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Inngangur

Rannsoknarnefnd flugslysa tok til starfa arid 1996.
Fyrsta arsskyrsla hennar kom Gt fyrir pad ar og hér litur
su fjérda dagsins ljés. Arsskyrslan er gefin Gt i sam-
reemi vid 16g og reglugerdir sem um starfsemi
Rannsoéknarnefndar flugslysa gilda. | henni hafa verid
raktar rannsoknir flugslysa og flugatvika sem urdu a
vidkomandi ari, auk pess sem ymsar tolfreedilegar
upplysingar nadu lengra aftur i timann.

| arsskyrslunni ntina eru birtar Iitid styttar skyrslur
Rannsoknarnefndar flugslysa um helstu atvikin sem
lokid var vid & arinu 1999, en annars er birtur Urdrattur
og nidurstddur skyrsina peirra atvika sem tekin voru til
nanari skodunar eda rannsoknar a pvi ari. Einnig eru
par ymsar tolfreedilegar upplysingar, tilldgur sem
Rannsoknarnefnd flugslysa gerdi til urbdta i flug-
oryggismalum svo og eins og skylt er, hvada afgreidsiu
peer hlutu hja flugmalayfirvéldum.

P& birtast sem adur freedandi greinar, en Rann-
soknarnefnd flugslysa hefur alla tid lagt sig fram um
bad ad birta slikt efni i arsskyrslu sinni. | petta skipti®
birtast tvaer greinar. Annars vegar er grein eftir Porstein
Porsteinsson flugvélaverkfraeding, vara-rannséknar-
stjéra flugslysa. Hun er islensk pyding a upplysinga-
bréfi fra bandarisku flugmalastjorninni og fjallar um
varnir gegn slysum, sem verda vegna afltaps strokk-
hreyfla og kerfisbundid eftirlit med astandi peirra. Hins
vegar er grein eftir Leif Magnusson verkfraeding, fyrr-
verandi vara-flugmalastjéra og sidan framkveemda-
stjéra hja Flugleidum hf. Han fjallar um préun flugflota
Flugleida hf.

Eins og fram hefur komid, er eini tilgangurinn med
rannsoknum og skyrslugerd Rannsoéknarnefndar flug-
slysa, ad freista pess ad finna veika hlekki og gera
tillégur i 6ryggisatt, sem maettu verda til pess ad koma
i veg fyrir ad samskonar eda svipud atvik endurtaki sig.
bvi er dreifing og kynning efnisatrida sem varda
addraganda, rannsdkn og nidurstédur rannsékna
flugslysa og flugatvika mjég mikilvaeg til peirra sem ad
flugmalum starfa. Pa hefur Flugmalastjérnin alla tid,
eda fra arinu 1984, 14tid prenta og sidan dreift ars-
skyrslu flugslysanefndar og si®dan Rannsoéknarnefndar
flugslysa, i storu upplagi. Pvi ma fullyrda ad gerd hafi
verid allgéd grein fyrir pessum malum a pessu 16 ara
timabili sem arsskyrslurnar na yfir.

Arsskyrslan sem og helstu rannséknarskyrslurnar
auk annarra upplysinga verda auk pess & heimasiou
Rannséknarnefndar flugslysa. Sl6din ad heimasidunni
er: http: //www.aaib-is.com.

Vid sem vinnum hja Rannséknarnefnd flugslysa
erum nokkud stoltir yfir pvi ad koma arsskyrslunum Gt
svo snemma ars sem raun ber vitni. Auk pess ber
arsskyrslan vitni um pad hversu mérg mal pessi
famenna stofnun hefur tekid til medferdar & arinu.

Rannsoknarnefnd flugslysa pakkar gédar undirtektir
vid utgafu arsskyrslunnar og er pess fullviss ad utgafa
hennar er parft og gagnlegt framlag i pagu baetts

flugbryggis.

Rannsdknarnefnd flugslysa
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Rannsoknarnefnd flugslysa

Rannsoéknarnefnd flugslysa starfar i samraemi vid 16g um rannsokn flugslysa nr. 59/1996. Stofnunin starfar
sjalfstaett og 6had stjornvoldum og 6rum rannséknaradilum, akaeruvaldi og domstolum.
Hun heyrir stjornsyslulega undir samgénguradherra.

Nefndina skipa fimm menn:

e Skuli Jon Sigurdarson, BA, rannsoknarstjoéri flugslysa,

Porsteinn Porsteinsson, flugvélaverkfraedingur, vara-rannséknarstjori flugslysa,
Kristjan Gudjoénsson, 16gfraedingur og framkvaemdastjoéri hja Tryggingastofnun rikisins,
Steinar Steinarsson, flugstjori hja Flugleidum hf,

Sveinn Bjérnsson, flugmadur og framkvaemdastjéri Flugpjénustunnar ehf.

Peir Skuli Jon Sigurdarson og Porsteinn Porsteinsson eru skipadir 6timabundid og eru fastir starfsmenn
nefndarinnar. Hinir prir nefndarmennirnir eru skipadir til 4 ara i senn. Nuverandi skipunartimabil peirra neer til
1. juli arid 2000.

Bjorn b. Gudmundsson professor sagdi starfi sinu i Rannséknarnefnd flugslysa lausu, & 60 ara afmeelisdegi
sinum sumarid 1999. Hann var skipadur i RNF vid stofnun hennar og atti pa ad baki langa setu i flugslysanefnd.
Samnefndarmenn hans feera honum pakkir fyrir langt og gott samstarf.

Skrifstofa Rannséknarnefndar flugslysa er a 2. haed huss Flugbjérgunarsveitarinnar i Reykjavik vid Flugvallarveg
a Reykjavikurflugvelli.
Heimilisfang nefndarinnar er:

Rannsoknarnefnd flugslysa
Huasi FBS-R
v/Flugvallarveg, Reykjavikurflugvelli, 101 Reykjavik

Simi & skrifstofutima 511-1666
Bréfsimi 511-1667
Netfang aaib@falcon.is

Rannsoknarnefnd flugslysa hefur heimasidu & netinu og er han enn i préun.
SI68 heimasidu RNF & netinu er http://www.aaib-is.com

A heimasidunni er m.a. ad finna 16g og reglugerdir sem varda nefndina og starf hennar, svo og eydubléd fyrir
tilkynningar og skyrslur, sem peir sem pess purfa med geta sott pangad, fyllt it og sent nefndinni i pésti eda i
t6lvuposti.

A heimasidunni verdur einnig meginhluti arsskyrslu nefndarinnar hverju sinni. Einnig geta menn sidar sétt pang-
ad skyrslur nefndarinnar.

Skrifstofutimi Rannséknarnefndar flugslysa er fra kl. 08:00 til kl. 16:00 virka daga.

Utan skrifstofutima, eda um helgar og a almennum fridégum, er annar tveggja fastra starfsmanna nefndarinnar
&etio til taks a bakvakt.

Nanari upplysingar um pad liggja fyrir & hverjum tima hja vardstjora flugstjérnarmidstédvarinnar & Reykjavikur-
flugvelli i sima 569-4141. Peir eru:

Skadli Jon Sigurdarson - farsimi/talhélf: 853-0797/ netfang : skulijon@falcon.is
handsimi: 893-0797
Porsteinn Porsteinsson —  farsimi/talholf: 854-7697 netfang: thorsteinn@falcon.is
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Skyringar hugtaka

Pegar eftirfarandi hugték eru notud i skyrslu pessari,
pa hafa pau pa merkingu, er hér greinir:

Adili mals: Sa eda peir sem rannsokn leidir i ljos ad
geti hafa att patt i pvi ad flugslys, sbr. 1. mgr. 1. gr. laga
nr. 59/1996, vard ad mati nefndarinnar.

Afkastageta flugvélar (Aeroplane performance):
Utreiknadir og proéfadir eiginleikar flugvélar ad pvi er
vardar getu og takmdrk hennar a 6llum stigum flugs,
vi® adstaedur sem hun kann ad vera starfraekt vid.
Almannaflug (General aviation operation):
Starfreeksla loftfars, sem hvorki telst flutningaflug né
verkflug.
Alvarlegt flugatvik (Serious Incident):
Atvik sem innifelur kringumstaedur, sem benda til
pess ad legid hafi vid flugslysi.
Alvarleg meidsli (Serious Injury):
Averkar sem madur verdur fyrir i slysi, og:
1. veldur lengri en 48 Kist. sjukrahusvist, sem hefst
innan 7 daga fra peim degi, er averkinn vard, eda
2. veldur beinbroti (p6 eru undanpegin lokud brot
fingra, tda og nefs), eda
3. innifela skurdsar, er hafa i for med sér alvarlegar
blaedingar eda skemmdir & taugum, védvum eda
hasinum, eda
4. innifela averka a eitthvert innra liffeeri, eda
5. innifela annars- eda pridja-stigs bruna eda einhvers
konar bruna, er pekur meira en 5% af yfirbordi
likamans, eda
6. innifelur svo stadfest sé, ad vidkomandi hafi ordid
fyrir dhrifum sykjandi efnis eda skadlegri geisla-
virkni.
Atvinnuflug (Commercial aviation):
Almennt hugtak um flugstarfsemi, sem stendur
almenningi til boda gegn gjaldi.
Afangaskyrsla: Skyrsla sem vardar flugbryggi og
rannséknarnefnd flugslysa gefur Gt 4dur en rannsékn
mals er lokid, til pess ad koma upplysingum & framfaeri
vid flugmalayfirvdld og malsadila.

Banvaen meidsl (Fatal injury)

Averkar, sem madur verdur fyrir i slysi og veldur
dauda innan 30 daga fra slysinu:
Blindflug (IFR-flight):

Flug samkvaemt blindflugsreglum (IFR).

Blindflugsskilyrdi
conditions, IMC):

(Instrument  meteorological

Vedurskilyrdi nedan vid lagmark sjonflugsskilyrda,
tilgreind sem skyggni, fjarleegd fra skyjum og skyja-
haed.

Einkaflug (Private flight):

Flugstarfsemi sem stundud er fyrst og fremst
anaegjunnar vegna, eda til dflunar frekari réttinda, og
ekkert endurgjald kemur fyrir. Pad telst jafnframt
einkaflug, ef madur flygur i tengslum vid starf sitt og
hefur ekki hagnad af rekstri loftfarsins, né faer sér-
staklega greitt fyrir ad stjorna pvi. Pad telst ekki
endurgjald poétt adiljar skipti med sér beinum kostnadi
vegna loftfarsins.

Fartimi (Flight time):

Allur timinn fra pvi ad loftfar hreyfist af stad fyrir eigin
afli i pvi skyni ad hefja flugtak par til pad stdédvast ad
afloknu flugi. Hann er talinn fra pvi ad loftfar hreyfist fra
peim stad sem pad er fermt par til pad nemur stadar til
affermingar.

Flugadferdahandbok loftfars (Aircraft Operating
manual):

Handbdk sem lysir adferdum vid starfreekslu
akvedinnar tegundar loftfars vid edlilegar og afbrigdi-
legar adstaedur og i neydartilvikum, skilgreinir kerfi
pess og hefur ad geyma pa gatlista sem nota skal.

Flugatvik (Incident):

Atvik, annad en flugslys, sem tengist starfreekslu
loftfars og hefur ahrif a eda getur haft ahrif & 6ryggi
starfraekslunnar.

Flughandbék flugvélar (Aeroplane Flight Manual):

Handbdk sem tengd er loftheefiskirteininu par sem
tilgreint er innan hvada marka flugvélin er talin lofthaef
og par sem gefnar eru naudsynlegar leidbeiningar og
upplysingar fyrir fluglida um 6érugga starfreekslu flug-
vélarinnar.

Flughaed (Altitude):
L&orétt fjarlaegd larétts lags, punkts eda hlutar, sem
litid er & sem punkt, maeld fra medalsjavarmali (MSL).

Fluglag (Flight level):

Flétur med sama loftprystingi, sem midadur er vid
akvedid loftprystimid, 1013,2 Hectopaskdl (hPa)
1013,2 mb) og adgreindur er fra 68rum slikum flétum
af tilteknum loftprystingsmun.
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Fluglidi (Flight crew member):

Ahafnarlidi sem er handhafi fullgilds skirteinis og
fali® er starf sem naudsynlegt er vid stjérn og starf-
reekslu loftfars medan & fartima stendur.

Flugrekandi (Operator):

Einstaklingur, fyrirtaeki eda stofnun sem stundar eda
bydst til ad stunda rekstur loftfara. Flugrekandi parf til-
skilin leyfi samgonguraduneytis og flugmalastjérnar til
pess ad stunda atvinnuflug.

Flugrekstrarhandbdk (Flight Operations Manual):

Handbok sampykkt af Flugmalastjorn, en samin af
flugrekanda, til notkunar og leidbeiningar fyrir starfslid
hans um einstok svid og paetti flugrekstrarins.

Flugriti (Flight recorder):
Sérhver tegund upptdkuteekis, sem komid er fyrir |
loftfari, til gagns fyrir rannsékn flugslyss/flugatviks.

Flugvakt (Flight Duty Period):

Timabil sem hefst pegar starfandi flugverja ber ad
maeta til vinnu sem felur i sér flug og endar i lok fartima
i lokafluginu par sem flugverjinn er stafandi flugver;ji.

Flugslys (Aircraft Accident):

Atvik tengt starfreekslu loftfars sem verdur fra pvi
madur fer um bord i loftfarid med peim asetningi ad
fljtga med pvi og par til allir eru farnir fra bordi og par
sem:

a) einhver laetur lifid eda hlytur alvarleg meidsl af vold-
um pess ad:

— vera um bord i loftfarinu, eda

— vera i beinni snertingu vid einhvern hluta loft-

farsins, par med talda hluti sem hafa losnad fra
loftfarinu, eda

— verdur fyrir Utbleestri potuhreyfils.

Nema pegar meidslin verda rakin til manns sjalfs

eda annars manns, eda pegar meidslin verda a

laumufarpega sem hefur falid sig utan pess svaedis

sem venjulega er adgengilegt ahéfn og farpegum,
eda
b) loftfar verdur fyrir skemmd eda broti, sem:

— hefur veruleg ahrif & styrkleika pess, afkdst eda

flugeiginleika og

— myndi venjulega valda pvi ad porf yréi a meiri

hattar vidgerd eda skipta pyrfti um viokomandi
ihlut.

Nema pegar um er ad raeda hreyfilbilun eda skemmd

sem takmarkast vid hreyfilinn, hlifar hans eda fylgi-

bunad eda um er ad raeda skemmdir sem takmarkast

vid loftskrufur, veengenda, loftnet, hjélbarda, hemla,

hlifar, sma beyglur eda gét a ytra byrdi loftfarsins eda
c) loftfar er tynt eda pad er mdgulegt na til pess.

Flugstjori (Pilot in command):
Flugmadur sem ber abyrgd a ferdum og 6ryggi loft-
fars medan 4 fartima stendur.

Flugtimi (Time in service):

Sa hluti fartima sem lidur fra peirri stundu ad loftfar
lyftist fra yfirbordi jardar par til pad snertir hana aftur a
naesta lendingarstad.

Flugumferdaratvik (Air Traffic Incident):

Flugatvik sem adallega tengist reglum er varda
flugumferdarpjonustu og par sem loftfér fara framhja
hvort 6dru i slikri nand ad heettuastand verdur, eda par
sem adrir erfidleikar, sem orsakast af 6fullnaegjandi
starfsadferdum, eda af pvi ad ekki var farid eftir
starfsadferdum, eda af gollum i taekjabunadi & jordu,
valda pvi ad heettuastand verdur.

Flugveriji (Crew member):

Ahafnarlidi sem gegnir starfi um bord i loftfari medan
a fartima stendur, enda telst starf hans naudsynlegt
fyrir 6rugga starfraekslu loftfarsins eda fyrir 6ryggi far-
peganna.

Flugvollur (Aerodrome):

Tiltekid svaedi a 1adi eda legi (ad medtdldum bygg-
ingum og bunadi) sem eetlad er ad nokkru eda 6llu leyti
til afnota vid komu, brottfér og hreyfingar loftfara a
jordu nidri.

Flutningaflug (Commercial air transport operation)
Starfraeksla loftfars sem felur i sér flutninga a far-
begum, vérum eda pdésti gegn endurgjaldi.

Gangtimi (Time in service — Viomidunartimi fyrir vio-
haldsskréar):

Hér er att vid pann hluta flugtima sem lidur fra peirri
stundu ad loftfar lyftist fra yfirbordi jardar par til pad
snertir hana aftur a naesta lendingarstad.

Grannskodun (Overhaul):

Profanir og/eda framkveemdir & loftférum eda hlut-
um til peirra i samraemi vid gildandi fyrirmaeli og leid-
beiningar sem fela i sér endurnyjun, ad nokkru eda 6llu
leyti, og hafa i for med sér ad talning gangtima hlutad-
eigandi loftfara eda hluta til peirra hefst ad nyju fra
byrjun.

Hindrunarlaust klifursvaedi (Clearway):

Skilgreint rétthyrnt sveedi, 4 1adi eda legi, sem
flugmalastjérn hefur akvordunarrétt yfir og valid er eda
gert nothaeft fyrir flugvél ad fljuga yfir, & medan hun
flygur hluta af fyrsta klifri sinu i akvedna haed.

Kennsluflug (Instruction flying):

Kennsluflug er pad pegar, loftfar er notad vid form-
lega flugkennslu med flugkennara um bord eda pegar
flugnemi flygur einn undir eftirliti flugkennara.

Leiguflug (Charter flight):

Med leiguflugi er att vid oreglubundid flug til
flutnings a farpegum og vérum i loftférum sem hafa
hamarksmassa meiri en 5700 kg eda sem vidurkennd
eru til flutnings & 10 farpegum eda fleiri.

Lendingarvegalengd (Landing distance):

Su larétta vegalengd fra proskuldi til pess stadar par
sem haegt er ad stddva flugvél, eftir ad hun hefur flogid
yfir préskuldinn i 50 feta (15 m) haed & peim hrada sem
kvedid er 4 um i flughandbdk eda kréfum um afkasta-
getu.

Litid loftfar (Small aircraft):
Loftfar sem hefur mestan leyfilegan flugtakspunga
5700 kg eda minni.
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Loftfar (Aircraft):

Sérhvert pad taeki sem haldist getur a flugi vegna
verkana loftsins, annarra en loftpudaahrifa vid yfirbord
jardar.

Neerri arekstur (Near-collision):

Adstaedur, par sem stadsetning, flughradi eda vega-
lengd milli tveggja loftfara var pannig, séd fra sjonarholi
flugumferdarstjéra eda flugmanns, ad éryggi pessara
loftfara hafi verid stofnad i haettu, ad pvi marki ad einn
flugmannanna vard ad gera radstafanir til pess ad vikja,
eda slik radstéfun hefdi verid videigandi.

Orsakir (Causes):

Adgerdir, adgerdarleysi, atvik eda adstaedur, eda
sambland af pessu, sem leiddi til flugslyss eda
flugatviks.

