infor-
masjoner viser at forholdene pd denne flyplass (be-~
stemmelsesstedet) eller p3d minst en alternativ fly-
plass ved beregnet ankomsttid vil vare like gode som
eller bedre enn de i BSL D 1-11 (verminima) angitte
operative begrensninger for de innflygingsprosedyrer
som kan komme til anvendelse.”

I dette tilfelle, hvor Dagali lufthavn ikke var bemannet,
var det ikke mulig for farteysjefen & motta informasjon om
aktuelle verforhold. Idet han nermet seg Dagali-omradet, og
han pd forespersel fra flygeleder ved Oslo ACC bekreftet at
han var 1 skyer, skulle det ha blitt klart for ham at ver-
forholdene var slik at han ikke skulle ha fortsatt mot be-
stemmelsesstedet. HSL anser at farteysjefen, idet han
fortsatte mot Dagali, bret denne bestemmelsen i BSL.

I analysen som vaertjenesten ved Flesland har gitt pd bakke-
kartet, fremgd:r det: "Coldfront Scotland - Wales, mov E,
Expected coast of W-Norway at 06Z tomorrow. Occluded/warm-
front in the North Sea, mov slowly NE". HSL antar at det
var denne analysen farteysjefen refererte til ndr han til
sin familie ca 1 time for avgangen fra Dagali sa at det
ikke var fare for d8rlig var pd Dagali p& mange timer. Han
sa at han kunne fly strekningen flere ganger for det ville
bli varomslag. Det kan tenkes at fartoysjefen har festet

© ' ~seg -ved~den forste setningen,weoq-ikke—~lagt sarlig vekt p&

den andre. Denne misforstdelse ville formodentlig ha vart
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avklart om han hadde vart i kontakt med en vakthavende

meteorolog.

Vartjenesten i Bergen har gitt uttrykk for at denne analy-
sen primezrt lages for flygere pd Vestlandet. I etterhdnd
kan det sies at rekkefelgen for de to setningene i analysen
er uheldig for en flyger i @st-Norge, ettersom det var den
okkluderte front som ga det ddrlige flyver pd @stlandet.

I bestemmelsene om fering av operativ flygeplan heter det i
BSL D 3-1, pkt 4.4.2, bl.a.:

"Operativ flygeplan i samsvar med pkt. 4.4.1 c skal
medferes og ajourfegres under flyging og inneholde
felgende opplysninger:

b) For IFR-flyging
¢ (1) Det som fremgdr av Bilag II til disse forskrif-
ter."

Dette bilag er et eksempel pd en operativ flygeplan hvor de
forskjellige elementer for en IFR-flyging er medtatt. Her
er bl.a. en "Fuel plan" og en gjennomsnittsutregning for
navigasjonen. HSL har funnet flygeplanen som farteysjefen
benyttet for denne flygingen, og kan ikke se at slike
beregninger er utfert der. Den feilaktige opplysningen om
antatt flygetid til destinasjonen og informasjonen om
alternativ flyrlass bekrefter ogsd at flygeplanen var
ufullstendiq.

Da LN~NFO kom frem til Dagali-omré&det, og farteysjefen
skulle starte innflygingen til den ubemannede flyplassen,
ndtte han gjore det etter de visuelle flygeregler. I BSL
F 1-4, pkt 4.1, stdr det bl.a. under minstekrav til VFR-
flyging:

"flysikt skal vare 5 km under FL 100 og avstand fra
skyer skal vare 1,5 km horisontalt og 300 m verti-
kalt."”

.-HSL -kan.-ikke se..at.disse-betingelsene.var tilfredsstilt da

innflygingen ble startet.
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I bestemmelser om klareringer, heter det i BSL F 1-3 pkt
3.6.11, bl.a. at det skal innhentes klarering fra en flyge-
kontrollenhet, basert pd8 levert reiseplan, for det foretas
flyging som aktes utfert som kontrollert flyging, eller som
etter reglene kreves utfe¢rt som kontrollert flyging. I an-
merkningene til dette punkt stdr det bl.a. at en Klarering
kan dekke hele eller bare en del av en gjeldende reiseplan,
alt etter som det framgdr av den angitte klareringsgrense
eller angitte manever, som f.eks. taksing, avgang eller

landing.

Farteysjefen pd LN-NFO breot disse bestemmelsene da han ved
to anledninger avvek fra sin gjeldende reiseplan, ved at
han forlot sin hsyde uten forst 4 innhente klarering fra
lufttrafikktjenesten.

KLUBB~/TRANSPORT-/PRIVATFLYGING v

Flygingen som er omtalt i denne rapport, hadderakgrunn i
en henvendelse til farteysjefen om & transportere en person
fra Dagali til Molde. I et slikt tilfelle har det vert
naturlig for HSL & stille spegrsmdl ved om flygingen kunne
vere & anse for ervervsmessig, noe som i sd fall ikke ville

vere legalt.

Det er ikke noe skarpt skille i luftfartslovgivningen nar
det gjelder definisjon av ikke-~ervervsmessig og ervervsmes-
sig luftfart. Det er to hovedforhold som er avgjerende for
om det foreligger - ervervsmessig virksomhet, og som derfor
krever tillatelse, nemlig om det tas vederlag for oppdra-
get, og om virksomheten drives i noen utstrekning. Det har
ogsd betydning om transportoppdraget kommer i konflikt med

noen ervervsmessige flyselskaper.

Ettersom bdde passasjeren og farteysjefen omkom i havariet
har ikke HSL kunnet sette seg inn i hvilke avtaler som kom
i stand feor flygingen til Molde tok til. HSL har imidlertid

o yurdert ge-kjente sforhold. som-felgers—
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- Oppdraget kom ikke 1 konflikt med noen ervervsmes-

sige flyselskaper
- Oppdraget md betraktes som enkeltstéende

Etter HSL's mening er det p& bakgrunn av ovenstdende & anta
at flygingen ikke kommer inn under kategorien ervervsmessig
luftfartsvirksomhet, men at den kommer inn under flyklub-
bens godkjente virksomhet. HSL vil allikevel peke pd det
uheldige i at flygingen ikke var kjent for noen i klubbens
ledelse, bl.a. flygesjefen.

