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ISEN | MIMERBUKTA 800 M SYD@ST FOR LANDINGSPLAS-
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Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikkerheten.
Formilet med underspkelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er
drsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjonens oppgave & avgjgre
eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende flysikkerhetsarbeid bgr unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE DEN 27. MARS 1991

PA ISEN | MIMERBUKTA 800 M SYD@ST FOR LANDINGS-
PLASSEN VED PYRAMIDEN, SVALBARD, MED HELIKOPTER
AEROFLOT 06155, Mi-8 MT

Typebetegnelse: MI-8 MT (MI-17)

Registrering: SSSR 06155

Eier: Aeroflot

Bruker: Samme som eier

Besetning; | Kaptein (farteysjef), styrmann

(co-pilot) og maskinist

Havaristed: P4 isen i Mimerbukta ved Pyramiden
78°38'40''N, 16°22'28''Q

Havaritidspunkt: 27. mars 1991 k1l 1343

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke’
annet er angitt. (Lokaltid = UTC + 1 time).

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) ble varslet av
Hovedredningssentralen, Nord-Norge, torsdag 28. mars 1991
k1l 0920. 10 minutter senere ble samme melding formidlet av
Politiets operasjonssentral i Oslo. Arsaken til at melding
forst ble mottatt dagen etter havariet, skyldes brudd pa

sambandet mellom Pyramiden og Longyearbyen. Norske myn-
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digheter p& Svalbard ble informert om havariet ved midnatt
onsdag. Sjefsflygelederen ved Longyear AFIS-enhet ble for-
melt varslet om havariet ferst k1l 1115 dagen etter.

Kommisjonen ankom Longyear lufthavn med forste mulige
ruteforbindelse fra Syd-Norge i pdsken, mandag 1. april
1991 k1 0200. Undersgkelsesarbeidet ble igangsatt k1 1000
hos Sysselmannen med gjennomgang av de kjente faktiske
forhold.

Ved dette mgte traff HSL de sovjetiske representanter, og
ble presentert et dokument hvor Den statlige luftfartsin-
speksjon i USSR, GOSAVIANADZOR i samsvar med §§ 5.19 og
5.20 i ICAO Annex 13 til Chicagokonvensjonen'om interna-
sjonal luftfart, oppnevnte Igor B. Lukjanov som USSR's
akkrediterte representant og deltager i etterforskningen av
helikopterhavariet den 27. mars 1991. Igor B. Lukjanov
hadde med seg to spesialister, Evgueni Lobatchev, operative
forhold, og Stanislav Iaersko, tekniske forhold. Samar-
beidet med Sovjetsamveldets representanter og HSL var 3pent
og tillitsfullt, og forlep uten problemer.

Etter det orienterende m¢tetihos SYsselmannen, reiste HSL
til Pyramiden med Aeroflot 06153 hvor tekniske undersgkel-

ser ble startet.

HSL har under sitt arbeid fdtt assistanse fra Sysselmannen
pd Svalbard og hans stab, lufthavnsjefen og sjefflygeleder
pad Longyear lufthavn, sovjetiske ledere og annet personell
ved basene pd Pyramiden og Kapp Heer, Sovjetsamveldets

ambassade i Oslo og Vartjenesten ved varvarslinga for Nord-

Norge.
SAMMENDRAG

Helikopteret var pd transportoppdrag fra Longyear til Pyra-
miden for 8 frakte personell fra gruvesamfunnet der til
ruteflyet SU 208. Dette sto pd Longyear flyplass for &
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bringe passasjerene videre til Sbvjetsamveldet. Flygingen,
som var den andre i lgpet av dagen for helikopterbesetnin-
gen, ble utfert VFR. Det var marginale varforhold. Under
flygingen ble det navigert til dels pd instrumenter og
radar, og til dels med visuelle referanser. Etter et inn-
flygingsforsek til landingsplassen ved Pyramiden, nistet
fartoysjefen de visuelle referanser hvoretter helikopteret
kom i sterk krengning, tapte heyde og kolliderte med sjo-
isen i Mimerbukta like utenfor helikopterlandingsplassen
ved Pyramiden. Ombord var en besetning pd tre. Kapteinen
og maskinisten omkom, styrmannen kom til skade.

Havariets Arsak var at farteysjefen forsepkte & gjennomfore
en VFR flyging fra Longyear til Pyramiden under vanskelige
varforhold. Under innflygingen som ble gjort i snevar,
tapte farteysjefen de visuelle referanser, med den folge at
han mistet kontrollen over helikopteret under et avbrutt
innflygingsforsek.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlgpet

Den 27. mars 1991 k1l 1328 startet Aeroflots helikopter
06155 fra Longyear flyplass mot Pyramiden. Ombord var en
besetning pd tre, kaptein, styrmann og maskinist. Det var

ingen passasjerer.

Hensikten med flygingen var & hente personell fra gruvesam-
funnet ved Pyramiden til Longyear, hvor Aeroflots rutefly
SU 208 skulle transportere dem videre til Sovjetsamveldet.
Dette er en fast 14-daglig rute. Flyet var en Tupolev 154
som ankom Longyear k1l 1313. Planlagt avgang sydover var kl
1430. Avgangen ble utsatt, mens man ventet pd de siste
passasjerene som ikke kom pd grunn av havariet. SU 208
startet k1 1536.

Besetningen pd Aeroflot 06155 hadde startet tjenesten samme



dag fra Kapp Heer hvor helikopterbasen for Barentsburg er.
plassert. Det ble foretatt legeundersgkelse av alle for
start av arbeidsdagen k1l 0750. Dette er vanlig praksis ved
sovjetiske basestasjoner. Intet unormalt ble registrert

ved noen av besetnhingsmedlemmene under denne undersgkelse.

Besetningen gjennomferte sd en flyging til Pyramiden hvor
de hentet passasjerer til Longyear lufthavn. Denne flyging
ble gjennomfert under marginale varforhold.

Etter den ferste transporten, startet Aeroflot 06155 uten
passasjerer fra Longyear lufthavn k1l 1328. Ifglge meteoro-
logkonsulenten var varforholdene fortsatt marginale ved
Isfjorden. Ved dette tidspunkt passerte et trdg med tette
sn¢byger omradet. I bygene var sikten vesentlig under
selskapets operative verdier. Navigasjonen ble utfert VFR
med assistanse av radar og Doppler navigasjon. Flygingen
nordover mot Pyramiden ble gjennomfeort med hey hastighet.
Da helikopteret var ca 5 NM fra Pyramiden opprettet beset-
ningen radiokontakt med Pyramiden. De rapporterte posisijon
og ba om verinformasjon. Besetningen fikk oppgitt vind og
lufttrykk samt informasjon om at "varet var like darlig som
ved forrige anlep".