Oreglubundid flug (Non-scheduled Flights):
Flutningaflug sem ekki er starfreekt sem reglubundid
flug, p.e. leiguflug og pjénustuflug.

Rannsékn (Investigation):

Hun er ferli athugana sem gerdar eru i pvi skyni ad
fyrirbyggja flugslys og flugatvik og felst i pvi ad safna
upplysingum og greina peer, draga af peim alyktanir,
par & medal ad akvarda orsakir og setja fram tilldgur i
Oryggisatt pegar pad a vid.

Rannséknarstjori flugslysa (Chief Inspector of
Accidents):

Framkvaemdastjori rannsoknarnefndar
sbr. 3. gr. laga nr. 59/1996.

flugslysa,

Reglubundid aaetlunarflug (Scheduled Flights):
Med reglubundnu aaetlunarflugi er att vid réd flug-

ferda sem fullnzegja eftirtdéldum skilyrdum:

a) Flugferdirnar eru farnar med loftférum sem aetlud
eru til flutnings & farpegum, pésti eda vérum, gegn
gjaldi.

b) Flugferdunum er aetlad ad fullnaegja akvedinni flutn-
ingsporf milli tveggja eda fleiri stada, eftir akvedinni
timaaeetlun, eda ferdirnar eru farnar svo titt og
reglulega, ad augljést er ad fylgt er akvedinni aaetlun.

c) Sérhver flugferd stendur almenningi til boda gegn
greidslu, medan rymi er faanlegt.

d) Leyfi til reglubundins asetlunarflugs eru tvenns kon-
ar, p.e. sérleyfi og almennt aaetlunarleyfi. Med sér-
leyfi er att vid einkarétt til dsetlunarflugs med far-
bega, vorur og post & akvedinni leid en jafnframt
skyldu til ad halda uppi féstum aaetlunarferdum og
fullnaegja flutningsporfinni & hlutadeigandi leid. Med
almennu aaetlunarleyfi er att vid leyfi til aaetlunar-
flugs med farpega, vérur og podst, a akvedinni leid
an sérleyfis, en jafnframt skyldu til ad halda uppi
féstum asetlunarferdum og fullnaegja flutningsporf a
hlutadeigandi leid, eins og raduneytid® metur hana &
hverjum tima.

Sjonflug (VFR-flight):
Flug samkvaemt sjonflugsreglum.

Stjornandi rannséknar (Investigator In Charge):

Madur sem, a grundvelli menntunar og heefis, ber
abyrgd & skipulagningu, framkveemd og stjorn
einstakrar rannsoknar.

Stort loftfar (Large aircraft):
Loftfar sem hefur leyfilegan flugtakspunga meiri en
5700 kg.

Tillégur i 6ryggisatt (Safety Recommendations):

Tilldgur fra rannséknarnefnd flugslysa, byggdar a
upplysingum ur tiltekinni rannsokn og settar fram i pvi
skyni ad koma i veg fyrir flugslys og flugatvik.

Tilteek flugtaksvegalengd (Take off distance avail-
able, TODA):

Lengd tilteeks flugtaksbruns, ad vidbeettri lengd
hindrunarlauss klifursveedis ef séd hefur verid fyrir
sliku.

Tiltaek hrodunar-stédvunar vegalengd
(Accelerate- stop distance available, ASDA):

Lengd tilteeks flugtaksbruns (TORA), ad vidbeettri
lengd tilteeks st6dvunarsvaedis ef séd hefur verid fyrir
sliku.

Tilteek lendingarvegalengd (Landing distance
available, LDA):

Su lengd flugbrautar sem lyst hefur verid yfir ad sé
tilteek og nothaef fyrir brautarbrun flugvélar i lendingu.
Tilteek lendingarvegalengd byrjar vid préskuldinn og er
venjulega lengd flugbrautar med bundnu slitlagi.

Tiltaekt flugtaksbrun (Take-off run available,
TORA):

Su lengd flugbrautar, sem lyst hefur verid yfir ad sé
tilteek og nothaef fyrir brautarbrun flugvélar i flugtaki.
Tilteekt flugtaksbrun er venjulega lengd flugbrautar
med bundnu slitlagi.

Verkflug (Aerial work):

Starfraeksla loftfars i sérhaefdri starfsemi og pjon-
ustu svo sem i landbunadi, byggingavinnu, vid ljés-
myndun, landmeaelingar, athuganir og eftirlit Ur lofti, leit
og bjérgun, auglysingaflug o.s.frv.

Pjénustuflug (Taxi-flights):

Oreglubundid flug til flutninga & farbegum og vérum
i loftférum sem hafa hamarksmassa minni en 5700 kg
og vidurkennd eru til flutnings & allt ad 9 farpegum.
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Yfirlit viofangsefna arsins 1999

[ pessari arsskyrslu eru rakin mal sem ekki var lokid
vid a arunum 1997 og 1998 og hverjar urdu lyktir
rannsdknar peirra. Pa er yfirlit um flugslys og alvarleg
flugatvik sem urdu a drinu 1999, sem Rannsdknarnefnd
flugslysa tok til nanari athugunar og/eda rannsdknar.
Nokkurra rannsokna er po nokkud itarlega getid, enda
erfitt ad gera urdratt ur slikum skyrslum, an pess ad
hlutir slitni ar samhengi eda efnisatridi verdi illskiljanleg.

Gerd er grein fyrir tillbgum peim um drbaetur i
flugéryggismalum, sem Rannsoknarnefnd flugslysa
gerdi vid hlutabeigandi rannsoknir a arinu 1999, svo og
hvernig flugmalayfirvéld hafa framfylgt peim.

Svo sem fram kemur i 14. gr. laganna, er Rann-
séknarnefnd flugslysa heimilt ad gera rannsdknar-
skyrslur sinar & ensku ef malsadili er erlendur. Pess
vegna voru eins og adur nokkrar skyrslur nefndarinnar
gerdar a ensku. bvi er drdrattur peirra i drsskyrslunni a
ensku.

bess skal enn getid hér, ad arsskyrslan er birt i heild
sinni & heimasidu Rannsoknarnefndar flugslysa
(http://www.aaib-is.com).

l. RANNSCKN ATVIKA SEM EKKI VAR
LOKID VID | LOK ARSINS 1998:

1. M-07997/A1G-28. Flugatvik 20.
névember 1997, & Charles deGaulle
flugvelli vid Paris.

TF-ABW, B-747-128 flugvél Flugfélagsins Atlanta
ehf., rann ut af flugbraut vid upphaf flugtaksbruns a
Roissy Charles deGaulle flugvelli vid Paris. Rann-
so6knarnefnd flugslysa i Frakklandi BEA (Bureau
Enquetes-Accidents) tok atvikid til rannsdknar og lysti
pvi yfir ad gerd yrdi um pad skyrsla.

NU hefur malinu hins vegar verid lokad par a bae og
skyrsla um atviki® verdur ekki gerd, par sem flugrita-
gbgn hoféu glatast hja Air France sem sa um vidhald
flugvélarinnar og énnur alvarlegri rannsdknarmal taka
of mikinn tima ad ségn BEA.

2. M-05598/25. Flugatvik TF-FII a leid til
Keflavikur fra Baltimore, hinn 29. juli
1998.

Atvikid vard i farflugi B-757-208 flugvélar Flugleida
hf., u.p.b. midja vegu milli Baltimore og Keflavikur.
Reyk tok ad leggja undan loftklaedningu i framhluta
farpegarymisins og i framhaldi af pvi slokknadi a
tveimur skjam i videdmyndsyningarkerfi flugvélarinnar.

Visad er til pess sem fram kom um petta atvik i
sidustu arsskyrslu. Rannséknarnefnd flugslysa telur ad
malid hafi verid upplyst og ekki verdi lengra komist.
Hun sampykkti 22. juni 1999 ad ljuka umfjollun um pad
med bokun.

3. M-06898/26. Flugumferdaratvik
TF-ABR a Kubu, hinn 9. agust 1998.

TF-ABR, B-747-133 flugvél Flugfélagsins Atlanta
ehf. lenti i flugumferdaratviki nalaegt Havana a Kubu
hinn 9. agust 1998. Rannséknarnefnd flugslysa haféi
samband vid Kanadamenn, en hin flugvélin sem hlut
atti ad atvikinu var fra kanadisku flugfélagi. Engar
upplysingar barust fra Kibu vardandi atvikid, pratt fyrir
itrekadar fyrirspurnir hédan og fra Kanada.

Rannsoknarnefnd flugslysa telur eftir vidreedur vid
Kanadamenn, ad ekki verdi um frekari upplysingar i
malinu ad raeda og sampykkti 22. juni 1999 ad ljuka
umfjollun um pad med bdkun.

4. M-07598/27. Flugumferdaratvik
ICB-700/FXI-32, vid radiévitann Botn
(65°13'N 018°12'V), 15. agust 1998.

Rannsoéknarnefnd flugslysa kvaddi Gylfa Ernst
Gislason, flugmann og fyrrum flugumferdarstjora til lids
vid sig og vann hann med nefndinni vid rannsoékn
pessa mals. Skyrsla Rannséknarnefndar flugslysa er
dagsett 6. agust, 1999.

Hinn 15. agust var asetlunarflugvél Myflugs hf., Piper
PA-31-350 Chieftain, flugnamer FXI-320, & leid fra
Reykjavik til Reykjahlidarflugvallar vid Myvatn. Flug-
heimild var Reykjavik, beint a radiévitann RL (Reykja-
hli®), fluglag 90. Flugtak var kl. 07:37 af Reykjavikur-
flugvelli og kl. 07:56 var FXI-320 i sambandi vid
flugstjornarmidstédina (ACC) og ratsjarsambandi var
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komid a. FXI-320 aeetladi RL kl. 08:34. Sama morgun
var aasetlunarflug islandsflugs hf., Dornier Do-228,
flugndmer ICB-700, a leid fra Reykjavik til Akureyrar.
Flugheimildin var radiovitinn NB (Botn), Golf 4, fluglag
110. Flugtak af Reykjavikurflugvelli var kl. 07:40 og kI.
07:50 var ICB-700 i sambandi vid ACC og ratsjar-
samband var komid a. Badar flugvélarnar eru tveggja
hreyfla og hvorug er buin jafnprystibunadi.

Azetlunarflugvél Flugfélags Islands hf. af gerdinni F-
50, flugnimer FXI-112, for einnig frd Reykjavik til
Akureyrar pennan morgun. Flugtak af Reykjavikur-
flugvelli var kl. 07:41. Farflughaed var fluglag 170 og
han for fram Ur badum hinum flugvélunum um Kl
08:00. FXI-112 var sendur yfir til adflugsstjornar &
Akureyri klukkan 08:12 og atti pa eftir um 6 milur i Botn
(NB). Adflugstjorn & Akureyri gaf FXI-112 heimild til ad
leekka i FI-090 og eftir NB, heimilt localizer DME adflug.

ICB-700 var sendur yfir til adflugsstjérnar a Akureyri
klukkan 08:15 og atti pa eftir um 7,5 milur i NB.

FXI-320 var sagt ad skipta vid flugradid Reykja-
hlidarflugvallar klukkan 08:16.

Adflugstjorn & Akureyri gaf ICB-700 svohljédandi
heimild; “islandsflug sjohundrud, ...eftir Névember
Bravd, halda niu nuall ad Névember Bravo,..... eftir
Névember Bravé er heimilt localizer/DME adflug um
Botninn, niu niu niu. Kalla Botninn”.

ICB-700 stadfesti mottéku pessarar heimildar med
endurtekningu og sidan, ad pvi er virdist i beinu fram-
haldi, kom fra ICB-700: “Og sjohundrud.. fram hja
Botni”.

Samkveemt ratsja for ICB-700 yfir radiévitann NB
um kl. 08:17:25. Rumri mindtu sidar um kl. 08:18:48,
tilkynnti ICB-700 ad peir veeru ad laekka sig “hérna i
holding”! Flugumferdarstjorinn a Akureyri svaradi strax
ICB-700: “Sjohundrud, pad var negative. bid attud ad
leekka eftir Botninn og fara beint inn straight”! ICB-700
svaradi: “Vid erum a Opressadri vél sko..... ad vid
purfum ad leekka okkur pannig einhvern vegin”! P&
kom fram ad flugvélin var i sjopusund feta haed.

Um kl. 08:19:46 gaf adflugstjorn & Akureyri ICB-700
fyrirmaeli um ad klifra strax upp i FI-080. FXI-320
beygdi pa strax til haegri og for yfir NB um klukkan
08:21:42 i FI-080. Adflugstjorn heimiladi ICB-700 sidan
“localizer DME adflug” um klukkan 08:22:15.

Adurnefnd laekkun i bidfluginu leiddi til 6edlilegrar
nalgunar milli FXI-320 og ICB-700. Samkvaemt ratsja
vard minnsta fjarlaegd milli flugvélanna 0,3 sjémilur og
pa var l6drétt fiarlaegd a milli peirra um 300 fet. Atvikid
vard um 6 sjomilur sud-sudaustur af radiovitanum vid
Botn. Blindflugskilyrdi og lagskipt sky voru par sem
atvikid vard.

Ratsja flugstjérnarmidstodvarinnar (ACC) notadi i
pessu tilviki ratsjarstédina & Gunnolfsvikurfjalli a
Langanesi og draegi hennar neer yfir vibdkomandi lands-
svaedi. Baedi ICB-700 og FXI-320 voru i ratsjarsam-
bandi vid ACC, ratsjarmerki og ferlar peirra voru a skja
flugumferdarstjérans i ACC. Upptaka ratsjarinnar var
spilud vid rannsokn atviksins og hun var skyr og
gallalaus. Ratsja flugturnsins & Akureyri er frumratsja
og er stadsett a flugvellinum par. Draegi hennar er um
30 sjoémilur i nordur og sudur eftir Eyjafirdi en takarkast
vegna fjalla til austurs og vesturs. Atvikid vard utan
pess svaedis sem ratsjain neer til vegna fjalla og flug-

haedar flugvélanna og flugumferdarstjorinn a Akur-
eyrarflugvelli hafdi pvi ekki ratsjarmynd af svaedinu par
sem atvikid vard.

Hvorug  flugvélin  var  buin  arekstrarvara
(TCAS=Traffic Collission Avoidance System), enda er
pess ekki krafist skv. islenskum reglum fyrir flugvélar i
pessum staerdarflokki.

i handbékum Gtgefnum af Alpjédaflugmalastofnun-
inni, ICAO, eru ymsar leidbeinandi upplysingar um
verklagsreglur vardandi adflugsstjorn og naudsynleg
fiarskipti milli flugvélar og adflugsstjérnar. | ljés hefur
komid ad leidbeiningar sem eiga vid tilvik eins og hér
um raedir eru svo misvisandi ad mati starfsmanna
flugleidsdgusvids og flugumferdarsvids flugmala-
stjérnar ad peir voru ekki sammala um tulkun peirra.

Flugmalastjérn skrifadi pvi ICAO, og bad um utskyr-
ingar sem barust 9. april 1999. Einnig var haft samband
vid flugumferdarpjénustur Nordurlandanna og barust
svor m.a. fra Finnlandi og Noregi. Pau svér sem barust
vOrpudu nokkru betra ljosi & tulkun leidbeininganna.
Vid skodun allra pessara gagna verdur ekki annad séd
en nugildandi reglur & islandi séu réttar en arétta maetti
betur 6tviraeda tulkun peirra.

Bandariskar reglur um sama efni eru skyrar og
Rannsoknarnefnd flugslysa telur seskilegt ad settar
verdi sams konar reglur eins fljott og audid er til pess
ad fyrirbyggja allan misskilning. Bandariska reglan um
notkun bidflugshrings er svohlj¢odandi: “If pilots elect to
make additional circuits to lose excessive altitude or to
become better established on course, it is their
responsibility to so advice ATC upon receipt of their
approach clearance.” Pessi regla virdist vera i fullu
samraemi vid ICAO doc 4444-RAC/501 PANS, Rules of
the Air and Air Traffic Services, hluta no IV, Approach
Control Services, grein 12, Approach Sequence,
undirgrein 12.1.3 sem segir m.a.: “If the pilot of an
aircraft in an approach sequence has indicated an
intention to hold for weather improvement, or for other
reasons, such action shall be approved.”

ICAO handbakurnar fjalla m.a. um hinar ymsu
adferdir vid ad hanna adflugsferla. bPar er ad finna
margar tilvithanir um prongar adstaedur i nagrenni
flugvalla par sem setja parf leekkunarferla par sem farid
er i hringi eda flogid i gagnstaeda att vid beint adflug.

Gildandi adflugskort fyrir Akureyri var ekki gefid Ut
midad vid slikar adstaedur enda geta flugvélar venju-
lega flogid auglystan adflugsferil, sem gerir ekki rad
fyrir hringflugi. A kortinu er merkt svaedi til bidflugs og
uppgefid hver sé lagmarksflughaed fyrir pad. Adflugs-
kortid fylgir ekki stadladri uppsetningu adflugskorta
par sem a pad vantar stadsetningu frumadflugs (initial
approach fix (IAF)). Hringvitinn vid Botn (NB) er merktur
sem midadflugsmid (intermediate approach fix (IF)) og
midadflug um hann hefst, ef flogid er yfir hann eftir
adflugsgeislanum i att ad lokaadflugsmidi (final
approach fix (FAF)) vid Torfur.

Hafa ber i huga ad med islenskum adflugs- og
siglingakortum fylgja ekki leidbeiningar um merkingu
hinna ymsu tédkna & peim. St66lud notkun takna virdist
einnig abotavant. Til samanburdar ma lita a kort Utgefin
annars stadar, svo sem pau sem gefin eru ut af
JEPPESEN, en peim fylgja nakvaemar lysingar & merk-
ingum og notkun takna er st6dlud. Bidflugsferillinn vid
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NB er syndur med mjorri linu a islenska kortinu og
samkvaemt skyringum JEPPESEN er pad ekki hluti af
adflugsferli.

i handbdk flugmalastjérnar um verklagsreglur flug-
umferdarpjonustunnar segir i grein 475.1 um adflugs-
heimildir (Approach clearances): “Specify, in an
approach clearance, the name of the approach as
published if adherance to a particular procedure is
required.” | sému bodk, grein 3.3.2 i Vidbaeti B, um
adflugsfyrirmzeli, er m.a. tilgreint hvernig orda skal
heimild leidar sem fylgja skal: “HEIMILT UM (Lysing
leidar er fylgja skal); og tegund adflugs: “HEIMILT
(tegund adflugs) ADFLUG”

Heimildin sem ICB-700 fékk var svohljédandi:

“Islandsflug sjohundrud, ...eftir Névember Bravo..,
halda niu null ad Névember Bravo, eftir November
Bravo er heimilt localizer/DME adflug um Botninn, niu
niu niu. Kalla Botninn”.

Ekki verdur annad séd en ad pessi heimild hafi verid
ordud i samraemi vid verklagsreglur flugmalastjornar
um adflugsfyrirmeeli pétt eitthvad hik hafi att sér stad
og flugumferdarstjérinn hafi byrjad aftur a fyrirmeel-
unum til pess ad arétta hindrun um ad halda fluglagi 90
ad Botni.