2.6 DRIFTEN AV DAGALI LUFTHAVN
°

2.6.1 Da HSL startet undersekelsen av dette havariet ble det
kjent at telefonkommunikasjonen til og fra AFIS-enheten i
operateorposisjonen ikke blir registrert pd flynavigasjons-
tjenestens langtids-b8ndopptager. HSL kjenner ikke til at
det finnes bestemmelser for hva som skal registreres pd
lydb&dnd. HSL anser at all telekommunikasjon til og fra den
enhet som leder trafikken pd en flyplass, ber registreres.

Dette kan bl.a. vare av verdi ved havariutredninger.

26,2 :Flynavigasjonstjenestens langtids-bd&ndopptaker av radio-
samband ved Dagali var ikke armert ved innflygingen som
forte til havariet. Dette betyr at det ved angjeldende

innflyging ikke ble registrert eventuell radiokommunika-

sjon.

Daglig leder ved AFIS-enheten har gitt uttrykk for at en
slik registrering ville vzre av nytte for administrasjonen
av lufthavnen. Det vil ogsd sannsynligvis feore til at
flygere vil bruke prosedyren om & informere annen trafikk
ndr de er i omrddet, og pd& denne mdten heyne flysikkerhet-
en. Det vil ogs& ha betydning at slik informasjon er til-
gjengelig ved en eventuell havariutredning.

ol
4s
~
[}
U
0
LKy
s
!
il

W



33

FART@YSJEFENS ERFARING SOM INSTRUMENTFLYGER

Fartgysjefen innehadde gyldige sertifikater og bevis for &
utfeore IFR-flyging. Han hadde gjennomfert kontrollflyginger
(PFT'er) innen de gitte frister, og han hadde logget ca

20 timer instrumenttid i lepet av det siste &r. Han til-
fredsstilte sdledes myndighetenes krav i relasjon til

regelverket.

I BSL ¢ 1-7, pkt 2.1.3, er det bestemt at instrumentfly-
getid kan godskrives flygeren ved & innmelde og gjennomfgre
flygingen p& en IFR flygeplan. Denne flygingen kan utferes
i VMC. Det betyr at en innehaver av et instrumentbevis kan
oppnd de 20 timer instrumenttid som kreves 3arlig, uten at

det blgr fleyet saerlig mye pd instrumenter.

I ICAO Annex 1 - Personnel Licensing, stdr det under 1.1

Definitions, Instrument flight time:

"Time during which a pilot is piloting an aircraft
solely by reference to instruments and without exter-
nal reference points".

Dette harmonerer altsd ikke med det norske regelverk. De
varforhold vi har i Norge store deler av &ret, burde tilsi
at man er sarlig restriktiv ved godkjenning av instrument-
tid.

Kontroll av ferdigheten som instrumentflyger gjeres ved PFT
to ganger i 8ret. I BSL C, hvor kravet om PFT i forbindelse
med instrumentbeviset finnes, stdr det imidlertid ingen
ting om hva denne PFT skal inneholde. S& vidt HSL forstdr,
er det heller ikke ved fornyelse av sertifikat noe krav om
at det skal vare instrumenttid, slik denne er definert i
ICAC Annex 1. HSL stiller seg tvilende til om denne form
for vedlikeholdelse av instrumentflygeferdigheten er for-

. enelig.med de . utfordringer .som ligger i & mestre aktuelle
IMC-situasjoner. I szrdeleshet gjelder dette privatflygere
som ikke er en del av en organisert virksomhet, som f.eks.

et flyselskap.
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P4 bakgrunn av informasjon fra loggbok og samtaler med hans
kolleger, har det ikke lykkes for HSL & f& bekreftet hvor-
vidt farteysjefen var vel trenet i instrumentinnflyginger.

ANSVAR

HSL har stilt spersmdl ved om det er forskjell p& ansvar
ndr det gjelder planlegging og gjennomfering av flyging som
utferes som privatflyging utenfor, henholdsvis innenfor,
flyklubbmiljeet. Det er helt pd det rene at all flygevirk-
somhet i klubbene er basert p& begrepet "privatflyging",
den skal ikke ha et kommersielt preg. Den operative delen
av klubbvarksomheten (unntatt skolevirksomheten) er ikke
regulert i lover og bestemmelser fra myndighetenes side.
Dette betyr med andre ord at enhver flyging i klubbmilje
utenfor skolevirksomheten, sidestilles med enhver flyging

utfert av privatpersoner som ikke er medlem av en flyklubb.

Det er imidlertid slik at flyklubbene som er tilsluttet
NAK, er pdlagt & ha lover i henhold til den norm som er
godkjent av NAK's hovedstvre. Den gverste myndighet i

klubben er styret. I lovnormen fra 1989 heter det bl.a.:

" Styret er ansvarlig for planlegging, ledelse og
kontroll av den praktiske flyvirksomheten og for
klubbvirksomheten forgvrig innenfor rammen av
klubbens, overordnede organisasjonsledd og offent-
lige lcver og bestemmelser.™

Styret er ogsd av Luftfartsverket pdlagt ansvar for at
skolevirksomheten i klubben uteves i samsvar med gitte
forutsetninger. Videre skal styret, i henhold til NAK's
lovnormer, kunne oppnevne ansvarlige fagsjefer. Dette kan
f.eks. vaere flygesjef, som ifglge egen instruks ogs& har
ansvar for utevelse av flygingen i klubben. HSL kan ikke se
av BSL at det er krav om flygesjef. I BSL B 1-2, 5.4.3,
henvises det til "Bestemmelser for flygevirksomheten ved
norske flyklubber etc.", hvor det bl.a. kreves at det
-oppnevnes en-flygesjef som-overfor-myndigheten er ansvarlig

for all flygevirksomhet i klubben. Denne bestemmelsen er
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ikke forankret I noen lov eller forskrift, og er etter
opplysninger HSL har fdtt ikke gjeldende. Forevrig skriver
Luftfartsverket i sin skoletillatelse til Numedal og Hal-~
lingdal Flyklubb under pkt 10, "Informasjon om personell
ansvarlig for skoledrift":

"Klubben skal til enhver tid holde Luftfartsverket
underrettet om navn pd flyklubbens styre, skolesjef,
flygesjef og teknisk leder."

