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Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt 4 forbedre flysikkerheten. Formaiet med under-
sekelsene er 3 identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eiler ikke, og 4 tilrd eventuelle
forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjonens oppgave & avgjere eller fordele skyld og ansvar Bruk av denne rapporten til annel enn
forebyggende flysikkerhetsarbeid ber unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED OSLO LUFTHAVN
GARDERMOEN 4. DESEMBER 1994 MED CESSNA 208B GRAND
CARAVAN |, LN-PBC

Typebetegnelse: Cessna 208B Grand Caravan |
Registrering: LN-PBC
Eier: Alebco Corporation APS, Skjern,
Danmark
Bruker: Air Team A/S, Fornebu
Besetning/fartaysjef: En mann, omkommet
Passasjerer: Ingen
Havaristed: 1,5 km syd for terskelen til bane 01 pa Oslo

Jufthavn Gardermoen (60°10' N 11° 11' Q)

Havaritidspunkt: 4. desember 1994 kl. 0502
Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonens beredskapsvakt fikk ki. 0700 den 4. desember melding fra
Operasjonssentralen ved Oslo politikammer om at et fly var savnet etter avgang fra
Gardermoen. KI. 0844 mottok HSL melding om at flyet var funnet havarert ca. 1,5
km fra flyplassen. Kommisjonen ankom ulykkesstedet kl. 1000 samme dag, og
begynte undersekelsesarbeidet umiddelbart. Som produsentland av den involverte
flytypen ble National Transportation Safety Board (NTSB) i USA informert om
ulykken. Representante: fra Cessna Aircraft Company og United Technologies
Pratt & Whitney Canada har bistatt ved undersgkelsen.

SAMMENDRAG

Fartaysjefen skulle om morgenen den 4. desember 1994 transportere aviser

(Dagbladet) fra Gardermoen til Flesland, Bergen, med LN-PBC - en Cessna 208B



1.1

1.1.1

Grand Caravan 1. Han hentet selv avisene med bil ved avisens trykkeri p& Kari-
haugen hvor han ankom mellom k1. 0215 og 0230. Han forlot trykkeriet med avis-
lasten kl. 0350, og ankom Gardermoen ca. 30 minutter senere. Fartgysjefen var
alene om 4 klargjore flyet for flyging. Dette innebar bl.a. & skaffe oversikt over
vaersituasjonen, klargjore flyet, trekke det ut av hangaren og laste ombord avisene
som veide 1 389 kg.

Ca. k. 0440 startet et kraftig regnveer samtidig som temperaturen var ca. -2°C.
Vaktsjefen ved lufthavnen tok derfor en runde pé rullebanen for & sjekke rulle-
banestatus, og observerte da at en person lastet et Caravan-fly foran hangaren som
Air Team A/S benyttet. Kort tid senere meldte den aktuelle fartgysjefen seg pé
radioen til Gardermoen kontrolltdrn (TWR) og fikk de nedvendige klareringer for
avgang pa bane 19. Regnet hadde da gatt over til sng, og flyet tok av mellom kl.
0500 og 0501 i snevar og ca. 2,5 km sikt. Flygelederen i kontrolltdrnet s& flyet
forsvinne ut av syne over terskelen til bane 01 i uvanlig lav heyde. Flyet ble ikke
observert pd radarskjermen som forventet etter avgang, og farteysjefen svarte ikke
pa anrop. Politiet ble kort tid etter varslet og sek ble satt i gang. Flyet ble funnet Kkl.
0837 ca. 1,5 km syd for baneterskelen pd Gardermoen. Fartgysjefen omkom 1
havariet. Den direkte &rsaken til havariet ble funnet 4 vare flyets reduserte flyge-
egenskaper forarsaket av is pa oversiden av vinger og haleflater. Isen ble akkumu-
lert under flyets bakkeopphold og ble ikke fjernet forut for avgangen.

FAKTISKE OPPLYSNINGER -

Hendelsesforlapet

Farteysjefen var timebetalt deltidsflyger i Air Team A/S. Han hadde jevnlig floyet
avistransporter siden selskapet startet slik virksomhet 1 august 1994. For a tilpasse
flygingen til sin hovedbeskjeftigelse floy han ofte natt til sendag. Disse flygingene
avvek vesentlig fra rutinene pa vanlige hverdager fordi avisene bdde métte hentes
pa trykkeriet, kjores til Gardermoen med en varebil tilherende trykkeriet, og lastes
av personer fra Air Team A/S. De andre dagene ble avisene kjort til Gardermoen av
folk fra Dagbladet som ogsé deltok 1 lastingen av flyet. Selskapet floy avisrutene
primert med €n flyger, ren denne fartoysjefen forsgkte & fa med seg en annen
flyger-som hjelpemann pé sendagsrutene, hvis mulig. Dette hadde ikke lykkes
denne dagen, og fartaysjefen uttrykte derfor beklagelse for at han matte laste alene
da han ankom trykkeriet mellom kl. 0215 og 0230 den aktuelle natten. Han uttalte
videre at han kom tidlig fordi han ensket 4 ha god tid til lastingen av flyet. Ifolge
opplysninger gitt av personer som var til stede ved trykkeriet, stod den ene av de to
avispressene en periode. Dette forte til forsinkelser i utleveringen av aviser, og
fartaysjefen hadde derfor gitt uttrykk for at han ensket a bli flyttet fram i keen for
levering. Fartoysjefen fikk ved at dette ble imatekommet, lastet avisene ca. Y2 time
for sin tur i keen. Lastingen foregikk ved at avisene kom inn 1 varebilen pa et
transportband. Avispakkene maétte sé lgftes av bandet og stables inne i bilen. Ifolge

Dagbladets journal forlot bilen trykkeriet med avisene til Bergen kl. 0350.



1.1.2

1.1.3

Farteysjefen ringte i lopet av natten to ganger til selskapets basesjef pd Gardermoen
og etterlyste fartoysjefen pa et av selskapets fly som skulle fly aviser til Stavanger.
Den siste av disse samtalene ble avsluttet kl. 0350. Han informerte da at han reiste
fra trykkeriet.

Turen fra trykkeriet til Gardermoen tar normalt ca. 30 minutter. Snefere gjorde at
det er lite sannsynlig at turen tok kortere tid denne morgenen. Det har ikke vart
mulig & fastslad med sikkerhet nar bilen ankom Gardermoen, men lufthavnvakta
registrerte at den ikke stoppet og leverte ferske aviser ved passering. Lufthavnvakta
pleier normalt 4 f noen aviser fra bilene. Det er derfor rimelig & anta at farteysjefen
ankom hangaren til Air Teams A/S p& Gardermoen ca. kl. 0420.

Klargjeringen av flyet far flyging ble utfert av farteysjefen alene. Det er derfor ikke
mulig 4 si hva som ble gjort og i hvilken rekkefolge dette ble utfert. Forberedelser
som normalt skulle utfores var folgende:

skaffe en oversikt over varsituasjonen via telefax fra vertjenesten pé Fornebu
- lese NOTAM som er sendt pr. fax fra NOTAM-kontoret pa Fornebu
- sjekke flyets logg og gjere flyet klart for flyging

- apne hangarportene og trekke flyet ut med en batteridrevet taueanordning.
- laste ca. 1 400 kg aviser fra bilen inn i flyet
- sikre lasten

- kontrollere at flyet har riktig vekt og balanse, og fore inn aktuelle data i operativ
flygeplan.

- parkere varebilen og lukke hangarporter
- fylle ut selskapets klargjeringsbevis
- gjennomga sjekklister og starte motoren

Ca. kl. 0445 kjerte vaktsjefen ved lufthavnen en runde for & sjekke rullebanestatus
og han observerte da at en person lastet et fly fra en varebil utenfor hangaren til Air
Team A/S. Pa denne tiden regnet det ganske kraftig.

KI1. 04:57:30 kalte fartoysjefen opp Gardermoen TWR med kallesignalet Sparrow 2,
og anmodet om takseklarering for flyging til Bergen lufthavn Flesland. Takse-
instruksjon ble gitt til venteposisjon bane 19, og den videre klarering til Flesland
ble gitt i henhold til reiseplanen. Flygelederen gav ogsé beskjed om at Sparrow 2
etter avgang skulle kontakte Oslo kontrollsentral (ATCC) pa frekvens 124.95. Flyet
takset ikke til baneenden, men startet avgangen ved venteposisjonen mellom kl.
0500 og 0501. Flygelederen observerte avgangen og reagerte pa at flyet var uvanlig
lavt da det forsvant ut av syne over baneenden.



1.2

1.3

1.4

1.5

1.5.1

1.52

LN-PBC ble ikke observert pa radarskjermen som forventet etter ca. et minutt. Fly
registreres normalt pa radaren fra en heyde av ca. 1 000 ft. Flygelederen kalte
derfor opp Sparrow 2 kl. 05:01:50, men fikk ikke svar. Etter flere oppkallinger uten
svar ble Oslo ATCC kontaktet. Da heller ikke kontrollsentralen hadde heort eller sett
noe til Sparrow 2, ble lufthavnvakta og politiet varslet om at et fly var savnet ser
eller servest av Gardermoen. De forste nedpeilesignalene ble ikke mottatt for ca.
kl. 0535 via en satellitt. Signalene gav varierende posisjonsbeskrivelse og det
darlige veret pé dette tidspunktet forhindret sek fra helikopter. Det forulykkede
flyet ble k1. 0837 peilet og lokalisert 1,5 km ser for rullebanen p4 Gardermoen av et
helikopter fra Norsk luftambulanse. Fartoysjefen omkom 1 havariet.

Personskade

SKADER BESETNING PASSASJERER |ANDRE
OMKOMMET 1

SKADET

LETT/INGEN

Skade pa luftfarteyet

Flyet ble totalskadet. .

Andre skader

Varierende skade pé 13 treer. Lasten, bestdende av aviser, ble gdelagt.

Besetningen

Fartoysjefen, mann 43 ar, var innehaver av trafikkflygersertifikat klasse 3 (B),
utstedt 30. juli 1986 og gyldig til 9. mai 1995, Videre var han innehaver av
instrumentbevis utstedt 15. desember 1992, gyldig til 9. november 1995. Den siste
legeundersokelsen ble foretatt 18. oktober 1994 og var gyldig til 9. mai 1995, uten
begrensninger. Periodisk flygetrening (PFT) ble gjennomfort pa den aktuelle
flytypen 28. august 1994.

Fartoysjefen hadde totalt utfert 1 676:55 flytimer, hvorav 1 368:45 timer som
farteysjef. Han hadde logget 473:35 timer instrumentflyging. Fra juli 1993 hadde
han logget 327:15 timer pé den aktuelle flytypen.
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1.5.3

1.5.5

1.5.6

1.6

1.6.1

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 0 ' 0
SISTE 3 DAGER 3:00 3:00
SISTE 30 DAGER 24:30 24:30
SISTE 90 DAGER 78:25 78:25

Fartoysjefen floy natt til fredag 2. desember det samme flyet til Bergen med aviser.
Etter landing p&4 Gardermoen kl. 0800 er det noe usikkert hva han gjorde resten av
dagen. Han kom imidlertid ifelge hans kone tidlig hjem, og hadde den péfolgende
natt normal sevn. Lerdag ble formiddagen tilbragt sammen med familien. Deretter
sov han ca. to timer for han reiste for & delta i flyselskapets julebord i Asker kl.
1700. Han var hjemme igjen ca. kl. 2215, gikk til sengs kl. 2245, og var i sevn en
time senere. Det er 4 anta at han stod opp noe for kl. 0200 sendag morgen for &
rekke & veere ved Dagbladets trykkeri mellom kl. 0215 og 0230.

Farteysjefen ble av vitner karakterisert som rolig, stedig og vanskelig & stresse. Han
ble videre beskrevet som presis og neye med & holde avtaler. Flygerkolleger be-
skrev farteysjefen som grundig og noe forsiktig i sin hindtering av fly og fly-
materiell.

Fartoysjefen hadde tidligere floyet for Ariel Aviation A/S, og var i to perioder
flygesjef 1 selskapet for det gikk konkurs. Kolleger uttrykte at farteysjefen hadde
lagt mye arbeid i driften av dette selskapet, som han ogsa hadde hatt eierinteresser i.
Noe av denne interessen for driften hadde han ogsa brakt med seg over til Air Team
A/S. Det var derfor ikke uvanlig at han besgkte basen p& Gardermoen ogsa utenom
arbeidstiden.

Farteysjefen og selskapet hadde for havariet skrevet en korttidskontrakt for
ansettelse. Kontrakten som hadde en varighet pd tre maneder, fastsatte en timepris
pr. flgyet time og en kjgregodtgjerelse pr. frammete pad Gardermoen for flyging.
Denne kontrakten var pd havaritidspunktet kun underskrevet av selskapet. Fartey-
sjefen var blitt gjort oppmerksom pa at den var klar til undertegning.