Da helikopteret narmet seg landingsplassen kom det inn i et
omrade med sngbyger og nedsatt sikt. Farteysjefen mistet
den visuelle kontakten, men fortsatte iikevel mot Pyra-
miden. Besetningen fikk igjen kontakt med terrenget over
bebyggelsen i gruvesamfunnet. De hadde da fleyet forbi
landingsplassen uten 3 oppdage denne. Ifplge ferdskriver-
en, taleregistratoren og uttalelser fra styrmannen startet
farteysjefen, som feorte helikopteret, deretter en krapp
venstre sving for 8 unngd 4 fly inn i sterkt stigende ter-
reng. Samtidig forsekte han & komme tilbake til landings-
plassen. Under denne svingen gkte krengningen til 44°
samtidig med at helkopteret tapte heyde. Helikopteret floy
forbi landingplassen igjen og kolliderte k1l 1343 med sjo-
isen 800 m sydg¢st for landingsplassen. I kollisjonsoye-
blikket var kursen ¢stlig, hastigheten 198 km/t, krengning



til venstre 40° og vinkel med horisontalplanet var -18°.

1.1.6 Under den siste delen av flygingen viser taleregistratoren
at bade styrmannen og maskinisten forsegkte & korrigere og
assistere kapteinen uten at dette hadde noen registrert

virkning pd hans navigasjon.

.1.7 Farteysjefen, i venstre sete, omkom i kollisjonen. Maski-
nisten, som ikke var fastspent, ble kastet ut av cockpiten.
Han dede knapt 2 timer etter ankomsten til sykehuset i
Pyramiden. Styrmannen, som satt i heyre sete kom til
skade, men overlevde havariet.

1.1.8 Under innflygingen var det radiokontakt p& VHF mellom

helikopteret og lufthavnbetjenten i Pyramiden. Besetningen
anmodet om og mottok varinformasjon. Overflygingen ble
ogsd hert og observert av betjenten p& landingsplassen.
Informasjon om luftfarteyets posisjon, basert pd lyd fra
helikopteret, ble ogsd formidlet av lufthavnbetjenten.

.1.9 Havariet ble observert fra landingsplassen og rednings-
aksjon ble gyeblikkelig igangsatt. Snescootere ble brukt
til & frakte besetningen inn til stranden hvor det var
fremkommelig for ambulanse.

.2 Personskade
SKADER BESETNING PASSASJERER ANDRE
OMKOMMET 2 - -
SKADET 1 - -
INGEN - - -
.3 - Skade pad luftfartevet

Luftfarteyet ble totalskadet.



1.5.1

1.5.1.1

1.5.1.2

1.5.1.3

Andre_ skader
Ingen

Besetningen
Farteysjefen

Fartegysjefen (mann 42 8r) innehadde gyldig trafikkflyger-
sertifikat klasse C for helikopter (rating 2). Han var
utsjekket pd helikoptertypene MI-4 og MI-8. Han hadde
instrumentbevis klasse C for helikopter. Siste instrument-
flygingskontroll ble foretatt 15. mars 1991. Siste PFT pa
MI-8 ble gjort 23. oktober 1990.

Fartgysjefens totale flygetid inntil ulykkesdagen var 9674
timer. Han hadde fleyet 5324 timer pd helikoptertypen
MI-8 og hadde akkumulert 420 timer aktuell og 216 timer
simulert instrumenttid. Farteysjefen hadde foretatt 120
landinger i lgpet av de siste 90 dager.

HSL har hatt samtaler med farteysjefens kolleger og med
selsképets lokale ledelse pa Svalbard for & fa et bilde av
hans kvalifikasjoner og holdninger. Farteysjefen var
ansett som en meget erfaren helikopterflyger. Han var
bestemt og selvstendig. Han kunne vare lite mottagelig for
korreksjoner og informasjon. Han ville gjerne vare en

ener, og han var ansett som en "mentor".

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 1:25 1.25
SISTE 3 DAGER 1:25 - 1:25
SISTE 30 DAGER 17.00 17.00
SISTE 90 DAGER 38:00 38:00




1.5.2

1.5.2.1

1.5.2.2

1.5.3

1.5.3.1

1.5.3.2

1.5.3.3

Flystyrmannen

Flystyrmannen (mann 33 ar) innehadde trafikkflygerser-
tifikat klasse C for helikopter (rating 3). Han var ut-
sjekket pa farteytypene AN~2 og MI-8. Han hadde ikke
instrumentbevis, men var under trening til dette. Siste
PFT pa MI-8 ble utfert 1. mars 1991.

Flystyrmannens totale flygetid inntil ulykkesdagen var
5978 timer. Han hadde flgyet 1366 timer pd helikoptertypen

MI-8.

Flymaskinisten

" Flymaskinisten (mann 32 4r) hadde gyldig maskinistserti-

fikat klasse 3.

Flymaskinistens totale flytid inntil ulykkesdagen var 1472
timer, alt pd typen MI-8.

Under oppholdet pd Svalbard fley denne besetningen fast
sammen, slik at tjenestegjeringen var den samme for alle
tre.

Luftfarteyet

Luftfartegyet var et to motors helikopter av type MI-8 MT.
Det er konstruert av M. L. Mil design bureau. Det hadde se-
rienummer 93397 og registreringsmerke CCCP(SSSR) 06155.
Helikopteret var innredet for bruk til person~ og gods-
transport. Det ble levert fra fabrikk 31. mars 1983 til
Aeroflot og har siden vart i dette selskapets tjeneste.
Siste luftdyktighetsbevis viser at helikopteret var god-
kjent for bruk frem til 23. februar 1993.

Den totale gangtid for operasjonene den 27. mars 1991 var
1402 timer. Daglig ettersyn ble utfert om morgenen 27.



T.6.5

mars 1991 for flygingen startet fra Kapp Heer. Siste 50
timers ettersyn ble foretatt 22. februar 1991, og siste 100
timers ettersyn ble utfert 28. november 1990.

Helikopteret gjennomferte etter denne kontrollen ca 80
minutters flyging fer det havarerte. Dokumentasjonen for
flygingen havaridagen er ikke funnet. Disse papirer ble
sannsynligvis kastet ut og bladste bort etter havariet.