Ovenstdende viser at det i et flyklubbmilje kan vare en
sammenblanding av ansvar pdlagt av myndighet og ansvar som
fremkommer gjennom lover, godkjent av en ideell organisa-
sjon, 1 dette tilfelle NAK. Denne sammenblanding av ansvar
kan etter HSL's mening fere til at ai®svarsforholdet blir

uklart og utvannet.

HSL er av den oppfatning at det fra NAK's side er ment at
klubbene skal ha et organisatorisk system med ansvar for
utevelse av flyging utover lovens minstekrav. Videre stil-
ler Luftfartsverket strengere vedlikeholdskrav for luftfar-
toy som brukes i klubb 1 forhold til luftfartey som for-
pvrig benyttes i privatflyging.

HSL m& derfor konkludere med at det legges storre ansvar pé
flyklubbenes organisasjon/styre og tillitsvalgte ndr det
gjelder utevelse av luftfart i klubbmilje, enn ndr det
gjelder for luftfart utevet av privatpersoner forevrig.

I Numedal og Hallingdal Flyklubb fantes det tre ansvars-
nivder for utevelse av flyging (unntatt skolevirksomheten):

- styret
- flygesjefen
- flytryggingsjefen

Bade flygesjefen og flytryggingsjefen har innenfor flyklub-
ben ansvar for utevelse av flygingen. Hvordan dette ansvar

T nereegkal utwves -er-gierne -fastsatt~i ~instrukser for stillinge-

ne. Normer for slike instrukser er utgitt av NAK, men HSL
kXan ikke ved gjennomgang av denne flyklubbs lover og be-
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stemmelser se at slike instrukser finnes i klubben. Det er
heller ikke pavist for HSL at det finnes interne bestem-
melser i klubben for hvordan flyging skal planlegges og
gjennomferes. N&r det gjelder regler for instrumentflyging
har klubbens representanter gitt uttrykk for at dette
ligger pd siden av klubbens normale virksomhet.

Flygingen som forte til at LN-NFO havarerte, ble utfert av
den person som hadde ansvar for flytryggingen i klubben. I
tillegg var han ogsd instrukter. Vedkommende er av andre i
klubbmiljeet karakterisert som en ngyaktig, grundig, solid
0og ansvarsbevisst person. Det at han i dette tilfelle var
villig til & bryte en rekke bestemmelser for & gjennomfore
flygingen viser altsd en annen side ved den samme personen.
HSL mener at det er betenkelig ndr personer med ansvar,
ogsd i flyklubbmilje, og som skal ga foran med godt eksenm-
pe®, er villig til & bryte bestemmelser.

Numedal og Hallingdal Flyklubb's styre ber i denne forbin-
delse se narmere pd klubbens mdte & forvalte ansvar, og
forholde seg til lover og bestemmelser, enten de kommer fra
myndigheter eller Norsk Aero Klubb.

LUFTFARTSVERKETS FORMELLE FORHOLD TIL FLYKLUBBMILJQET

1. Luftfartsverket har pd den flygemessige side ingen
krav til flyklubber generelt. De klubber som har til-
latelse til & drive opplaring av flygere md feolge krav
hjenlet i BSL og de betingelser som felger skoletil-
latelsen forgvrig.

2. Luftfartsverket har i skoletillatelsen for Numedal og '
Hallingdal Flyklubb fastsatt at klubben skal ha et
operativt tilsyn og tilsynssystem (egenkontroll). Bade
med referanse til Luftfartsloven og definisjoner i
BSL B er HSL av den oppfatning at tilsyn kun skal
uteves av myndigheten.

Uttrykket "tilsyn" ber derfor kun benyttes for den kontroll
som myndigheten utever overfor virksomheter. Det ber derfor

h
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ikke settes likhetstegn mellom "tilsyn" og "egenkontroll”.
Dette betyr ogsd etter HSL's mening at et egenkontroll-
system i en virksomhet ikke uten videre skal vare en er-

statning for myndighetenes tilsyn.

Luftfartsverket ferer ikke tilsyn med klubbvirksomheten
generelt. HSL ser ingen grunn til at myndighetene md gjere
dette, men er samtidig av den oppfatning at Luftfartsverket
ber se narmere pd organiseringen av og tilsynet med de
flyklubber som har skoletillatelse. Dette begrunnes i det
faktum at opplaring av flygere er forankret i lovverket,
mens ansvaret for utferelsen ndr det gjelder klubber er
lagt pd8 personer som kan ha begrenset kjennskap til forut-

" setningene, nemlig klubbens styre.

FLYGEINSTRUKTZRUTDANNELSE
¢

HSL finner i det foreliggende tilfelle vanskelig & rettfer-
diggjere farteysjefens disposisjoner ndr det gjelder re-
spekt for var og bestemmelser. Farteysjefen var sentral i
flyklubben. Han var sekretazr, instrukter og flytryggings-
sjef. HSL mener at det er betenkelig at personer med til-
litsverv i flygermiljeet, og som larer opp nye flygere,
utviser manglende flygerskijenn og respekt for regelverket.

HSL kjenner til flere tilfelle enn det foreliggende hvor
mangel p& holdning (airmanship) kan tilbakefgres til den
initielle skoling, den enkelte flyger har mottatt under sin
utdannelse. I den grunnleggende flygerutdannelse stilles
det krav i ICAO Annex 1 om at instrukteren skal se¢rge for
at eleven har kjennskap til nedprosedyrer, hvordan takle
forskjellige varforhold, unngd turbulens og andre opera-
sjonelle problemer. Videre stdr det listet opp en rekke
forhold som tar for seg ansvarsomrddene som en flygein-
strukter plikter & serge for at eleven skal beherske.