Luftfa rteyet

LN-PBC var av typen Cessna 208B Grand Caravan I. Dette er et hoyvinget en-
motors turbindrevet propellfly med fast understell. Motoren var av typen Pratt &
Whitney Canada PT6A-114 som drev en trebladet McCauley propell som kan
kantstilles og reverseres. Flytypen har et vingespenn pa 15,88 meter og kan bare en
total last p& 2 172 kg. Dette inkluderer vekten av flyets drivstoff som kan fordeles 1
to vingetanker som tilsammen rommer 1 257 liter (1 009 kg). JET A-1 ble benyttet
som drivstoff. Flyet som havarerte, var en passasjerversjon som var blitt ominn-



1.6.2

1.6.3

1.6.4

redet til fraktflyging, og var uten "cargo pod". Det var videre fullt utstyrt og
godkjent for IFR flyging med €n pilot. -

Flyet hadde installert utstyr for flyging i isingsforhold beskrevet som "known icing
equipment package". Under forutsetning av at flyet var utstyrt med dette utstyret
var det ifelge flygehindboken (Pilot's Operating Handbook) godkjent for flyging
giennom omrader med mulige isingsforhold. Hadndboken sier imidlertid at dette
ikke inkluderer flyging under sterke isingsforhold eller ved flyging 1 frysende regn,
og at utstyret ikke er konstruert til & fjerne is, sng eller rim som har lagt seg pa
parkerte fly. Sitert fra handboken beskrives dette slik:

"The flight into known icing equipment package allows flight penetration of
icing conditions as defined by FAR Part 25 envelopes for continuous
maximum and intermittent maximum icing. These conditions do not include
severe icing or freezing rain." ..... "The in-flight ice protection equipment was
not designed to remove ice, snow, or frost accumulations on a parked airplane
sufficiently enough to ensure a safe takeoff or subsequent flight."

For & beskytte motorens luftinntak er dette utstyrt med en "Inertial Separator".
Denne innretningen kan sté i to stillinger, "NORMAL" eller "BYPASS". I
"NORMAL" ledes luften direkte fra luftinntaket og inn 1 motoren. Velges
"BYPASS" strommer luften fra luftinntaket forbi motoren og ut 1 en pning lengere
bak. Motoren ma né suge den ngdvendige luften sideveis ut av denne luftstrommen.
Is, vann og sand vil 1 denne situasjonen passere forbi motoren uten a gjore skade.
Fordi motoren ma suge luften selv uten "ramtrykk" vil motorens dreiemoment avta
100 - 150 ft.Ib. hvis motorsettingene forovrig holdes konstant. "Inertial Separator"
kontrolleres av et T - handtak nederst pd instrumentpanelet. Handtaket skyves fram
for 'NORMAL'", og trekkes bakover for "BYPASS". Det kreves betydelige krefter
for & flytte handtaket fra "BYPASS" til "NORMAL", szrlig hvis motoren har hayt
effektuttak. I flyets handbok i kapittel 7 stér:

"The inertial separator control should be moved to the BYPASS position prior
to running the engine during ground or flight operation in visible moisture
(clouds, rain, snow, ice crystals) with an OAT of 4°C or less."

I den samme boken star flyets sjekkliste for "Known Icing" hvor punkt nr. 11
omtaler bruk av "Inertial Separator”:

"Inertial Separator - - - - CHECK for torque drop between NORMAL and
BYPASS modes. Return control to BYPASS if moisture is present below
approximately 4°C (40°F)"

Flyet hadde serienr. 208B310, og ble bygget i 1992 av Cessna Aircraft Company,
U.S.A. Flyet var eiet av Alebco Corporation APS, Danmark, og ble innfart i Norges

luftfartayregister 3. juni 1994. Det fikk registreringsbevis nr. 2667 og registrerings-



1.6.5

1.6.6

1.7

1.7.1

merke LN-PBC. Flyet hadde tidligere vaert registrert som OY-TCC. Luftdyktighets-
beviset ble etter besiktigeise utstedt 3. juni 1994, og var gyldig til 30. juni 1995.

Flyet hadde ved havariet en total gangtid p& 2 193 timer. Dagen fer havariet ble det
utfert en "operation 2" inspeksjon, uten gjenstdende anmerkninger. Dette er en av
fire inspeksjoner som utfares progressivt med 100 timers intervaller. Flyets logg-
papirer var fort oversiktlig og i henhold til gjeldende bestemmelser. Flyets motor
hadde serienr. 19186. Motorens totale gangtid var ved havariet 2 193 timer. Flyets
propell med delenr. p7036368-0154, serienr. 940327, hadde ved havariet en gangtid
pé 678:26 timer siden overhaling. Det ble ikke funnet feil eller mangler anfort i
flyets loggbeker som indikerte mangelfullt utfort vedlikehold eller brudd pé
gjeldende bestemmelser.

Beregningen av flyets vekt og balanse bygger pa en del forutsetninger. Flyet ble
etter opplysninger fra Dagbladet lastet med 8 477 aviser med en vekt pd 1 322 kg.
Vekten av avislasten ble kontrollert av HSL ved telling og veiing. Vekten av en
avis ble fastsatt ved veiing av torre aviser fra lasten sammenholdt med opplysninger
om vekt gitt av Dagbladet. Resultatet ble at lasten besto av 8 928 aviser og hadde
en vekt pa 1 389 kg for avgang. Plasseringen av lasten er basert pd opplysninger gitt
av flygere i selskapet. Drivstoffmengden ble av fartgysjefen notert til 1 200 ibs (544
kg) i flyets loggbok fer avgang, og dette er benyttet i utregningene.

Tomvekt fly (veiet 3. april 1993) 4595 bs  860,0 in.1b/1000
Pilot 95 kg + kl®r og utstyr 5 kg 2201bs 29,8 in.Ib/1000
Drivstoff 1200 lbs 245,5 in.1b/1000
Lastisone 1 227 kg 500 lbs 86,0 in.1b/1000
Lastisone2 907 kg 2000 Ibs  435,6 in.1b/1000
Lastisone3 255kg 562 lbs 148,6 in.1b/1000
Diverse utstyri sone 6 S kg 20 lbs in.1b/]
Vekt og moment for oppstart 9097 lbs 1812,4 in.1b/1000
Drivstoff forbrukt ved start/taxi - 35 ibs 7.2 in.1b/1000
Vekt og moment ved avgang 9062 1 in.1b/100

Maksimalt tillatt avgangsvekt for flytypen er 8 750 Ibs. Flyet hadde derfor en
overvekt pd 312 lbs (142 kg) ved avgangen. Flyfabrikanten har ikke utarbeidet
balansebegrensninger for overvekter. En tenkt forlengelse av grafene i flyets
handbok indikerer imidlertid at flyet var lastet ner- eller noe foran fremre
tyngdepunktsbegrensning.

Veeret

HSL har mottatt felgende veerrapport fra vaertjenesten Fornebu som bl.a. sier:

=43 aEsd U e e
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1.7.1.1 Veersituasjonen ki. 0300 og 0600 UTC'

"Mellom et relativt kraftig lavtrykk med sentrum est for Island og et haytrykk
over Alpene/@st-Europa stremmet mild og fuktig luft fra SW-lig kant inn over
Ser-Norge. Dette forte til disig vaer med lett nedber av og til og lavt skydekke
over @stlandet. Temperaturforholdene nar bakkenivé over land la stort sett
under null, mens temperaturen 14 pé plussiden ut mot kysten."

"En kaldfront nermet seg @st-Norge fra SW. Den var ventet & passere over
@stlandet sendag morgen/formiddag og i den forbindelsen & intensivere
nedbgren i dette omradet. Veerkartanalysen (AS) med observasjonsgrunnlag
kl. 0300 utc. viser at fronten da 14 over Kattegat, Skagerak, Langfjella og
videre NW-over ut i Norskehavet. Det var regn langs kysten opp mot Rygge,
mens nedberen gikk over til sng over land. Fornebu meldte om komsne og
null grader. Det samme meldte Gardermoen, men der var temperaturen minus

2 grader."

"Verkartanalysen kl. 0600 utc. viser at fronten da var kommet inn over vest-
kysten av Sverige, den 14 ner Ferder og strakk seg derfra NW-over og ut i
Norskehavet. Det var fortsatt regn pa Ferder og pluss en grad, mens nedbgren
pé Rygge var gétt over til sng og temperatur 0 grader.”

"Det vises ogsa til fortlepende (METAR) observasjoner fra Gardermoen og
Fornebu i perioden kl. 0020-0550 utc., og da spesielt til METAR fra Garder-
moen kl. 0350 utc. Det observeres da sfudd (RASN) og minus 2 grader.”

1.7.1.2 Turbulens:

"Det er lite sannsynlig at det har vert turbulens i lavere niva i det aktuelle
omradet og tidspunkt.”

1.7.13 Ising:

"Bade varslet vaer (TAF) og observert ver (METAR) for Gardermoen
indikerer isingsforhold der. P4 "significant weather chart" er anfert moderat
ising mellom 2000 ft og fl 160 i frontsonen over Pstlandet. Det var imidlertid
ikke utstedt ice-message eller sigmet for omradet i det aktuelle tidsrommet."

1.7.1.4 Rapporten sier videre:

"l versituasjoner som denne kan radiosondemaélinger fra Gardermoen gi
verdifull informasjon for & bedemme blant annet isingsforhold- utstedelse av
ice-message ev. sigmet for @stlandet. Slike malinger tas vanligvis to ganger i
dagnet, k1. 1200 og 0000 utc. For tiden tas ikke malingen natt til sendag, men
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pa grunn av havariet ble det likevel tatt slik maling kl. 0545 utc. Bedemt ut fra
den vertikale fordelingen av temperatur og duggpunktstemperatur synes lett/
mod. ising sannsynlig i et relativt tykt lag fra cirka 1500 ft og opp til f1 130.
Selv om denne radiosondemalingen synes & utelukke underkjolt regn (FZRA)
ma en likevel ut fra (METAR) observasjonene samme sted anta at FZRA kan
ha forekommet i en kort periode for og kanskje ogsé under avgang ca. kl.
0400 utc."

"Annen viktig informasjon om isingsforhold er opplysninger fra fly (flyrap-
porter). Slike meldinger fra @stlandsomradet ble ikke mottatt av vaertjenesten
verken lerdag kveid eller natt til sendag."

TAF og METAR for Gardermoen;

TAF ENGM 0120 (UTC) 34001KT 2000 -SG BR BKN005 M03/M03 Q1013
0179//42=

METAR ENGM 0350 Z: 12005 KT 2500 RASN BRN005 M02/M02 Q1010
0420 Z: 12006 KT 2500 SN SCT003 BKN006 M02/M02 Q1009

METAR fra Gardermoen 1 perioden fra kl. 0520 til kl. 0850 viser at temperaturen
var stabil rundt -2°C med varierende lett snovar.

Vitneutsagn fra personer i omradet:

En flyger pa en Cessna Caravan som tok av fra Gardermoen kl. 0317, har forklart at
det pé dette tidspunkt var ca. -2°C og fuktig var med lett underkjglt regn og
tendens til overgang til sngver. Etter avgang nordover mot Vaernes meldte han fra
til Gardermoen TWR om lett ising pd vingene som smeltet av igjen i 4 - 5 000 ft.

Flygeren pa en Cessna Caravan som tok av fra Gardermoen kl. 0358 har forklart at
det ikke var nedber ved opplastingen av flyet. Under uttaksingen fikk han fra
Gardermoen TWR overbragt beskjeden fra den forste flygeren om muligheter for
ising. Etter avgang nordover kom luftfartoyet inn i skyer mellom 500 -1 000 ft. Det
begynte a legge seg is pa flyet i ca. 2 000 ft, som smeltet igjen i 6 000 ft. Isingen
ble ifolge fartoysjefen vurdert til & vaere s lett at det ikke ble rapportert tilbake til
Gardermoen TWR.

Vaktsjef ved brann-/rednings- og plasstjenesten ved Gardermoen har forklart at han
kjerte en inspeksjonsrunde ca. kl. 0445. Grunnen til dette var at det begynte & regne
kraftig. Det var kaldt, ca. - 2,5 -3°, og han var redd for underkjelt regn og derfor
vesentlig nedsatt bremseeffekt pa rullebanen.

Nestvaktsjefen ved lufthavnen har forklart at han i tidsrommet for havariet kjorte til
Fetsund og tilbake til Gardermoen. Det regnet litt underveis. Da han kom tilbake,
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oppdaget han at det hadde lagt seg et islag pa begge sidespeilene pa den siden som
vender fremover. Han mener at dette overveiende sannsynlig skyldtes at regnet som

falt, fras til is.