FXI-112 sem gerdi adflug & undan ICB-700 fékk
svohljédandi heimild: “eftir November Bravd pa er
heimilt localizer DME adflug um Botninn & QNH niu,
niu, niu og kalla Botninn inbound.”

Samkvaemt timasetningu eftir ratsjarmyndum af ferli
ICB-700 var bidflugsferillinn vid Botn um fjérar minutur.

ICB-700 var rétt a undan FXI-320. Flugmenn
pessara flugvéla sau til hvor annars pegar ICB-700 for
fram dar FXI-320 skémmu eftir klukkan atta og
flugmenn peirra téludust pa vid.

Flugumferdarstjorinn i adflugsstjoérn/flugturninum a
Akureyrarflugvelli fékk ekki upplysingar um hvada
flugvélartegund veeri ad raeda, pegar hann fékk flug-
aaetlun fyrir ICB-700 senda fra flugstjorn (ACC). Hann
aleit ad um ATR-42 flugvél veeri ad reeda, par sem
islandsflug notar oftast flugvélar af peirri gerd 4 pessari
leid, en gekk ekki Ur skugga um ad svo veeri i petta
sinn. Hann zetladi ad lata ICB-700 koma i FI-090 yfir
Botn i samraemi vid fyrirmeeli fra flugstjorn (ACC) sem
hafdi takmarkad laekkun ICB-700 vegna annarrar
umferdar a svaedinu, p.e. FXI-320. Adflugsheimildin
sem hann gaf ICB-700 var samkvaeemt auglystum
adflugsferli, og veitti heimild til adflugs i nordur eftir ad
ICB-700 feeri fram hja Botni. Rannsdéknarnefnd
flugslysa telur ad pegar pessi fjarskipti foru fram, hefdi
verid edlilegt ad flugmenn ICB-700 hefdu tilkynnt um
fyrirhugada laekkun i bidflugshring par sem lsekkun i
bidflugshring var ekki hluti af auglystum adflugsferli til
Akureyrar.

Pott liklegt sé ad petta atvik hefdi ekki gerst ef
grannt hefdi verid farid eftir adflugsfyrirmeelum, pa
telur Rannséknarnefnd flugslysa ad urboéta sé porf
vardandi flugstjérnarsvaedi Akureyrar. Flugstjornarmio-
stddin i Reykjavik feer radarmerki fra ymsum radar-
stédvum sem reknar eru af NATO. Ein slik er stadsett
a Gunnolfsvikurfialli og er unnt ad fylgjast med
flugumferd & nordausturhluta islands fra henni. Pessi
radar synir stddu, heed og hrada allra flugvéla sem
bunar eru starfheefum ratsjarsvara. Ef adflugsstjérnin a

Akureyri fengi adgang ad merkjum fra pessari radar-
st6d, feeli pad i sér miklar urbaetur i 6ryggisatt. Adflugs-
radar sa sem stadsettur er a Akureyrarflugvelli er
hannadur til notkunar & skipum og er frumratsja
(primary radar). Flugumferdastjorinn parf ad stilla halla
radargeislans i att ad peirri flugvél sem hann vill sja.
Radarinn er stadsettur u.p.b. 300 metra austan vid
flugbrautina & Akureyri og vegna fjalla pa er sjonsvid
radarsins adallega nordur eftir og til sudvesturs eftir
Eyjafirdi. Flugvélar sem koma ad Akureyraflugvelli ur
60rum attum sjast ekki. Flugvélar sunnan vid Botn
sjast yfirleitt ekki a pessari frumratsja.

Flugstjori 1ICB-700 fékk localizer/DME adflugs-
heimild med hindrun ad halda fluglagi 90 ad Botni. Nytt
heimildarmark var fjdlstefnuvitinn vid Hjalteyri (HJ).
Adflugsheimildin veitti ekki sjalfkrafa heimild til laekk-
unar i bidflugi fyrir sunnan Botn.

Flugstjéri ICB-700 hugdist hefja laekkun eftir mid-
linugeisla fra Botni (NB) ur 6200 feta haed og taldi sig
hafa heimild til pess ad laekka sig fyrst i bidflugshring
sunnan vid Botn adur en hann feeri um Botn aftur.

Leekkun i bidflugi leiddi til of mikillar nalgunar milli
FXI-320 og ICB-700 og samkvaemt ratsja vard minnsta
fjarlaegd milli flugvélanna 0, 3 sjomilur og pa var l6drétt
fiarlaegd a milli peirra um 300 fet.

Onakvaemni vardandi notkun stadla i kortagerd
Flugmalastjérnar virdist hafa valdid misskilningi milli
peirra sem hanna vidkomandi kort og peirra sem nota
pau.

Tillogur RNF um urbeetur i 6ryggismalum.
Rannsoéknarnefnd flugslysa leggur til vid Flugmala-

stjérn, ad:

1. Kortagerd Flugmalastjérnar verdi gerd markvissari
asamt pvi ad skilgreina vel 6ll takn sem notud eru og
notkun peirra einnig.

2. Til pess ad fordast misskilning, skuli kortadeild
Flugmalastjornar fjarleegja bidflughringi vid frumad-
flugsmid (IAF) og midadflugsmid (IF), a peim kortum
sem nu eru i gildi.

3. Utbuin verdi stodlud adkomukort (Standard (instru-
mental) Arrival Maps (STAR)) fyrir helstu asetlunar-
stadi og bidflugsferlar teiknadir a pau i stad pess ad
hafa pa & adflugskortunum.

4. Adflugsstjorn a Akureyri verdi tryggt naegjanlegt
loftrymi til pess ad geta sinnt peirri flugumferd sem
flygur til og fra Akureyri auk peirrar sem fer um
Husavik og Reykjahlid.

5. Ratsja adflugsstjornar a Akureyri verdi endurnyjud
og ratsjargdégn fra Gunnolfsvikurfjalli (H2) verdi
adgengileg adflugstjorn a Akureyrarflugvelli.

6. Flugmalastjérn taki til alvarlegrar athugunar, hvort
unnt sé ad setja inn “Short Term Conflict Alert” i
ratsjarkerfi flugstjornarmidstédvarinnar.

Formleg afgreidsla tillagnanna af halfu flugmala-

yfirvalda:

1. Flugmalastjorn er sampykk tillégunni og segir ad
unnid sé markvisst ad breytingum a utgafunni, i
samraemi vid reglur Alpjédaflugmalastofnunarinnar.

2. Flugumferdarsvid Flugmalastjornar er sampykkt pvi
ad petta verdi gert vid naestu endurnyjun adflugskort-
anna. Flugleidsdgusvid Flugmalastjérnar segir Uti-
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lokad ad verda vid pessum tilldigum, par sem pessar
upplysingar verdi ad vera a blindadflugskortum.
Nidurstada Flugmalastjornar er pvi ad ekki skuli vikid
fra st6dlum og fordeemi ICAO & pessum svidum.
Aths. RNF. Rannsoknarnefnd flugslysa itrekar
tilldgu sina og telur hana vera i samraemi vid stadla
ICAO ef tillaga nr. 3 er framkveemd, en Flugmala-
stjorn hefur fallist a4 pad.

3. Flugmalastjorn kvedst hafa beint framkvaemd pessa
mals til kortadeildar flugleidségusvids sins.

4. Flugmalastjérn kvedst ekki munu breyta sveeda-

skipaninni vegna pessa einstaka atviks.
Aths. RNF. Eins og fram kom i skyrslu RNF, er
tillagan almenns edlis og visar alls ekki til pessa
einstaka atviks sérstaklega. Rannséknarnefnd flug-
slysa itrekar pvi tilldgu sina og telur ad framkvaemd
hennar leidi til baetts flugdryggis i flugumferd til og
fra Akureyrarflugvelli.

5. Flugmalastjorn telur ad ratsjargdégn fra Gunnolfs-

vikurfialli hafi ekkert med umraett flugatvik ad gera,
en kvedst taka almennt undir ad ratsjar séu endur-
nyjadar eftir pvi sem edlilegt getur talist og ad
ratsjargdgn séu tiltaek par sem vid a.
Aths. RNF. | skyrslu RNF kom skyrt fram, ad RNF
taldi ad flugumferdarstjorinn a Akureyri hefdi getad
komid i veg fyrir atvikid, ef hann hefdi haft ratsjar-
myndina af umferdinni fyrir framan sig. Samkvaemt
venju, er flugumferd til Akureyrar og Myvatns komin
i samband vid adflugsstjorn Akureyrarflugvallar 4dur
en frumratsja flugvallarins par naer mynd af umferd-
inni, en pa er umferdin ennpa & svarratsja flug-
stjérnarmidstédvarinnar i Reykjavik, an pess ad
flugmennirnir séu i talsambandi vid flugstjérnar-
midstddina.

6. Flugmalastjorn segir ad STCA (Short Term Conflict
Alert) fyrir ratsjarkerfi flugstjornarmidstédvarinnar sé
a aeetlun fyrir uppfaerslu ratsjarkerfis flugstjornar-
midstédvarinnar.

5. M-07798/28. Flugslys TF-VEL
v/Bakkaflugvéll, hinn 13. september
1998.

Skyrsla Rannsoknarnefndar flugslysa er dagsett 11.
mars 1999.

Flugvélin TF-VEL af Socata TB-10 og i eigu
Flugfélags Vestmannaeyja hf. (FV), var pennan dag i
notkun til flugs milli lands og Vestmannaeyja og sami
flugmadurinn flaug henni allar ferdirnar sem han fér um
daginn. Fyrsta ferdin var fra Vestmannaeyjum &
Selfossflugvéll kl. 07:58 og til baka til Vestmannaeyja.
Eftir pad fér flugmadurinn nokkrar ferdir a Bakka-
flugvoll i A-Landeyjum og til baka til Vestmannaeyja,
par sem flugvélin lenti eftir fimmtu ferdina kl. 17:22.

KI. 17:38 fér TF-VEL i sj6ttu ferdina & Bakkaflugvoll
og lenti par kl. 17:45. Flugmadurinn vard ad bida par
nokkud eftir vaentanlegum farpegum, sem komu milli
kl. 18:30 og 19:00. Rétt fyrir kl. 19:00 hringdi flugmadur
TF-VEL i flugturninn & Vestmannaeyjaflugvelli og lokadi
flugaeetlun sinni & Bakka. Vakt i flugturninum a
Vestmannaeyjaflugvelli lauk kl. 19:00, en & Bakka-

flugvelli var flugvallarvérdur flugmalastjérnar afram a
vakt. A Bakkaflugvelli var b4 einnig énnur flugvél FV, en
flugstjori hennar er framkvaemdastjoéri og flugrekstrar-
stjori FV.

Pegar slysid vard, var bjart vedur a pessu lands-
svaedi og vindur var nordan- og nordaustleegur. A
Stérhofda voru pa nordaustan 20 hn., a Hellu nordan
20 hn. A Bakkaflugvelli voru nordan 10 -15 hn., lofthiti
+8°C og QNH var 1014 hPa.

Umhverfi Bakkaflugvallar er slétt gr6id valllendi. Par
eru tveer gras flugbrautir. Braut 12/30 sem er 935m. x
50m. og braut 03/21 sem er 800m. x 30m. Haed
Bakkaflugvallar yfir sjavarmal er 15 m. A Bakkaflugvelli
er starfandi flugradidmadur Flugmalastjornar. Par er
enginn flugvélaeldsneytisgeymir.

Flugmadur TF-VEL gerdi svohljédandi flugasetlun
vid flugradi6id & Bakkaflugvelli, sem sendi hana afram
til flugstjornarmidstédvarinnar i Reykjavik:

“Bakki - Vestmannaeyjar 10 minutur. Flugpol 1:30
kist. Flugmadur plus tveir farbegar”.

Flugmadur TF-VEL bjést nu til brottfarar, en Utbjo
hvorki hledsluskra fyrir flugi® né farpegalista. Sam-
kveemt frasdgn annars farpegans, hl6d flugmadurinn
tveim pokum, einni t6sku og tveim byssum ofan &
pokana aftast i farangursholfinu sem er aftan vid
aftursaetin i flugvélinni en batt pennan farangur ekki
nidur. Sa hluti farangursins sem ekki rumadist um
bord, fér med annarri flugvél FV til Vestmannaeyja.

Farpegarnir tveir féru um bord i flugvélina. Annar
peirra sat i haegra framsaeti vid hlid flugmannsins en
hinn farpeginn sat i afturseeti aftan vid flugmanninn.
Flugmadurinn kvedst hafa skodad ofan i eldsneytis-
geymana fyrir flugid® og annar farpeginn sa hann fara
hringinn kringum vélina og lita m.a. ofan i vinstri
geyminn, adur en hann steig um bord.

Flugvélin hof flugtak til nordurs af flugbraut 03, en
pa stdd vindur beint & brautina, eda 30°/15-20 hnutar.
A.m.k. prir sjonarvottar sau flugvélina hefja flugid og
beygija til vinstri eftir flugak eda til vesturs. Allt virtist
edlilegt ad sja ad sogn peirra, en skdmmu eftir ad
beygjunni lauk virtist hreyfillinn missa aflid, flugvélin
hallast til vinstri og steypast til jardar med nefid nidur.

Rétt adur en flugvélin skall i jordina, virtist sjonar-
vottunum sem hun rétti sig af og hun var nokkurn vegin
larétt pegar hin kom nidur. Veengirnir brotnudu pa af
henni og hentust afram i lendingarstefnuna, asamt
skrokknum sem steyptist fram yfir sig 4 hvolf og
stédvadist.

Flugvélin kom pungt nidur a purran grasi vaxinn og
tiltélulega sléttan hardbala, i um 300 metra fjarleegd fra
midlinu  flugtaksbrautarinnar, 4 moéts vid enda
flugbrautar 21. Fyrstu for a jordu voru eftir ytri hluta
vinstri vaengsins, sem brotnadi af i pann mund sem
flugvélin sjalf kom nidur. Sidan var far eftir innri hluta
vaengsins sem pa brotnadi af skrokknum, svo og far
eftir vinstra adalhjolid. Pa voru for eftir nefhjdlid og
heegra adalhj6li® en sidan var gryfia eftir nef
flugvélarinnar svo og far eftir frambran haegri vaengsins
sem einnig brotnadi par af skrokknum. Nefhjélid vard
eftir i gryfjunni par sem pad kom nidur asamt fétstigum
af hlidum skrokksins.

Skrokkurinn stakkst fram yfir sig a hvolf. Hann
hentist aftur & bak a hvolfi og hafnadi um 30 metra fra
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fyrstu nidurkomu, dsamt badum vaengjunum og hreyfl-
inum sem einnig brotnadi fra flugvélinni.

Skrokkur flugvélarinnar var & hvolfi, mikid brotinn og
snéri méti lendingarstefnunni. Stjérnklefinn var rifinn
opinn ad framan, gluggapastar rifnir og slitnir og radur
brotnar. Val a eldsneyti i stjornklefa var a vinstra elds-
neytisgeymi. Rofi fyrir rafkninu eldsneytisdaeluna var
“A” og badar segulkveikjur voru “A”.

Hreyfillinn hékk vid flugvélarskrokkinn a leidslum.
Blondungurinn var brotinn af hreyflinum og 14 & hlidinni
vid hlid hans. Skrufufér a jérounni par sem flugvélin
snerti fyrst, svo og skemmdir a loftskrufunni sjalfri,
baru med sér ad hun hafdi snuist pegar flugvélin kom
nidur, en ekki af teljandi hreyfilafli.

Haegri vaengurinn 14 vid vinstri hlid skrokksins. Elds-
neytisgeymir hans var rifinn og ekkert eldsneyti var
lengur i honum. Vinstri vaengurinn kastadist um 35
metra og hafnadi um fimm metrum haegra megin vid
skrokk flugvélarinnar asamt ytri hlutanum sem hékk vid
vaenginn a stjornvirum hallastyrisins. Eldsneytisgeymir
veengsins var heillegur og eldsneytisrérid fra geym-
inum var pannig bogid, ad eldsneyti hafdi ekki allt
runnid Ur honum eftir ad hann stédvadist. Vid rannsékn
kom i ljos, ad i geyminum voru um 18 litrar af bensini.

Laus farangur var i hélfinu aftan vid aftursaeti flug-
vélarinnar. Priggja metra |6ng 4l til pess ad binda nidur
farangurinn var par einnig, en hin 14 laus og haféi ekki
verid bundin vid neina af festilykkjum flugvélarinnar.
Farangurinn var tekinn i vorslu I6greglunnar i Rangar-
vallasyslu og viktadur. Hann reyndist vera samtals 79,7
kg., taska og byssur 24,7 kg. og daudar gaesir i tveim
pokum 55 kg.

Segulstefna slédarinnar sem flugvélin skildi eftir sig
i brotlendingunni, reyndist vera um 214°, p.e. i stefnu
a Vestmannaeyjar. Me? tilliti til stefnu brotferilsins og
par sem fyrstu for voru eftir vinstri vaeangendann og
sjonarvottar sau pann vaeng nidri pegar flugvélin
steyptist til jardar, er ljost ad stefnubreyting flugvélar-
innar fra flugtaki til brotlendingar var um 176°.

Moguleikar a ad komast af.

Vaengir flugvélarinnar sem brotnudu af, téku ad
miklu leyti héggid af sjalfum skrokk flugvélarinnar i
pungri nidurkomunni. Einnig brotnadi hreyfillinn fra an
bess ad ganga inn i skrokkinn. Mennirnir prir urdu samt
sem &dur fyrir miklu pyngdaralagi, peir misstu
medvitund og hlutu bak- og halsmeidsli. Pegar vinstri
vaengurinn brotnadi af skrokknum, gekk brot vaeng-
bitans upp undir seeti farbegans i afturseetinu og reif
festingu ©6ryggisdla hans ur vinstri hlid skrokksins.
Flugvélarskrokkurinn stakkst si®an fram yfir sig & bakid
og hentist aftur a bak a hvolfi par til ad hann stodvadist
um 30 metra fra fyrstu nidurkomunni. Rudur og glugga-
postar brotnudu, pakid a stjorn- og farpegaklefanum
rifnadi og klefinn opnadist.

Par sem 6ryggisél farbegans i aftursaetinu hélt ekki
lengur, kastadist hann Ut ar flugvélinni og hafnadi
nokkurn spdl fra flakinu par sem hann rankadi vid sér.
Flugmadurinn og farpeginn i framsaetinu voru med
Oryggisbelti og axladlar spenntar og héldu festingar
peirra. Peir misstu einnig medvitund pegar flugvélin
skall til jardar og rénkudu vid sér hangandi i 6ryggis-
6lunum, par sem flakid hafnadi & hvolfi, en peir komust

badir ut af eigin rammleik. Flugmadurinn hlaut alvar-
lega bakaverka og var fluttur med bjérgunarpyrlu fra
Bakka til Reykjavikur. Farpegarnir voru minna slasadir
og bpeir voru fluttir & sjukrahlis Vestmannaeyja og sidar
a sjukrahus i Reykjavik.