Med bakgrunn i disse krav er det klart at det hviler et

stort ansvar pd-en flygeinstrukter-siden han/hun fungerer

som rollemodell for elevene. Dette forholdet gjelder for
instrukteren ogsd ndr vedkommende opererer utenfor instruk-

U
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terrollen, men i et flymilje. Dette er ikke nedlagt i
kravene til instrukteren, men har avgjerende betydning for
hvordan en flyger senere oppferer seqg i forhold til regler
og prosedyrer. .

Alle mennesker har behov for & ha rammer & forholde seg
til. Dersom visse aspekter i et atferdsmenster foregdr uten
aktiv tilbakemelding pd atferden fra omgivelsene, kan det
etableres uenskede handlingsmenstre som f&r anledning til &
utvikle seg videre: Med bakgrunn i dette ber det foreligge
klare regler og krav til instrukterutdannelsen. Denne ut-
dannelsen begr etter HSL's mening foregd etter klare ret-
ningslinjer ved godKkjente flygeskoler, som har ressurser
til & utfere dette. Det ber legges spesiell vekt p& hold-
ningsdannelse og -utvikling, og i tillegg foreligge klare
krav til kunnskap om kommunikasjonsprosesser og menneskeli-
ge faktorer. Videre ber instrukterer regelmessig delta i
oppfriskningskurs, bdde for at en hey standard skal opp-
rettholdes, og fordli oppfriskningskurs er med pa & stimule-

re til videre innsats.

HSL har ogs8 kjennskap til at det innen det norske flyger-
milje er reaksjoner og manglende forstdelse for den store
forskjell staten legger i kravene til den grunnleggende
utdannelsen av f.eks. kjereskolelarere i forhold til utdan-
nelsen av flygeinstrukterer.

Ved opprettelsen av Statens trafikklererskole tok utvalget
som utredet spersmdlet, utgangspunkt i det gkende antall
trafikkulykker, og la til grunn at den overveiende &8rsak
til ulykkene var menneskelig svikt. Utvalget fokuserte pi
holdningsskapende opplaring. Det var ogsd ngdvendig med en
yrkesmessig status i forhold til annen larerutdanning.
Utvalget mente at den eneste lgsning samfunnsgkonomisk sett
médtte vere at det offentlige pdtok seg forpliktelsen til &
utdanne slike larere. Kjgreskolelazrerutdanningen burde
legges opp pd linje med e¢vrig yrkeslzrerutdanning. Fag ved
skolen som burde vektlegges, skulle bl:a. vere psykologi,
pedagogikk og jus. Videre ble det pdpekt viktigheten av
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instrukterenes evne til & lzre fra seg tilegnede kunnska-

per.

Med bakgrunn i det ovennevnte er det derfor HSL's oppfat-
ning at flygeinstrukterenes .status ber heynes gjennom en
mer omfattende og strukturert utdannelse. En oppgradering
av flygeinstrukterutdannelsen vil bidra til & sikre at
flyelever fdr en mer ensartet undervisning.

HSL mener at Samferdselsdepartementet og Kirke- utdannings-
og forskningsdepartementet i samarbeid med Luftfartsverket
ber serge for en nivdhevning av flygeinstrukterutdannelsen

i Norge.
SIKKERHETSBELTER

HSL's medisinske sakkyndige mener pd bakgrunn av obduksjo-
nen at bdde de relativt romslige plassforhold i flyets
cockpit, og skadene pd de omkomne, tyder pg at det kunne ha
vert en viss mulighet for & overleve dette havariet, hvis
sikkerhetsbeltene hadde vart av en bedre konstruksjon. Bruk
av hjelm ville ogsd ha bedret overlevelsesmuligheten.

HSL har med interesse observert gjennom en artikkel i et
fagtidsskrift at flyprodusenten (Cessna) lanserer et sik-
kerhetsinitiativ., I annen fase av dette program planlegger
produsenten 3 gjere forskjellig sikkerhetsutstyr tilgjenge-~
lig. Her er ogsd modifikasjon fra de vanlige sikkerhetsbel-
ter til skulderseler inkludert.

HSL mener at dette havari, og erfaring fra tidligere hava-
riundersekelser tilsier, at en forbedret beltetype vil ke
muligheten for & kunne overleve havarier av denne type.

TRETTHET

Tretthet og &rvakenhet henger neye sammen med kropps-

- wtemperaturrytmen..Mennesket. ..fungerer.best ndr kroppstempe-

raturen er heyest i lepet av degnet, dvs fra ca k1l 1200 til
kl 1700. Ved normal leggetid er kroppstemperaturen for
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nedadgdende, likeledes var &8rvakenhet. Disse svingningene
takler man vanligvis uten problemer under rutineforhecld.

En anstrengende flytur i morke etter en full arbeidsdag, og
med til dels dirlig var er forhold som krever maksimal
&rvdkenhet. Ved tretthet vet man at det gdr an & mobilisere
drvdkenhet i1 korte perioder av gangen, men at man utenom
disse periodene vil oppleve tregere reaksjonsevne, at
demmekraften reduseres, at man trekker konklusjoner pé
sviktende grunnlag, at hukommelsen er nedsatt og pupillenes
reaksjonstid er ogket og oynenes evne til & fokusere er
redusert. Alle disse momentene er sentrale ndr det gjelder
4 sikre trygg flyging.

HSL vet ikke hvor mange av faktorene som har spilt inn
under dette havariet, men hver og en av dem er avgjerende
for at en flyger skal fungere mak$imalt og vare i stand til
8 vurdere innkommende informasjon i forhold til den aktuel-
le flyging.

HSL utelukker ikke at fartgysjefens yteevne har vart ned-
satt pga de mange timer han var i aktivitet, og at dette
kan ha pdvirket hans avgjerelser.