En lufthavnbetjent har forklart at ca. kl. 0435 begynte det & regne, forst forsiktig,
deretter meget sterkt. Han har videre bemerket at veerforholdene, spesielt mellom
kl. 0440 - 0500, var underkjelt regn, som la seg pé sdvel asfalt som frontruter, og at
dette ble til "stalis".

Noen minutter for avgangen til ulykkesflyet gikk imidlertid regnet over til sne.
Dette bekreftes av flygelederen som sier at det var snevar med torr sne i tiden ved
avgangen. En saltbil fra Statens Vegvesen pa Jessheim passerte Gardermoen kl.
0500. Fereren har rapportert at det pa det tidspunktet snedde kraftig.

Navigasjonshjelpemidler
Ikke relevant.
Samband

Det ble for flygingen opprettet toveis VHF radiosamband mellom LN-PBC og
Gardermoen TWR. Det var ingen kommunikasjon mellom farteysjefen og
lufttrafikktjenesten etter avgangsklareringen.

Flyplasser og hjelpemidler

Vaktsjefen sjekket rullebanen pa Gardermoen ca. kl. 0445. I sin forklaring til HSL
sa han at banen hadde et ruglete isdekke med en friksjonskoeffisient pa 0,30 - 0,33,
og at dette var innenfor marginene uten at streing matte foretas. Han sa videre at
banetemperaturen ble mélt til -5°C, og at banen var fri for isserpe og sne da den ble
sjekket.

Flygeregistrator
Ikke pébudt, ikke montert.

Havaristedet og flyvraket

Havaristedet

Havaristedet ligger i et ravinelandskap 1,5 km syd for baneterskelen til bane 01 pa
Oslo Lufthavn Gardermoen i en hoyde av ca. 145 meter over havet. (Se bilag 1)
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Stedet ligger ca. 50 meter under nivéet for rullebanen pd Gardermoen, ca. 300
meter gst for den forlengede senterlinjen for bane 19. Ravinelandskapet bestar av
mange smé V-daler som skjarer seg ned i landskapet i et uryddig menster. Dalene
er opp til 50-60 meter dype med bratte skrdninger. Omrédet er en del av et land-
skapsverneomréde og er dekket av gammel, vernet skog. Pa havaritidspunktet var
omrédet delvis dekket av et tynt lag med sng.

Flyet hadde kappet en "gate"” i skogen som indikerer at flyet har floyet i en retning
av 156° for anslaget mot bakken. (Se bilag 2 og 4) Den samme "gaten" indikerer at
flyet flay inn i skogen med en vinkel pd -14° i forhold til horisontalplanet. Det
forste treet som ble truffet av flyet, sto 47 meter fra det stedet hvor vraket ble
funnet. Flyet traff bakken i en jordbakke som hadde en stigning p& 27° i forhold til

horisontalplanet. (Se bilag 3)

Flyvraket

Flyet ble pafort store skader i sammenstatet med treer og bakken, men vraket ble
funnet med alle hoveddzler samlet pé et lite omrade. Da HSL kom til havaristedet
fem timer etter havariet, var hele vraket dekket av et 4 - 5 cm tykt lag med sng@. (Se
bilag 4) Det luktet drivstoff i omradet. Hovedsakelig avislasten, men ogsé andre
gjenstander var delvis vate av drivstoff. Alle observasjonene beskrevet nedenfor
med hensyn til is er fra fem timer etter ulykken.

+

Det forste treet ble truffet med heyre vinge ca. 50 cm fra vingetippen. Dette forte til
at den ytre delen av vingen ble revet av sammen med hayre balanseror. Delen falt
ned og ble liggende § meter fra treet som ble truffet. Framkanten av vingedelen
hadde et tydelig innslag fra en trestamme som har stétt 90° pa vingens plan. Balan-
serortrimmens posisjon etter havariet hadde ingen relevans fordi overferingsmeka-
nismen fra cockpit hadde veart utsatt for unormale pavirkninger. Den avrevne delen
hadde spor av isserpe frosset fast til oversiden av forkanten. Denne isen hadde laget
et menster som lignet striper i fartsretningen. Hoveddelen av vingen ble revet lgs
fra flyet og ble liggende langs flyskroget med undersiden opp. Vingerota hadde
skader som ferte til at drivstofftanken ble dpnet i den innerste enden. Hayre
vingestag var revet lgs Tra bade flykropp og vinge. Det ble funnet sma mengder
iskorn festet til undersiden av vingen. Flere av disse iskornene hadde sma biter av
bark innefrosset. Det var ikke drivstoff igjen i heyre vingetank.

Venstre vinge ble delt i to omtrent midt pa. Bruddstedet hadde et kraftig anslags-
merke fra en trestamme. De ytre to tredjedeler av flapen ble revet lgs og ble funnet
ved et kuttet tre ca. 5 meter bak hovedvraket. Pa flapseksjonens overside var det et
skille mellom flater dekket med is og flater som var helt isfri. Dette isfrie omradet
sammenfaller godt med det omradet som blir dekket av vingen nar flapen er i "opp”
posisjon. Den ytre delen av venstre vinge ble liggende til hayre for flykroppen med
undersiden opp og hadde fa skader. Det ble funnet sm& mengder iskorn festet til

oversiden og undersiden av seksjonen. Flere av disse iskornene hadde sma biter av
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bark innefrosset. Den indre delen av venstre vinge ble sittende fast i cockpit-/cabin-
taket, men vingefestene var brukket. Vingeseksjonen hadde svingt seg ca. 130° for-
over og mot hgyre om en akse i horisontalplanet. Den ble derfor liggende oppe pa
cockpittaket med den ytre delen pekende forover og til heyre. Oversiden ble liggen-
de opp og deler av denne ble skjermet mot snefall fra heyre vinge. Det ble i dette
skjermede omradet ikke funnet spor av sng eller is. Venstre vingestag ble revet les
fra bade vingen og flykroppen. Det var ikke drivstoff igjen i venstre vingetank.

Flykroppen ble liggende samlet, men delt i tre deler etter sammenstetet med bak-
ken. De tre delene var likevel bundet sammen med kombinasjoner av rer, ledning-
er, kontrollkabler og aluminiumsdeksler. De tre delene bestod av :

- Frontseksjonen med motor og cockpit.
- Taket over cockpit og fremre del av cabinen med indre del av venstre vinge.

- Flykroppen fra cockpit og bakover med understell og deler av halen.

Frontseksjonen med motor og cockpitseksjonen var samlet 1 en integrert del.
Motoren hadde smé skader utvendig. Motorkontroller, eksosanlegg, oljekjaler,
motorens luftinntak og motordrevne komponenter hadde storre skader og var delvis
helt deformert. Deler fra "Inertial separator” hadde skader som indikerte at den
hadde sttt i "NORMAL" posisjon ved anslaget mot bakken. Motoren ble demon-
tert for n@rmere undersgkelser med bistand fra en representant fra Pratt & Whitney
Canada. Disse undersgkelsene viste at "compressor turbine" og "power turbine"
hadde rotert, samtidig som de hadde bergrt stasjonzre deler av motoren. Dette
hadde fort til punktvis overoppheting og misfarging av metaller og slipemerker i
kontaktomradene. Skadene i motoren er sammenfaliende med de skadene som kan
forventes a oppsté hvis en motor som roterer med heyt turtall utsettes for kraftige
aksielle retardasjonskrefter (g-krefter). Rapporten fra Pratt & Whitney Canada
trekker folgende konklusjon:

"The engine displayed rotational signatures to the internal components
characteristic of the engine developing power at impact, likely in high power
range. There were no indications of any anomalies or distress to the engine
components examined that precluded normal operation prior to impact".

Det ble funnet barnaler og andre rester av treer i gitteret for kompressoren.

Propellen med deler av reduksjonsgearboksen ble liggende 2 meter foran motoren.
To av propellbladene var bayd noe bakover. Det tredje bladet ble funnet under en
trestamme under flykroppen. Dette bladet var bgyd framover. Propell-spinneren var
revet i flere deler og omrddet i sentrum av propellen hadde spor etter kraftig kontakt
med treer. Bladet som hadde lgsnet, hadde edelagt bladinnfestingen i bakkant, noe
som kan skje hvis bladet brytes framover.
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Cockpitseksjonen var sterkt innslatt i nedre hoyre side. @vre del av cockpiten var
forskjovet til hgyre slik at sidene i cockpit beskrev et parallellogram. Understellet
pa pilotsetene var bgyd til venstre og framover. Dempemekanismen for heye
g-belastninger pa venstre sete var ikke trykket sammen. Setebeltene som var av
fempunkttypen, var intakte og uskadde, men skulderselene og skrittstroppen var
ikke i 14s. Begge setene satt fast i seteskinnene. Skilleveggen mellom cockpit og
cabinen var delvis deformert, var skjovet noe fram og hadde lesnet fra noen av
festepunktene i gulvet. I taket hadde alle festene raket. Cockpitseksjonen var delt
fra resten av flykroppen rett bak skilleveggen mellom cockpiten og cabinen, men
hang likevel fast i rer, ledninger og kontrolikabler. Neseunderstellet var revet av og

la foran motoren.

Et klargjaringsbevis som selskapet har utarbeidet som sjekkliste ved klargjering av
flyet, ble funnet i uutfylt stand i cockpiten. Denne listen 14 sammen med en operativ
flygeplan nr. 3 (Gardermoen - Bergen - Gardermoen) som heller ikke var padbegynt.

Begge kontrollrattene (Control Wheel) ble funnet brukket av til hgyre ved gjen-
nomgangen av instrumentpanelet 1 en posisjon som tilsvarer et maksimalt opp-
utslag pé heyderoret. Power lever ble funnet i en posisjon som tilsvarer full revers.
Denne usannsynlige posisjonen kan forklares med store skader pa kvadranten.
Propell-kontrollen ble funnet 1 forventet posisjon for normal operasjon. "Condition
lever" var klemt fast i en mellomposisjon foran "CUT OFF". Emergency power
lever ble funnet i "NORMAL". Flapsvelgeren ble funnet i en posisjon for ca. 10°
flaps, dette samsvarte med flapsaktuatorens posisjon. Posisjonsindikatorene for trim
og flaps hadde for store skader til & kunne gi holdbare indikasjoner. Begge velge-
kranene for drivstoff ble funnet i mellomposisjoner mellom apen og stengt. Dette
kan forklares med store skader i omradet rundt ventilene og i overfgringene.
Velgeren for "Inertial separator” ble funnet i "NORMAL" posisjon med handtaket
avsldtt i en posisjon som tilsvarer halv opphevelse av lasen. Parkeringsbremsen var
av. Radioutstyret om berd gav liten informasjon pga. en konstruksjon med trykk-
brytere og lysende tall. De fleste av instrumentene.var i en slik stand at verdier
kunne avleses. Folgende ble avlest:

- True airspeed indicator, venstre: 80 kt TAS

- Airspeed indikator, heyre: 0 kt

- Flight Command Indicator, ADI, venstre:  Hgyre vinge 45° lav, nesen sterkt
opp

- Horizon Gyro, ADI, hoyre: Hoayre vinge ca. 45° lav, nesen

sterkt opp. Instrumentet er skadet
og OFF-flagget er synlig.

- Altimeter , venstre: 4 120 ft, 1 010 hPa. Skadet
instrument
- Altimeter, hayre: 1008 hPa. Skadet instrument

- RMI, venstre: 210°
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Pictoral Navigation Indicator, HSI, venstre:

Directional Gyro, HSI, heyre:
Vertical speed, venstre:
Vertical speed, hoyre:

No. 2 VOR Indicator, venstre:
Turn & Bank, venstre:

Turn & Bank, heyre:

Torque indikator:

Propeller RPM:

ITT:

Ng:

Oil temp/Oil pressure:

Fuel Flow:

Fuel Quantity, venstre tank:
Fuel Quantity, hegyre tank:
Propeller Anti-Ice amp.
Volt/Amp indicator:

Suction:

Av registrerte bryterposisjoner nevnes folgende:

Pitot/static heat:

Stall heat:

Wing inspection light:
Windshield heat:
Prz)peller Anti-Ice
Boot press:

Bleed air heat:
Landing light, venstre:
Landing light, hoyre:
Taxi/Recognition light
Strobe light:

Nav. light:

Beacon light:
Annunciator panel light

Exsternal power :

Battery:

16

Instrumentet edelagt

070°

+ 1 200 ft/min. Skadet instrument
0 Skadet instrument

Innstilt pd 278¢. Skadet instrument
Venstre vinge lav

Hayre vinge lav

250 ft.1b.