Eldur kom ekki upp i flakinu. Peir sem komu fyrstir
ad flakinu og farpeginn i fremra saetinu urdu varir vid
mikla bensinlykt og eitthvad bensin draup fra slitnum
leidslum. Flugvallarvérdurinn svo og adrir sem
naerstaddir voru hrédudu sér a slysstadinn og fjarleegdi
flugvallarvordurinn rafhldédu flugvélarinnar til pess ad
koma i veg fyrir hugsanlega rafneista.

Ekki er til neinn vidurkenndur maelikvardi vardandi
moguleika a ad komast af. Rannséknarnefnd flugslysa
alitur samt ad borid saman vid énnur slys par sem
flugvélar hafa gjoreydilagst ad i pessu slysi hafi verid
mesta mildi ad ekki fér verr.

Rannso6kn a hreyfli og eldsneytiskerfi.

Rannsakendur flugslysa komu & slysstadinn um 3
kist. eftir ad slysid vard og frumrannsoékn for pa fram a
vettvangi. M.a. var bldndungur hreyfilsins sem brotnad
hafdi af honum réttur vid og ekki var sjaanlegt ad
eldsneyti leeki pa ur honum. Vegna myrkurs var ekki
unnt ad framkvaema itarlega rannsokn a vettvangi.

Rannsakandi RNF kom aftur &4 stadinn um hadegid
daginn eftir asamt taeknistjora FV og lauk pa rannsokn
a vettvangi. M.a. var pa bléndungur hreyfilsins opnadur
og reyndist nanast ekkert bensin vera i flothdlfi hans.
Bléndungurinn var sidan rannsakadur frekar a verk-
staedi og fundust engir gallar i honum. Eldsneyti var
sett i flotholfid, til pess ad ganga ur skugga um
hugsanlegar stiflanir og med loftprystingi var stadfest,
ad udarinn virkadi og pad gerdi hrédunardaelan einnig.

Til pess ad finna skyringu & pvi med hvada haetti
flotholfid hafdi teemst, var reynt ad fa eldsneytid til ad
leka af bléndungnum. Pad reyndist erfitt enda purfti
bléndungurinn ad vera i pannig stédu, ad flotholtid i
honum lokadi ekki fyrir adrennslisleidsluna, sem pad
gerir pegar rétt magn er komid i floth6lfid. Unnt var ad
framkalla smaleka en hann stodvadist jafnhardan vegna
hreyfingar flotholtsins. Af pessu ma aetla, ad blond-
ungurinn hafi teemst ad mestu leyti medan hreyfillinn var
enn i gangi. Sa titringur og skjalfti sem flugmadurinn
sagdi ad komid hefdi i hreyfilinn um pad bil sem hann
missti aflid, eru einmitt sams konar einkenni og koma
begar eldsneytisblanda pynnist of mikid.

Eldsneytisleidslurnar voru allar skodadar og ekkert
athugavert fannst, annad en skemmdir sem brotlend-
ingin hafdi greinilega valdid.

Eldsneytissian i rafkndnu deelu hreyfilsins var skod-
ud. Talsvert af ryddufti fannst undir siunni i efri hluta
siuhUssins. Adfaersluleidsla siunnar hafdi brotnad af
deeluhdsinu & pvi sjalfu. Daelan var profud med pvi ad
dyfa henni i eldsneyti og gefa henni rafstraum og hun
virkadi pa edlilega.

A svipadan hatt var hreyfilknina eldsneytisdzelan
profud med idyfingu og drifarmur hennar var hreyféur.
Hun reyndist einnig daela edlilega.

Hreyfill TF-VEL var skodadur a flugvélaverkstaedi
Flugmalastjornar og sidar tekinn i sundur a flugvéla-
verkstaedi Erlings Johannessonar flugvélvirkja. Helstu
nidurstédur rannséknanna voru pessar:
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Hreyfillinn var ad mestu heill nema sveifarasinn og
startkransinn héfdu bognad i slysinu og oliupannan var
skdddud. Startarinn var “A”, likt og tilraun hafi verid
gerd til ad reesa hreyfilinn. Kveikja hreyfilsins er tvéfold
smellikveikja og hun var 6skemmd, en bilid (“E” gapid)
i annarri peirra var um tveimur til premur gradum of
litid, vegna slits i kveikjurofa. Pad aetti p6 ekki ad hafa
haft merkjanleg ahrif a gang hreyfilsins og badar
smellikveikjurnar gafu edlilegan neista. Efri kertin voru
tekin Ur og pau voru purr, hrein og i gédu asigkomulagi.
Neistagapid var ivid of mikid & éllum fjérum kertunum
en pad atti ekki ad hafa haft teljandi ahrif 4 gang
hreyfilsins. Allir strokkar hreyfilsins pjéppudu “meira en
60/80”, sem telst vera gott fyrir kaldan hreyfil. Knastas
og ventlar hreyfdust edlilega svo og girkassinn aftan a
hreyflinum. Smuroliusian var opnud og hun var hrein.

Ekkert kom fram vid ofangreindar rannséknir sem
skyrt geeti skyndilegt afltap hreyfilsins.

Adrar rannsoéknir.

Hradameelir flugvélarinnar var skodadur sérstaklega
a maelaverkstaedi Flugleida h.f. & Keflavikurflugvelli og
hann reyndist syna rétt pott laskadur veeri.

Vidhaldsgogn flugvélarinnar voru skodud og i peim
kom ekki fram neitt sérstakt sem varpad gaeti ljosi a
orsakir slyssins. Eldsneyti® sem sett hefur verid a
flugvélina undanfarin misseri hefur ad mestu leyti verid
afgreitt af Olis hf. i Vestmannaeyjum og pvi voru skod-
unarskyrslur afgreidslu Olis hf. par athugadar sérstak-
lega. Sidasta skodun a eldsneytisdeelunum haféi farid
fram hinn 3. september 1998 og par adur 25. mai 1998.
Ekkert kom fram sem benti til pess ad afgreidslu a eda
eftirliti med eldsneyti félagsins vaeri abétavant.

Hvorki flughandbék TF-VEL né gatlisti flugmanns
fundust i flakinu. Enda kom fram vid rannsoéknina ad
pessi gogn hofdu ekki verid um bord, pratt fyrir akvaedi
flugreglna um ad svo skuli vera. Um bord i flugvélinni
var aftur & moti eintak (nr. 5) af flugrekstrarbok
Leiguflugs Vals Andersen (fyrirrennara FV) aritad sem
eintak TF-VEL, en petta eintak haféi ekki verid endur-
skodad sidan 1993, pegar taeknideild islandsflugs hf.
annadist hlutverk teeknistjéora Leiguflugs Vals
Andersen. Af vidhaldsgégnum flugvélarinnar sést ad
flugvélaverkstaedi Gudjons V. Sigurgeirssonar a
Reykjavikurflugvelli ték vid hlutverki teeknistjornunar
fyrirtaekisins i byrjun arsins 1995.

Loégreglan i Rangarvallasyslu gerdi teikningu af vett-
vangi og af slodinni eftir brotlendinguna. Rannsak-
endur flugslysa maeldu einnig vettvang og stadsettu
hluta flaksins. Flakid og slédin eftir pad reyndist vera i
um 300 metra fijarleegd fra midlinu flugtaksbrautarinnar
og segulstefna slédarinnar var 214°. Til pess ad
flugvélin komist i pessa st6du, hefur beygjuradius
flugferilsins veri®d um eda undir 150 metrar. Til pess ad
komast svo krappa beygju, hefur hradi flugvélarinnar
ekki matt fara yfir 38 m/s, sem er um 74 hnuta hradi.
Beygjuradius flugvélarinnar a fullri pyngd, med flapa
uppi, i stddugri haed, a ofrishrada (72 hn (37m/s)) i 45°
halla er um 140 metrar.

Hledsla og jafnvaegi.
Flugmadur TF-VEL gerdi ekki hledsluskra og jafn-
veegisUtreikninga fyrir flugtak fra Bakkaflugvelli, svo

sem flugrekstrarbok félagsins gerir rad fyrir ad gert sé
i samraemi vid reglugerdir. P& er i bokinni einnig gert
rad fyrir pvi, ad flugmadur skuli vikta allt sem fer um
bord fyrir flug, telji hann ad pungi farpega asamt
handfarangri sé annar en tiltekinn og vidurkenndur
stadalmassi.

Samkvaemt reglugerd sem tok gildi 1. april 1998, er
stadalmassagildi farpega sem er karlmadur, 98 kg, an
handfarangurs, pegar hledsla og jafnveegi eru akvedin
an pess ad vikta farpega i flugvélum sem hafa eitt til
fimm farpegasaeti. Stadalmassagildi fluglida sam-
kveemt pessum reglum er 85 kg.

Handbdk flugvélarinnar synir hvernig reikna a ut
hledslu- og jafnveegismérk hennar. Pau syna m. a.
leyfd fremri mork (45,0 tommur) og leyfd aftari mork
(47,4 tommur) pegar flugvélin er & hamarkspyngd. bPar
er einnig synd stada pyngdarpunkts farangursrymisins
sem er fyrir aftan aftari farpegasaetin. Samkvaemt
handbok flugvélarinnar skiptist pad i tvennt, fremri
svaedi med pyngdarpunkt 97 tommum fyrir aftan vid-
midunarpunkt (“Datum”) og aftara svaedi med
byngdarpunkt 116,7 tommum fyrir aftan vidmidunar-
punkt. Leyfd hamarkshledsla a aftara sveedinu er 10 kg
og til samans er leyfd hamarkshledsla a badum
svaedum 40 kg.

Grunnpyngd (tomapyngd) flugvélarinnar var 736 kg,
med pyngdarpunkt 37,82 tommur fyrir aftan vid-
midunarpunkt samkveemt sidustu viktun, 25. februar
1994. Midad vid stadalmassa fluglida, 85 kg (raun-
veruleg pyngd flugmannsins var pé 106 kg ad hans
sbgn), var afgreidslupyngd flugvélarinnar 821 kg.
Eldsneyti var 65 litrar af flugvélabensini, p.e. um 47 kg
(edlispbyngd 0,72 kg/l), pannig ad ardhledslugeta flug-
vélarinnar (farpegar og varningur) var um 282 kg midad
vid leyfda hamarks flugtakspyngd (1150 kg), en 224 kg
midud vid leyfda hamarks lendingarpyngd (1092 kg), ad
vidbaettum u.p.b. 5 kg sem samsvarar azetladri elds-
neytiseydslu i fluginu til Vestmannaeyja. Midad vid
stadalmassa tveggja farpega sem voru karlimenn (2x98
kg) matti pyngd farangurs pvi ekki fara yfir 33 kg.

Rannsoknin leiddi i [jés ad pyngd flugvélarinnar fyrir
flugtak var um 1144 kg midad vid stadalmassa en 1149
kg, midad vid raunpyngdir flugmanns (106 kg) og
farpbega (85 kg og 95 kg) p.e. um 1 kg undir leyfdri
hamarkspyngd fyrir flugtak.

Svo sem adur kom fram, var farangurinn 6bundinn
og laus i farangursryminu og var 79,7 kg ad pyngd,
sem er um 40 kg umfram leyfda hamarkshledslu i
farangursryminu. Midad vid asetlada lendingarpyngd
og stadalmassa flugmanns og farpega var hér um 47
kg umframhledslu ad raeda.

Til pess ad reikna Ut jafnveegi flugvélarinnar parf ad
skipta farangrinum a sveedin tvé i farangursryminu. Ef
farangrinum er skipt pannig ad 35 kg reiknist a fremra
svaedinu og 45 kg a pvi aftara og stadalmassar flug-
manns og farpega notadir verdur pyngdarpunkturinn
48,0 tommur aftan vid vidmidunarpunkt. Petta er um
0,6 tommur fyrir aftan leyfd aftari mork en leyfd fremri
mork pyngdarpunktsins 4 hamarkspyngd er 45
tommur fyrir aftan vidmidunarpunkt, eins og adur var
getid. Leyfd mork fyrir pyngdarpunktinn a hamarks-
pbyngd spanna pvi adeins 2,4 tommur, sem raedst af
getu styrisflata flugvélarinnar a lagmarkshrada.
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Flughandbaokin gerir rad fyrir ad ef farangur er i aftari
hluta farangursholfsins, pa sé pyngdarpunktur hans
116,7 tommur fyrir aftan vidmidunarpunkt. Midad vid
staerd pokanna tveggja og téskunnar og svo ad byss-
urnar voru ofan a peim, ma aetla ad pyngdarpunktur
farangursins hafi verid u.p.b. 113 til 115 tommum fyrir
aftan vidmidunarpunkt, sem er pa 10 til 12 tommum
fyrir framan afturpil farangursrymisins. Midad vid pessa
stadsetningu og raunpyngdir flugmanns og farpega
hefur pyngdarpunktur flugvélarinnar einnig verid um
48,0 tommur fyrir aftan vidmidunarpunkt eins og i
greiningunni hér ad ofan.

I kennslubok um flugfraedi, utgefinni af Flugmala-
stjérn islands, fyrir einkaflugprof, eru ymsar vidvaranir
vardandi massa og jafnvaegi. Par er m.a. su vidvorun
(bls. 44), adé flugmanni beri alltaf ad fordast aftur-
hledslu sem mikilvaegt 6ryggisatridi.

Farpegaflutningar a TF-VEL og feersla dagbdkar.

A hinni stuttu lei® milli lands og eyja eydir hreyfill
flugvélarinnar u.p.b. 5 kg af eldsneyti, pannig ad midad
vid hamarks lendingarpyngd (1092 kg) og tvo karlkyns
farpega af stadalpyngd, ma eldsneyti og annar
farangur ekki fara yfir 80 kg i upphafi flugs.

Samkvaemt dagbok flugvélarinnar for han 67
flugferdir & timabilinu fra 6. til 13. sept. 1998. | 17
bessara ferda var hiun med 3 farpega i hverri ferd, i 10
ferdanna med fjoéra farpega og i einni med 5 farpega.
Dagbokin getur hvorki um kyn eda aldur farpeganna né
hversu mikinn farangur peir h6fdu medferdis. Ekki er
heldur ad finna i dagbékinni neinar t6lur um eldsneyti
eda flugpol fyrir hvert flug. Pannig var ekki unnt ad sja
a goégnum flugvélarinnar med hvada haetti akveedum
um eldsneytismagn, hledslu eda jafnveegi var fullnsegt
i daglegum rekstri flugvélarinnar & pessu timabili.

i dagbok flugvélarinnar var sami flugtimi skradur fyrir
oll flug milli Bakka og Vestmannaeyja, p.e. 14 minutur
fram og til baka. Hinsvegar kom i ljés, pegar flugtaks
og lendingartimar ferdanna pann 13. sept. 1998 voru
skodadir, ad engin ferdanna ték svo stuttan tima.
Medallengd pessara fimm ferda var um 19 % haerri en
skradur flugtimi.

Flug- og vinnutimamork.

Hinn 1. april 1998, téku gildi nyjar reglur um flug- og
vinnutimamérk og reglur um hvildartima flugahafna
(sbr. JAR-OPS Q-kafla), sem gilda i flugrekstri
islenskra adila (Sbr. Reglur um loftferdir RL-R 4.2.,
Vidauki vid reglugerd um flutningaflug nr. 641/1991).

Par segir m.a., ad flugrekandi skuli tilgreina
meetingatima, sem sé raunhaefur midad vid pann tima
sem parf til undirbunings fyrirhugads flugs. Hann sé p6
eigi sidar en 60 mindtum fyrir upphaf asetlads fartima,
nema flugmalayfirvéld hafi sampykkt annad. Einnig er
par ad finna akvaedi um ad sé flugvakt skipt i tveer
vaktir og a milli peirra er afmarkad vinnuhlé sem
flugverjum hefur fyrirfram verid tilkynnt um, pa sé flug-
rekanda heimilt ad lengja azetlada leyfilega flugvakt,
sem meelt er fyrir um i t6flum nr. 2 og nr. 3 i “JAR-OPS
1.1085".

Sunnudaginn 13. sept. 1998 var vidkomandi
flugmadur a flugskylduvakt hja FV og starf hans var ad
fljtga TF-VEL. Fyrsta flugtak dagsins var kl 7:58 og pvi

hefur flugvaktin hafist eigi sidar en kl. 6:58 samkvamt
ofangreindum reglum. Leyfileg flugvakt var pvi 9:30
kist, samkvaemt t6flu nr. 3. Flugmadurinn lenti aftur i
Vestmannaeyjum ki 8:45 og hof flug a ny kil 12:09.

Til pess ad lenging flugvaktar geti att sér stad, parf
samfellt og fyrirfram akvedid vinnuhlé ad vera 3 kist
eda lengra. Midad vid pann tima sem hlytur ad hafa
farid i ad ganga fra eftir fyrstu ferd dagsins og pann
tima sem parf til undirbunings flugs, var parna ekki um
lengingu flugvaktar ad raeda. Samkveemt pessu hefdi
flugvakt dagsins att ad ljdka kl. 16:28, en mesta
lenging hefdi verid helmingurinn af 3 klukkustundum,
b.e a.s. til kl. 17:58.

Sidasta flugtakid fra Bakka var kl 19:07, eda ramum
klukkutima eftir ad framlengdri flugvakt lauk og vakt-
timi flugmannsins var pvi ordinn rdmar 12 klukku-
stundir.

Ur skyrslu um flugslysaaefinguna “Bakki-98”.

Flugmalastjorn stéd fyrir yfirgripsmikilli flugslysa-
eefingu 4 Bakkaflugvelli hinn 26. mars 1998. Eftirfarandi
tilvitnun ar skyrslu I8greglunnar i Rangarvallasyslu er
tekin ar skyrslu Flugmalastjérnar islands um afinguna,
sem gefin var ut 28. april 1998:

“Sem vettvangsstjori og l6greglumadur undradist ég
mjog ad ekki var haegt ad komast yfir farpegalista med
néfnum & peim farpegum sem i flugvélunum voru.
Hann var einfaldlega ekki til. Eg hef sidan verid upp-
lystur um pad ad svo sé i 6llum tilfellum sem flogid er
med farpega milli lands og Eyja a Bakkaflugvall,
farpegar ekki skradir. | lj6si pess ad fra 1. juni 1997 til
1. april 1998, 10 manada timabil, hafa fari® um Bakka-
flugvdll um 12.000 farpegar, pa er med dlikindum og
hlytur ad vera ahyggjuefni fyrir flugmalayfirvéld med
tilliti til dryggissjonarmida”.

Vidboétarupplysingar:

Ur flughandbék TF-VEL. | flughandbdk TF-VEL eru
m. a. eftirfarandi vidvaranir og verklagsreglur (pyding
ur ensku):

e Ofris med hreyfilafli einkennist af miklu kinkhorni
(severe pitch attitude). Med pyngdarpunkt neerri
aftari moérkum, er haett vid pverostdédugleika (lateral
instability), p.e. annar veengurinn missir flug 4 undan
hinum pegar haedarstyrid fer nalaegt hreyfimérkum
sinum.

