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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE MED BEECH D-95-A, LN-NPO,
PA HOLMEN I DRAMMEN 1. MAI 1969

1o Innledning

1.1 Torsdag 1. mal 1969 k1. 1540 ble Flyhavarikommisjonen
underrettet om at et mindre fly med 6 personer om
bord hadde styrtet ned pa Holmen i Drammen, og at
samtlige ombordvarende var omkommet.

Kommisjonens medlem politimester G. Nyhus relste til
Drammen samme ettermiddag og hadde om aftenen kon-
feranser med politiet i Drammen om de etterforsknings-
skritt som allerede var foretatt og andre som skulle
foretas neste dag.

1,2 Kommis jonens ovrige medlemmer ankom til havaristedet
2. mai k1. 0800. Tjenestemenn fra Drammen politi-
kammer hadde holdt vakt ved flyvraket siden ulykken.
De assisterte kommisjonen under arbeidet pa havari-
stedet og ved avhering av vitner.

1.3 Kommisjonen avsluttet undersegkelsene i Drammen
3. mal om ettermiddagen.

2. Ulykkens omfang

2.1 Det havarerte fly var et 2-motors landfly av typen
Beech D-95--A Travel Air med plass for 6 personer,

Om bord i flyet ved havariet var:

a) I - 3. april 1943, bopel
IR Os1o. Han var gift og
forsgrget hustru og 2 barn. Han var ved an-
ledningen forer av flyet.

o) NG - (4. desember 1945, bopel
iMoldeo Han var musiker av yrke

og fulgte med i flyet som passasjer. Han var
ugift,

c) I cct 27. februar 1940, bopel
Oslo. Han var musiker, var gift og forserget
hustru og 2 barn., Han fulgte med i flyet som
passasjer,



&) I 02t 11. februar 1946, bopel

I Oslo. Han var musiker,

var ugift og fulgte med i flyet som passasjer.

o) B :c:t 13- november 1948, bopel
Sunndalsera. Han var musiker, var gift og
forserget hustru og 1 barn, fulgte med i flyet
som passasjer.

£f) N fcdt 22. januar 1947, bopel
Orkanger. Hun var sangerinne, var ugift og
fulgte med i flyet som passasjer.

Samtlige ombordvarende omkom ved ulykken.

Flyet ole totalskadet. Det oppstod ingen tredje-
mannsskede ved havariet.

Hendelsesforlgpet

Flygeren I vor en venn av

som ledet "Bent Selves orkester'.
Orkesteret avsluttet 30. april om aftenen engasje-
ment ved Hotell Viking 1 Oslo og skulle tiltre nytt
engasjement 1., mai om aftenen i nattklubben "Lorry"
i Linkoping 1 Sverige,

I anledning av denne forflytning var | og
B o1itt enige om at M som hadde adgang
til & leie LN-NPO, skulle fly 5 av orkesterets med-
lemmer til Linkoping. Det 6. medlem av orkesteret
skulle reise med bil og ta med instrumentene. For
flytransporten skulle orkesteret antakelig betale

kr. 800,-, jfr. herom nedenfor under 7.17 og det
der nevnte bilag.

LN-NPO ble disponert av flygeren I, som en
dag i tiden 28, - 30. april fikk telefonforesporsel
fra I con leie av flyet 1. mai. Avgangen fra
Fornebu skulle foregd kl. 1300 og flyet skulle
returnere samme dag. [l hadde ikke noe imot & leie
ut flyet til |, da dette ikke var disponert

1. mai. For samtalen ble avsluttet, henstilte
B . B on ikke & fylle bensintankene nér han
satte fra seg flyet. M opplyste at han selv
ville vurdere hvor meget bensin han ville ta om
bord for turen,

1. mai motte M pd Fornebu i1 god tid fer kl. 1300,

Han flyttet flyet fra parkeringsomradet til ekspedisjons-

omrddet. Her motte I 1 tirne for avgangen og
fylte luft pa nesehjulsleggen og beholderen for
avisingsanlegget,
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For avgangen oppsokte | va-rtienestekontoret
pd Fornebu. Han ble satt inn i versituasjonen pa
ruten og meddelte at turen til Linkoping vanskelig
ville kunne gjennomfegres 1 VFR. Han fikk utlevert
de vanlige varsler og observasjoner for de aktuelle
norske og svenske flyplasser, og forevist detalj-
karter og "“significant weather chart" for Sverige
og Norge.