0

770°C

0

0/0

395 PPH

860 Ibs. Skadet instrument
Instrumentet gdelagt

0

0

0

ON

ON

OFF

AUTO

AUTO

Bryteren adelagt
ON

OFF

Bryteren edelagt
OFF

OFF

ON

OFF

DAY

OFF

OFF (Slatt ut av posisjon)
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- Generator: ON

- Fuel boost: ' OFF

- Stby. power: ON

- Ignition: ON

- Avionics stby. power: OFF

- Avionics bus tie: OFF

- Avionics I: ON

- Avionics II: ON

- Stby. flap. motor: NORM
- Stby. flap. up/down: OFF

1.12.2.7  Taket over cockpit og framre del av cabinen ble liggende noe til hoyre for cock-
piten delvis forbundet til cockpiten og til venstre vinge.

1.12.2.8  Flykroppen fra cockpit og bakover hadde forholdsvis sma skader. Anslaget mot
bakken har gjort sterst skade nede langs hoyre side, serlig langt framme. Hoyre
hovedunderstell har blitt revet los og beyd bakover. Flyet falt til ro liggende pa
heyre side oppe pa hegyre understell. Venstre hovedunderstell ble ikke slatt ut av
posisjon selv om festet var edelagt. En ca 1,5 meter lang flenge i buken pa flyet har
blitt pafert av en stubbe fra et tre som ble knekket i havariet. Denne flengen gdela
drivstoffsystemets samletank. *

1.12.2.9 Venstre haleflate med heyderor forble sittende fast i halen uten betydelige skader.
Flykroppen ble liggende pa hayre side slik at haleflaten pekte rett opp. Heyderor-
trimmens posisjon etter havariet hadde ingen relevans da overferingsmekanismen -
fra cockpit hadde vaert utsatt for unormale pavirkninger. Dette var gjeldende for
trimrorene pé bdde hoyre og venstre hayderor. Oversiden av venstre haleflate og
hoyderor var dekket av et jevnt lag med iskorn. (Se bilag 5) Kornene dannet en
overflate som grovt sandpapir. Iskornene var jevnt fordelt utover flaten, ogsa rundt
vortex generatorene. Hoyre haleflate med hayderor ble revet av helt inne ved
haleseksjonen. Den ble liggende flere meter bak hovedvraket. Noen iskorn var
stedvis frosset fast til oversiden pé haleflaten og heyderor. Srlig i omradet ved
heyderorstrimmen pa hegyderoret var det mye is 1 et noe ujevnt menster. Flyets
halefinne fikk mindre skader og forble sittende fast i halen. Finnen ble liggende
langs bakken og det ble ikke funnet tegn til is pa den siden som vendte opp.
Sideroret ble delt i to og den ene delen var delvis revet lgs. Siderorets trimposisjon
kunne ikke bestemmes pga. skader 1 cockpitseksjonen.

1.12.2.10  Avislasten 18 hovedsakelig samlet inne i flyet. Noe hadde imidlertid blitt forskjovet
framover eller blitt kastet ut til heyre i &pningen mellom cockpitseksjonen og
lasterommet. Lastenettet bak lasten var intakt og fastmontert, og det var ingenting
som tydet pé at lasten hadde forskjovet seg for havariet.



1.12.2.11

1.13

1.14

1.18

1.15.1

1.15.2

1.16

18

Flyvraket ble flyttet til HSLs tekniske base pa Kjeller for neermere undersokelser.
Eksperter fra flyprodusenten og motorprodusenten bistod HSL 1 dette arbeidet. Det
ble ved disse undersekeisene ikke funnet tekniske feil eller mangler ved flyet som
kunne ha vart medvirkende til ulykken.

Medisinske forhold

Det ble foretatt obduksjon av farteysjefen ved Rettsmedisinsk Institutt i Oslo. Det
ble ikke funnet tegn til sykelig tilstand eller inntak av alkohol eller medikamenter
hos farteysjefen. Undersokelser viser at farteysjefen omkom av skader som ble
péafert ved havariet.

Brann
Det oppstod ikke brann ved havariet.

Overlevelsesaspekter

Det var ikke mulig & overleve dette havariet pga. kraftige retardasjonskrefter.
Retardasjonskreftene ble store fordi flyet traff sterkt stigende terreng. Det er derfor
ikke sannsynlig at bruk av skulderseler og skrittstropp kunne ha reddet fartoy-
sjefens liv. '

LN-PBC ble meldt savnet umiddelbart etter avgangen fra Gardermoen. Flyets
nedpeilesender ble utlgst ved havariet, men terrenget skjermet signalene slik at de
ikke nddde kontrolltarnet p4 Gardermoen fire kilometer lenger nord. Farst ca. kl.
0535 ble de forste signalene mottatt via satellitt. De forste posisjonsmeldingene var
svart varierende med bl.a. Serkedalen som mulig sekomréde. Flyet ble forsekt
peilet med lufthavnens mobile peileutstyr, men dette métte ferst repareres fordi
antenneledningen var lesnet. En midlertidig reparasjon ble foretatt og flere
peilinger ble gjennomfert uten resultat. [ ettertid viste det seg at den midlertidige
reparasjonen. ikke hadde vert tilstrekkelig og at peileutstyret derfor ikke hadde
virket. Flyet ble ferst over fire og en halv time etter ulykken lokalisert da vaeret
tillot sk med peilemottaker fra helikopter. I dette tilfellet fikk det ikke noen
innvirkning pa muligheten for & overleve havariet.

Spesielle undersekelser

Ingen.
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Organisasjoner og ledelse

Air Team A/S

Flyselskapet var et mindre firma med skole- taxi- og fraktflyging som hovedformal.
Selskapet hadde lisens nr. 033, utstedt 15. juli 1994, til utgvelse av ervervsmessig
luftfart. Air Team A/S drev tidligere skole- og taxiflyging fra Fornebu. Jutlandoor
International A/S i Danmark kjepte sommeren 1994 Air Team A/S. Selskapet var
fra fer eier av det norske flyselskapet Ariel Aviation A/S som hadde avtale om
fraktflyging med Dagbladet, og om flyging med fallskjermhoppere for Forsvaret.
Ariel Aviation A/S gikk imidlertid konkurs, og fly og oppdragene ble 1 august 1994
overfort til Air Team A/S. Ogsé noen av flygeme fra Ariel Aviation A/S fikk arbeid
i det nye selskapet. Selskapet fikk da sin senere form hvor fraktflyging utgjorde en
stor del av virksomheten.

I tiden for ulykken opererte Air Team A/S ut fra to baser, Fornebu og Gardermoen,
med i alt 17 medarbeidere, 11 pd Fornebu og 6 pd Gardermoen. Ca. halvparten var
fast ansatt, de resterende hadde korttidskontrakter med avlenning etter fremmate og
floyet tid. Organisasjonsplanen forutsatte en daglig leder, flygesjef, assisterende
flygesjef og en basesjef pd Gardermoen. Videre fantes en teknisk koordinator, en
koordinator for oppdrag (frakt- og fallskjermflyging), samt en skolesjef og en
undervisningsleder for teorifag. Kort tid fer havariet fratradte daglig leder, som
ogsd innehadde stillingene som 4ssisterende flygesjef og skolesjef, pga. ansettelse i
annet flyselskap. Styrets formann overtok flere av oppgavene til daglig leder og ny
skolesjef ble godkjent av Luftfartsverket 25. november 1994.

Teknisk tjeneste ble leid inn av Hangar 5 Air Service Norway A/S pa Gardermoen.
Dette selskapet ble godkjent den 6. april 1994 i henhold til JAR 145. Sterre etter-
syn ble foretatt ved Hangar 5 sitt hovedverksted i Danmark.

Air Team A/S driftshdndbok (DHB) beskriver deler av basesjefens ansvar i kapitte!
1.2. pkt. 1.2.2.4:

"Basesjefen er ansvarlig for at all flyging skjer i samsvar med sdvel myndig-
hetenes som selskapets egne krav og retningslinjer for angjeldende type

flyging."

Basesjefen pd Gardermoen skal ifglge DHB holde flygesjefen lepende orientert om
all virksomhet ved basen. Ifolge flygesjefen ble ngdvendig daglig kontakt formidlet
over telefon. Rapporter/skjemaer ble sendt via telefax. Flygesjefen hadde avlagt
sporadiske besgk pd Gardermoen, men har i samtale med HSL informert om at
besgkene 1 fremtiden vil bli faste, ukentlige. Basesjefen satte opp fly- og beset-
ningsprogrammer for 14 daglige perioder i henhold til bestilt flyging. P4 Garder-

moen var det for havariet to heltids- og tre deltidsflygere.
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Selskapets overtakelse av kontraktene til Ariel Aviation A/S medferte en utvidelse i
driftstillatelsen til 4 omfatte fraktflyging og slippflyging. Videre medforte over-
takelsen introduksjon av en ny flytype. Selskapet opprettet sekundarbase pa
Gardermoen og det ble en betydelig gkning av antall medarbeidere, hvorav flere var
deltidsflygere. Overtakelsen av kontraktene forte ogsa til at en stor del av selskapets
operasjoner foregikk om natten og til faste tider.

Luftfartsmyndigheten

Luftfartsverket utforer tilsynsarbeid overfor norske luftfartsforetak. En form for
tilsyn er adgangskontrol.. I BSL B (Bestemmelser for sivil luftfart) er adgangs-
kontroll definert som:

"Sikkerhetsmyndighetens bedemmelse, pa grunnlag av foreliggende
dokumenter og opplysninger, av om et system eller deler av et system
oppfyller fastsatte bestemmelser for adgang til sivil luftfart.

Anm. Enhver forandring knyttet til et myndighetsgodkjent system
krever ny adgangskontroll."

Luftfartsverket driver ogsa tilsynsarbeid i form av virksomhetstilsyn. Dette er
definert 1 BSL B som: '

"Sikkerhetsmyndighetenes tilsyn med at et system eller deler av systemet
fortsatt fungerer i samsvar med de bestemmelser som er fastsatt som vilkar i
virksomheten."

Disse definisjonene finnes imidlertid ikke i BSL-D.

Luftfartsverket gjennomfarte en operativ inspeksjon av selskapet 29. april i 1994
uten & finne alvorlige anmerkninger. I perioden 6. juni 1994 til 24. august 1994
sendte Air Team A/S seknader til Luftfartsverket om felgende godkjennelser:

- 6. juli, godkjennelse av Gardermoen som sekundarbase
- 24. august, innleietillatelse for LN-PBC
- 24. august, seknad om tillatelse til & operere Cessna 208 Caravan.

Selskapet mottok fra Luftfartsverket folgende:

- 15.juli, lisens for passasjerer, post og frakt

- 22.juli, midlertidig godkjennelse av Gardermoen som sekundarbase

I
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- 24, august, godkjennelse av innleieavtale for LN-PBC
- 25. august, midlertidig tillatelse til & operere Cessna 208 Caravan

Selskapet fikk ogsa som en folge av overtakelsen av kontrakter fra Ariel Aviation
A/S tillatelse til & operere Cessna 208 Caravan til slippflyging (fallskjermhoppere).

Luftfartsverket kan ikke framlegge rapporter som dokumenterer at selskapet har
blitt gjenstand for ekstra tilsynsarbeid i denne overgangsperioden. Bade selskapet
og Luftfartsverket har overfor HSL gitt uttrykk for at godkjennelsesprosessen
skjedde under tidspress. Av den grunn ga Luftfartsverket i ett tilfelle godkjennelse
samme dag som seknad ble sent. I et brev datert 25. august 1994, ble tillatelse til &
operere Cessna 208 Caravan forst gitt midlertidig frem til 1. oktober 1994, I det
samme brevet meddeler Luftfartsverket at de i dette tidsrommet vil ta standpunkt til
om det skal foretas operativ inspeksjon av selskapet. Den midlertidige tillatelsen til
& operere Cessna 208 Caravan ble av Luftfartsverket aldri formelt erstattet med en
permanent godkjennelse. 28. september 1994 fikk imidlertid selskapet tillatelse ti} &
utfere driftsarten slippflyging fra flytypen.

Andre opplysninger

Bestemmelser og retningslinjer

e

Flytypen, Cessna 208 B Grand Caravan I, er myndighetsgodkjent for operasjoner
med en flyger, og fraktflygingen i dette selskapet har i hovedsak foregtt med en
flyger. I selskapets driftshandbok kapittel 1.3.2. star:

"For flyging som utferes i samsvar med instrumentflygereglene, skal flybeset-
ningen besta av minst 2 flygere, med mindre flyet har 10 eller faerre godkjente
passasjerseter og er utstyrt med funksjonsdyktig autopilot. Besetningen kan i
sa fall bestd av 1 flyger.

Anm: Det henvises foravrig til kap. 2.3 pkt. 2.3.1"

Under kapittel 2.3 pkt 2.3.] star:

"Besetningen skal kompletteres med en styrmann ved taxi- og godsflyging.

Anm: Flygesjefen kan dispensere fra bestemmelsen i siste punkt ved gods-
flyging."