A miklu hreyfilafli getur ofrishradi verid 4 til 9 hnitum
lzegri en sa sem flughandbdkin synir. Ofrisvarinn &
ad koma & 5 til 10 hndtum fyrir ofan ofrishrada.

e Ef hreyfill bilar eftir flugtak skal ekki leyfa hrada
flugvélarinnar ad fara nidur fyrir 70 hnita og ekki
skal reyna ad taka beygjur vegna pess ad ofrishradi
eykst i beygjunni og getur valdid pvi ad flugvélin
verdi i haettulegri stédu pegar hun lendir.

e Ef hreyfill bilar eftir flugtak skal halda hrada i 70
hnuatum, velja blonduhlutfall a fullan styrkleika, velja
annan eldsneytistank og setja rafkninu eldsneytis-
dzeluna “A”.

Athugavert er, ad samkvaeemt gatlistanum i flug-
handbokinni um fyrirflugskodun, skal adalrafmagns-
rofinn hafdur “AF”, pegar flugmadur gerir ytri skodun
og athugar m.a. astand og hreyfingu spjaldsins i ofris-
nemanum i frambrdn vinstri veengsins. Venjulega er
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adalrafmagnsrofinn haféur “A”, svo hljédmerki heyrist
fra ofrisvaranum (buzzer) i stjornklefa, pegar fyrir-
flugskodun fer fram og stadfesti par med ad kerfid vinni
rétt.

Eldsneytiskerfi TF-VEL. Eldsneytiskerfi Socata TB-
10 hefur einn 104 litra innbyggdan eldsneytisgeymi i
hvorum vaeng utan vid vaengrétina. Utrennsli il
hreyfilsins er innst i geyminum, eda naest vaengrétinni.
Samanlagt nytanlegt eldsneyti geymanna er 203.6
litrar og hvor geymir hefur afyllingarstut, loftunarlégn,
afrennslisloka og magnmeelingarkerfi sem styrir magn-
visum i maelabordi stjérnklefans.

Fra veengrotunum liggja eldsneytisleidslur fra
hvorum geymi ad valrofa i meaelabordi, par sem unnt er
ad velja “vinstra geymi”, “lokad fyrir eldsneyti” og
“haegri geymi”. Fra rofanum liggur leidsla i rafknina
eldsneytisdaelu sem er sogdaela buin grofsiu (strainer).
Sogstutur daelunnar er pad nalaegt botni siuhussins, ad
mikid vatn a ekki ad geta haldist par lengi, heldur
sogast pad til bléndungsins. Enginn afrennslisloki er &
siuhusinu og ekki er audvelt ad opna lokid & pvi og losa
6hreinindi, sem par kunna ad safnast. Gert er rad fyrir
ad slik losun sé adeins framkvaemd af flugvirkja, enda
parf sérstok verkfeeri til pess verks og a eftir er gengid
fra med Oryggisvirbindingu.

Fra pessari deelu liggur leidsla til hreyfilkndinnar
sogdeelu og vid inntak hennar er prystingsnemi sem
kveikir 1jos i maelabordinu pegar prystingur kemur fra
rafkndnu daelunni. Fra hreyfilkndnu deelunni liggur
leidsla i bléndunginn (sem hefur grofsiu i inntaki sinu)
og einnig leidsla ad prystingsmeaeli sem styrir
prystingsvisi i meelabordi.

Samkvaemt handbok flugvélarinnar, skal fyrir hvert
flug m.a. taka eldsneytissyni Ur afrennslisloka hvors
geymis og stadfesta ad ekkert vatn eda grugg sé i pvi.
I nyrri gerdum pessarar flugvélartegundar er elds-
neytissia (fuel filter) med innbyggdum loka (“vinstri”,
“haegri” og “lokad”) og adgengilegum afrennslisloka &
siuhasi milli geymanna og rafkninu deelunnar og a
peim gerdum skal einnig taka syni & sama hatt og ur
ténkunum fyrir hvert flug.

Eins og fram kemur hér a undan, er su siun sem
eldsneytiskerfi pessarar flugvélar sér um, adeins grof-
siun med grofsiu (strainer) i deeluhusi rafmagnsknunu
eldsneytisdeelunnar, sem flugvirki skal skoda og
hreinsa eftir pérfum & 50 flugstunda fresti, svo og er
gréfsia i inntaki bldndungsins.

Til pess ad draga sem mest Ur vatnspéttingu i
eldsneytisgeymum, hefur handbdk flugvélarinnar paer
leidbeiningar ad geymana skuli fylla af eldsneyti eftir
hvert flug, p6 me? tilliti til peirra takmarkana sem leyfd
hamarkspyngd og stada pyngdarpunkts setja. Pessar
leidbeiningar gilda einnig fyrir paer flugvélar sem bunar
eru vidbotarsiunni med afrennslislokanum.

Nugildandi reglur um eldsneytiskerfi (JAR23.999),
gera rad fyrir afrennslisloka sem sé pannig stadsettur
ad unnt sé a audveldan hatt ad losa allt kerfid til pess
ad hreinsa pad. Einnig er gert rad fyrir (JAR23.997) ad
eldsneytissia hafi grugggildru og afrennslisloka. P6 er
ekki naudsynlegt ad hafa afrennslisloka a siunni ef
audvelt er ad fjarleegja hana til pess ad losa éhreinindi.

Vid athugun & notkun flugvélarinnar TF-VEL kom i
ljés, ad eldsneytisgeymar hennar hafa mjég sjaldan

verid fylltir i pjonustuflugi FV, oftast ekki nema ad
pridjungi eda til halfs. Petta er vegna pess hve flugvélin
hefur litla ardhledslugetu med flugmann og fulla
eldsneytisgeyma.

Ur kennslubékum um flugfraedi.

i skyrslu pessari eru nokkur hugték notud sem rétt
bykir ad utskyra hér i sérstakri grein, svo ekki fari milli
mala hvada merkingu pau hafa i skyrslunni.

- Hlidarskrid er stada flugvélar, pegar langas
hennar er ekki samsida ferli hennar. Pad verdur vegna
misbeitingu hlidarstyris (rudder), pannig ad samkraftur
byngdar verkar ekki lengur beint undan botni flug-
vélarinnar og andsteett lyftikraftinum, heldur verkar
krafturinn orlitid Ut til annarrar hvorrar hlidarinnar. Petta
er leidrétt & flugi med pvi ad stiga a hlidarstyri i adra
attina og sja ma a beygju- og hallameeli, p.e.a.s.
kdlunni i meelinum, hve mikid parf ad stiga a hlidar-
styrid. | hlidarskridi eykst vidnam fra skrokk flugvélar-
innar mikid og heldur nidri flughrada pé nefinu sé beint
bratt nidur. Aridandi er ad beita hlidarstyri harrétt ad
jafnadi, pvi moérg slys hafa hlotist af pvi ad flugmenn
hafa éviljandi misbeitt hlidarstyrinu i adflugi og flugvélin
ofrisid vegna breytts astreymis vaengjanna.

Hlidarskrid skiptist i tvo paetti: innskrid (slip) og
utskrid (skid).

- Innskrid lysir sér pannig i beygju, ad nef flug-
vélarinnar visar Gt dr henni. Ahrifin eru pau ad folki
finnst pad vera ad falla inn i beygjuna og petta a pvi vid
um lausa hluti um bord i flugvélinni. Pannig liggur kdlan
i beygju- og hallameelinum inni i beygjunni, sem gefur
flugmanninum merki um ad stiga beri peim megin a
hlidarstyri til ad leidrétta innskridid. Pannig parf ad
stiga a haegri hlidarstyri i vinstri beygju til ad kalla fram
innskrid og vinstra hlidarstyri til ad leidrétta innskrid i
slikri beygju.

- | atskridi visar nef flugvélarinnar inn i beygjuna og
tilfinningin er svipud og i bil sem rennur Ut a hlid eda
“skrensar” i halku. Kulan i beygju- og hallamaelinum
liggur nu fra beygjunni, sem gefur flugmanninum merki
um ad stiga beri peim megin & hlidarstyri til ad leidrétta
Utskridid.

i flugkennslu er flugménnum 4 einshreyfils flugvél,
kennt ad klifra beint i 500 feta flughaed adur en beygt
er af brautarstefnu, en 500 feta flughaed er almennt
talin vera pad lagmark sem sem naudsynlegt er til pess
ad snua megi vid til 6ruggrar lendingar a flugtaksbraut-
inni. Pa er i kennslubdk fyrir einkaflugprof “Flug-
fingar”, utg. af Flugmalastjorn 1992 synt, ad eftir
flugtak skuli klifra i 500 feta flughaed, adur en beygt er.
Ennfremur er af 6ryggisasteedum venjulega aréttad i
handbékum einshreyfils flugvéla, ad missi hreyfillinn
aflid skdmmu eftir flugtak, p.e adur en 500 feta
flughaed er nad, skuli leitast vid ad halda flugtaksstefnu
eda fljuga upp i vindinn til pess ad lengja pann tima
sem til stefnu er sem mest, til pess ad endurreesa

hreyfiinn eda undirbla naudlendingu & sem
Oruggastan hatt.
GREINING PATTA.

Samantekt byggd a verksummerkjum, frasdgn

flugmannsins, vitnisburdi farbeganna og sjonarvotta a
jordu, leiddi eftirfarandi i ljés:
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Flugvélin hof flug med vaengflapana stillta 4 5°-
10°, og peir voru teknir upp fljétlega eftir flugtak.
Eldsneytisvalid var mjog liklega & vinstra elds-
neytisgeymi og rafknuna eldsneytisdeelan var
“A”.

Eftir flugtak fér flugvélin i nokkud krappa klifur-
beygju til vinstri eda til vesturs. Farbeganum i
vinstra afturseetinu fannst pad gerast nokkud
nalaegt jérdu, en farpbeganum i haegra framsaetinu
fannst allt vera edlilegt. Pegar vinstri klifurbeygjan
hofst, var flugvélin liklega i um 200-300 feta
flughaed yfir jordu.

Flugmadurinn taldi eftir 4, ad klifurbeygjan hafi
verid gerd med medalhalla, p.e. i 25 til 35 gradu
halla. A fullri pyngd i slikri beygju, 4 um 80 hnuta
hrada sem flugmadurinn fullyrti flugvélina hafa
verid a, hefur hun samkvaemt flughandbdkinni
varla getad klifrad meira en um 100 fet, medan
huan for 90 gradur beygjunnar.

i Klifurbeygjunni u.p.b. pvert & flugtaksstefnuna,
fannst badum farpegum eins og “hégg” kaemi a
flugvélina og sa aftari taldi ad flugvélin hefdi rétt
sig adeins af fyrir “h6ggid”, en hallast aftur eftir
pad.

Strax eftir “héggid” heyrdi flugmadurinn og far-
peginn fyrir aftan hann hljod, sem farpeginn likti
vid “skrolt”. Flugmadurinn kvadst adspurdur ekki
hafa fengid neina ofrisvidvorun.

Strax par & eftir missti hreyfillinn aflid, en allir
mennirnir voru sammala um ad ekki hefdi drepist
a honum. Flugmadurinn taldi ad mikill titringur og
skjalfti hefdi komid fra hreyflinum i pann mund
sem aflleysid vard og flugvélin pa strax fallid a
vinstri vaeng med miklum flughradamissi. Hann
taldi ad flugvélin hefdi pa verid komin i u.p.b. 400
feta flughaed.

Flugmadurinn ytti haedarstyrinu fram og hlidar-
styri og hallastyrum til haegri, til pess ad na stjorn
a flugvélinni og til pess ad na flughradanum upp.
Flugmanninum virdist ekki hafa gefist timi til ad
skipta eldsneytisvali yfir 4 haegri eldsneytisgeymi,
eins og gatlisti gerir rad fyrir ad gert sé ef hreyfil-
inn missir afl, en blénduhlutfallid var pegar a
fullum styrkleika og rafknina eldsneytisdeelan var
“A”.

Ekki virdist heldur hafa gefist timi til ad loka fyrir
eldsneytid, opna adalrafmagnsrofa, taka segul-
kveikjur af, velja blénduhlutfall & minnsta styrk og
setja vaengflapa nidur i lendingarstédu fyrir naud-
lendingu, eins og gatlistinn gerir rad fyrir ad gert
sé fyrir naudlendingu.

Flugmadurinn nadi ad rétta flugvélina af ad
mestu, rétt adur en hun snerti jordu og verksum-
merki bera med sér ad flugvélin kom fyrst nidur a
vinstri vaengenda og ad pvi er virdist i innskridi.
Flugvélin kom svo pungt nidur a vinstri vaenginn,
ad ytri hluti hans brotnadi fra fyrir innan hallastyrid
og svo bratt, ad hun steyptist nanast umsvifa-
laust fram fyrir sig um leid og haegri veengur og
nefhjolid komu nidur. Vaengirnir brotnudu badir af
vid skrokkinn, um leid og flugvélin endasteyptist.
Skridpunginn bar sidan skrokkinn og veengina um
30 m. afram, liklega i svipada stefnu og ferill

flugvélarinnar var rétt fyrir lendinguna, p.e. i
stefnu a Vestmannaeyjar eda i segulstefnuna
214°,

Vid rannsékn slyssins kom m.a. fram, ad i flug-
rekstrinum vantadi nokkud a4 ad nakveemra og
vandadra vinnubragda veeri gaett. Flugferdir milli lands
og eyja taka stuttan tima og pegar hver ferdin rekur
adra og vondud vinnubrégd eru ekki vidhofd, er heett
vid ad hlutirnir fari Urskeidis svo sem parna vard.

Fram kom ad flugundirbuningur var évandadur. Til
daemis var farpegalisti ekki gerdur, hledsluskra var ekki
gerd og ekki jafnveegisutreikningar. Flugmadurinn not-
Oi ekki gatlista vid starf sitt og flughandboék flugvélar-
innar eda gild flugrekstrarhandbok flugrekandans voru
ekki um bord i flugvélinni. Pa voru allar flugferdir TF-
VEL fra Vestmannaeyjaflugvelli ad Bakka og til baka
skradar jafnlangar eda 14 minutur, pétt ad i raun veeri
flugtiminn ad medaltali 19% lengri.

Pa kom fram vid rannsdkn malsins ad vinnudagur
flugmannsins var ordinn nokkud langur, eda a.m. k.
11-12 klukkustundir og kann pad ad vera medverkandi
pattur. Einnig var flugtimi hans undanfarna 90 daga
ordinn nalaegt pvi sem mest leyfist samkvaemt reglu-
gerdum.

Nugildandi reglur um eldsneytiskerfi (JAR23.999),
gera rad fyrir afrennslisloka sem sé pannig stadsettur
ad unnt sé 4 audveldan hatt ad losa allt kerfid til pess
ad hreinsa pad. Einnig er gert rad fyrir (JAR23.997) ad
eldsneytissia hafi grugg gildru og afrennslisloka. P6 er
ekki naudsynlegt ad hafa afrennslisloka a siunni ef
audvelt er ad fjarleegja hana til pess ad losa 6hreinindi.
Slikur bunadur var ekki i TF-VEL og Rannsoknarnefnd
flugslysa alitur ad flugvélin hafi ekki verid pannig taekni-
lega Ur gardi gerd, ad nota aetti hana i pjénustuflugi.

Orsaka afltaps hreyfilsins var leitad a hefébundinn
hatt, en engar bilanir fundust sem skyrt gaetu pad.
Flothdlf hreyfilbldndungsins virdist hafa teemst og pad
kann ad skyra titringinn sem kom fram i hreyflinum
adur en afl hans pvarr. Eldsneytisgeymar flugvélarinnar
voru med tiltdlulega litid eldsneyti, eda minna en pridj-
ung rumtaks. Val & eldsneyti var a vinstra eldsneytis-
geymi.

Fram kom ad tvofalt pyngri farangur var settur i
farangursholf flugvélarinnar TF-VEL fyrir flugtakid fra
Bakkaflugvelli heldur en flughandbokin heimiladi og
flugvélin var pa ofhladin, midad vid aaetlada lendingar-
byngd i Vestmannaeyjum. P& var pyngdarpunktur flug-
vélarinnar fyrir aftan leyfd aftari moérk. Farangurinn var
laus og 6bundinn i farangursholfinu.

Eins og vidvaranir i handbdk flugvélarinnar bera
med sér, pa einkennist ofris med hreyfilafli af miklu
kinkhorni (severe pitch attitude). Med pyngdarpunktinn
naerri aftari moérkum, er heett vid pverostddugleika
(lateral instability), p.e. ad annar vaengurinn missir flug
a undan hinum, pegar haedarstyrid fer nalaegt hreyfi-
mdrkum sinum

Eftir flugtakid var tekin beygja ut ur flugtaksstefnu af
flugbraut 03, i u.p.b. helmingi minni flughaed en flug-
monnum er kennt ad gera vardandi 6rugga stjornun
flugvélar i pvi tilviki ad hreyfilbilun verdi skdbmmu eftir
flugtak. Huan var i klifurbeygju og komin i um 300-400
feta flughaed ad mati flugmannsins, pvert a brautar-
stefnu og ad byrja beygju “undan vindi”, pegar hreyfill-
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inn for ad titra og skjalfa jafnframt pvi sem afl hans
pvarr.

Flugmadurinn missti stjérn a flugvélinni vid pad eitt
ad hans mati ad hreyfilaflid pvarr og hdn féll & vinstri
veenginn. Flugvélin steyptist til jardar og kom nidur i um
300 metra fjarlaegd fra midlinu flugtaksbrautarinnar, a
mots vid brautarenda 21. Lendingarferillinn vard
adeins um 30 metrar og flugvélin eydilagdist. Segul-
stefna ferilsins var 214°, eda beint 4 Vestmannaeyjar.

Mennirnir prir sem i flugvélinni voru urdu fyrir miklu
pyngdaralagi og hlutu bak- og halsmeidsli. Peir misstu
allir medvitund pegar flugvélin skall i joréina og annar
farpeginn kastadist Ut ur flakinu, eftir ad festing
oryggisolar hans brotnadi og farpegaklefinn opnadist.
Peir tveir sem i flakinu voru, komust Gt af eigin ramm-
leik. Liklegt er ad farpegum og flugmanni hafi viljad til
happs, ad skrokkur flugvélarinnar kastadist aftur a bak
i stédvunarferlinu pannig ad laus farangurinn vard peim
ekki til frekari miska.

Pvi verdur ad telja vist, ad meidsli mannanna priggja
hefdu getad ordid mun alvarlegri en raun vard &, midad
vid paer adstaedur sem parna voru og mikid lan ad
eldur kom ekki upp i flakinu.

Ad mati Rannséknarnefndar flugslysa er liklegasta
skyringin a orsdkum slyssins su, ad flugvélin lenti i
einhverju innskridi i vinstri beygju eftir flugtak, vegna
Ostodugleika sem stafadi af mikilli afturhledslu flugvélar-
innar. Hid tiltdlulega litla eldsneyti i vinstra elds-
neytisgeyminum rann pa i att ad vangendanum i stad
veengroétarinnar, eldsneytid haetti pa ad na til hreyfilsins
og hann missti aflid. Innskrid kann einnig ad skyra hvers
vegna flughradinn minnkadi svo sndgglega eftir afltapid,
ad flugvélin ofreis og flugmadurinn missti stjorn a henni.