Gjennomgang av loggpapirer ble foretatt sammen med de
sovjetiske spesialistene. Alle ettersyn og arbeider er
kvittert for, og all loggfering er systematisk fort.
Dokumentasjonen vitner om at vedlikeholdet av farteyet var
forsvarlig utfert og i samsvar med det padlagte instruks-

verk.

Luftfarteyet var utstyrt med 2 turbinmotorer av typen
TB3-117MT.

Serienummer Total gangtid
Venstre motor H78MT823005 1038:40 timer
Hoyre motor 78MT433196 1039:40 timer

Gjennomgang av motorenes loggpapirer gir ingen indikasjon
pa mangler ved vedlikehold eller modifikasjonstatus for

motorene.

Hovedgearboks og rotorsystem: Skadene p& rotorsystem, bade
pd hoved- og halerotor, hovedgearboks med overforinger og
gearbokser indikerte at alt teknisk sett fungerte normalt
med disse komponenter. Dette ble ogsad bekreftet av fly-
styrmannen. HSL har derfor kun foretatt visuelle inspek-

sjoner. Intet unormalt ble funnet.

Basert pd flystyrmannens uttalelser, sammen med avlesnin-
gene fra ferdskriveren og taleregistratoren, kan det fast-
slds at det ikke var tekniske problemer med helikopteret.
Flystyrmannens redegjgrelse gav heller ingen antydninger om
feil ved farteyets instrumenter. Tvert om uttalte han at
alt fungerte normalt. HSL har gjennomgdtt de avlesninger



1.6.10

1.6.11

1.6.12

1.6.13

som var tilgjengelige p& instrumentene etter havariet.
Elektrisiteten ble brutt ved kollisjonen, og alle elek-
triske instrumenter gikk til O-verdi ettersom de ikke ble
skadet. Det var heller ikke tilstrekkelig hastighet ved
havariet til at viserne gav avmerking p& instrumentskivene
ved sammenstgtet med isen. Hpydemdlerne viste begge en
innstilling pd 745 mm Hg (=993,2 HPA).

Drivstoffmengde: Ved start av operasjonene den 27. mars
1991 ble helikopteret tanket med 2735 kg. Drivstoff-
beholdningen ombord ved havariet var ca 1450 kg.

Vekt- og balanse-data: Helikopterets sterste tillatte vekt
er 13000 kg. Tomvekten er 7198 kg. Luftfarteyets vekt ved
havariet var 8900 kg. Tyngdepunktet 13 innenfor tillatte

grenser.

Radarskjermen er plassert i ovre del av fererkabinen. Ved
overvaking av bdde flyinstrumenter og radarskjerm pd samme
tid vil det vare nedvendig for flygeren & bevege hodet.

Helikopterne, som Aeroflot bruker til sine transporter pa
Svalbard, kan ha relativt store drivstoffbeholdninger.

I tillegg til de to utvendige tanker, hadde helikopteret en
innvendig tank plassert i passasjerkabinen.

Helikoptertypen er utstyrt med elektrisk av-isingsutstyr
for bdde hoved- og halerotor. Det er ogsd utstyrt med

isingsvarsler.

I flydriftshdndboken for MI-8 MT er det foreskrevet at den
maksimale krengning for helikopteret i lavere hgyder er
30°,

Det sovjetiske dokumentasjonsmateriale for luftfartey er
meget omfattende. Ansvaret for at dette fores neyaktig er

gitt ved egne instrukser.

Gjennom vitneutsagn, uttalelse fra styrmannen, data fra
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flyge- og taleregistrator har HSL fatt fyldestgjerende
fakta. HSL anser at det er fremkommet tilstrekkelig infor-

‘masjon for & kunne konkludere at tekniske forhold ikke er

drsak til havariet.
Vzret

Vervarslinga for Nord-Norge sendte ut felgende varsel (TAF)
onsdag 27. mars 1991 k1 0730 UTC:

ENSB 0915: 27020/30KT 9999 5CU020 GRADU 0912 32020/30
TEMPO 0500 86XXSN 911005=

Nytt varsel ble utsendt k1l 1030 UTC:

ENSB 1218: 22015/25KT 9999 69RASN 3SC015 5SC025 TEMPO
1218 3000 911012 PROB30 1418 29020/30KT 1500
86XXSNSH 911008= '

Det generelle varvarsel utsendt 27. mars 1991 k1l 08:

Temperaturutsikter: P& Spitsbergen ventes lavere
temperatur enn det var igdr. Vervarsel
som gjelder til natt til torsdag:
Spitsbergen: Vestlig stiv kuling som
dreier nordvestlig og minker til frisk
bris utpd dagen. Sngbyger.

Det generelle varvarsel utsendt 27. mars 1991 k1 12:

Temperaturutsikter: P& Spitsbergen blir det kaldere.
Vervarsel som gjelder til torsdag
kveld: Spitsbergen. Nordlig bris,
periodevis liten kuling 12. Skiftende
skydekke, snobyger. .

METAR Svalbard lufthawvn:

1150 UTC: 24015/25KT 4000 71SN 3S8ST012 5SC020 +01/-~01 996
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TEMPO 1000 9XX008=

1250 UTC: 24015/29KT 1500 71SN 9XX012 +01/-01 994=

1350 UTC: 20008KT 9999 70SN 1SC012 3SC020 5SC040 +02/-02
992=.

Bakkeanalysen fra denne dagen viser et lavtrykk nord for
Svalbard med i hovedsak en vest- sgrvestlig luftstrem og
sng over gygruppen. Det fremgdr av observasjonen at et
trdg pd vestsiden av Svalbard passerte o¢stover over o@ygrup-
pen. Lufttrykket falt med ca 2 HPA i timen rundt tidspunk-
tet for ulykken. '

Det er grunn til 4 anta at varsituasjonen i angjeldende
tidsrom kunne ha gitt tidvis moderat ising fra bakkenivé
til ca 1000 FT.

Lufthavnbetjenten ved Pyramiden hadde notert i sin loggbok

felgende varobservasjoner den 27. mars 1991:

k1l 1347: sikt 600 m, skyhgyde 100 m,
vind 240° 2-4 m/sek, trykk 745 mm Hg

k1l 1430: sikt 300 m, skyheyde 80 m,
vind 250° 2 m/sek, trykk 745 mm Hg

Navigasjonshijelpemidler

Helikopteret var utstyrt for instrumentnavigasjon. Det var
utstyrt med radar som er velegnet for avlesning av kyst-
konturer, og med et Doppler navigasjonssystem. Fartgyet
var ogsd utstyrt med en ADF.