Flygesjefen opplyste overfor HSL at han hadde gitt generell muntlig dispensasjon
for godsflyginger med en flyger. Flygerne gnsket imidlertid at det var to flygere pa
flygingene sendager fordi de da var alene om kjering og lasting av avisene. Dette
ble ofte gjennomfert, og i de tilfellene hvor det fulgte med en flyger nr. to pa sen-
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dager, var det enskelig at det var en av de faste eller timebetalte flygerne selskapet
hadde godkjent. Hvis andre skulle folge med, skulle hvert enkelt tilfelle godkjennes
av flygesjefen. 1folge flygesiefen hadde selskapet planlagt overgang til 4 fly med to
flygere pa fraktrutene, og at dette skulle innferes dagen etter havariet.

1.18.1.2 1 flyets handbok kapittel 7 star sjekklisten for "NORMAL TAKEOFF":

1. Wing Flaps----20°.

2. Power---- SET FOR TAKEOFF (observe Takeoff ITT and Ng limits).
Refer to Section % for takeoff power.

3. Annunciators----CHECK.

4. Rotate----70-75 KIAS.

5. Climb Speed----85-95 KIAS.

6.-Wing Flaps----RETRACT to 10° after reaching 85 KIAS and to 0° after
reaching 95 KIAS.

Flygere i selskapet mente at fartaysjefen benyttet denne prosedyren ved avgang og
at han derfor pdbegynte avgangen med 20° flaps. '

1.18.1.3 I BSL D 2-1 ved "Forberedelse til flyging" star bl.a:

"4.3.1 En flyging mé ikke pabegynnes for fartoysjefen har forvisset
seg om folgende:

B j) flyets propeller, vinger,stabilisatorer og rorflater er fri for rim, sne
B og is, medmindre fabrikanten av angjeldende flytype har godkjent
noe annet."

1.18.1.4 Luftfartsverket utgav i oktober 1994 AIC B 69/94 som omhandler avising av
luftfartey. Under punkt 4 star:

"4.1 Et luftfartsforetagende mé beskrive den policy og de rutiner som gjelder
for avisningsvirksomheten pa bakken i driftshdndboken og i andre
berorte hdndbeker. Beskrivelsen méa inneholde effektene av is pd
luftfartoy ndr de er parkert (stér pd bakken), under taksing og under start.

4.2 Folgende definisjoner, beskrivelser og instruksjoner mé inngé:

a) Isingsforholdene
b) Ulike typer is, rim og sne og effekten av dette
¢) Typer og egenskaper hos ulike avisingsvasker
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d)
e)
f)
g

h)
1)
i)

k)

)

m)

Vaskenes pavirkning pé luftfarteyets prestasjoner
"Beskyttelsestider" (holdover times) og bruk av disse
Regler for hdndtering av vaesker

Ansvarsforhold i flyselskapet og mellom selskapet og den
som eventuelt er kontraktfestet til & utfore avisingen.
Instrukser for alt eget personell

Rapporteringsrutiner angéende utfert avising
Opplaringsplaner for alt eget berert personell angaende
grunn- og repetisjonsoppl&ring

Kvalifikasjonskrav og rutiner for det bakkepersonell som
utforer avising eller inspiserer luftfartey i forbindelse med
avising

Instrukser for kommunikasjon mellom bakkepersonell og
piloter angdende avising

Rutiner for kvalitetssikring vedrerende avising, savel egen
som kontraktfestet"

Denne "tilrddingen" var ikke innarbeidet i selskapets driftshandbok pa
havaritidspunktet.

I BSL D 2-8, Flygesjefens ansvarsomrade, star bl.a:

"Flygesjefen er ansvarlig for at selskapet blir drevet etter luftfartsloven med

tilherende forskrifier. :

Flygesjefen er ansvarlig for:

a. styring og overvaking av selskapets operative virksomhet og at denne

driften foregér i samsvar med gitte tillatelser og godkjennelser

b.  at selskapets godkjente driftsarter er beskrevet 1 selskapets driftshdndbok
og er innenfor rammen av luftfartsloven med tilharende forskrifter.

d. utarbeidelse og kontroll av driftsdokumentasjon, herunder handbeker,

sirkulerer, instruksjoner og informasjoner"

Selskapets driftshandbok ble utarbeidet for skole- og taxiflygingen pa Fornebu.
Etter hvert som det har vart pakrevet har boken blitt revidert og tilpasset selskapets
nye oppgaver. Boken inneholder imidlertid fa opplysninger om prosedyrer ved
avising av fly.

I kapittel 3.4.1 under "Sne og is pa luftfartgyet” stér:
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"Vinterflyging:

Vinterflyging stiller sterre krav til flygerens papasselighet enn normalt.
Forberedelsene til flyging krever lengere tid. Fartgyet trenger mer utstyr og
stell.

Szrlige forholdsregler ved forberedelse til flyginger:

[.os sng og rim berstes av. Flyet skal veare fri for sng, rim og is for avgang

Se spesielt etter pd trimror og pitotror.

Brukes ildsfarlig avisingsvaske, mé storste forsiktighet utvises under
oppstarting."

1.18.1.7 I selskapets vedlikeholdshandbok, kapittel 6.1. "Fjerning av is og sne" omtales
derimot forskjellige avisingsmetoder noe mer grundig:

"Fast is pa vinger, skrog, rorflater og pleksiglass fjernes pé folgende mate:

Fortrinnsvis, hvis det er mulighet for det, tas flyet inn i oppvarmet hangar etter
at all lgs sne er berstet bort, og la isen smelte av. Deretter torkes flyet grundig
tort med filler for det tas ut i kuldegrader. Sjekk at ikke vann ligger igjen i
rorhengsler, wiregjennomfaringer og spesielt i duklommene mellom
balanseror og ving.

Hvis det ikke er mulig & fa maskinen i hus er det to forhold som kommer i
betraktning:

I Hvis temperaturen er over 0°C, fjernes isen med temperert vann.

2. Ved temperaturer under 0°C ma det skaffes tilveie avisningssveske som
spraytes pé islaget og fjerner dette. De fleste lufthavner har instanser som
rider over slikt utstyr.

ADVARSEL: Det er forbudt & skrape av fast is pa selskapets fly, skader som
fremkommer under slike forhold m3 erstattes av brukeren."

1.18.1.8 Selskapets driftshdndbok inneholdt ingen bestemmelser eller prosedyrer som
konkret omhandlet selskapets fraktoperasjoner med Cessna 208 Caravan. Et unntak
er flyvets vektbegrensninger som er listet i kap. 2.13. Viktige temaer som beset-
ningsprogrammering, oppmetetider, tauing av fly, avislasting p4 Gardermoen og
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avisingsprosedyrer var beskrevet generelt med bakgrunn i selskapets skole- og
taxiflyging.

Selskapet hadde ikke utarbeidet egne instrukser for drift av basen pd Gardermoen i
form av f.eks. en basehdndbok. Dette er heller ikke et myndighetskrav & utarbeide
egen basehdndbok.

"Forurensninger pa flyvinger"

I boken "Contaminated Wings" skrevet av Aage Roed, omtales negative effekter av
is og andre "forurensninger” pé flyvinger. Et omtalt forsgk med rimfrost pa vingene
til en SAAB MFI-15 oket steilehastigheten med 30%, og gav ca. 50% reduksjon i
vingens maksimal loftekoeffisient.

"In order to investigate the effect of frost on the wing the airplane was left
outside a humid winter night. In the morning the wing was covered with
"hairy" hoar frost. Take-off tests showed that the stalling speed had increased
30%. This corresponds to roughly 50% reduction of the maximum lift
coefficient.”

Opplasting, og utstyr for tauing og avising av fly

Selskapets fly var parkert i hangar hvor ogsé daglig ettersyn og klargjering ble
foretatt. Lasting av flyet foregikk normalt utendars. Til bogsering ble benyttet en
"hjelpehund", en batteridrevet, h&ndmanevrert minitraktor. Denne virket bra med
et lett fly pé tort underlag, men fungerte dérlig med et tungt, lastet fly nar det var
sne og glatt pd bakken utenfor hangaren. Hangar 5 Air Service Norway A/S hadde
anskaffet en traktor til dette formalet, men det har ikke veert gitt oppleering i &
benytte denne. Det ble ogséa hevdet at denne traktoren ikke var god & taue med da
den hadde vanlig clutch. Under vanskelige verforhold med snever eller underkjolt
regn, har det vaert forsext praktisert & klargjore og laste flyene inne i hangaren, like
innenfor dpen hangarport, for derved & redusere tiden flyet er utsatt for nedber for
avgang. Det kunne da bli vanskelig & f flyet ut av hangaren p4 glatt fore. Lasting
av fly i hangaren medfecrie at avisbilene métte kjores inn i hangaren. Ansvarlige for
hangaren papekte at biler ikke skulle kjores inn i hangaren pga. brannfare og
forsikringsansvar.

Opplastingen av flyet skjedde utenfor hangaren, som ble benyttet av seiskapet, i en
periode med nattemerke og regn. Plassen foran denne hangaren hadde to "gatelyk-
ter" pa fasadeveggen. Opplastingen kan ha foregatt med hangarderene apne slik at
dette har veert med pé & bedre de noe ugunstige lysforholdene. Flygere har indikert
at opplastingen normalt tar 20-25 minutter hvis bare en person foretar lastingen.
Lasten m4 ferst legges fra bilen til bakre del av flyet, deretter ma den flyttes fram til
lastesone 1, 2 og 3.
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Et omrade p& Gardermoen er spesielt tilrettelagt for avising av fly. Sterre rute- og
charterfly foretar all avising pa dette omradet. Braathen SAFE forestir denne
tjenesten. Avisingstjenesten er normalt ikke bemannet natt til sendager, og avtale
om mulig behov for avising ma derfor treffes dagen for. Prisen er en fast grunnpris
pluss en pris pr. liter anvendt vaske. Air Team A/S hadde ogsé et enkelt hand-
sprevteutstyr til avising som var anskaffet tidligere i forbindelse med et fly som var
parkert utenders. Dette utstyret var ryddet bort havaridagen, og var tkke lett til-
gjengelig. Det var heller ikke klart for alle at dette utstyret eksisterte. Fa dager etter
havariet ble en ny og bedre handspreyte innkjopt sammen med avisingsvaske.
Flygesjefen har opplyst at det i budsjettsammenheng pé arsbasis var regnet med ca.
to ganger avising pr. mnd. og at flygerne ikke skulle ngle med & bestille avising nar
det ble ansett ngdvendig. Dette var ikke meddelt flygerne skriftlig, men de fikk
muntlige opplysninger om forholdet. Til daglig ble problemet med sng og ising ved
bakkeopphold forsekt lgst ved at flyene oppholdt seg kortest mulig tid utenfor
hangaren. Dette kunne i stor grad gjennomfaeres pa hverdagene da opplastingen
kunne utfores raskt av flere personer. Det ble ogsé nevnt av flygere i selskapet at
flyet kunne settes tilbake inn i hangaren med plusstemperatur for avising hvis det
skulle vaere pékrevet.

Operativ planlegging

Operativ flygeplan var standard utarbeidet for hver rute. Kun smé detaljer og
eventuelle endringer matte fylles ut av flygeren. Dette innebar at en standardisert
fremgangsméte ble benyttet ved beregninger av drivstoff og flyets vekt og balanse.
En drivstoffberegning som var utarbeidet av Air Team for ruten Gardermoen -
Bergen, beskrev et totalbehov pa 822 Ibs drivstoff. Den standardiserte operative
flygeplanen forutsatte at flyet var tanket med 900 lbs drivstoff, at lasten var plassert
1 riktige lastesoner og at lasten ikke overskred 1 400 kg.

Lufttrafikktjenestens reiseplan (IFR) var ordnet som en "repetitive flight plan”, hvor
flygeren bare trenger & tekrefte navn pa farteysjef, flygetid med aktuell drivstoff-
mengde og alternativ flyplass for avgang. Selskapet hadde ikke utarbeidet rutiner
for hvordan disse opplysningene kunne gis. Slike opplysninger var heller ikke gitt
for den fatale avgangen. og det var derfor en periode ctter havariet usikkert hvem
som var farteysjef.

Avbrutt avgang

Flyet startet avgangen pa rullebanen ved holdeposisjon for bane 19. Fra dette
omradet gjenstér ca. 2 590 meter av banen inkludert endefelt. En normal avgang
ville krevd mellom 500 til 600 meter under de rédende forhold avhengig av teknik-
ken som ble brukt. En av flygerne som ved flere anledninger har flayet sammen
med fartoysjefen, har forklart til HSL at de hadde diskutert mulighetene for &
avbryte avganger pé bane 19 pd Gardermoen. De hadde kommet til at det var mulig
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4 avbryte en avgang etter at de var i Juften. og likevel stoppe pa den gjenvarende
delen av banen.