NIDURSTOPUR: Liklegir
merktir med stjérnu *

e Flugvélin var flughaef og ekkert fannst vid
rannsoknina sem benti til pess ad bilanir hafi att
sér stad og att patt i slysinu.

¢ Flugmadurinn hafdi gild réttindi til pess ad fara
petta flug.

¢ Gild flugrekstrarhandbdk flugrekandans var ekki
um bord i flugvélinni.

e Gatlisti flugmanns og flughandbok flugvélarinnar
voru ekki um bord i flugvélinni.

e Farpegalisti var ekki gerdur fyrir flugid.

¢ Vinnudagur flugmannsins var ordinn langur, eda
11-12 kist. og flugtimi hans undanfarna 90 daga
var mikill eda nalaegt leyfdu hamarki.

e Hledsluskra asamt jafnveegisutreikningum var
ekki gerd fyrir flugid.

e * Tvofalt meiri pyngd farangurs var sett i
farangurshoélf TF-VEL, en flughandbdékin heimil-
adi, og var hann laus i farangursryminu.

e * Flugvélin var ofhladin fyrir flugtak, midad vid
aaetlada lendingarpyngd i Vestmannaeyjum.

e * pyngdarpunktur flugvélarinnar var fyrir aftan
leyfd aftari mork.

e * Eftir flugtak var tekin beygja ut Ur flugtaksstefnu
i u.p.b. helmingi laegri flugheed en fyrirvarar eru
gerdir um, vardandi 6rugga stjérnun flugvélar, i
pvi tilviki ad hreyfilbilun verdi i klifri skémmu eftir
flugtak & eins hreyfils flugvél.

orsakapeettir eru

e * Liklegt er ad flugvélin hafi farid i innskrid i
krappri vinstri klifurbeygju eftir flugtak. Hid tiltdlu-
lega litla eldneyti sem var i vinstra vaenggeym-
inum rann pa i att ad vaengendanum i stad
veengroétarinnar. Pad haetti pvi ad na til hreyfilsins
sem missti afl. Flughradinn minnkadi svo snogg-
lega eftir afltapi® og vid innskridid ad flugvélin
ofreis. Flugmadurinn missti stjorn & flugvélinni og
flughaedin var pa of lag til pess ad unnt veeri ad
na stjorn 4 henni med peim afleidingum ad
flugvélin brotlenti.

Tillogur RNF um urbastur i 6ryggismalum.

i lj6si pess sem i skyrslu pessari hefur komid fram,
beinir Rannséknarnefnd flugslysa pvi til Flugmala-
stjérnar islands, ad han:

1. Veiti flugrekstri Flugfélags Vestmannaeyja ehf.
naegilegt adhald, sem dugi til pess ad fylgt sé gild-
andi reglum i flugrekstri.

2. Setji skyrar reglur um veitingu heimilda til pess ad
nota afkastalitlar flugvélar i atvinnuflugrekstri, til
pess ad ekki leiki neinn vafi & med hvada heetti
almennum 06ryggiskréfum vardandi slikan rekstur
verdi fullnaegt.

Formleg afgreidsla tillagnanna af halfu flugmala-

yfirvalda:

1. Flugmalastjorn segir flugbryggissvid Flugmala-
stjornar hafi gert prjar sérstakar 6bodadar uttektir a
flugrekstri flugfélagsins eftir slysid og sidan hafi
verid fylgst med vidkomandi eins og ©68rum
flugrekendum.

2. Flugmalastjérn er sampykk tilldgu RNF. Hun segist

munu innan skamms lata JAR-OPS 1 reglur gilda
fyrir minni flugrekendur. [ peim reglum sé miklu
betur kvedid a um afkastagetu flugvéla en i
nugildandi reglum fyrir minni flugrekendur.
Aths. RNF. Reglur JAR-OPS-1 téku gildi 1. april
1998. Peer gilda fyrir flugrekstur adila sem reka
flugvélar i atvinnuskyni, med meiri hamarksflugtaks-
massa en 10 tonn og/eda eru aetladar til flutnings a
20 farpegum eda fleiri. Reglur pessar attu ad taka
gildi, fyrir allan annan flugrekstur i atvinnuskyni, eigi
sidar en 1. april 1999 nema annad veeri tekid fram.
Gildistdkunni var hins vegar frestad 6timabundid
med auglysingu samgdnguraduneytisins, nr. 171,
sem dagsett var 9. mars 1998.

6. M-07998/29. Flugslys TF-ABT
v/Gatwick flugvéll, Englandi, hinn
30. september 1998.

Rannsoknarnefnd flugslysa gaf skyrslu AAIB i
Bretlandi (EW/C98/9/5) ut. Skyrslan er dagsett hinn 21.
juni 1999.

Flugvél Flugfélagsins Atlanta, TF-ABT af gerdinni
Lockheed L-1011 Tristar, skemmdist talsvert skdmmu
eftir flugtak fra Gatwick flugvelli vid London, pegar
hurd af pjonusturymi brotnadi af og for m.a. inn i einn
hreyfilinn. Flugvélin var i leiguflugi fyrir breskt flugfélag
fra Gatwick til Feneyja.

Eftirfarandi er tekid ur skyrslu AAIB:
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“The aircraft was wet leased to the airline whose
paint scheme adorned the exterior. It was operating a
charter flight service and took off from Gatwick’s
Runway 26L at 12:58 hrs bound for Venice. The take
off was carried out with reduced thrust and, following
the normal procedures, No 2 air conditioning pack was
ON for take off. Numbers 1 and 3 air conditioning
packs were selected ON at gear retraction and 600
feet agl respectively. Soon after passing through
approximately FL 80 at 250 KIAS with the commander
handling there was a loud bang, accompanied by a
yaw to the left and a nose down trim change. The
commander diagnosed severe damage to the No 1
engine and shut it down. He then decided to jettison
fuel and return to Gatwick. The approach and landing
were without further incident.

On examination of the aircraft, the hinged left side
door to the ECS bay was found to be missing, leaving
evidence that it had torn from its hinges at the same
time as the latching shoot bolts had been forced past
their striker plates, apparently by internal pressure on
the door. Examination of the remainder of the aircraft
confirmed that the ECS bay door had then been
ingested by the No 1 engine, causing severe damage
to the fan blades whilst being sliced into fragments.
Considerable damage to the interior of the bypass duct
had also occurred, largely as a result of small fragments
of door debris being projected radially into the duct
lining both forward and aft of the plane of the fan.

Examination of the area inside the door aperture of
the ECS bay revealed that a pneumatic duct had failed
close to the bulkhead which separates the bay from
the forward freight hold.

The duct in question supplies engine bleed air from
the main bleed manifold (situated in the lower fuselage,
just forward of the wing) to the heat exchanger and the
air-cycle machine of the No 1 system, both of the latter
being situated in the forward unpressurized ECS zone,
forward of the unpressurized bulkhead described
above. Failure of the duct clearly caused the ECS bay
to become pressurised.

The ducting routes from its ECS flow control valve
(one positioned on each of the three ECS systems,
adjacent to the manifold, controlling flow from the
manifold into the relevant system) beneath the floors of
the lower-deck galley and the forward freighthold
before passing through the pressure bulkhead into the
rear of the ECS bay. Thereafter it passes longitudinally
across the bottom of the bay and exits through the
unpressurised forward bulkhead to the heat exchanger.

Most of the ducting, including the failed section, is
manufactured from commercially pure titanium. The
total length of the duct section in which the failure
occurred is approximately 10 inches and it is
connected at its forward end to a longer section of
generally similar ducting, having a compensator close
to the joint. At its rear end it is connected aft of the
pressure bulkhead to an air cleaner unit positioned
beneath the floor at the forward end of the freight hold.
The failed duct section incorporates a welded circular
mounting collar enabling it to be located in position by
being secured inside a closefitting cylindrical member,
itself forming part of the bulkhead structure.

The duct fracture face was situated along one edge
of the weld joining the main cylindrical duct section to
the mounting collar. Examination revealed that the
fracture face was positioned almost entirely in one
plane, at right angles to the duct axis. Fatigue damage
was evident and although it was difficult to establish
the exact amount, it is estimated that it accounted for
approximately 80% of the wall thickness over approxi-
mately half the duct circumference. Other smaller areas
of fatigue were evident over the remaining cirum-
ference. All fatigue areas had their origins on the outer
surface of the duct. The amount of fatigue identified
was judged to be sufficent to account for failure of this
section of the duct at a typical working pressure.

The manufacturing date on the data plate of the
failed component was 10/9/81, some 5 months before
the initial delivery date of the aircraft. At the time of the
incident the aircraft had completed some 37,000 hours
of operation. This figure is below the fleet average
whose earliest examples have been in service for
approximately 25 years. It must be assumed that a
significant number of ducts of this design are in service
having completed substantially more flight cycles than
this failed component. Information supplied by the
manufacturer indicates that there is no previous
history of failures at this particular location. The
component is, however, not present on all examples of
the L-1011; those not equipped with the air cleaner
have a different duct arrangement at this location.”.

Tilldgur um arbaetur i 6ryggismalum.
Engar.

7. M-00499/00. Flugatvik TF-FIS
v/Reykjavik 9. okt. 1998.

Rannsoéknarnefnd flugslysa gerdi ekki formlega
skyrslu um atvikid, en lauk umfjéllun um pad med
bokun hinn 1. febr. 1999.

Flugvélin er af gerdinni Fokker 50 og var i flugi fyrir
Flugfélag Islands hf. Atvikid var ekki tilkynnt til
Rannséknarnefndar flugslysa, en gégn um malsatvik
voru send henni, eftir ad spurst var fyrir um atvikid.

Skémmu eftir flugtak af flugbraut 32 i Reykjavik i
sjonflugsskilyrdum, pegar klifrad var gegn um 1000
feta flughaedina, hvarf allt af “Flight Mode Panel”,
einnig VHF/NAV1 og VHF/NAV2 af “Glare Shield
Panel”. b4 komu raud flégg & flugvitavisa (RMI) og &
ratsjarsvara (ATC-Transponder) & stallinum.

Eftir ad hafa profad oll rafvér og rafmagnstofiu,
akvad flugstjorinn ad snua aftur til lendingar a
Reykjavikurflugvelli. Vidvorun um ad hjol veeru oleest
kom i 500 feta flughaed a lokastefnu, en flugmennirnir
stadfestu ad hjolin voru nidri og i leestri stédu. |
framhaldi af pvi var gert annad adflug og lent edlilega.

Athugun flugvirkja leiddi i ljés, ad “Instrument
Switching Unit” var ekki fest i saeti sinu i rafteekjaskap
(Avionics rack). Teekid hafdi daginn adur verid tekid ar
og sett i adra flugvél sdmu gerdar, en sidan flutt til baka
og komid aftur fyrir i TF-FIS, greinilega hafdi pa ekki
verid gengid rétt fra pvi.
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8. M-10298/31. Flugatvik N33PV
Partenavia P-68, vestan Islands
21. des. 1998.

Flugvélin var i ferjuflugi fra USA um Island til Evrépu.
Um kl. 19:37 tilkynnti flugmadurinn ad hann eetti i
erfidleikum med haedarstyrid. Nef flugvélarinnar leitadi
stédugt upp og sidar kom i ljos ad hann haféi tvisvar
misst stjorn & henni timabundid i farflugi milli Graen-
lands og Islands, eftir halfgert spunaflug.

Flugvélin lenti hér sidan kl. 20:55 og pa var flug-
madurinn nanast érmagna. Flugvélin var tekin til rann-
s6knar a flugvélaverkstaedi Gudjons V. Sigurgeirs-
sonar. | ljés kom ad léleg smurning og ising i stjérn-
virum haféi valdid erfidleikunum i stjorn kambstillis
flugvélarinnar.

Rannséknarnefnd flugslysa telur ad malid hafi verid
upplyst og sampykkti 12. febr. 1999, ad ljuka pvi med
boékun.

Il RANNSOKN ATVIKA SEM URDBU
ARID 1999.

1. M-00399/01. Flugatvik TF-dJMG
v/Egilsstadi 3. januar 1999.

Skyrsla Rannsoknarnefndar flugslysa er dagsett
Reykjavik 5. mars 1999.

Hinn 3. januar var flugvélin TF-UMG sem er tveggja
hreyfla Piper PA-31-350 Chieftain, i aeetlunarflugi
Flugfélags islands hf. og lenti 4 Egilsstédum kl. 16:58.
Flugmadurinn undirbj6é flugid aftur til Akureyrar &
venjulegan hatt. Um bord voru sex farpegar auk hans
og hann aeetladi farflughaed sina FI-120 og flugtak af
Egilsstadaflugvelli var kl. 17:29. Blindflugskilyrdi voru i
brottfluginu og flugmadurinn vard var vid isingu i
klifrinu milli FI-080 og FI-090. Um kl. 17:45, pegar
flugvélin var komin i farflughaed ofar skyjum, u.p.b. 35
sjom. fra Egilsstédum og flugmadurinn haféi rétt lokid
vio ad stilla hreyflana fyrir farflug, vard hann var vid
eldbjarma sem sast i gegnum keelirist a hreyfilhlif haegri
hreyfils. Hann sagdist hafa séd talsverdan hvitan og
blaan eld og taldi eftir a vist, ad hann hafi séd eldinn
um leid og hann kviknadi.

Flugmadurinn slékkti samstundis a hreyflinum,
lokadi fyrir eldsneytid vid “eldvegg” aftan vid hreyfilinn
og gekk fra honum i samraemi vid videigandi fyrirmeeli.
Hann sagdi ad eldurinn hafi pa strax minnkad verulega,
sidan fjarad Ut og endad sem neistaflug, sem var med
Ollu horfi® um 5 mindtum eftir ad hann vard eldsins
fyrst var. Hann tilkynnti flugstjérnarmidstédinni um
atvikid og snéri vid til lendingar a Egilstadaflugvelli, par
sem hann lenti edlilega kl. 18:09.

Eldsneytisdeelur eru tveer, adaldeelan er hreyfilknuin
og aukadelan er rafknuin. Hreyfilkninu daelunni er
komid fyrir aftan & hreyflinum og fra henni liggur
sérstok varin leidsla med vinstri hlid hreyfilsins ad
eldsneytisstyringunni (Fuel Control Unit=FCU) sem par
er. Par sem leidslan liggur fra daelunni er prystingur a
henni og leidslan er tengd i bada enda med tengird.

i ljés kom ad tengiréin vid FCU var ekki rétt hert og
han hafdi losnad, pannig ad eldsneytisudi kom fra
tenginu og par haféi eldurinn blossad upp. Skemmdir
urdu litlar og skift var um m.a. leidslur i eldsneytiskerfi
hreyfilsins adur en flugvélin fér til Akureyrar sidar
pennan sama dag.

Samkvaemt gégnum flugvélarinnar, var umraeddur
hreyfill tekinn af flugvélinni og faerdur & verkstzedi Fi 4
Akureyrarflugvelli nokkru fyrir atvikid. Par var m.a.
umraedd eldsneytisleidsla tekin af hreyflinum og tiltekin
vidhaldsvinna fér fram vid hann, m.a. voru strokkarnir
teknir af hreyflinum. Hreyfillinn og kerfi hans, p.a.m.
leidslan, voru sidan ad loknu verki sett saman aftur og
hreyfillinn var settur aftur & flugvélina. Verkid annadist
einn af reyndari flugvirkjum félagsins. Oll gégn vard-
andi vinnuna voru til stadar og i lagi. Adur en flugvélin
var tekin i notkun & ny, voru hreyfillinn og kerfi hans
voru profud a tilskilinn hatt. P.a.m. var eldsneytiskerfid
prystiprofad. Allt var edlilegt, flugvélin var lyst lofthaef
og tekin i notkun & ny. Henni haféi sidan verid flogid um
30 kist. pegar eldsneytislekinn hofst.

I hreyfilhdsinu eru heitar Gtblastursgreinar hreyfilsins
skammt fra leidslunni og er liklegt ad eldurinn hafi
kviknad nanast um leid og udalekinn hoéfst. Rétt og
skjot vidbrégd flugmannsins sem stédvadi hreyfilinn og
lokadi fyrir eldsneytisstreymid til hreyfilsins, ollu pvi ad
eldsmaturinn hvarf og eldurinn kulnadi jafnskjott.

Tillogur um uarbaetur i 6ryggismalum.
Engar.

2. M-00599/02. Flugumferdaratvik
TF-ABG i Alsir, 10. januar 1999.

Rannsoknarnefnd flugslysa gerdi ekki formlega
skyrslu um atvikid, en lauk umfjéllun um pad med
bokun hinn 23. juni 1999.

Hinn 10. janudar lenti TF-ABG, B-747-128 flugvél
Atlanta ehf. i flugumferdaratviki vid Algeirsborg i Alsir.
Flugvélin var i flugi fyrir Saudi Arabian Airlines, flug-
numer SV-3340 og var i klifri i FI-290 & heimiludum ferli
eftir brottfér fra Houart Boumediene flugvellinum.
Flugmennirnir fengu vidvorun fra arekstrarvara sinum
um flugumferd framundan og ofar en peir voru og peir
viku sharlega undan.

Erfidlega gekk ad fa skyringar fra Alsirménnum, en
loks kom bréf fra peim, par sem fram kom ad um
mistok i flugumferdarstjorn hefdi verid ad raeda.

3. M-01399/03. Flugatvik TF-ELH vid
Saudarkréksflugvoll, hinn 15. febraar
1999.

Rannsoknarnefnd flugslysa gerdi ekki formlega
skyrslu um atviki®, en mzelti med pvi vid Islandsflug hf.
og Flugmalastjorn, ad gatlisti Do-228 flugvélanna yrdi
endurskodadur i samradi vid framleidanda Do-228.
Pad var gert og Rannséknarnefnd flugslysa lauk malinu
formlega med bdkun hinn 23. juni 1999.

Malsatvik voru pau, ad flugvél islandsflugs hf.,
tveggja hreyfla Do-228-201 foér fra Saudarkroki 15.
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februar kl. 19:31 aleidis til Reykjavikur. Myrkur var,
vindur um 020°/20 hn, skyggni 1.700 m, snjokoma og
6 stiga frost.