Helikopterlandingsplassen ved Pyramiden er ikke utstyrt med
bakke-radionavigasjonshjelpemidler.

P34 strekningen Longyear - Pyramiden er det ikke oppsatt
offisielle radionavigasjonshjelpemidler. Lengst ute i
Billefjorden ved Rundodden har Norsk Polarinstitutt oppsatt
et radiofyr. Ellers er det lysfyr med sékalte ledelys



1.10.2

1.10.3

1.10.4

1.10.5
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oppsatt pd begge sider av fjorden for visuell referanse.

Radiosamband

Helikopteret var utstyrt med VHF- og HF-radio. Det er ikke
fremkommet informasjon om at besetningen har hatt kommuni-

kasjonsproblemer.

Luftfartegyet var utstyrt med en manuell nedradiosender som
ikke kom til anvendelse.

Flyplasser oq hjelpemidler

Helikopterlandingsplassen ved Pyramiden ligger ca 200 m inn
fra strandkanten, og i den sydvestlige utkant av gruvesam-
funnet. Plassen har grusdekke og hgyden over havet er 2 m.
Plassens areal pd 40 X 90 m muliggjer plassering av 2
helikoptere om vinteren og 3 om sommeren. Den brukes for

start og landing av helikoptere dag og natt.

Det er bratt fjellterreng bdde syd og nord for plassen.
Hoyeste topp i omrddet er fjellet Pyramiden p& 935 m, 4 km
i nordlig retning.

Redningsutstyret p3d landingsplassen i Pyramiden blir be-

mannet av personell fra gruven ndr plassen er trafikkert.

Landingsplassen er utstyrt med en VHF sender/mottager. Den
opereres av en Aeroflot lufthavnbetjent. Han yter en kom-
binert AFIS og CUT tjeneste. Lufthavnbetjenten har stasjon
i en terminalbygning like ved landingsomrddet. Bygningen
er ogsd et kombinert oppholdssted for mannskaper og passa-

sjerer.

Helikopterlandingsplassen er utstyrt med vindpelse og
belysning for nattoperasjoner.

P4 grunn av isen i Billefjorden er helikoptertransport

under store deler av &ret den eneste mulighet for kom-
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munikasjon med det gvrige Svalbard.

Utstyret for brann- og havaritjenesten ved Pyramiden er
ikke overensstemmende med hjelpemidler for tilsvarende
helikopterlandingsplasser pa Svalbard. For eksempel er
Luftfartsverkets krav til utstyr for brann- og havaritjene-
ste pd Kapp Heer:

1 stk 12 kg coO, h&ndslokkeapparat

1 stk 12 kg pulver (BC) hdndslokkeapparat

1 stk ferstehjelpsveske/-skrin inneholdene
forbindingssaker, plaster, sterile kom-
presser, desinfiserende midler, saks m.v.

2 stk store handlykter

15 stk sykebdrer og

30 stk ulltepper

Det skal ogsd finnes et visst reservelager av brann-
slukningsutstyr.

Ifplge Sysselmannen har helikopterlandingsplassene pa
Svalbard i flere &r vart inspisert av Luftfartsverket.

Flygeregistratorer

Helikopteret var utstyrt med en flygeregistrator hvor
felgende 6 parametere kan avleses mot tid: Hoyde (grov
skala), hastighet, krengning, pitch, rotor turtall og rotor
vinkel. Registreringen ble gjort pd film som ble funnet
intakt. Fremkalling og avlesing ble foretatt i labora-
toriet til helikopterbasen pd Kapp Heer mens HSL var til-
stede. Registratoren har fungert etter sin hensikt og
flygingen ble rekonstruert ved hjelp av disse data, Jjfr
bilag 5.6.

Helikopteret var utstyrt med en taleregistrator. Lyden
registreres pd en metalltrdd (en kanal). Denne ble ogsa
avspilt ved basen pd Kapp Heer. Registratoren ga kom-
munikasjonen i cockpit mellom besetningsmedlemmene og med
de forskjellige bakkestasjoner under hele flygingen fra
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sjekkliste-gjennomgang for start i Longyear frem til hava-
riet.

HSL har mottatt felgende analyse av flygeregistratoren
skrevet pd russisk fra Statens flytilsyn i USSR, Moskva.
Den er ordrett oversatt av translater:

"Ved analyse av flight-recorder SARPP-12DM er folgende
fastsldtt. Her er helikopterets siste flyging som i
alt varte 14 min 36 sek 27.03.91 registrert. Systemet
SARPP-12DM har under flygingen registrert analoge
parametre og engangsordrer slik disse formet seg i
samsvar med gjeldene sgekkllste for parametre som skal
registreres.

Under hele flygingen er det registrert engangsordrer
"Tkke bruk det dublerende hydrosystem" og "Manuell
innkopling av antifreeze-systemet (POS)" hvilket er i
samsvar med normal drift av helikopterets hydrosystem
(Hovedhydrosystemet fungerer, det dublerende er koplet
ut) og innkoplet drift av antifreeze-systemet (POS).
Flyging langs traséen ble utfert i en heyde av ca 300
m med en hastighet p& 200-220 km/time ved rotor-om-
dreininger p& 94% hvilket ligger innenfor det normale.
Forandring i parametrene i lgpet av flygingens siste
37 sekunder med innlagt tidssynkronisert registrering
av helikopterets voice-recorder er vist pd den grafi-
ske fremstilling.

27 sekunder for sammenstetet med bakken ved en hastig-
het p& 145 km/time er det pd voice-recorderen regi-
strert en beskjed fra et av besetningsmedlemmene (mest
sannsynlig fra annenflygeren): "N3& er vi over bolig-
samfunnet, der er det!!!", Praktisk talt samtidig med
dette registreres en betydelig reduksjon i "the col-
lective pitch" til hovedrotor fra 5,5 til 3,8 grader,
hv1lket vitner om at et ¢nske hos hellkopter—kaptelnen
om 8 minske farten for & g8 inn pd landingsplassen.
Ved det 26. sekund (her og videre regnes tiden fra det
gyeblikk helikopteret stotte sammen med bakken) inn-
trer en gkning i "pitch" til nedstigning, og etter 2,5
sek begynte helikopteret & gid inn i en dyp venstre
roll som henimot det 17. sekund kom opp i en sterrel-
sesorden pd 32 grader. Denne sving med ca 30 graders
roll fortsatte i 7 sekunder og rollen ble videre
minsket til 7,5 grader henimot det 11. sekund. Under
denne sving 14 "the collective pitch" i grenseomradet
fra 3,5 til 5 grader og i samsvar med dette gikk
hastigheten ned fra 145 km/time til 115 km/time.