Andre avganger med avisfly samme morgen

Det var planlagt avganger med fire avisfly fra Gardermoen den aktuelle natten. To
Caravan-fly fra et annet flyselskap tok av pa bane 01, og fley nordover til Vernes.
De tok av henholdsvis kl. 0317 og kl. 0355. Disse flyene stod parkert i den samme
hangaren som flyet som havarerte. Kort tid etter havariet, ca. kl. 0523, kom fartey-
sjefen pa fly nr. fire til Gardermoen. Han skulle fly Air Team A/S sin rute til
Stavanger, men ble med en gang kontaktet av lufthavnvakta og bedt om 4 ta kontakt
med kontrolltarnet. Etter at han hadde gitt en del opplysninger om det savnede
flyet, kansellerte han flygingen pga. omstendighetene. Han opplyste videre til HSL
at det ikke var fuktighet pd gulvet da han ankom hangaren. Dette tydet etter hans
mening pé at det ikke umiddelbart for hadde foregétt opplasting eller tining av is og
sng inne i hangaren.

Tidsfaktorer

HSL har kontrollert flytiden pa strekningen mellom Gardermoen og Bergen for de
10 siste turene med LN-PBC. Dette viser at tiden har variert mellom 1:13 time og
2:08 time, med et gjennomsnitt pd 1:39 time. En sydlig vind i heyden pé ca. 35 kt
gir grunn til & anta at flytiden i det aktuelle tilfellet ville blitt mellom 1:20 time og
1:25 time. '

Avisflyene var forventet 4 ankomme Bergen kl. 0600. Ifelge den ansvarlige for
mottaket ble det ingen ringvirkninger og forsinkelser om flyet kom kl. 0630. Hvis
flyet kom mellom kl. 0630 og 0700 kunne det oppsté problemer med den videre
fordelingen av avisene. Det ble fra mottakerens side gitt uttrykk for at flygerne ikke
var under press for 4 komme fram i tide. Ogsé flygesjefen har overfor HSL gitt
uttrykk for at selskapet sé& "lett" pa eventuelle forsinkelser eller kanselleringer.

Nyttige eller effektive undersokelsesmetoder

Det har ved denne undersokelsen ikke blitt benyttet metoder som kvalifiserer til
spesiell omtale.
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ANALYSE

Veaeret

Det aktuelle varet pa Gardermoen i tidsrommet mellom kl. 0430 og 0500 er godt
dokumentert i form av varobservasjoner utfert ved lufthavnen og observert av
vitner. Disse opplysningene bekrefter at det begynte & regne, farst lett, ca. k1. 0435.
Regnet gikk ca. kl. 0440 over til kraftig regn. I perioden meliom kl. 0450 og 0500
gikk regnvaret over til sneveer. Det var sngvar med terr sne (kornsng) og ca. 2,5
km sikt ved avgangen. I hele perioden var lufttemperaturen mellom -2,5 og -3°C.

Havarikommisjonen har fatt de meteorologiske opplysningene vurdert av en
meteorolog engasjert av HSL. Den eksterne rapporten slar fast at det om natten var
en noksa typisk isingssituasjon over Jstlandet med sydlig vind oppover | heyden,
slik at det ble orografisk lefting med svak og vekslende nedberutlesing. At veer-
tjenesten pa Gardermoen rapporterte kornsng er ogsa et typisk isingstegn. Kornsng
dannes ved at sméa underkjglte vanndraper fryser. HSL mener at tilgjengelige
informasjoner og varanalyser bekrefter at det var isingsforhold ved bakkenivé pé
Gardermoen 1 tiden for havariet

Vaervarsling

HSL har grunn til & tro at farteysjefen ut fra tilgjengelige meteorologiske opplys-
ninger forventet mulige isingsforhold pa flyturen til Bergen. HSL har ikke opplys-
ninger som skulle tilsi at en mer omfattende var- og isvarsling kunne ha forhindret
ulykken.

Analyse av funn pa havaristedet som indikerer ising

Da Havarikommisjonen kom til stedet fem timer etter ulykken var flyvraket dekket
av et 4-5 cm tykt lag med terr kornsne. Det ble straks satt 1 gang et arbeid for &
kartlegge forekomstene av is pa flyvraket. Disse undersgkelsene gav ikke noe
entydig monster. Flere forhold kan ha pavirket isforholdene pa vraket under og etter
havariet:

- Flyet floy i havarigyeblikket gjennom flere treer som med stor sannsynlighet
inneholdt en blanding av is, vann og sne. Det er sannsynlig at noe av dette ble
ristet av trerne og satte seg fast pa deler eller falt ned over vraket etter havariet.
Dette var etter kommisjonens mening den sannsynlige arsaken til isdannelsene
pa den avrevne hgyre vingetippen og pé hagyre hgyderor. Dette kan ogsa for-
klare iskornene som flere steder inneholdt smé biter med bark.
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- Det ble ikke funnet drivstoff i vingetankene. Skadene som ble pafort flyet i
sammenstet med trerne har revet tankene apne slik at drivstoffet ble temt ut i
omradet. Flyvraket og avislasten var til dels gjennomtrukket av drivstoff.
Havarikommisjonen mener at drivstoffet har hatt plussgrader ved havariet. Det
kan derfor ikke utelukkes at drivstoffet har virket som en avisingsvaske.

- Flere av flatene pé flyet ble utsatt for store mekaniske pavirkninger i havariet.
Dette forte til deformeringer og muligheten for at is kan ha blitt slatt av.

- Det har ikke vart mulig & fastsla med sikkerhet veer- og temperaturforholdene
pd havaristedet etter ulykken. Observasjoner foretatt av vartjenesten pa
Gardermoen indikerer imidlertid stabile vaerforhold i timene etter ulykken.
Dette reduserer mulighetene for at is kan ha lagt seg pa flyvraket eller smeltet i
dette tidsrommet.

Havarikommisjonen har vurdert disse forholdene og funnet at oversiden av venstre
haleflate og heyderor hadde et ismenster som med stor sannsynlighet var sammen-
fallende med det isbelegget som flyet etter HSLs mening hadde for avgang. Dette
isbelegget hadde en jevn fordeling rundt "vortex generatorene" som ikke kunne ha
kommet der etter havariet fordi flaten da ble stdende vertikalt. (Se bilag 5)
Flaps-segmentet som ble revet av venstre vinge, gir ogsé et bilde av isdannelsen for
avgangen. Skillet mellom helt 1sfri flate og flate dekket med iskorn gikk der hvor
vingen ville skjerme flaps-segmentet 1 "opp” posisjon. Det er ikke naturlig at et slik
skille ville oppsta tilfeldig etter havariet.

Isdannelse pé flyet

Flyet hadde hele natten statt inne i en hangar med romtemperatur pa 5°C. Man mé
derfor anta at flyet og flyets drivstoff har hatt samme temperatur. Hangarportene
hadde vert dpne ca. en time for da de foregdende flyene ble klargjort. Varmeanleg-
get 1 hangaren har sé& god kapasitet at det sannsynlig ville bringe temperaturen
tilbake til 5°C pa kort tid etter at portene ble lukket. Man ma derfor anta at flyet
brukte noe tid pé 4 tilpasse seg temperaturen utenfor hangaren pa mellom -2 og
-3°C. Flyets halvfulle drivstofftanker ville spesielt forsinke nedkjelingen av
vingene i tankomradet. Flyet ble sannsynligvis trukket ut av hangaren ca. kl. 0430.
Flyets overflater fikk derfor tid til & bli tilstrekkelig nedkjeolt til at is kunne begynne
a legge seg, for avgangen en halv time senere. I perioden etter k1. 0435 var det til
dels kraftig regn som senere gikk over til sng. Med temperaturer mellom -2 og -3°C
vil underkjolte regndraper som treffer flyet, delvis fryse til is, mens en del av
drdpene holder seg flytende. Dette skyldes at nér en underkjelt regndripe fryser, vil
det frigjeres varme. Denne varmen bidrar til at noen av drépene holder seg flytende
en stund for de fryser, og pd denne méten dannes et ruglete belegg. Det er derfor
overveiende sannsynlig at noe av denne nedberen fros fast til flyets overside og
dannet et ruglete belegg.



242

252

)
L
[

2.6

2.6.1

oV

Beregninger foretatt av HSL viser at flyet har veert i lufta i noe over ett minutt. [
denne perioden var det sngvaer med torr komnet sne. Vitneutsagn indikerer at flyet
var uvanlig lavt over baneenden. Man mé derfor anta at flyet ikke har nadd opp 1
heyden péa skybasen som 14 p4 600 ft, og pd denne méten veart utsatt for ytterligere
isingsforhold. Kommisjonen mener pa bakgrunn av dette at den utslagsgivende isen
satte seg pa flyet i perioden fra det ble tauet ut av hangaren til det tok av.

Flyge-egenskaper ved pavirkning av is

Mange ars erfaringer viser at is til dels har sterk negativ innvirkning pé vtelsene til
luftfartey. Flere forhold pdvirkes ved isdannelse pa fly. Is som fester seg til aero-
dynamiske flater (vinger, propellblader, stabilisatorer og ror) forandrer profilen pa
flaten og nedsetter p4 den méten de aerodynamiske egenskapene. Et ujevnt belegg
vil ogsa edelegge laminare luftstremmer langs flatene og oke luftmotstanden.
Videre oker et isbelegg den totale vekten pa et fly. Is kan ogsé bygge seg opp i
luftinntak i f.eks. motorer, og pa den méten skape problemer. Fly som er sertifisert
til & flyge under isingsforhold er utstyrt med innretninger som 1 stor grad forhindrer
at is fester seg, eller fjerner is som allerede har festet seg. Dette utstyret kan avise
omrader som er utsatt for ising under flyging. Is som fester seg pa flyet under bak-
keopphold vil ogsa fordele seg pé omréder som flyets avisingsutstyr ikke kan ta
hand om.

Det er alminnelig kjent at et ruglete isbelegg (grovt sandpapir-lignende) pa over-
siden av vingene i vesentlig grad reduserer en vinges baxreegenskaper. Forsgk som
underbygger dette, er ogsa omtalt i boken "Contaminated Wings" av Aage Roed.
Etter HSLs mening har dette belegget sammen med et belegg pa oversiden av
haleflater og eventuelt pa flykroppen ogsa eket flyets totale luftmotstand. Disse to
forholdene har etter HSLs mening fort til at flyet ikke greide & vinne tilstrekkelig
heyde etter avgangen, og at bortfall av bakke-effekten samt overgangen fra 20° til
10° flaps forte til at et havari ble uunngaelig.

Eksempelvis vil et islag pa 0,5 mm jevnt fordelt over vingene gi en vekiokning pé
ca. 12 kg, og har derfor begrenset betydning. Det er likevel klart at dette sammen
med flyets overvekt var med pa & ytterligere redusere sikkerhetsmarginene.

Tilretteleggelser for avising

Havarikommisjonen har snakket med representanter fra Air Team A/S om forhold
vedrerende ising ved bakkeopphold, og tiltak for 4 redusere denne faren. Det har da
blitt klart at flygerne i storst mulig grad har forsekt a redusere isingsfaren ved &
utsette flyene for minst mulig isforhold utenders. I praksis har dette vart forsakt
utfert ved at flyene har blitt lastet pa kort tid og at oppstarttid og taksetid har veert
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forsekt holdt nede. Dette har i stor grad vart gjennomfarbart pa hverdager med
hjelp til hurtig lasting av flyet. :

P4 de sendagene hvor bare en person har vart til stede har lastingen tatt vesentlig
lenger tid. Ved vanskelige verforhold har det derfor vert nedvendig & laste innen-
ders eller trekke flyet tilbake inn i hangaren for avising med hangarens varmean-
legg. Det elektrisk drevae taueutstyret har ikke hatt tilstrekkelige egenskaper til &
taue et lastet fly pé glatt underlag. Traktoren som kunne brukes til tauing, hadde
vanlig clutch og var derfor darlig likt som tauetraktor. Det var videre ikke gitt
systematisk opplaring i bruk av traktoren og den ble derfor lite benyttet. HSL
finner p& bakgrunn av dette at det i praksis har vaert vanskelig 4 taue et lastet fly inn
eller ut av hangaren. Ansvarlige for hangaren hadde ogsa innvendinger mot at biler
med aviser ble kjort inn i hangaren. Samlet har dette redusert mulighetene til 4 ta
forholdsregler mot ising pé flyet for avgang.

Flygesjefen har opplyst til HSL at et belgp var avsatt til avising hos Braathen
SAFE, og at dette muntlig var gjort kjent blant flygerne. Braathen SAFE har
normalt ingen bemanning for avising natt til sendag. En avtale om avising maétte
derfor treffes dagen fer, og dette er etter HSLs mening en uheldig lgsning.