Ad sokn flugmannanna, sat snjér ekki a flugvélinni
0g enga isingu var ad sja a henni, hvorki vid hreyfla eda
a veengjum. Gangsetning var edlileg svo og akstur Ut
til flugtaks. Isvérn var ekki sett 4 loftinntdk hreyfla fyrir
flugtak, en a stemmurdr, rudur og loftskrufur.

isvbrn, eda hitinn a loftinntdk hreyfla, var samkvaemt
gatlista flugvélarinnar sett 4 i 400 feta haed eftir flugtak.
Um leid og hitinn var settur 4 var sikveikjan sett “A”, en
rofar fyrir hana eru fyrir ofan flugmennina. | 1500-1600
fetum do (flame-out) & vinstri hreyflinum. Snuid var a
stefnu til Reykjavikur i 5.000 feta flughaed og sidan var
vinstri hreyfillinn gangsettur & ny og hann gekk edlilega
pad sem eftir var flugsins.

i 1j6s kom, ad sikveikjan var adeins “A” haegri hreyfl-
inum. Liklegasta skyringin a pvi ad vinstri hreyfillinn
stédvadist er su, ad rofinn fyrir sikveikjuna & honum
hefur ekki farid alla leid i rétta st6du, pegar flug-
madurinn feerdi bada rofana i “A” stédu.

Hvad vardar Urbeetur i flugéryggismalum, visast til
umfjéllunar og medferdar Rannsdknarnefndar fluglysa
hér i arsskyrslunni, um flugatvik M-07799/28 sem vard
Reykjavikurflugvelli hinn 16. agust 1999.

4. M-01699/04. Flugatvik TF-FKM a
Tungubakkaflugvelli, 20. februar
1999.

Rannsoknarnefnd flugslysa gerdi ekki formlega
skyrslu um atvikid, en lauk umfjdllun um pad med
bokun hinn 23. jani 1999.

Flugvélin var af gerdinni Piper PA-18-135, Super
Cub i eigu Flugkliubbs Mosfellssveitar og hafdi farid i
stutt flug fra Tungubakkaflugvelli. Flugmadurinn var ad
lenda aftur, pegar flugvélin rann inn i um 15 sm. djupan
snjo.

Flugvélin reis upp ad aftan og nefid rakst nidur,
pannig ad loftskrdfan tok nidri og nokkrar skemmdir
urdu m.a. a hreyflinum og loftskrafunni.

5. M-02199/05. Flugslys TF-BAB a
Sandskeidsflugvelli, 8. mars 1999.

Skyrsla Rannsdknarnefndar flugslysa er dagsett 4.
mai 1999.

Sunnudaginn 7. mars 1999 fékk einkaflugmadur
flugvélina TF-BAB, sem er eins hreyfils, tveggja seeta
og af gerdinni Cessna 140A, leigda til afingaflugs hja
Flugskéla Vestmannaeyja ehf. Flugvélin var gerd ut i
Reykjavik og flugmadurinn ték vid henni i Fluggéroum
a Reykjavikurflugvelli. Hann gerdi flugaaetlun fyrir um 2
kist. eefingaflug i nand vid Sandskeid og gaf upp 4 kist.
flugpol. Med honum var einn farpegi og flugtak var kl.
16:07.

Einkaflugmadurinn sagdi, ad sér hafi litist all vel &
flugbrautina & Sandskeidi og lent & henni. Eftir lend-
inguna hafi komid i ljés ad nokkud péttar snjodreifar
voru & brautinni. Hann hefdi ekid fram og aftur um

flugbrautina og akvedid ad hefja ekki flugtak par a ny.
Hann skildi pvi flugvélina eftir a NV-enda vélflug-
brautarinnar, lokadi flugaaetluninni kl. 16:58 og tilkynnti
flugkennara sinum hvernig komid var.

Ad morgni naesta dags fér flugkennarinn, sem jafn-
framt var annar tveggja umradamanna flugvélarinnar,
upp a Sandskeid til pess ad seekja flugvélina sem pa
stod a vesturenda vélflugbrautar 15. Flugkennarinn
segist hafa asamt félaga sinum gengid u.p.b. halfa
flugbrautina og sidan akvedid ad reyna flugtak. Dags-
birta var, alhvit j6rd, skyggni meira en 10 km., vindur
nanast logn og lofthiti um frostmark. Vélflugbrautin var
hulin hjarni og is og hvergi sast i dokkan dil, en flest
brautarmerkin saust p6 & hjarninu. All vida lagu punnar
snjodreifar & brautinni, par sem snjé hafdi skafid fra NA
til SV sem naest pvert yfir brautina. Pessar snjodreifar
voru allt fra pvi ad vera mjég punnar, upp i 15 sm
djupar og snjérinn hafdi blotnad og sidan frosid.

Flugkennarinn skodadi flugvélina, allt virtist edlilegt
og eldsneyti a geymunum var um 70 Itr. Hann sagdist
hafa raest hreyfilinn og ekid flugvélinni sudaustur &
enda flugbrautar 33. Par snéri hann flugvélinni vid og
reyndi hreyfilinn og akvad ad reyna flugtak til vesturs.
Hann segist hafa gefid hreyflinum fullt afl og hafid
flugtaksbrunid. Hann segir ad pegar hreyfillinn haféi
nad fullum snuningi og brunhradinn ordinn um 30 milur
(26 hn), hafi hann ytt haedarstyrinu fram til pess ad lyfta
stélhjolinu og segist i svipadri andra hafa tekid i flapa-
handfangid til pess ad reyna ad minnka flugtaksbrunid.

Hann segir ad nu hafi honum fundist flugvélin vera
ad “siga nidur” og vidnamid hafi aukist a adalhjolin. Pvi
hafi hann dregid aflid af hreyflinum, sleppt flapahand-
fanginu, teki® haedarstyrid alveg aftur og reynt ad
heetta vid flugtakid. Hann segir ad sér hafi ekki tekist
ad halda stélhjélinu nidri og stélid pvi farid ad risa.
Flugvélin stodvadist fremur hratt, stakkst fram yfir sig
og féll 4 bakio.

Flugmadurinn komst omeiddur ut,
skemmdir urdu a flugvélinni.

A Sandskeidi vid Féelluvétn eru tveer grasbrautir.
Flugbraut 03/21 sem er 600x50 m og NV/SA flugbraut
sem er 700x50 m. Peer eru notadar a sumrin af
svifflugm&nnum fyrir svifflugur.

Veélflugbrautin a4 Sandskeidi er 780 m 16ng og 30 m
breid malarbraut og stefna hennar er 150°/330° eda
NV/SA. Talsverdur vatnsagi er a svaedinu og aurbleyta
og/eda holklaki eru alpekkt fyrirbrigdi a vélflug-
brautinni. HUn er pess vegna litid notud a timabilinu
oktéber til mai ar hvert, en all mérg 6hépp hafa samt
ordid par vid lendingu eda flugtakstilraunir & pessum
arstima.

| Flugmalahandbokinni, Kafla AGA 0-1 eru flugvellir
flokkadir i flokka I-IV. I flokki Ill eru “Flugvellir notadir i
reglubundnu aaetlunarflugi og med 600-899 m langa
flugbraut. | flokki IV eru “Adrir flugvellir med a.m.k. 500
metra langa flugbraut”. | Flugméalahandbdkinni segir
svo a bls. 1 i kafla AGA 0-1: “Margir flugvallanna i
flokkum 1l og IV, eru ad miklu leyti fra nattdrunnar
hendi, en hafa sidan verid valtadir og merktir og vind-
poki settur upp vid pa. Sumir peirra geta verid
varasamir i bleytutid & vorin, pegar frost er ad leysa ur
jordu. Flugmenn verda pvi ad taka naegt tillit til &stands
yfirbords vallanna hverju sinni, svo og hindrana i

en nokkrar
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umhverfi peirra og annarra atrida sem hafa ahrif &
naudsynlega flugbrautarlengd fyrir lendingu og flug-
tak”.

Sidan er listi yfir flugvelli ar frostheldu efni. Flug-
brautin 4 Sandskeidi er ekki par & medal.

Tillaga RNF um urbaetur i 6ryggismalum.

Ohépp af pessu tagi eru ekki dpekkt 4 Sandskeidi
og athygli einkaflugmanna og flugnema hlytur ad
beinast i auknum meeli ad Sandskeidi a naestunni
vegna framkvaemda 4 Reykjavikurflugvelli. | lj6si pess
leggur Rannséknarnefnd flugslysa eftirfarandi til vid
Flugmalastjorn:

1. Flugmalastjérn hafi sérstaka vidvorun i hlutadeig-
andi kafla um flugvelli i AGA-kafla i Flugmalahand-
bokinni, um varasamt arstidabundid astand vélflug-
brautarinnar & Sandskeidi.

Formleg afgreidsla tilégunnar af halfu flugmala-

yfirvalda:

1. Flugmalastjorn er sampykk tilldgu RNF. Flugmala-
stjorn segir, ad flugrekstrardeild flugoryggissvids
muni sidla vetrar 1999-2000 senda Ut tilkynningu i
AIC og vekja sérstaka athygli & viokomandi grein i
AGA-kafla Flugmalahandbokarinnar um flugvelli i
flokki Il og IV og pa m.a. geta sérstaklega Sand-
skeids.

6. M-02499/06. Flugumferdaratvik FXI-
267/F-50 og TF-TOA/PA-28R-200 vid
Reykjavikurflug- voéll, hinn 22, febraar
1999.

Skyrsla Rannsoknarnefndar flugslysa er dagsett 6.
dgust 1999.

Manudaginn 22. febrlar var gott og bjart vedur a
Reykjavikursvaedinu. Sjonflugsskilyrdi voru i flug-
stjérnarsvidi flugvallarins og kl. 15:36 var vindur
090°/15 hn. Tveer flugbrautir voru i notkun, braut 20
sem var i “ATIS” (Automatic Terminal Information
Service) og braut 14 sem var adallega notud til snerti-
lendinga, samkvaemt skyrslu flugumferdarstjorans i
flugturninum (TWR). A timabilinu 15:00 til 16:00 voru
skradar 32 lendingar a braut 20 og 42 lendingar & braut
14.

Milli kl. 15:33 og 15:42 var talsvert mikil umferd i
flugstjérnarsvidi flugvallarins. A pessu timabili, h6féu 9
afingaflugvélar samband vid flugturninn, en nokkrar
peirra voru i lendingarefingum. Pa voru nokkrar
flugvélar i blindflugi og i blindflugeefingum og voru paer
i sambandi vid adflugstjérn Reykjavikurflugvallar (APP)
og par & medal voru FXI-267 og TF-TOA. A 48urnefndu
timabili voru prir flugumferdarstjérar a4 vakt i flug-
turninum & Reykjavikurflugvelli. Einn peirra (TWR) sa
um stjorn flugumferdarinnar, annar (GND) sa um
samskipti vid adflugsstjorn Reykjavikurflugvallar i sima
og um stjérn umferdar & flugvellinum. Prigji flug-
umferdarstjorinn var i hvild & pvi timabili sem atvikid
vard.

FXI-267 sem var Fokker F-50 flugvél Flugleida hf.,
var ad koma fra Vaagar i Faereyjum til Reykjavikur-

flugvallar. Yfir Mosfellsheidi bad flugstjérinn APP um
heimild til sjonadflugs. APP veitti heimild til sjonadflugs
ad flugbraut 20 kl. 15:34 og FXI-267 skipti yfir a tidni
flugturnsins kl. 15:36:09.

TF-TOA sem var kennsluflugvél Flugskélans Loft
ehf. og af gerdinni PA-28R-200 og hafdi verid i blind-
flugaefingum vid Keflavikurflugvoll par sem flugkennari
var ad eefa nemanda sinn, var a pessum sama tima ad
koma padan til Reykjavikurflugvallar & blindflugheimild
“beint & RK, (flughaed) 2.000 fet”. TF-TOA fékk haekkun
i 3.000 fet medan flogid var yfir sjonum og loks laekkun
i 1.500 fet, er hun nalgadist hringvitann RK (Reykjavik),
sem er yst a Sudurnesi.

Flugmadur TF-TOA segist hafa heyrt ad FXI-267
fékk heimild til pess ad koma sjénadflug inn a braut 20,
ennfremur segist hann hafa heyrt pegar FXI-267 skipti
yfir & flugturninn.

KI. 15:33:33 hringdi APP i GND og gaf upplysingar
um umferd, p.a.m. um FXI-267 sem var ad nalgast
Sandskeid med sjonadflug og TF-TOA sem var nr. 3 og
gerdi aefingaadflug Localizer/DME & braut 14. A hlj6d-
upptoku kom fram ad GND ték vid upplysingunum, en
ekki var stadfest ad TWR hafi fengid peer.

A timabilinu 15:33 til 15:36 atti TWR i talsverdum
fiarskiptum vid nokkrar efingaflugvélar sem voru i
flugstjornarsvidi flugvallarins.

Tveer flugbrautir voru i notkun & pessum tima og
fram kom ad adflugsstjorn Reykjavikurflugvallar (APP)
stillti adflugi FXI-267 fyrir flugbraut 20 og adflugi TF-
TOA upp fyrir flugbraut 14. [ flugstjérnarsvidinu og i
umferdarhring flugvallarins var hins vegar talsverd flug-
umferd, beedi i blindflugi og flugvélar i lendingar-
afingum. Flugumferdarstjérinn i flugturninum (TWR)
kaus ad beina FXI-267 inn & flugbraut 14, pannig ad
adflugid félli sem best ad annarri umferd sem hann
hafdi yfirsyn yfir og virdist & sama tima ekki gera sér
grein fyrir stadsetningu TF-TOA sem er ad nalgast
lokastefnu fyrir braut 14 fra sudvestri.

Klukkan 15:36:09 kalladi FXI-267 TWR og var pa i
sjonadflugi. TWR baud lendingu a flugbraut 14 og
flugstjorinn padi pad. TWR heimiladi pa laskkun nidur
fyrir fimmtanhundrud fet eftir Grafarvoginn og FXI-267
atti ad fylgjast med umferd og kalla & vinstri pverlegg
fyrir braut 14.

KI. 15:38:18 fékk FXI-267 “... nUmer prju & eftir vél
undan vindi yfir nordanverdu Alftanesi”. Umraedd
flugvél var kennsluflugvél TF-FHE og numer eitt en
onnur kennsluflugvél var pa a stuttri lokastefnu.
Flugmadur peirrar fyrrnefndu baudst til pess ad taka
hring yfir Alftanesi vegna umferdar en TWR virtist ekki
atta sig @ samhenginu par sem hann taldi ad nég plass
veeri milli hans og FXI-267. Flugmadurinn fékk pvi
fyrirmaeli um ad fljuga i att ad Seltjarnarnesi, taka sidan
vinstri beygju og koma inn a eftir FXI-267, sem var ad
komast ad RK lokastefnu 14.

APP spurdi TF-TOA hvort hann vildi taka allt adflugid
eda fa ratsjarstefnu inn & midlinusendi (localizer) braut
14. APP veitti honum heimild ad braut 14 kl. 15:38 og
sidan heimild til pess ad skipta yfir & RK-Turn og pad
gerdi TF-TOA kl. 15:39. P4 var flugvélin um 2 milur fra
RK eda um 4,2 milur fra brautarenda.

KI. 15:38:30 hringdi APP i GND og tilkynnti ad TF-
TOA veeri tveer milur frd RK og ad hann myndi lenda
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“full-stop” lendingu. GND tok vid pvi, en TWR virtist
ekki gera sér grein fyrir pvi ad TF-TOA var um 5 milur
a lokastefnu fyrir braut 14.

Flugmadur TF-TOA sagdi ad pegar hann kom yfir a
bylgju TWR, hafi verid talsvert tal & bylgjunni og hann
hafi ekki komist ad strax. Hann sagdi ad flugneminn
hafi flogid i gegnum midlinugeislann og hann pvi verid
med hugann vid flug hans, m.a. lati® nemann leidrétta
stefnuna med haegri beygju og “intercepta” geislann
fra hinni hlidinni p.e. nordan megin fra.

Flugstjéri FXI-267 sagdi ad peir hefdu fylgst med
TF-FHE en pegar peir beygdu til vinstri i um 800 fetum
inn a lokastefnu 14, sau peir TF-TOA mjog nalaegt sér,
framundan og til heegri i attina “kl 2”. Flugstjorinn
segist fyrst hafa ihugad ad framkvaema frahvarfsflug,
en par sem hann var pegar kominn i beygju og TF-TOA
var adeins heerra, akvad flugstjorinn ad halda
leekkuninni afram, jok beygjuhallann i um 45° og for
framfyrir TF-TOA.

Flugmadur TF-TOA segir, ad pegar ad hann hafi
verid rétt utan vid RK og ekki kominn inn a lokastefnu,
hafi hann séd FXI-267 i um 200 metra fjarleegd fra sér,
nokkud nedar og i krappri vinstri beygju inn a
lokastefnuna fyrir flugbraut 14. Flugvélarnar héldu
adflugi sinu, FXI-267 lenti fyrst, TF-TOA a eftir honum
og loks kennsluflugvélin.

Samskiptum milli APP og TWR er pannig hattad ad
pau fara fram i gegnum pridja adila eda GND, sem ekki
heyrir vidskipti TWR en ber munnlega eda skriflega
skilabod sem hann tekur vid i sima, milli APP og TWR.

Sjonadflug i blindflugi er adflug flugvélar i blind-
adflugi, par sem blindadfluginu eda hluta pess er ekki
loki® og pegar flugmadur sér til jardar og hann feer leyfi
flugumferdarstjornar til ad vikja fra reglum um blind-
adflug og ljuka adfluginu med hlidsjén af kennileitum.

Flugumferdarstjérn ber abyrgd a adskilnadi loftfara i
blindflugi eda sjonadflugi fra 6drum loftférum i blind-
flugi eda sjonadflugi, en flugmdnnum ber ad fylgjast
med annarri flugumferd. Flugmenn flugvéla i sjonflugi
bera abyrgd & adskilnadi vid adrar flugvélar.

Flugmenn sem eru a blindflugheimild i sjonflug-
skilyrdum eda i sjonadflugi mega ekki slaka a arvekni
gagnvart arekstrarhaettu og almennur leidarréttur sam-
kvaemt flugreglum er alltaf i gildi.

Tillaga RNF um urbaetur i 6ryggismalum.

1. Rannsoéknarnefnd flugslysa beinir pvi til Flugmala-
stjérnar, ad hun beiti sér fyrir pvi ad samskiptaleidir
milli adflugsstjornar Reykjavikurflugvallar og flug-
umferdarstjérans sem annast flugumferdarstjorn i
flugturninum & Reykjavikurflugvelli, verdi endur-
skodadar og beinlinu-samband verdi sett upp milli
APP og TWR.

Formleg afgreidsla tillégunnar af halfu flugmala-

yfirvalda:

1. Flugmalastjorn er sampykk tillogu RNF og segir ad
aetlunin sé ad koma upp beinlinusambandi parna a
milli vorid 2000.

7. M-02999/08. Flugumferdaratvik
TF-ABR vid Libreville i Gabon,
11. mars 1999.

Rannséknarnefnd flugslysa gerdi ekki formlega
skyrslu um atvikid, en lauk umfjéllun um pad med
békun hinn 22. juni.