Fra og med det 11. sekund begynte venstre roll pd ny &
oke og kom i lgpet av 10 sekunder (mot det 1. sekund)
opp i 44 grader. Samtidig med den gkte roll forandret
pitch seg fra -3 til -22 grader. Svingen ble ledsaget
av en okt "collective pitch" opp til 7,2 grader hen-
imot det forste sekund; herunder forble rotoromdrei-
ningene praktisk talt uforandret, hvilket vitner om at
motorene fungerte normalt og at det ikke inntraff
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"overtorque" pd rotoren. En slik forandring i para-
metrene forte til en kraftig ekning i indikert flyha-
stighet opp til 195 km/time. I tidseyeblikket 0 ved
en venstre roll pd 40 grader, en pitch pd -18 grader
og en hastighet pd& 198 km/time kolliderte helikopteret
med bakken.

En analyse av bandene fra recorderne om bord, gjer det
mulig & komme frem til feplgende konklusjoner:

1. Under hele flygingen, herunder ogsd dens siste
del, befant alle de parametre som skulle registreres
seg i et gjensidig samsvar og gikk ikke ut over til-
latte grenseverdier bortsett fra roll-vinklene pa
flygingens siste del.

2. PA bandene fra recorderne om bord er det ikke
registrert noen informasjon som kunne vitne om svikt
eller feil pd helikopterets systemer. Bibehold av
praktisk talt uforandrede rotoromdreininger helt til
sammensteotet med bakken vitner om at motorene fungerte
normalt. At det forekom vesentlige endringer i roll
og pitch til begge sider i samsvar med mannskapets
operasjoner (hvilket fremgdr av bandet fra voice-
recorderen om bord), gjer det mulig & trekke den
konklusjon at helikopterets styringssystem fungerte
som det skulle.

3. P4 bandet fra recorderne om bord finnes ingen
informasjon som tyder pad brudd pd& helikopterets stabi-
litets- og styrbarhets-karakteristika pad grunn av
oversKkridelser av de fastsatte driftsbegrensninger.
Helt fram til kollisjonen med bakken var helikopteret
helt styrbart.

4. Alle de forandringer i flygingens parametre som er
registrert av flight-recorderen om bord, skyldes
mannskapets styringsdisposisjoner."

Moskva 21. mai 1991
De sovjetiske spesialisters gruppeleder
I. B. Lukjanov

Havaristedet og helikoptervraket

Havaristedet

Havariet fant sted pd sjeoisen i Mimerbukta sydest for
Pyramiden. Luftfarteyet havarerte pa isen ca 800 m sydgst
for helikopterlandingsplassen. Denne bukta er en del av
Billefjorden som gdr i nord/syd retning og som er en fjord-
arm til Isfjorden. Billefjorden er ca 6 km bred, og ender
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i de tre buktene Petuniabukta, Adolfbukta og Mimerbukta.
Like innenfor Mimerbukta ligger gruvesamfunnet Pyramiden.
Terrenget er her sterkt stigende til nesten 1000 m mot nord
og til ca 600 m pa sydsiden.

Syd for gruvesamfunnet er det et elvedelta dannet av flere
elver. Her er terrenget svakt stigende. Omrddet var

dekket av sne. Se bilag 5.4.

Helikoptervraket

P& grunn av vzrforholdene ble vraket umiddelbart etter

havariet bragt inn i en stor garasje tilhe¢rende det sov-
jetiske gruvesamfunn i Pyramiden. Alle delene som var
slatt le¢s og som ble funnet i sneen, ble samlet inn og‘
transportert sammen med vraket. HSL fikk sdledes ikke
anledning til & kartlegge vrakdelene p& havaristedet pa
vanlig mdte. Det ble tatt fotografier av vraket for flyt-
ting fant sted. Det md i etterhdnd ansees som en fordel at
vraket ble flyttet inn under tak pd grunn av de rédende |
verforhold (sne, vind og sterk kulde) p3 havaristedet. HSL
fikk pd denne mdten adgang til alle vrakdeler, noe som
ville vert méget vanskelig hvis delene hadde blitt liggende
ute pd isen. Mye ville da ha blitt begravd i sne og is.

De ansvarlige i Pyramiden hadde gjort et utmerket arbeid
ved transporten av helikopteret til garasjen, ved & ta vare
pd smd8deler, samt & sikre tale- og flygeregistrator.
Garasjen var avldst og ingen demontering utover det som var
nedvendig for transporten var foretatt.

Vraket var delt hovedsakelig i to store grupper. Den
storste besto av skrog, motorer med hovedgearboks og rotor-
hode med innerste del av rotorbladene samt deler av under-
stellet. Den andre store delen var halebommen med stabili-
sator, halerotor, drivaksel og gearbokser. Halebommen var
brukket av like foran registreringsmerket. Haleseksjonen
var relativt hel, to av halerotorbladene var nazrmest uska-
det, mens det tredje var brukket av helt inne ved roten.
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Det venstre hovedunderstell var reket av, og var sdledes
adskilt fra skroget, mens det hpyre fremdeles satt fast.
Motorer og transmisjon var hele og med smd skader. Hoved-
rotorbladene var slitt av ca 75 cm ut fra festene bortsett
fra to av bladene, hvor de gjenstdende deler var noe len-
ger. Utenfor bruddstedene var bladene sl8tt i mindre deler

og ble funnet spredd utover isen.

Undersiden av skroget var relativt helt. De store skadene
fantes pd venstre side av nesepartiet og kroppen. Skadene
tyder pd at disse delene av farteyet traff isen forst.

Hele nesepartiet var sterkt gdelagt og instrumentpanelene
var delvis slatt istykker. De elektriske hovedpaneler er
samlet pd denne helikoptertypen. Disse var slatt lese, men

ingen ledninger var revet over.

Kapteinens stol var slatt istykker, venstre stikke var
sltt av og rorpedalene p& denne side var ogsd slitt lese.
Maskinistens stolsete var sterkt deformert, mens styrman-
nens stol var relativt hel. '

De lgse delene som ble samlet inn fra isen besto av frag-
menter av rotorblader, deksler og derer som var slatt lese.
Videre var det vinduer fra kabinen og cockpiten samt land-
ingslys som var slatt av. Alle skadede deler hadde slag-
skader og var i den forfatning en kan forvente ved et luft-
fartgys anslag mot is. Ingen brudd eller revner vitner om

unormale tilstander i materialene for uhellet.