Arbeidsrutinene hos selskapet tillot at flyet ble stdende utenders i en periode hvor
det ble utsatt for sng og regn som kunne fryse fast til flyets overside. Etter kommi-
sjonens mening 14 heller ikke forholdene tilstrekkelig tilrettelagt for at eventuell is
kunne bli fjernet fra flyet. Dette understottes av at det i selskapets DHB ikke forela
konkrete skriftlige rutiner pa hvorledes eventuell is kunne bli forhindret eller
fjernet. HSL har det inntrykk at ledelsen i Air Team A/S ikke hadde oversikt over,
eller fullt ut hadde innsett de praktiske vanskene som kunne oppsta for & unnga is,
serlig natt til sgndag. HSL mener at siden selskapet var i en oppstartingsfase, og
hadde liten erfaring 1 de aktuelle operasjonene, burde selskapets ledelse veert ekstra
overvakne overfor mulige sikkerhetsrisikoer.

v

HSL er forevrig kjent med at selskaper av en slik starrelse ofte konkurrerer i et
hardt marked hvor inntjeningsmarginene kan vare smé, og at utgiftene til personell
og utstyr ofte er av avgjerende betydning for selskapets ekonomi.

Andre funn pa havaristedet

Flyet traff det forste treet med heyre vingetipp. Dette forte til at framkanten av
vingen fikk et tydelig innslag fra en trestamme som har statt 90° pa vingens plan.
Av dette kan fastslas at flyet traff med vingene i nzr horisontal stilling. Videre kan
det fastslas at flyet hadde en flygevinkel som tilsvarte horisontal flukt eller en
moderat nedstigning. Havarikommisjonen mener derfor at flyet var under delvis
kontroll ved havaritidspunktet.
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Barnélene som ble funnet i gitteret for kompressoren, underbygger at motoren har
ghtt og at "Inertial Separator” har statt i "NORMAL" ved kontakten med tr&rme.
HSL mener skadene pa propellen kan forklares med at den traff en trestamme ved
normalt turtall, og at dette forte til at et blad ble revet av og at girboksen delte seg i
to. P4 den méten ble girboksen med propellen liggende lgst foran motoren uten de
skadene som normalt vil oppsté pé propellen hvis den treffer bakken ved heyt
turtall. To av motorinstrumentene ble mekanisk 18st og kunne avleses etter havariet.
Ved en avgang kan det forventes et drivstofforbruk pé ca. 400 PPH (pund pr. time).
"Fuel Flow" indikatoren kunne etter havariet avieses pa 395 PPH, noe som sam-
svarer godt med en normal avgang. Videre kunne turbintemperaturen (ITT) avleses
pa 770°C. Maksimum temperatur ved avgang er 805°C. Ved maksimum stigning
(Maximum Climb) er begrensingen 765°C.

Disse forholdene samt skadene pa motoren indikerer etter I1SLs mening at motoren
leverte normal effekt ved havariet.

Begge flykontrollene (Control Wheel) ble funnet brukket av til hgyre ved gjennom-
gangen ti] instrumentpanelet i en posisjon som tilsvarer maksimalt "opp" utslag pa
hoyderoret. Det forhold at flyet traff bakken med hoyre side forst forklarer hvorfor
kontrollene ble brukket til hgyre. Etter havarikommisjonens mening tyder den
maksimale "opp" posisjonen pé at fartgysjefen har gitt store rorutslag i et forsek pa
a holde flyets nese oppe, og at det i denne situasjonen traff bakken.

Overvekt og plassering av last

Vekten pé flyet ble beregnet pa bakgrunn av en vektoppgave gitt fra avistrykkeriet.
Vektoppgaven for den aktuelle lasten viste at den inneholdt 8 477 aviser med en
total vekt pd 1 322 kg (2 914 Ibs). Avislasten ble fordelt av kjerekontoret ved
trykkeriet, og de var innforstatt med at flyets lasteevne var 1 400 kg. Den aktuelle
lasten var derfor ifolge vektoppgaven godt innenfor denne begrensningen. En driv-
stoff-fylleplan utarbeidet av Air Team A/S til bruk pé ruten Gardermoen - Bergen
beskriver et totalbehov pa 822 Ibs drivstoff. 1 planen heter det videre at flyet skal
tankes i Bergen slik at det ved ankomst til Gardermoen har 900 lbs drivstoff til
flvging den patelgende dag. Disse standardvektene kan derfor gi en avgangsvekt pé
8 747 1bs pd LN-PBC. Dette er 3 Ibs under flyets maksimalt tillatte avgangsvekt.

For avgangen matte fartgysjefen gé ut fra at flyet hadde en last pa 1 322 kg og

1 200 lbs drivstoff. Dette gav en vekt for oppstart pé 8 874 Ibs. En avgang med
denne vekten ville fare til en overvekt pé ca. 100 Ibs avhengig av hvor mye driv-
stoff som brukes ved oppstart og taksing. Dette er en utregning som baserer seg pa
standardvekter. En flyger som veier over 75 kg, personlig utstyr og annet utstyr i
flyet vil gke overvekten noe.
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Kontroll av avislasten viste at den virkelig veide 1 389 kg (3062 lbs). Dette med-
forte at flyet ved avgang fra Gardermoen hadde en vekt pd 9 062 Ibs, eller en
overvekt pd 312 Ibs (142 kg). Dette var med pé 4 ske flyets steilehastighet.

Havarikommisjonens utregning av flyets balanse viser at lasten var slik plassert at
tyngdepunktet kom nzr fremre begrensning. En slik plassering av lasten gker
kravet til haleflatenes effektivitet og eker steilehastigheten. Observasjoner pé
havaristedet gir ingen grunn til 4 tro at lasten har forskjevet seg i luften, og pa den
maten vaert medvirkende til havariet.

HSL mener at overvekten og tyngdepunktplasseringen ikke var utlesende arsaker til
ulykken, men at det var med pd & redusere sikkerhetsmarginene.

Arbeidsforholdenes innvirkning pa flysikkerheten

Den menneskelige arvakenhet falger en sinuslignende kurve gjennom dognet, med
laveste verdi omkring kl. 0300-0500. Det vil si at man ved denne tiden pa degnet
ber vere ekstra pé vakt i torhold til vurderinger av sanseinntrykk og tidsperspektiv.
Mennesker med erfaring fra nattarbeid kjenner vanligvis til disse forholdene, men i
en stresset situasjon vil &rvdkenheten bli ytterligere svekket, og man kan oppleve en
kanalisering av informasjonsopptak, dvs. man mister oversikten i situasjonen, og
registrerer bare deler av den. Dette kan fore til at man aksepterer lavere standarder
enn man vanligvis gjer. :

Med forsinkelsene pa trvkkeriet, manglende "hjelpeflyger” og darlig ver er det ikke
utenkelig at selv en sa erfaren flyger som angjeldende har nadd et metningspunkt i
forhold til de krav som hvilte p& ham i forbindelse med denne operasjonen. Under
liknende forhold har man flere ganger kunnet observere "bli ferdig med det"
syndromet, uten at utgveren har veert i stand til & fatte konsekvensen av slike
beslutninger.

Arbeidsbelastningen natt til sendag var etter havarikommisjonens mening stor. En
person var ansvarlig for hele transporten av aviser fra trykkeriet p4 Karihaugen til
avlastning i Bergen. Forsinkelser i en operasjon ville fa ringvirkninger og tidspress
pa neste ledd i transportsystemet. Det var ogsa vanskelig & fa hjelp til uforutsette
problemer om natten. A laste 1 389 kg aviser ferst inn i bilen, og siden fra bilen
over til flyet er fysisk belastende. Det er derfor naturlig at fartgysjefen kunne vare
fysisk sliten etter at flyet var ferdiglastet.

Farteysjefen blir av vitner karakterisert som rolig, stedig og vanskelig & stresse. Det
ble ogsé sagt at han var presis og ngye med & holde avtaler. Vitner sier at han motte
tidligere enn normalt fordi han var alene den aktuelle natten. Han uttrykte at han
ville ha god tid til lastingen pa Gardermoen. HSL mener at forsinkelsen ved tryk-
keriet forte til at fartoysjefen fikk darlig tid, men at han likevel forsekte & na Bergen
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til riktig tid ved & paskynde det videre arbeidet noe. Ved avgangen péd Gardermoen
1& farteysjefen an til 4 komme fram 20 til 25 minutter etter snsket ankomsttid. Dette
var 5 - 10 minutter for det kunne fa direkte konsekvenser for den videre fordelingen

av aviser.

All lasting og klargjering til flyging ble ifolge beregninger utfort pa ca. 40 minutter.
Avislastingen alene blir av kollegaer vurdert til & ta mellom 20 og 25 minutter.
Havarikommisjonen mener derfor at farteysjefen har tatt seg liten tid til de resteren-
de oppgavene. Noen forhold er registrert som kan indikere hastverk feor avgangen
fra Gardermoen. Selskapets operative flygeplan for ruten sammen med selskapets
klargjeringsbevis ble funnet i flyet, uten & vaere utfylt. Klargjeringsbeviset inne-
holder en rekke punkter som beskriver klargjeringen av flyet for flyging. Hvert
punkt skal merkes av og skjemaet skal signeres av farteysjefen og legges igjen for
flyging. Flyet ble videre funnet med kun to av totalt fem laser fastspent pé fartay-
sjefens sikkerhetsseler. Flyets "Inertial Separator” ble funnet i "NORMAL"
posisjon. Denne burde normalt vaert 1 "BYPASS" under de varforholdene som

radde ved avgangen.

Havarikommisjonen mener at ogsé regnveret og senere overgangen til sngver kan
ha fatt farteysjefen til & sta pa litt ekstra for & komme tidlig i lufta for det ble enda
verre. Havarikommisjonen mener med bakgrunn i dette at et tidspress kan ha vert
medvirkende &rsak til at fartgysjefen ikke registrerte den store faren som regnet
medfarte i kombinasjon med minusgrader.

En normal avgang under de rddende forhold ville noe avhengig av benyttet teknikk
kreve mellom 500 - 600 meter rullebane. Den uvanlig lave utflygingen som ble
observert, indikerer at flyets ytelser allerede var redusert ved avgangen. Det er
derfor grunn til & sperre hvorfor avgangen ikke ble avbrutt med tanke pi at totalt ca.
2 590 meter var tilgjengelig foran flyet for avgangen ble pabegynt.

Flyet er bygget for operasjoner med én flyger, og norske luftfartsmyndigheter har
godkjent at flyet blir floyet med én flyger. Selskapet har derfor fulgt gjeldende
bestemmelser med hensyn til flyets bemanning. HSL mener imidlertid at sjansen
for at den farlige situasjonen kunne blitt oppdaget hadde vart storre hvis beset-
ningen hadde bestatt av to flygere. Kommisjonen mener ogsé at avgangen lettere
kunne ha blitt avbrutt hvis to flygere hadde overvéket flyets ytelser fra starten.
Opplastingen av flyet hadde ogsé tatt kortere tid hvis to personer hadde deltatt.

Freelance flygere

For havariet hadde Air Team A/S to heltids- og tre deltidsflygere p& Gardermoen.
Flygesjefen uttalte til havarikommisjonen at farteysjefen flay jevnlig, og at han
holdt ner kontakt med selskapets avdeling p& Gardermoen. Deltidsflygingen og
kontakten med selskape: var derfor, ifelge flygesjefen, ikke noe problem i dette



2.11

2.11.1

2.11.2

2.11.3

2.11.4

2.11.5

2.12

2.12.1

35

tilfellet. For & oppna starst mulig sikkerhet i luftfart er det viktig at flygende per-
sonell far best mulig trening og kontinuitet 1 arbeidet. Det er viktig at kollegaer har
formell, sa vel som uformell kontakt for utveksling av erfaringer. Ledelsen 1 et fly-
selskap er ogsa avhengig av jevnlig og strukturert kontakt med de ansatte for &
holde en hoy sikkerhetsstandard. Tidligere erfaringer har vist at det kan vare van-
skelig 4 integrere deltids- og freelance flygere i et slik kontaktnett.

Selskapets bestemmelser og retningslinjer

Selskapets utvidelse ved overtakelsen av kontraktene til Ariel Aviation A/S betrak-
tes av HSL som betydelig. Utvidelsen medferte overgang til oppdrag i fast rute, og
introduksjon av en ny flytype. Selskapet fikk sekunderbase pd Gardermoen og en
betydelig utvidelse av antall flygere. Dette burde etter HSLs mening fort til en
grundig gjennomgang av selskapets bestemmelser og retningslinjer. Havariet
skjedde mindre enn fem maneder etter overtagelsen av fraktrutene fra Ariel
Aviation A/S og etter bare en kort tid med vinteroperasjoner.