Hinn 11. mars lenti TF-ABR, B-747-133 flugvél
Atlanta ehf. i flugumferdaratviki yfir Gabon i Afriku.
Flugvélin var i flugi fyrir flugfélagid Air Afrique og hun
var i farflugi & heimiludum ferli i FI-370. Flugmenn
fengu heimild til laekkunar i FI-250. Pegar flugvélin var
ad leekka i gegnum FI-360, fengu peir skipun um tafar-
laust Klifur fra arekstrarvaranum (TCAS). Peir brugdust
samstundis vid pvi og énnur flugvél sem liklega var B-
727, fér gegnum feril peirra

Flugstjérinn tilkynnti um atvikid til flugumferdar-
stjérnarinnar og hun virtist litlar &hyggjur hafa (relatively
unconcerned).

Rannsoknarnefnd flugslysa spurdist itarlega fyrir um
atvikid og rannsokn pess hja flugmalayfirvéldum i
Gabon, en engin svor eda vidbrogd barust.

8. M-02899/09. Flugatvik TF-MYA a
Reykjavikurflugvelli 21. mars 1999.

Skyrsla Rannsoknarnefndar flugslysa er dagsett 6.
agust 1999.

Hinn 21. mars var flugnemi flugskola Flugtaks ehf. i
einlida yfirlandsflugi a flugvél skoélans, TF-MYA af
gerdinni Cessna 152 og var ad koma inn til lendingar a
Reykjavikurflugvelli ad pvi loknu. Pegar flugvélin kom
inn til lendingarinnar var vindur uppgefinn 040°/5 hn og
braut 04 var i notkun. Vindur var nokkud 6stédugur a
flugvellinum & timabilinu milli kl. 12:00 og 13:00 og var
ad snuast til vesturs. Kl. 13:00 var vindurinn 350°/5-10
hn.

Flugbraut 14/32 er 1453 m I6ng og 45 m breid og
malbikud. Utan hennar hvoru megin er 22.5 m breid
malarreama innan brautarljdsanna, pannig ad milli
ljosaradanna eru 90 m.

Flugneminn segir ad rétt adur en flugvélin atti ad
snerta, hafi hana rekid skyndilega til vinstri og hun lent
ut vid brautarljosin, sem eru a 6ryggissvaedinu, eda
22.5 m utan malbikadrar flugbrautarinnar. Flugvélin
lenti & o6ryggissveedinu utan flugbrautarinnar og rann
beint afram i attina ad flughladi Flugfélags islands hf.,
ut fyrir brautarljésarddina og yfir flugbrautarljosid a
horni 6ryggissvaedisins og flughladsins. Hun rann
sidan inn & flughlad Flugfélags Islands, yfir pad ad
akbraut ECHO sem liggur medfram sudur jadri flug-
hladsins.

Flugumferdarstjorar i flugturninum urdu ekki varir vid
neitt o6edlilegt vid lendingu TF-MYA. Flugneminn
tilkynnti heldur ekki hvad komid hafdi fyrir, en ok
flugvélinni ad flugskélanum sem er vid flugskyli nr. 1.

Tillégur um urbaetur i 6ryggismalum.
Engar.
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9. M-03699/10. Flugslys TF-FKM vid
Fitjar a Kjalarnesi, 21. april 1999.

Skyrsla Rannsoknarnefndar flugslysa er dagsett 20.
desember 1999.

Flugvélin TF-FKM, sem er af gerdinni Piper PA-18-
135 Super Cub, brotlenti skdmmu eftir flugtak af
Tungubakkaflugvelli, en atlunin hafdi verid ad fara i
stutt reynsluflug.

Flugvélin haféi verid i meiri hattar vidgerd fra pvi ad
hdn lenti i 6happi a Tungubakkaflugvelli, 20. febrdar og
skemmdist. Fugvirkinn sem annadist vidgerdina taldi
timabaert ad lata reynsluflitga flugvélinni og hafdi
pennan dag bodad flugmann fra eigendum flugvélar-
innar & stadinn til pess.

Flugvollurinn & Tungubdkkum i Mosfellsbae er a
sléttu graslendi a bdkkum Leirvogsar sunnan o6sa
hennar. Par er ein merkt flugbraut sem hefur segul-
stefnuna NA/SV eda 070°/250°. SV-endinn (07) liggur
ad strond Leiruvogs en austurendinn (25) er nokkru
haerri yfir sjavarmali. Staerd flugbrautarinnar er gefin
upp 525 x 30 metrar.

Samkveemt skyrslum flugmannsins og flugvirkjans
greindi flugvirkinn flugmanninum fra arangri og ein-
stékum pattum vidgerdarinnar, ad vidgerd veeri lokid
og ad flugvélin veeri i flugheefu astandi. Flugvirkinn
kvedst hafa aréttad vid flugmanninn ad fylgjast vel med
oliuhita, oliuprystingi og snuningshrada hreyfilsins.

Flugmadurinn sagdi ad i uppkeyrslu hafi hreyfillinn
verid profadur a 2200 snuningum/min. og ad fall a
kveikjum hafi verid 100 og 150 snlningar. | fyrstu
tilraun til flugtaks, eftir ad hafa latid hreyfilinn ganga i
um fimm mindtur i flugtaksstédu, hafi hann haett vid
flugtak pegar gangur hreyfilsins & 1800 snun./min. vard
grofur (fuskadi). Hann ok aftur i flugtaksstédu og
préfadi kveikjurnar & 1800 snun./min. og reyndist fall
peirra vera 100 a annarri og 150 4 hinni. Flugmadurinn
var i fjarskiptasambandi vid flugvirkjann og bar petta
undir hann og aleit hann ad petta veeri i lagi midad vid
adstaedur og sagdi ad hreyfillinn hlyti ad “hreinsa sig”
af pessu. Flugmadurinn lagdi pa aftur af stad og nadi
ad eigin sogn 2400 snun./min. i flugtakinu.

Skémmu eftir flugtak missti hreyfillinn afl. Vitni a
stadnum segist hafa heyrt hreyfilinn ganga edlilega en
ekki a fullu afli og i 100-150 feta flughaed hafi hreyfillinn
fuskad all verulega en nad afli aftur. Flugmadurinn
sagdist hafa dregid adeins af hreyflinum eftir flugtak,
begar hann var kominn i nokkra haed, vegna pess ad
um reysluflug var ad raeda. Snuningshradinn hafi pé
falli® meira en til hefdi stadid og hafi verid um 1800
snuningar pegar hann leit & meelinn. Breytingar a
eldsneytisgjof baru engan arangur og i beygjunni aftur
til flugbrautarinnar hélt hreyfillinn afram ad missa afl.
Naudlending vard pvi 6umflyjanleg.

Flugvélin kom pungt nidur og stddvadist & adeins 25
metrum. Stjérnklefinn aflagadist tiltdlulega litid, en
fotarymid lagdist ad flugmanninum, pannig ad hann
vard fastur i flakinu og langan tima tok ad losa hann.
Axlaolar eru festar i seetisbak og var flugmadurinn med
peaer spenntar.

Rannsékn a hreyflinum.

Hreyfillinn var tekinn i vorslu Rannséknarnefndar
flugslysa og rannsakadur a flugvélaverkstaedi Gudjéns
V. Sigurgeirssonar a Reykjavikuflugvelli, undir eftirliti
Rannsoknarnefndar flugslysa.

Vid rannséknina kom m.a. fram, ad stilling & heegri
kveikju var nokkurn veginn rétt, p.e. um 27° “Before
Top Dead Centre” (BTDC), en & vinstri mjég rong, um
40° BTDC, p.e um 15° of flj6t. Vinstri kveikjan er smelli-
kveikja og reyndist fjodrin i smellunni vera pribrotin.

Smellan hefur fyrst og fremst hlutverki ad gegna a
hreyflum sem er annad hvort handsnuid i gang eda
hafa afllitla startara. Pessi hreyfill haféi 6flugan startara
og skipti astand smellunnar pvi tiltdlulega litlu mali ad
60ru leyti en pvi, ad mjog erfitt er ad stilla kveikju rétt
med brotna fjédur og su stilling er engan veginn hald-
g60d. Hlutverk smellunnar er tvipeett, p.e. ad seinka
kveikjunni i starti og auka snuningshrada kveikju-
snudsins til ad magna neistann og pannig audvelda
reesingu hreyfilsins. Eftir ad hreyfillinn er kominn i gang
heldur fjodrin kveikjunni i sinni fostu stillingu, sem aetti
ad vera 25° BTDC. Ef fjddrin brotnar, pa & kveikjan
adeins ad getad seinkad sér vid pad ad tengid sem
hysir hana snyst i att til seinkunar.

Pjoppun hreyfilstrokkanna var meaeld a koldum
hreyflinum og maeldist pannig: Nr. 1: 55/80, nr. 2:
45/80 og nr. 3: 75/80, en nr. 4 var talin g6d an mael-
ingar. P.e.a.s. strokkar nr. 1 og nr. 2 voru verulega
Opéttir. Strokkur nr. 2 var tekinn af hreyflinum og
reyndist astand hans Iélegt, m.a. var brunamerki & flaa
Utblasturventilsins, sem bar vott um épéttleikann.

Kertin voru pr6fud og voru pau 6ll i lagi, en utlit
peirra var pannig ad prju nedri kertanna voru ny en hin
fimm nokkru eldri. Oll nedri kertin voru blaut af
smuroliu og kerti nr. 1 og nr. 2 voru auk pess sétug.

Vinna vid hreyfilinn fyrir flugid. Samkvaemt skyrslu
flugvirkjans sem annadist vidgerdina kom fram, ad
eftirfarandi vinna haféi verid framkveemd & hreyfli
flugvélarinnar fyrir flugid:

Hreyfillinn var tekinn i sundur, hreinsadur og skod-
adur. Sprunguleit (Magnetic Particle Inspection) var
gerd & sveifaras og drifhjdli (crankshaft gear). Skipt var
um kambas, undirlyftur og sveifarasbolta (sbr. FAA
loftheefi fyrirmaeli, AD91-14-22). Sveifaras var skod-
adur samkveemt AD98-02-08 og SB 505B fram-
kvaeemd. Bullustangaboltar og raer voru endurnyjadar
asamt bulluhringjum. Strokkventlar og saeti peirra voru
slipud. Hreyfillinn var sidan settur saman samkvaemt
handbék um grannskodun og sami aukabulnadur
settur & og hafdi verid & hreyflinum nema loftskrdfan
var endurnyjud.

Engin skodunarskyrsla var gerd vardandi einstdk
skodunaratridi, sbr. gr. 3-19 i handbok hreyfilsins, p.e.
um meelingar og samanburd vid leyfdar steerdir, eda
onnur atridi verksins.

Enn fremur kom fram i skyrslu flugvirkjans, ad engin
vandamal voru i fyrstu uppkeyrslu eftir vidgerd, a 1200
til 1500 snuningshrada/minGtu. | naestu uppkeyrsiu
pegar kveikjur voru préfadar, var 200 snuninga fall &
badum kveikjum. Pa voru kertin tekin Ur, préfud a
verksteedi og reyndust pau léleg og misstu neista vid
75-80 punda prysting. Pa voru ny kerti sett i
samkvaemt frasdgn flugvirkjans og kveikjurnar stilltar
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innan marka (p.e. 25° BTDC). bPegar vinstri kveikjan var
tekin af virkadi smellan (impuls-coupling) edlilega,
adspurdur sagdi flugvirkinn po6, ad huan hafi verid
6venjulega hljédlat af smellikveikju ad vera.

Vid uppkeyrslu eftir petta, var fall & annarri kveikj-
unni nd 100 en 140 til 150 sndn./min. & hinni. Petta taldi
flugvirkinn hafa verid innan vidunandi marka p6 ad
flughandbokin kvedi & um ad ekki skuli vera meira en
100 snuninga fall 4 hvorri kveikju. | uppkeyrsiu var
hreyfillinn préfadur & 2200 sndn./min. i kyrrstodu,
b.e.a.s. ekki innan peirra vidmidunarmarka handbdkar-
innar, 2350-2450 snuningum/min., sem STC SA136AL
tilgreinir. Pjdppun eda leki a strokkum voru ekki maeld.

Flugvirkinn var spurdur um astaedur fyrir reynsluflugi
a flugvélinni an pess ad loftheefi hennar hafi verid stad-
fest fyrst, p.e.a.s. med undirskrift hans i leidarbokina
(aircraft log-book). Hann sagdi ad tilgangur flugsins
hefdi verid sa ad ganga Ur skugga um lofthaefi hennar,
par sem hann taldi sig ekki geta stadfest pad 6dru visi.

L6g og reglugerdir.

i 1I6gum nr. 60/1998 um loftferdir eru akvaedi um
lofthaefi flugvéla.

i 20. gr segir svo:

“Loftfar, sem notad er til loftferda eftir I6gum pess-
um, skal vera loftheeft. Loftfar er einungis loftheeft ef
pad fullnaegir eftirfarandi skilyrdum:

a. pad er hannad samkvaemt videigandi stddlum og

hefur skirteini er vottar slikt,

b. pad er framleitt af vidurkenndum framleidanda;
heimilt er p6é ad sérreglur gildi um heimasmidud
loftfor, sbr. 12. gr.,

c. vidhald pess og reglubundid eftirlit er i samreemi
vid reglur og fyrirmeeli flugmalayfirvalda um
stjornun a vidhaldi pess og notkun vidurkenndra
vidhaldsstodva, grannskodun, vidgerdir, breyt-
ingar og isetningu bunadar,

d. pad uppfyllir stjornvaldskréfur um mengunar-
varnir, m.a. vegna havada og utblasturs,

e. loftfarid, ahéfn pess og farpegar eru vatryggd a
fullnaegjandi hatt svo sem fyrir er meelt i [6Bgum
pessum.”

i 26. gr. sému laga segir svo:

“Umradanda loftfars samkvaemt loftfaraskra, sem
notad er til loftferda samkvaemt 16gum pessum, ber
skylda til ad sja svo um ad loftfar i notkun sé lofthaeft
og ber hann abyrgd & ad pvi fylgi gilt lofthaefisskirteini.

Ef eitthvad ber vid sem mali skiptir um lofthaefi skal
skradur umradandi i loftfaraskra eda flugstjori loftfars
tilkynna Flugmalastjérn pad svo fljétt sem verda ma og
veita henni alla vitneskju sem naudsynleg er vid
framkvaemd eftirlits med loftheefinu.

Flugmalastjérn skal heimilt ad veita undanpagur fra
akvaedum pessa kafla og reglum settum samkvaemt
peim pegar naudsynlegt pykir ad profa kosti loftfars
eda adrar sérstakar astaedur eru til.”

P4 segir i 41. gr. sbmu laga:

“Flugstjori sér um ad loftfar hafi ferdbundid lofthaefi
og sé tilhlydilega buid, skipad ahofn og fermt, og ad
flug sé ad o60ru leyti undirblid og framkvaemt
samkvaemt gildandi reglum”.

i reglugerd nr. 443/1976, um skodanir, vidhald og
vidgerdir loftfara, segir svo:

2. gr. Aimennt:

“loftfar ma ekki fljuga nema pad hafi gilt lofthaefi-
skirteini og ad pvi sé haldid vid og pad skodad skv.
pessum reglum. P6 ma loftfar fljluga reynsluflug an
gilds lofthaefiskirteinis pegar um er ad raeda reynsluflug
eftir smidi, samsetningu, skodun, vidhald, vidgerdir,
breytingu eda isetningu enda sé reynsluflugid fram-
kvaemt i pvi einu skyni ad ganga ur skugga um flugheefi
loftfarsins”; og

4. gr. Vidhald og vidgerdir:

“loftférum skal vid haldid og vid pau gert skv. vio-
halds- og vidgerdarbokum, sem sampykktar hafa verid
fyrir hlutadeigandi tegund loftfara og/eda samkvaemt
almennt vidurkenndum adferdum flugidnadarins.
Flugmalastjorn sker Ur i vafaatrioum. Ath.: Sem daemi
um almennt vidurkenndar adferdir flugidnadarins ma
nefna: FAA- Advisory Circular No. 43.13-1A,
Acceptable Methods, Techniques and Practices,
Aircraft Inspection and Repair; No. 43.13-2,
Acceptable Methods, Techniques and Practices,
Aircraft Alterations; BCAA- Inspection Procedures.”

5. gr. Vidhaldsskra loftfara og hreyfla:

5.1 Huverju loftfari og hverjum hreyfli loftfars skal
fylgja sérstok bok, sem i eru skradir gangtimar loft-
farsins/hreyfilsins. Einnig skal skra i bok pessa pegar
vidhald, vidgerd skodun eda breyting fer fram &
loftfari/hreyfli. Fugmalastjorn getur sampykkt adra
tilhégun skraningar pessara atrida.

6. gr. Lofthaefi:

6.1. Loftfar telst ekki lofthaeft, nema undirritad hafi
verid vidhaldsvottord sem stadfestir ad eftirlit og
vidhald hafi verid innt af hendi skv. reglum pessum.

6.2. Loftfarid eda hlutar pess teljast ekki lofthaefir
eftir smidi, samsetningu, grannskodun, vidgerd, breyt-
ingu eda isetningu nema loftfarid eda hlutar pess hafi
verid lystir loftheefir.

6.3. Einungis peir adilar sem hafa fullgild réttindi
mega undirrita vidhaldsvottord. skv. gr. 6.1., eda lysa
loftheefi skv. gr. 6.2.

i Upplysingabréfi utgefnu af Flugmalastjorn
Bandarikjanna (FAA) (AC 43.13-1A) er akvaedi nr. 679
um hvad gera skuli, ef hreyfill hefur ordid fyrir snéggri
stédvun (Sudden Stoppage).

Par segir m.a.: “many of the prime aeronautical
engine manufacturers now have specific recommend-
ations on the subject of sudden stoppage involving
their products. To assure continued airworthiness and
reliability, it is essential that such data be used.”

Framleidandi hreyfilsins, Textron Lycoming, gaf Gt
i mai 1991, “Service Letter” No L163C, um hvad hann
meelir med ad gert sé vardandi “Accidental Engine
Stoppage, Propeller Strike, Loss of Propeller Blade or
Tip”. Par segir m.a.: “the safest procedure is to remove
and disassemble the engine and completely inspect
the reciprocating and rotating parts including
crankshaft gear and dowel parts.”

Textron Lycoming gaf Gt i juli 1992, “Service
Instruction” No 1009AJ, um pad hamark gangtima
hreyfla sem peir mala med milli grannskodanna
(Recommended Time Between Overhaul Periods).

Par er m.a. pessi sérstaka grein med feitu letri:

“Because of engine deterioration in the form of
corrosion (rust), drying out and hardening of compo-
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sition materials such as gaskets, seals, flexible hoses,
fuel pump diaphragms and abnormal wear during
starting on soft metal bearing surfaces due to the loss
of a protective oil film during extended periods of
inactivity, all engines that do not accumulate the
recommended operating hours between overhaul in
twelve (12) year period must be overhauled during the
twelfth year”

Flugmalastjorn islands gaf hinn 30. okt. 1987 Gt
upplysingabréf (AIC B-11) “Grannskodanir flugvéla og
flugvélahreyfla”, sem atti adeins vid einkaflugvélar. Par
kom m.a. fram ad Flugmalastjérn hugdist pa heimila um
sinn, vid sérstakar adstaedur og med ak