AVSLUTNING AV REISEPLAN

Da LN-NFO nddde Dagali avsluttet farteysjefen sin reiseplan
over radio til Oslo ACC. Dette betydde at alarm- og red-
ningstjenesten som igangsettes ved et eventuelt havari,
ogsd ble kansellert fe¢r landing. I det foreliggende tilfel-
le hadde tiden for seksfasen ingen innvirkning p& mulig-
heten for & overleve havariet, men dette er noe man vet i
ettertid. HSL mener det er uheldig at flygere avslutter sin
reiseplan fer man er i sikkerhet p& bakken.

HAVARIET

Det kan spekuleres over en rekke muligheter for hva sonm
hendte de siste minuttene f¢r havariet. Ifglge vitner
bosatt i omrddet like v?st for lufthavnen, synes det klart
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at farteysjefen gjorde et innflygingsforsek hvor han ikke
greide & lande, etterfulgt av en overflyging/utflyging. Det
er mulig at denne utflygingen ble gjort med en venstre-

sving.

HSL har under sine undersekelser ved dette havariet gjen-
nomgdtt mulige alternativer for & preve & forstd hva som
hendte. Man har gjennomgdtt forhold som vertigo, ising,
steiling, marginal drivstoffmengde, mangel p& alternativt
landingssted, marginal instrumentinnflygingstrening, trett-
het, lav eller ingen effekt fra motoren og andre forhold.
Dette sammen med havaristedets posisjon og flyets kurs vekk
fra flyplassen (e@stlig), gir ikke noen entydig indikasjon
pd hva som hendte i der? siste fasen av denne flygingen.

HSL har ikke kunnet komme frem til en endelig forklaring pd
hendelsesforlepet etter innflygingsforsepket til flyplassen.

KONKLUSJON

UNDERS@KELSESRESULTATER

a. Farteysjefen innehadde gyldig trafikkflygersertifikat

klasse 3 og instrumentbevis.

b, Fartgysjefen hadde inntil havariet totalt 420 timer
flygererfaring, hvorav 55 timer er logget som instru-
mentflygetid. Flytiden var i sin helhet opptjent i pe-
rioden 1688 ~ 1992.

c. Luftfartsverket har i BSL ¢ 1-7, pkt 2.1.3, godkjent
at instrumentflygetid kan loggferes ndr flygingen
gjennomferes pd en IFR flygeplan og/eller under virke-
lige instrumentforhold.

d. For & fornye et instrumentbevis skal innehaveren kunne
dokumentere 3 ha utfert minst 20 timer instrument-

flyging i lepet av de siste 12 méneder.
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Innehaverne av instrumentbevis fir kun testet sin
instrumentflygeferdighet to ganger i dret av godkjent
kontrollant ved PFT.

I forbindelse med bestemmelser om PFT for privatfly-
gere med instrumentbevis, finnes det ikke krav om hva
denne PFT skal inneholde.

Flyklubbens driftsform tillot farteysjefen & foreta
operasjoner med klubbens fly ut fra Dagali lufthavn pd
selvstendig basis.

Luftfarteyet var forskriftsmessig registrert og ser-
tifisert. Det er funnet uregelmessigheter i forbindel-
se med utfgrelse av daglig ettersyn og vedlikehold av
motorens alternator. Forevrig var flyets vedlikehold
utfert i samsvar med gjeldende bestemmelser.

Det ble funnet 26 1 drivstoff i venstre tank etter

havariet.

Sikkerhetsselene i forsetene var av 3-punkts konstruk-

sjon.

Fartegysjefen fulgte ikke bestemmelsen i BSL D 1-2,
pkt 4.3, ved A gjere innflyging til en flyplass i IMC
(IFR-forhold) ndr denne ikke var bemannet (&rsaksfak-

tor).

Farteysjefen oppga en alternativ flyplass (Molde) som
ville vare stengt ved ankomst til destinasjonen.

Drivstoffmengden ombord ved avgang Molde lufthavn
tilfredstilte ikke kravet i BSL D 3-1, pkt 4.6.3, om
tilstrekkelig drivstoff til alternativ flyplass (&r-
saksfaktor).

- ¥itner-har:gitt HSL opplysninger om varforhold i omré-

det ved Dagali som tilsier at det var umulig & gjen-
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nomfere en forskriftsmessig innflyging i VFR-forhold
(&rsaksfaktor).

Farteysjefen fulgte ikke bestemmelsen i BSL D 3-1, pkt
4.4.1, ved at han unnlot & gjere seg kjent med alle
tilgjengelige meteorologiske opplysninger (&rsaks-
faktor).

Farteysjefen fulgte ikke bestemmelsen i BSL D 3-1,
pkt 4.5.2.3, fordi han fortsatte IFR-flygingen mot
bestemmelsesstedet uten & ha adgang til offisielle

varsler og observasjoner (&rsaksfaktor).

Farteysjefen fulgte ikke bestemmelsen i BSL D 3-1,
pkt 4.5.1.2, ved at han startet innflygingen i IMC

(drsaksfaktor).
| 4

Farteysjefen fulgte ikke bestemmelsen i BSL D 3-1,
Pkt 4.4.2, ved han ikke hadde utarbeidet en detaljert
operativ flygeplan (&rsaksfaktor).

Farteysjefen fulgte ikke to av de mottatte IFR-klarer-

inger.

Farteysjefen avsluttet sin reiseplan da han kom over
Dagali.

Telefonkommunikasjonen til og fra AFIS-enhetens opera-
torposisjon.ved Dagali lufthavn blir ikke registrert
pd& lydband.

Fartpysjefen hadde vart i aktivitet de siste 17 timer
for havariet (&rsaksfaktor).

HAVARIETS ARSAK

Den umiddelbare &rsaken til at flyet kolliderte med heyt

"~ terreng kan'ikke-fastslds.-Jfr-forevrig &rsaksfaktorer

under pkt 3.1.
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TILRADNINGER

Luftfartsverket, Norsk Aero Klubb og flyklubbene ber vurde-~
re tiltak for & bedre holdningene til flysikkerhet, slik at
regelverket i Bestemmelser for sivil luftfart (BSL) blir

fulgt av flygerne.