Fremre del av venstre drivstofftank var sldtt les. Hele
vraket var neddynket av drivstoff.

Medisinske forhold
Det ble i samrdd med Sysselmannens representant foretatt
obduksjon av de omkomne besetningsmedlemmene ved sykehuset

i Pyramiden.

HSL har mottatt obduksjonsrapport pd russisk. Obduksjonen
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viser at farteysjefen omkom momentant ved havariet pd grunn
av alvorlig skalle- og hjerneskade. Det var videre ogsd
fullstendig brudd av ryggmargen.

Maskinisten ble innbrakt fra ulykkesstedet for helikopteret
i sjokktilstand. Antisjokkbehandling og gjenoppliving ga
ikke resultat. I forbindelse med en alvorlig skalle- og
hjerneskade og skade i brystkassen som ikke var livsforen-
lig, hadde det utviklet seg akutte soylebrudd med stopp i
andedrett og hjertevirksomhet.

Det er ingen merknader vedrerende besetningens helsetil-
stand. Det er ikke funnet spor av alkohol eller droger i
kroppsveskene hos noen av besetningsmedlemmene. Det er
intet & bemerke til besetningens hvileperiode eller malti-

der for flygingen.
Brann

Det oppsto ikke brann.

Overlevelsesmuligheter

Redningsmannskaper kom tilstede ca 10 minutter etter hava-
riet og evakueringen av de tilskadekomne startet umiddel-
bart. Hele besetningen ble transportert til sykehus etter
kort tid. Transporten pd sjeisen og inn til veien hvor
ambulanse sto, ble utfert ved at de enkelte besetnings-
medlemmer ble lagt pd en presenning, og denne ble sé slept

inn til veien av en sngscooter.

Farteysjefen som satt pa venstre side i fererkabinen med
setebeltet fastspent, fikk sd store skader da helikopterets
fremre, venstre side ble knust ved kollisjonen med sjegisen,
at han omkom umiddelbart.

Styrmannen satt fastspent i heyre sete. Denne posisjon kom
til & vzre lengst fra kollisjonspunktet i havarieyeblikket,
slik at han bare fikk midlere skader.
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Maskinisten satt mellom pilotene og var ikke fastspent. Han
ble kastet ut av helikopteret og ble pafert sd alvorlige
skader at han dede p& sykehuset ca 2 timer senere.

Spesielle undersgkelser

HSL har tatt pf¢ver av felgende vasker som er i bruk péd
helikopteret:

Drivstoff fra lagertanken i Kapp Heer.

Drivstoff fra motorsystemet pd helikopteret.
Hydraulikkolje til flight kontroll systemet.
Motorolje fra motoroljesystemet.

Provene er undersokt ved Analytisk Laboratorium, LFK,
Kjeller.

Konklusjonen er felgende:

Prgve av motorolje og drivstoff fra helikopteret
inneholdt enkelte ubetydelige partikler. Vanninnhol-
det i provene var normalt. Analyser av drivstoffprove
fra tank synes & tilfredstille krav i forhold til den
sovjetiske spesifikasjon.

Andre opplysninger

Sikkerhetsbelter til besetningen

Flygerne pd MI-8 helikopteret hadde fast monterte seter med
2-punkts setebelter installert. Maskinistens sete var et
klappsete mellom pilotene hvor det var installert et ett-
punkts sikkerhetsbelte. Ifelge opplysning fra sovjetiske
undersgkelsesmyndigheter kan dette belte vere ukomfortabelt

& anvende.
De norske bestemmelser

BSL D 1-6 pkt 2.1 og 2.2 som gjelder for norsk registrerte



1.17.2

20

luftfarteyer sier:

"Alle personer om bord skal vere fastspent med
sikkerhetsbelte under start og landing. Fartey-
sjefen skal dessuten serge for at passasjerene er-
fastspent med sikkerhetsbelte ndr det finnes
padkrevet pd grunn av turbulent luft eller av
andre &rsaker.

Flygebesetningsmedlemmer og kabinbesetningsmed-
lemmer som inngdr i minimumsbesetningen skal vare
fastspent med sikkerhetsbelte i kombinasjon med
skulderseler under start og landing.

Det ble ikke brukt hjelm i cockpiten.

ANALYSE

Flygingen ILongyear - Pyramiden

Opplysninger fra taleregistratoren og styrmannens uttalel-
ser til HSL viser at flygingen ble utfegrt i verforhold som
til dels umuiiggjorde flyging i henhold til de visuelle
flyreglene. Under den siste del av flygingen inn mot
landingsplassen ved Pyramiden, som ifelge flygeregistra-
toren ble utfert i ca 100 m hoyde, mistet besetningen refe-
ransen til bakken og overfley landingsplassen fordi de ikke
sd den. Visuell kontakt ble gjenopprettet da helikopteret
kom inn over bebyggelsen ved Pyramiden. Fartgysjefen
startet da en Krapp venstresving og under den pafgplgende
fase av flygingen la han farteyet i krengning pa opptil
44°, hvilket ifplge flygehdndboken langt oversteg tillatte
verdier i den lave hpyde helikopteret da befant seg i. De
to ¢vrige besetningsmedlemmer forsekte forgjeves a papeke
den store krengningen overfor farteysjefen. Etter kort tid
mistet han fullstendig kontrollen over farteyet, og heli-
kopteret kolliderte med sjeisen like sydest for helikopter-

landingsplassen.

Tilgjengelige opplysninger viser klart at farteysjefen
under den aktuelle flygingen opererte utenfor bade gjeldene
verbegrensning og helikopterets mangvreringsbegrensninger.
Etter HSL's oppfatning var dette de primere arsaksfaktorer
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til havariet. P& den annen side er det grunn til & anta at
besetningen folte press for & gjennomfere flygingen slik at
passasjerene i Pyramiden kunne bli med det ventende rute-
flyet i Longyear. Neste mulighet for & komme til Sovijet-
samveldet var ferst 14 dager senere.