HSL mener at flerc av fartgysjefens sentrale arbeidsoppgaver ikke var beskrevet i
fartgysjefens instruks i selskapets DHB. Videre manglet den samme boken bestem-
melser og prosedyrer som konkret omhandlet selskapets fraktoperasjoner av Cessna
208 Caravan. Selskapet hadde ikke utarbeidet rutiner for hvordan utfyllende opp-
lysninger til "repetitiv tlight plan” skulle gis til lufttrafikktjenesten. Kommisjonen
mener videre at det var uheldig at den mest uffyllende beskrivelse for fjerning av is
og sng sto 1 selskapets vedlikeholdshandbok og ikke i DHB. Dette kunne muligens
vaere med pa & skape usikkerhet om ansvaret for gjennomfoeringen av avisingen 14
hos den innleide vedlikeholdsorganisasjonen Hangar 5 Air Service Norway A/S
eller hos Air Team A/S.

Selskapet hadde ikke utarbeidet egne instrukser for drift av basen p4d Gardermoen.
f.eks. 1 form av en basehdndbok. En eventuell utarbeidelse av en slik instruks burde
veert med pa 4 sette fokus pa sikkerheten ved flyoperasjonene fra basen.

HSL finner pd bakgrunn av dette at den betydelige omstillingen i selskapet i liten
grad forte til utarbeidelse av nye, eller oppdatering av gamie bestemmelser og
retningslinjer.

Selskapet hadde pa havaritidspunktet ikke utarbeidet rutiner eller instrukser pa
bakgrunn av tilrddinger gitt av Luftfartsverket i oktober 1994 i AIC B 69/94. Disse
tilrddingene kunne ette- HSL's mening ha veert med p& & forhindre ulykken hvis de
hadde vert innarbeidet 1 selskapets DHB og etterlevet.

Selskapets ledelse

Selskapets DHB sier 1 basesjefens instruks under kapittel 1.2:
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"Basesjefen er ansvarlig for at all flyging skjer i samsvar med sével
myndighetenes som selskapets egne krav og retningslinjer for angjeldende

type flyging."

Dette betyr etter HSLs mening at basesjefen hadde ansvaret for & tilrettelegge
forholdene slik at flygingen kunne gjennomfares i henhold til egne og
myndighetenes krav. Dectte matte bl.a. innebzare & pase at nedvendig utstyr var
tilgjengelig, og at flygernes arbeidsoppgaver kunne loses uten at flysikkerheten ble
satt 1 fare.

BSL D 2 (se bkt.l.l& 1.5 i rapporten) legger ansvaret for styring og overvéking av
den operative virksomheten i et selskap pé flygesjefen. Flygesjefen har ogsé i
henhold til BSL D ansvaret for utarbeidelse og kontroll av driftsdokumentasjon,
herunder handbeker, sirkularer, instruksjoner og informasjoner.

Etter HSLs oppfatning hadde fartoysjefen den aktuelle natten hele ansvaret for
forberedelser til, og gjennomferingen av flygingen. Dette ansvaret innbefattet ogsa
henting, frakt og opplasting av avisene, og klargjering av flyet. HSL mener at det
reelle ansvaret for sikker drift i selskapet i stor utstrekning var overlatt til den
enkelte flyger. Flygeme i selskapet var i liten grad skjermet fra problemer og den
ekstra arbeidsbelastning som kunne oppsta i forbindelse med henting av aviser,
opplasting og klargjering for flyging. Det synest derfor klart at ledelsesansvaret pé
sentrale punkter har uteblitt.

Luftfartsverkets tilsynsarbeid

HSL mener at overtakelsen av kontraktene fra Ariel Aviation A/S, og den péfolgen-
de utvidelsen av aktivitetene forte til vesentlige forandringer 1 Air Team A/S. Over-
takelsen av kontrakter, fly og personell fra et annet selskap medferer ogsé en
blanding av de to selskapenes arbeidskulturer. Dette stiller ekstra krav til ledelsen
som ma ha kjennskap til arbeidsforholdene i begge selskapene, og i tillegg vere
klar over at medarbeiderne den ferste tiden etter sammensldingen kan ha mangelfull
informasjon om hva som er gjeldende regler og rutiner i den nye enheten. Anset-
telse av personell med tidligere erfaring fra Ariel Aviation A/S forte etter HSLs
mening nodvendigvis ikke til at kompetanse og prosedyrer ble overfort. HSL mener
derfor at sgknadene fra Air Team A/S burde ha medfert en helhetlig kontroll av
Luftfartsverket overfor selskapet hvor forhold som ny flytype, ny sekunderbase,
utvidet driftstillatelse, deltidsflygere, nattarbeid , "single pilot operations" og
tilgjengelig utstyr hadde blitt vurdert under ett.

Utvidelsen av selskapets aktivitetsniva foregikk over en kort tidsperiode. Bade
selskapet og Luftfartsverket har overfor HSL gitt uttrykk for at utvidelsen foregikk
under tidspress. Som en delvis felge av dette har Luftfartsverket gitt midlertidige

et
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tillatelser, og i et tilfelle ble denne gitt samme dag som den formelle seknaden ble
rettet til Luftfartsverket. Den 25. august 1994 ga Luftfartsverket selskapet en
midlertidig tillatelse til & operere Cessna 208 Caravan fram til 1. oktober 1994.
Denne midlertidige tillatelsen ble aldri formelt erstattet med en permanent tillatelse
selv om selskapet 28. september 1994 ble gitt permanent tillatelse til 4 slippe

fallskjermhoppere fra samme flytype.

Selskapets utvidelse avstedkom ingen formell adgangskontroll fra Luftfartsverkets
side. En operativ kontroll som antydet i brev av 25. august 1994, ble heller ikke
gjiennomfert. Mangelfull beskrivelse av fraktoperasjoner med Cessna 208 Caravan i
selskapets DHB har ikke vaert avdekket ved adgangskontroll eller annet tilsyns-
arbeid. HSL mener pa bakgrunn av dette at Luftfartsverkets tilsynsarbeid med
selskapet var mangelfull, og at det ikke sto i forhold til de omfattende forandring-
ene som i denne perioden skjedde 1 selskapet.

AIC B 69/94

AIC B eren del i et informasjonssystem utgitt av Luftfartsverket. AIC B er sdledes
ikke en del av det lov- og forskriftsverket som regulerer norsk luftfart. I AIC B
69/94, som omhandler avising av fly, (ref. pkt. 1.18.1.4) brukes uttrykk som "mé
beskrive......", og "maé inneholde....... " og retter seg mot driftshdndbok og andre
berorte hdndbeker som er hjemlet i forskrift. AIC B gir ikke opplysninger om fra
hvilken dato "bestemmelsene” trer i kraft, og HSL stiller spersmal ved den juridiske
bindingen av uttrykk "mé" i denne sammenheng. HSL finner det mere naturlig at
deler av denne AIC B ble tatt inn som et tillegg eller forklaring i forskrift BSL D.
Dette ville etter HSLs oppfatning vaere med pé 4 skille klarere mellom informasjon.
forskrift og lov, og pa den maten gke respekten for de bestemmelsene som gjelder
for norsk luftfart.

KONKLUSJON

a) Farteysjefen var innehaver av forskriftsmessige sertifikater for angjeldende
flygetjeneste, og hadde gjennomgétt periodisk flygetrening.

b) Farteysjefen flgy for Air Team A/S pa deltid mot timebetaling.
c) Farteysjefen hadde logget 473:35 timer instrumentflyging.
d) Flyet var forskriftsmessig registrert og sertifisert.

e) Flyselskapet overtok formelt kontrakten med Dagbladet om fraktflyging
24. august 1994.
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Midlertidig tillatelse til & operere Cessna 208 Caravan ble gitt av
Luftfartsverket 25. august 1994.

Selskapets utvidelse avstedkom ingen formell adgangskontroll fra
Luftfartsverkets side.

Fartaysjefen alene lastet og klargjorde flyet.

Det regnet, og lufttemperaturen var -2 til -3°C i en vesentlig del av innlastings-
perioden mellom kl. 0440 og 0500.

Flyet sto utenders 1 anslagsvis 20 minutter under forhold som normalt skulle
tilsi at is ville legge seg pa oversiden av flyets skrog, vinger og haleflater.
(Arsaksfaktor)

Flyet ble ikke aviset av fartgysjefen for avgang. (Arsaksfaktor)

Selskapet hadde ikke utarbeidet dekkende skriftlige instrukser for avising.
Selskapet hadde heller ikke skriftlige instrukser for 4 hindre isdannelse ved
bakkeopphold. (Arsaksfaktor)

Selskapet hadde ikke i tilstrekkelig grad utstyr tilgjengelig, eller lagt
forholdene tilstrekkelig til rette slik at isbelegg kunne hindres eller fiernes for
avgang fra Gardermoen. (Arsaksfaktor)

Selskapet hadde ikke utarbetdet rutiner for bruk av "repetitive flight plan".
Opplysninger om navn pa fartaysjef, flytid med aktuell drivstoffmengde og
alternativ flyplass var ikke oppagitt til lufttrafikktjenesten.for avgang.

Flyet tok av med 312 lbs (142 kg) overvekt og med tyngdepunktet ved fremre
begrensning.

Avgangen ble ikke avbrutt selv etter at farteysjefen normalt burde ha oppdaget
at "noe" var galt.

Flyet tok av med is p& oversiden av vinger og haleflater. (Arsaksfaktor)

Is pd oversiden av vinger og haleflater reduserte flygeegenskapene 1 en slik
grad at fartgysjefen ikke greide & holde heyde etter avgang og derfor havarerte.
(Arsaksfaktor)



39

s) HSL har ikke avdekket tekniske feil ved flyet som kan ha vert medvirkende
arsak til havariet. : A

TILRADINGER

HSL tilrar at Luftfartsverket vurderer om de gjeldende rutiner, retningslinjer og
metodikk som ligger til grunn for behandling av seknader om utvidelse av
virksomhetsomrader for selskaper som har lisens og/eller driftstillatelse er
tilstrekkelige.

HSL tilrér at Luftfartsverket foretar en vurdering av hvilke kombinasjoner av hel-
og deltidsarbeid som kan godkjennes ut ifra flysikkerhetsmessige kriterier.

HSL tilrér at Luftfartsverket gjennomgdr framtidig bruk av AIC med sikte pa a
opprettholde et klart skille mellom utgivelse av informasjon og forskrift.

Air Team A/S ble slatt konkurs 14. august 1995. HSL har derfor ikke gitt
tilrddninger som bergrer selskapet.

BILAG

I Kart over omradet

2 Riss av havaristedet

3 Riss av havaristedet (hgyde pa traer)
4 Bilder fra havaristedet

Bilde av overflaten pé venstre haleflate
Forkortelser

N W

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (IISL)

Fornebu, 10. oktober 1995
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T? 7- flaps fra venstre vinge
8- del av hgyre vingetipp med navigasjonslys
9- GPS
x T1 - T13- kuttede treer
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RISS AV HAVARISTED

Tegnforklaring:

2- gvre heyre motordeksel

heyre motordeksel
4- undre motordeksel
5- hoyre haleflate med hgyderor
6- hayre vingetipp med balanseror

BILAG 2

1- glass fra frontvindu, og del fra vingeinnfesting

3- propell med to blader, neseunderstell og ovre
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ADI]
AIC
ATCC
BSL

ca.
cm
DHB
F
FAR
FZRA
ft

fi.lb

g

hPa
HSI
HSL
IFR
in.lb
ITT
JAR
kg
KIAS
kl.

km

kt

lbs
METAR
min

N

Ng
nr.
NTSB
OAT
PFT
PPH

AKTUELLE FORKORTELSER

Attitude Director [ndicator

Aecronautical Information Circular

Air Trafic Control Center

Bestemmelser for sivil luftfart

Celsius

cirka

centimeter

driftshdndbok

Farenheit

Federal Aviation Regulations

underkjolt regn

fot

fotpound

gravitasjon

Hectopascal .

Horizontal Situation Indicator

Havarikommisjonen for sivil luftfart

Instrument Flight Rules

inchpound

Inter-Turbine Temperature

Joint Aviation Regulations

kilogram

Knots Indicated Air Speed

klokken

kilometer

knop

pounds

Aviation routine weather report

minut

Nord

turtall p& gas generator

nummer

National Transportation Safety Board
Outside Air Temperature

Periodisk flygetrening

Pound per hour

BILAG 6



RASN  regn og sne

RMI Remote Magnetic Indicator
RPM Revolutions per minute

stby. standby

SW servest

TAS True Air Speed

TAF Aerodrome forcast

TWR tower (kontrolltirn)

UTC Universal Time Co-ordinated
VOR VHF omnidirectional radio range
1G] Ost