Luftfartsverket begr vurdere om gjeldende krav til og kon-
troll av instrumentflygeferdighet til privatflygere er
tilfredsstillende.

Flynavigasjonstjenestens langtids-bandopptaker pd Dagali
lufthavn ber i perioden tdrnet ikke er bemannet, veare
armert for stemmeaktiviséring. Det anbefales at denne
bdndopptakers kapasitet utnyttes slik at ogsd telefonsamta-
ler til tdrnet registreres.

Luftfartsverket ber vurdere om gjeldende praksis for vedli-
kehold av stremforsyningen i smdfly generelt er tilfreds-
stillende, og s#rlig for fly godkjent for IFR-flyging.

Luftfartsverket ber vurdere om gjeldende bestemmelser for
sikkerhetsseler/-belter i setene p& smdfly i Norge er
tilfredsstillende.

Samferdselsdepartementet og Kirke- utdannings- og forsk-
ningsdepartementet ber i1 samarbeid med Luftfartsverket
tilrettelegge forholdene for en standardhevning av flygein-
struktegrutdannelse.

BILAG

1. Innflygingskart Dagali

2. Utsnitt av Uvdal NORGE 1:50 000

3. Skisse over havaristedet

4. Telefax vartjenestekontoret Bergen lufthavn

5. Vedlegg til rapport fra vaertjenestekontoret Oslo luft-

havn
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HAVARIKOMMISIONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
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ENAN 1445 0300ZKT 9999
ENDU 1440 100117 2799
ENYC 1450 210057 9?2999
ENAT 144D 310057 ?999
ENNA 1435 B1006KT 9990
ENKR 1430 07014kt 000
EgSB 1450 08002KT 7999
S

ENSG 1450 D400suT yoep

ENBL 1450 14008KT AALY
ENFL Nigz

ENSD 1450 909K 999
ENOV 145D 02006KT 9999
ENSO 1440 13013Ky P0R%Y

SKC D3I/MD7 10142

EKC 03705 1015=

Z5CD40 02/M06 1015=

TCUD4S DI/MD? 1014=

250025 55¢035 pO/MD3 1020=
2CUD20 656035 01/7H05 1019=

10br 2s5t0Ds 351008 Bs(D10 mO1/m02 1819:
15C015 MO7/M11 1033-

450055 04/M09-1003=
15C050 saCt100 067405 1000-

SACION 08/MDS 1002
YTACYZN 0v/m10 10Dy =
35CI40 6nLa7D 08/7M04 1000=
ParT .0

{
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WGNO4O ENM1 241057

NO VALID REPORTS IN BULLETINY =

FBNQ4Q 240820

1G4 éROG 240900- 241BDDUTL 0SLO "FiR B/GE DISTR:

WIND SFC v v v e ot & = E/5 = 15KT

GIND 100QFT . .« . . & 100710 = 15KT

WIND FLZO . o . . .1 140710 - 20KT

A {1

vis . . L. 4 {OKH

Lo Cot Ly 25 cussC 2000 - SDDOFT, 3 - 6 AC 6 - GO0UFT
o GRADY LATE 36T 5D0FT + & SC 1500FT SW - PART

0 ISOTHERM . . . . 1 2000 - 2000F7

TCE .+ . . . . L L LV NIL - FBL

TURB . L FBL

OUTLOOK FOR TOHORROM =

FEND4Y 241038
154 PROG 2471200~ ZSUUDDUTC ENSY FIR COASTAL AND FJUORD AREAR

WIND S§FC . . . . SE 15-125KT GBRADU & 20-30KT

WIND 2000FT . . . . : 5 20-30KT

WIND FLYD . . . « . 1 190/25-40KT

WX . . « <« « « « .z NIL BRADU RA FIRST & PART

VIS . . . . . . . . @ +#1DKM LOC 3000-5000 IN RA

cLp ., . . . . . .t 3-65C 1500-3DD0FT GRADU 4- 48C 1500F7
0 I‘OTH[RH . . . . : 3D0D-4000F7 .

ICE . . . « « + « . ¢t NIL/FBL '

TURE . : FEL/MOD IN FRONT ZONE

oUTLOOK FOR TOHORRON g 5V 10-20KT SCT RASH. RASN MOUNT. AEREA=

FBENO4Z 7241038
1GA PROG 241200-250000UTC ENSV FIR COASTAL AND FJORD ARECA

WIND SFC . . . . . : SE 15-25KT GRADU & 20-3DKT

WIND Z000FT . . . . ¢ 8 20-30KT

WIND FL70 . . . . . 1 190/25-40KT

WX . . . . + . . . : NIL GRADU RA FIRST § PAR1

VIS . . +« « . . . . i +10KM LOC 300D-5000 1IN RA

Ly . . . . . . ¢ 3-65C 1500-3000FT BRADU 4-65C 1500F7
0 IsOTHERH . . . . @ 3000-4000FT7

1CE . « « « + « + « ¢ NJL/FBL

TURB " . : FBL/MOD IN FRONT ZONE

QUTLOOK FOR TOMORRON §.8V 10-20KT SCY RASH. RASN MOUNT. AEREA-

FBNO4Z 241000
IGA PROG 241200-242100UTC ENTR FIR COASTAL AND FJORD DISTR,

WIND SFC . . . . . ! E-SE/10-15KT GRADU FIRST S-PARY 20-25KT
WIND Z20D0FT ., .+ ¢ AS SFC
WIND FL70 . .2 220/710-15KT  BGRADY S-PART 160/20-25KT
WX . . . . . . .3 NIL
VIS . . v « « .+ o .o 104
¢Ldb . . . .+ . . .t 1-3 §C/AC 3000-7000FT LATE S-PART:
¢ 4~6 SC 2000--3000F7
0 ISOTHERM . , . . 1 1000-2000fFT
ICE . . . . . . . . ! NIL
TURR . . . : FBL LATE LOC FBL/MOD FIRBT S-PART*

QUTLOOK FOR TOHORRON'