S& vidt HSL forst&r var den aktuelle flygingen forutsatt &
vere VFR, men den ble utfert som er form for kombinert
visuell- og instrumentflyging. HSL er kjent med at det er
alminnelig praksis i denne type helikopteroperasjoner a
stotte den visuelle flygingen ved bruk av radar. HSL mener
at radaren ikke kan brukes som et "visuelt" hjelpemiddel
slik at flyging i verforhold under minima blir forsekt
gjennomfert. Underveis benyttet man bade instrumenter og
radar for 4 navigere seqg fram i tildels usiktbare varfor-
hold langs ruten og inn mot landingsplassen. Det ble
utfert flyging under stedvis IFR-forhold, i meget lav heyde
i et omrdde (langs Isfjorden og Billefjorden) hvor terren-
get rager opp til 1000 m over havnivdet. En slik form for
"kvasi VFR" flyging er etter HSL's oppfatning meget risi-
kébel og kompromitterende for flysikkerheten. Denne form
for flyging har feort til en rekke havarier. HSL finner
denne form for flyging sardeles alvorlig hvor tyngre luft-
fartgy med stor passasjerkapasitet er involvert.

HSL har mottatt en ekspertanalyse fra Statens flytilsyn i
Moskva (jfr pkt 1.11.3) av flyge- og taleregistratorene for
flygingen Longyear - Pyramiden. Denne overensstemmer med
HSL's egen analyse.

Overlevelsesmulighet

Maskinistens arbeidsposisjon ombord i helikopteret var pa
et klabpsete plassert mellom flygerne. Dette setet var
utstyrt med et ett-punkts sikkerhetsbelte som maskinisten
ikke benyttet. Dette beltet er anstt for & vare lite
komfortabelt & bruke. Under havariet ble han kastet ut av
helikopteret og pddro seg sd store skader, at han dede pé
sykehuset i Pyramiden omlag 2 timer senere. HSL finner det
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lite tilfredstillende at ombordverende besetningsmedlemmer
har lite anvendbare sikkerhetsbelter i sine arbeidsposi-

"sjoner.

De norske bestemmelsene sier klart fra at et besetnings-
medlem i et luftfartey skal ha mulighet til & vare fast-
spent under start og landing med bade sete- og skulderbel-
ter. Maskinisten pddro seg i dette tilfelle fatale skader
i hodet og brystregionen. P& bakgrunn av maskinistens
skademgnster, anser HSL det som hgyst sannsynlig at skadene
kunne ha vert mindre omfattende dersom han hadde benyttet
det installerte setebelte. Enda mer beskyttet ville han ha
vert dersom han kunne ha anvendt et 4- eller S5-punkts sete-
belte.

Styrmannen satt i heyre pilotsete og anvendte det 2-punkts
setebelte som var installert der. Venstre side av heli-
kopteret kolliderte fgrst med isen, og styrmannen p& hoyre
side i cockpiten ble holdt tilbake i sitt sete av beltet.
Han pddro seg relativt moderate skader. Han ble bl.a. en
del forslatt i ansikt, venstre arm og brystparti. HSL
antar at en del av disse skader kunne ha vart unngdtt der-
som det hadde vert installert og anvendt 4- eller 5-punkts
setebelte.

Venstre side av helikopteret fikk omfattende skader ved
anslaget mot isen. Farteysjefen som satt fastspent med 2-
punkts setebelte i venstre pilotsete paddro seg en rekke
fatale skader i hode, overkropp og ryggseyle. Han dede
momentant. HSL antar at bruk av 4- eller 5-punkts sete-
belte ikke ville ha avverget de fatale skadene han ble
pafoert.

HSL har merket seg at de sovjetiske helikopterbesetningene
ikke er utstyrt med beskyttelseshjelm ved flyging pa Sval-
bard. Dette er ogsd vanlig praksis for norske besetninger
ved passasjerflyging i Norge og Nordsjeen. P& Svalbard,

hvor en redningsoperasjon kan ta lang tid, vil det derfor

vere viktig szrskilt & forebygge mulighetene for initielle
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skader ved havari. Sysselmanﬁens helikopterbesetninger,
som ogsd utferer persontransport, er utstyrt med og bruker
hjelm ved oppdragene pad Svalbard. HSL anser at en slik
beskyttelse er viktig i disse omrader.

Reiseplan

VFR helikopteroperasjoner utferes pad Svalbard uten at
Luftfartsverket mottar fullstendig reiseplan. I et sd tynt
befolket omrdde, hvor det er VanSkelige kommunikasjonsfor-
hold, anser HSL dette som uheldig, szrlig med tanke pd et

luftfartey som skulle f& navigasjonsproblemer, eller som ma

- foreta nedlanding eller bli utsatt for havari. HSL mener

at ICAO reiseplan ber vurderes innfert ved all flyging pa
Svalbard.

Nedradiosender

Helikopteret var utstyrt med en manuell nedradiosender.
Denne kan forst settes i drift etter at besetningen har
tatt den ut av luftfarteyet og manuelt satt deh igang.
Dette betyr at ved et liknende havari, er det lite sannsyn-
lig at nedradiosenderen kommer i bruk. HSL mener luft-
fartgy fast stasjonert/operert pd Svalbard ber vurderes
utstyrt i henhold til norske regler.

HSL anbefaler installasjon av automatisk nedpeilesender.

Helikopterlandingsplassen

HSL anser at redningsutstyret ved helikopterlandingsplassen
ved Pyramiden er mangelfullt ndr man tar i betraktning den
relativt store trafikkmengde det er til og fra denne sta-
sjonen. Antall helikopterbevegelser mellom Kapp Heer og
Longyear til Pyramiden var feorste kvartal 1991: januar: 44,
februar: 50 og mars: 62. Antall operasjoner er hgyere i
sommersesongen. Helikopteret MI-8 MT kan totalt ha opptil
27 personer ombord. I betraktning av denne trafikkbelast-

ning, mener HSL at Pyramiden\bar vere utstyrt med red-
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ningsutstyr som ved de andre helikopterlandingsplassene pa
Svalbard det er rimelig A& sammenlikne med, f.eks Kapp Heer,
Ny Aalesund eller Svea.

Selskapet bor eVentuelt ogsd ta stilling til de forskjel-
lige behov det er for redningsutstyr ved uhell under som-
mer- og vinterforhold.

Kommunikasjonsproblemer

Etter havariet oppsto det kommunikasjonsproblemer ettersom
den eneste telefonlinjen mellom Pyramiden og Longyear var
falt ut. Denne telefonen finnes pd gruvedirekterens kon-
tor. Det er ikke mulig & opprettholde VHF kontakt med
Longyear eller Kapp Heer ndr helikopteret stdr pd bakken i
Pyramiden. Det har vart vanlig rutine at luftfartey pa
rute nordover gir melding over posisjon Bravo (6 NM nord
for Longyear). Neste posisjonsangivelse f&r AFIS Longyear
nar helikopteret igjen er i luften etter avgang Pyramiden.
Det betyr at ankomstmelding Pyramiden ikke blir gitt.