FTNO4T ENMI 241057

ENGH 1812 VRBO7KT 9999 ICUO30 5nC080 GRADU 2124 15012KT 7000 61Ra
357006 65CD15 TEHMPO 2412 3000 69RASN 6STDOV-
ENFB 1812 YRBD7KT 7999 3CUD3S SACOB0 GRADU 2124 15012KT 8000 61RA
357007 65C015 TEMPO 7412 4000 657008:=
ENZV 1812 16025/735KT 9999 61RA 3ISTO1D 65C020 TEMPO 1806 3000 58RaA
657006 GRADU D309 18015/25KT 999y SURASH 2CRD12 5LUD20:=
ENBR 1812 16020/30KT 9999 41RA 257010 S5C020 TEMPO 1806 5000 58RA
657008 GRADU 0309 20012/725KY 9999 80RASH 2¢BD1Z 5CUD18=
ENOL 1812 ;RBiOKT 92999 95C040 TEMPO 0012 14020/3SKT 8000 &1RA 357017
SCD25=
ENVA 1812 VRBI1OKT CAVOK GRADU 2103 9999 55C025 TEMPO 0012 15020K1=
ENBU 1817 12020KT CAVOK GRADU 0612 12030KT 9999 $SC040:=
ENAN 1812 15015KT 9999 18€040 3nCOBU=
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RIS NORWAY ~ PREFLIGHT INFUNKRIIUN Seovvawe o 00
REGUESTED NOYAM BULLETIN GENERATED AT : DB4240404 AT T

k%% NOTAM BULLETIN GENERAL ~ ENBV FIR s Bilag nr 4 e
ENCA : NORMAL
ENSV S0LA TACAN "S0A" CHSYY FLYCK OKAY 585734N0Q53813E ELEV 6277

ENZYV :

ENIHD

ENRR

ENLI :
ENSO

o»

ENFL :

m
=
o
r

ENCA/UNG:
ENSV/UNG:

- e e e o

TO 04741000E5T HAUBESUND DVOR/DME ON TEST.
IDENT "TST" FREQ T15.15MHZ/CHI8Y. PSN SPZ2(050N 0512171 .
ELEV 80 FT. RANGE S0NM/FL400.

TWY F1 AND F3 CLSD TILL 0630235%EST.
TUY C2 CLSD TIL D6302359EST.

OBST LGBT RADIO MASTS AT ULSNES/HUNDVAAG HBT 233FT U/S.
TIL DS302359ECT.

REF TAC/ENHD-1, ON OUTRBOUND TRaCK I'M “"FNO" 2%0/318BLESG
ADD: 1.5MIN (DME INOP).

RWY SLIPPERY WHEN WET. PARTICULARLY ON PAINTED AREAS.
RISK OF AQUA~PLANNING. TIL 9207012200EST.

VORTAC “FLE" 114.50MHZ: COURSE FLUCTUATIONS OB5 ON AD(KH
VOR/DHE-18. VOR WELL WITHMN! 1CAD PERMITTED TOLERANCLS.

AUTOCOUPLED APCH NOT PERMITTED TIL 06302200EGT.
NORMAL

BIRDS MAY OCCUR ON RWY., MAINLY AT THR RWY 15.
FOR EXTRQ OPENING OF AD: TLF 054~93015/054-16440, ¢

AUTOMATIC ACTIVATION OF RWY/TWY/ZARP LETS U/S.
TIL 05312400E87.

UHF RADIOCOM SET 257 .8MHZ U/S TIL DS312400EST.
NORHAL

GP 24 U/5 TIL 920820235%9EST.

AFIS HRS HON-FRI 0430-~2000
BAT DS530-1300, SUN 1030-1220 AND 1400-2000.

NORMAL

GLIDER FLYING FH STORD AD SAT-5UN HJ.
PSN 594727N 052027E RAD 11 NM. 4000FT.

FRNG 060D0-1400 EXC HOL EN-D259 SLATTEROEY HBT FL40.

— - e - -
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Bilag nr 4 £

DET NORSKE METEORCLOGISKE INSTITUTT

Weather Fax.

DENNE TELEFAKSSENDINGA VAR FRA
VERTJIENESTEKONTORET
BERGEN LUFTHAMN

DU HAR MOTATT:

i. SIDE: TRF 06 METAR

. " t EVENT. S 1 Mg T,

3. " t IGA- PROG. ENSVY 0G ENTR FIR 06 LANG TAF
4. " : ANALYSERT BRKKEKART

S " t HAGDEVINDKART FL. 050, FL 100 DG SIG. KART
6. " y NOTAM BULLETIN GENERAL ENSV FIR

+ DENNE BSIDE.

DPPDATERINGE OMLLAG KVRAR HEILE TIME

INNHALDET VERT NOKO REDUSERT OM NATTA
e MELLOM Ki. 8200 og 0600

DET DU NO HAR FATT, ER BEREKNA FOR -
PLANLEGGING QV FLYTUR,

TA DIFOR KONTAKT MED VERTJENESTEKONTORET FB8R DU
REISER, FOR A FA HBYRR OM SISTE VERUTVIKI_ING.

TELEFONAR VERTJENESTEKDNTORET (0S) 99 81 00

ENBR: MET. TELEFAKS " 99 a1 o5

ATIE PA TELEFON “ 99 81 23

. NOTAM “ 99 80 =3
: NDTAM TELEFAKS “ 99 80 s

———— e
) .

HA EIN GOD DAG:
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iU LIUIDILITA Bila nr 5 4
. FCNO41 ENMI 241643 Ved e d
ENGM 1803 14015KT 9999 45C020 6ACO70 GRADU 2 7000 41RA 35TD06

: 6SC01S TEMPO 0002 3000 A9RASN 45T0C7= . . '
ENFB 1803 17012KT 9999 45C020 6AC070 GRADU 2124 8000 41RA 357007
6SC015 TEMPO 0003 4000 6ST008= -
ENRY 1524 16012KT 9999 257012 5CU020 GRADU 1821 8000 40RA 5857012
’ GRADU 2124 5000 61RA 65T007= )
ENTO 1821 18010KT 2999 45C020 4AC070=
ENCN 1803 09010KT 3000 61RA 657005 TEMPO 6000 58Ra 657010=
ENLT NIL= :
ENZV 1803 16018/28KT 9999 S58RA 25T010 SSC018 TEMPO 00B3 5000 657008-
ENHD 1822 15025/35KT 9999 GORA 25C015 65C025 TEMPO 55C015=
ENBR 18032 15015/25KT 9999 &4ORA 25C020 6SC035 TEMPO 0003 18020/30KT
5000 &3RA 45T010=
ENAL 1822 VRBO8KT 9999 25C040 4AC090 TEMPO 1922 12015/25KT=
ENML 1822 VRBOSKT 9999 25C040 4AC0%0 TEMPO 1922 09015/25KT=

ENKB 1822 09012KT CAVOK=

ENOL 18032 10018KT 9999 2ACC80 GRADU 0003 13020/30KT 9999 45CC40
6ACO70=

ENVA 1803 14015KT CAVOK GRADU D003 16018/30KT 9999 45C040 6ACO70=

ENBO 1803 "10Q15KT CAVOK=,

ENEV 1823 08015KT 9999 1CUD40 3AC0100=

ENAN 1803 09008KT 9999 zAC080=

ENDU 1803 D9010KT 9992 45CQ40=

ENTC 1803 VRB10OKT 9999 3ACD70=

eNAT 1803 VRB10OKT 9999 55C030=

QN6 1803 VRB1OKT 9999 55C030-=

ENKR 1803 07015KT 9999 3S5T010 45C020 TEMPO 3000 705N 9//007=

ENSB 1824 10010KT 9999 15T7T008=

FCNO41 ENHI 241943 :
ENGM 2106 16012KT 9000 60RA 2ST010 65C015 TEHPO 0006 3000 69RASN

65T007= ‘
ENFB 2106 17012KT 9000 &ORA 2STO10 4SC015 TEMPO 0006 4000 61RA
4STDO8= :
ENRY NIL= ‘

ENTO 1821 18010KT 9999 45C020 6AC070:=
gNC? 1S?E 07010KT 3000 &1RA 4STO05 TEMPO 6000 58RA 6S5T010:=
NL z

ENZY 2106 16020/30KT 9999 S58RA 257010 SSCDZD TEMPO DDDb 5000 657006
GRADU 0306 19D15KT=

ENHD 1822 15025/35KT 9999 &0RA 25CD15 45C025 TEMPO SSCU15—

ENBK 2106 15015/25KT 9999 61RA 2ST012 45C03D0 TEMPO 0006 18020/30KT
5000 &63RA 65T7010=

ENAL 1822 VRBOBKT 9999 2S5CD40 4ACO90 TEMPO 1922 1201§¥ZSKT*

ENHL 1822 VRBOSKT 9999 25C040 4AC090 TEMPO 1922 09015/25KT=

.ENKB 1822 09012KT CAVOK= :

ENOL 2106 10018KT 9999 SAC070 GRADU 0003 13020/32KT 9999 55C040=

ENVA 2106 14015KT CAVOK GRADU DDD3 16018/30DKT 9999 4SC04D 4ACD70="

ENBO 21046 09015KT CAYOK=

ENEV 1823 08015KT 9999 1CUO40 3AC0100-=

ENAN 2106 OP010KT 9999 4AC080=

ENDU 2106 09010KT 9999 5SC040=

ENTC 2106 VRB1OKT 9999 2CUD30 5AC080-=

ENAT 2106 VRR1OKT 9999 55C030=

ENNA 2104 VRBIOKT 9999 55C025=

ENKR 2106 D8015KT 9999 2ST010 65C020 TEMPO 4000 70SN 9//008=

ENSB 2124 VRB1OKT 9999 1S5T008=
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Bilag nr 6

SECTION | CESSNA
GENERAL MODEL 172P

‘189 1/2
MAX.

7
/

NOTES:

1 Wing span shown with sirobe hights
nstalted.

2. Maximum height shown with nose
gear depressed, all lires and nose
ttrut property inflated. and tiashing
beacon instalied.

3. Wheel bate length is 65
4. Propeller ground clearance is 114"
S. Wing area s 174 square leet.

6 Minimum turning (adius { % pwvol
pOINL 10 ouiboard wing lip) is

PIVOT POINT PIVQOT POINT

75" A J};"»

MAX. ;y«aﬁL,l§§
. A :
t 2

1-8341/2"

Figure 1-1. Three View
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Bilag nr 7 a

Forkortelser

ACC Area control center or area control
ADF Automatic direction-finding equipment
AFIS Aerodrome flight information service
ATC Air traffic control

AWY Airway »

BSL Bestemmelser for sivil luftfart

CLD Clouds

CM Centimeter

Ccu Cumulus

DME Distance measuring equipment

ELT Nedradiopeilesender

FIR Flight information region

HK Hestekrefter

HPA Hectopascal

HSL Havarikommisjcyen for sivil luftfart
IFR Instrument flight rules

IGA International general aviation

IMC Instrument meteorological conditions
KG Kilo

KHZ Kilohertz

KM Kilometer

KT Knots

L Liter

LFK Luftforsvarets forsyningskommando
LTT Lufttrafikktjenesten

Lv Luftfartsverket

M Meter

METAR Aviation routine weather report

MHEZ Megahertz

NAK Norsk Aero Klubb

NLA Norsk luftambulanse

NOTAM Notice containing essential information
NM Nautical miles.

OCLN Occational

PFT Periodical flight training

QNH Altimeter setting



Bilag nx 7 b

RASN Showers of rain and snow

sc Stratocumulus

SFC Surface

SN Snow

SNSH Snow showers

ST Stratus

TAF Aerodrome forecast

TAS True airspeed

TWR Aerodrome control tower or aerodrome
control

UsG U. S. Gallons

uTC Co-ordinated universal time

VFR Visual flight rules ®

VHF Very high frequency

vHMC Visual meteorological conditions

VOR VHF omnidirectional radio range
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