Ved et direkte samband fra lufthavnbetjenten i Pyramiden,
kan ankomét— og avgangsmelding gis til Longyear, og den tid
med usikkerhet man n& har, vil kunne unngas.

Radarskijerm

Skal flygeren overvake flyinstrumenter'og radarskjerm pa
samme tid, md han bevege hodet. Dette er uheldig, ettersom
det kan fore til svimmelhet (vertigo). NA&r marginene er
sm&, som ved helikopterflyging i lav heyde i vanskelige
verforhold, er dette en uheldig kombinasjon. HSL anser at
selskapet ber vurdere om radarskjermen kan f& en bedre

plassering i fererkabinen.
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KONKLUSJON

Undersgkelsesresultater

Besetningen innehadde forskriftmessige sertifikater
for angjeldende flygetjeneste og hadde gjennomgdtt
periodisk flygetrening.

Luftfarteyet var forskriftmessig registrert, serti-
fisert, utstyrt og vedlikeholdt.

Det ble ikke funnet uregelmessigheter, skader eller
svakheter som kan henferes til helikopterets tilstand

for havariet.

I omrddet hvor havariet inntraff var det stedvis

uegnede varforhold for visuell flyging.

Flygingen ble forsekt gjennomfert i verforhold som var
didrligere enn selskapets og Luftfartsverkets bestem~
melser om varminima.

Maskinisten var ikke fastspent.

Ingen reisedokumentasjon for flyging havaridagen er
funnet. '

Redningsutstyret ved Pyramiden helikopterlandingsplass
er mangelfullt.

Telefonlinjen fra Pyramiden til Longyear var ute av
drift ved havariet.

Radarskjermen er plassert i ovre del av forerkabinen.
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Havariets &rsak

Havariets arsak var at farteysjefen forsekte 8 gjennomfore
en VFR flyging fra Longyear til Pyramiden under vanskelige
verforhold. Under innflygingen som ble gjort i snever,
tapte farteysjefen de visuelle referanser, med den folge at
han mistet kontrollen over helikopteret under et avbrutt
innflygingsforsek.

TILRADNINGER

Med bakgrunn i de undersekelsesresultater som foreligger,
vil HSL tilra at besetninger hverken starter eller forsoker
4 gjennomfere flyging i varforhold som er under de minima
som er fastsatt av selskapet. Ledelsen i selskapet bor
kontinuerlig felge med i og kontrollere besetningenes
holdninger pa basen. Egenkontroll som omfatter hele virk-
somheten ber gjennomferes.

Selskapet ber vurdere 3 installere 4- eller 5-punkts sete-
belter i fgrerkabinen pa MI-8 MT for alle besetningsmed-

lemner.

Selskapet ber vurdere muligheten for & utstyre helikopter-

besetningsmedlemmene med hjelm ved flyging p& Svalbard.

Tatt i betraktning det store antall bevegelser med store
helikoptere det er til Pyramiden, tilrd&r HSL at selskapet
vurderer om det redningsutstyr som er tilgjengelig ved
helikopterlandingsplassen, er tilfredstillende/tilstrek-
kelig. '

Selskapet og Luftfartsverket ber vurdere om den praksis som
var i bruk da havariet hendte angdende innlevering av
reiseplan var tilfredstillende, s2rlig med tanke pd et
luftfartey som kommer i vanskeligheter. HSL anbefaler at
ICAO reiseplan utfylles for all flyging pd Svalbard.
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(HSL er ved hgringsuttalelse blitt gjort kjent med at dette
spersmdl er tatt opp med Luftfartsverkets hovedadministra-
sjon av sjefsflygeleder ved Longyear AFIS-—enhet allerede
18.2 1991.)

HSL tilrar at det opprettes en hensiktsmessig sambandslinje
for lufthavnbetjenten i Pyramiden.

Luftfartsverket og selskapet henstilles & vurdere om auto-
matisk nedpeilesender skal installeres i helikoptere som

brukes permanent p& Svalbard.

Selskapet ber vurdere om radarskjermens plassering kan

bedres.

BILAG

Svalbard, Isfjord-omrédet.

Aeroflots helikopterlandingskart Pyramiden
omradekart Longyear

Kart Billefjorden

Helikopteret MI-8 MT

Flygeregistrator daﬁa

Brukte forkortelser

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fornebu, den 19. september 1991
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5.2 Aeroflots helikopterlandingskart Pyramiden

~ Maksimal take-off vekt ikke over 11.000 kg.
~ Ved vindhastighet over 10 m/s skal innflyging for landing p4 plassen foretas

mot vinden.

— Trafikk pd plasser{ er forbudt.

Om vinteren skal hovering foretas utenfor sonen av sng som virvles opp av
helikopterets rotorblader. ’
Nedstigning om natten skal foretas med vertikal hastighet ikke over 3 m/sek.

v V 2400™%
V= 70-80%% Vig= 0%
vg ’l_‘j.gﬁ/‘ | H:‘iOOM
H =

V=420
Vg: 25_5»-;4
H=z{50m

V= 450"
Vy=05-37%
H = 200M »

e

1;5«»«\‘

Dam
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Helikopteret MI-8 MT
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Forkortelser

_ ADF

AFIS
BSL
CLD
CM
CU
cuT
ELT
FOM
HF
Hg
HPA
HSL
ICAO
IFR

IMC

KG

KT
LFK
Lv

METAR

PFT
RASN
sC
SN
SNSH

Automatic direction~finding equipment
Aerodrome flight information service
Bestemmelser for sivil luftfart
Clouds

Centimetre

Cumulus

Company utility channel
Nodradiopeilesender

Flight operation manual

High frequency (3000 to 30.000 kHz)
Kvikkselv

Hectopascal

Havarikommisjonen for sivil luftfart
International civil aviation organisation
Instrument flight rules

Instrument meteorological conditions
Kilo

Kilometer

Knots

Luftforsvarets forsyningskommando
Luftfartsverket

Meter

Aviation routine weather report
Millimeter

Nautical miles

Periodical flight training

Showers of rain and snow
Stratocumulus

Snow

Snow showers

Stratus

Aeroflot

Aerodrome forecast

Co-ordinated universal time

Visual flight rules

Very high frequencyy

Visual meteorological conditions