Etter avsluttet besok 1 vartjenestekontoret oppsekte
B o-rlysningskontoret for luftfarten. For han
skrev ut sin reiseplan ble han gitt foreliggende
luftfartsopplysninger for Sverige og Norge akutelle
for ruten, og aktuelle deler av den svenske
"Aeronautical Information Publication” ble gjennom-
gadtt med vakthavende flygeleder. | cjorde her-
under notater i sin notisbok.

Av den reiseplan som ble innlevert til opplysnings-
kontoret fremgikk blant annet at flygingen skulle
forega VFR under Luftled "Gronn 3" fram til Hallsberg.
Deretter skulle den foregd direkte til Linkoping.
Flygingen var beregnet & skulle vare 1 time 20 minutter,
og det er i1 reiseplanen oppgitt at det vanr en brenn-
stoffbeholdning om bord tilstrekkelig for 3 timers
flyging.

Avgangen fra Fornebu skjedde k1l 1331, Umiddelbart
etter avgang meddelte flygeren Fornebu kontrolltdarn
at han hadde til hensikt & fly VFR i 1000 fot.

Ca. 1 time senere, kl., 1432, kalte LN-NPO Oslo
kontrollsentral. Den meldte at den hadde snudd

pa& veien til Linkoping og at den nad var pa& vei til-
bake til Fornebu. Den hadde passert Reomskog radio-
fyr ved svenskegrensen ca. 5 minutter tidligere

og floy i FL 60 IFR.

Vakthavende flygeleder pa Arlanda flyplass har opp-
lyst at flyet hadde kalt opp Stockholm kontrollsentral,
Det kunne imidlertid ikke here sendingen fra denne.
Radiokorrespondansen mellom dem ble imidlertid opp-
fanget av et annet fly som fungerte som mellomledd
og videresendte kontrollsentralens meldinger til
flyet. LN-NPO anmodet da om en IFR-klarering i

FLL 60 tilbake til Oslo og denne hadde den fatt.
Flygelederen pa Arlanda har opplyst at flyet snudde
kl. 1418 og han har antatt at dette skyldes ver-
forholdene.



Oslo kontrollsentral, som s& flyet pa sitt radar-
utstyr, gav det klarering til Fornebu VOR i FL 60.
Noen minutter senere, kl. 1436, ble imidlertid denne
klareringen endret. Kontrollsentralen gav flyet
peskjed om & fly via Grensand radiofyr av hensyn

til avgdende trafikk fra Fornebu til Bergen og
Trondheim., De gav umiddelbart etter flyet riktig
kurs & styre til Groensand.

K1, 1446 gav kontrollsentralen melding om at flyet
holdt ste kurs for Gronsand og at det da var 10 NM
fra fyret. Samtidig ble flyet instruert om & ga

ned i FL. 45 og & vente 1 fastsatt ventemenster over
fyret, Det fikk gjeldende heydemdlerinnstilling,
kvitterte for meldingen og spurte om det var bane

06 som var i bruk. Kontrollsentralen meldte tilbake
at flyet sannsynligvis ville bli klarert for en inn-
flyging til bane 01 med sving til bane 06, T1l denne
meldingen svarte LN-NPO at han hadde sin ILS-mottaker
innstilt p& bane 06 og at han ville foretrekke inn-
filyging pa denne 1 stedet,

Kontrollsentralen kvitterte for meldingen, meddelte
at flyet na& var klarert fram til Drammen og oppgav
kursen til 300°. Klokken var da 1450,

De neste 5 minutter ble flyet gitt 3 kurskorreksjoner.
Da flygeren opplyste at han mottok signalene fra
Drammen radiofyr tilfredsstillende, ble han gitt
klarering til en nedstigning til 3500 fot og anmodet
om & opprette samband med Fornebu innflygingskontroll.
Flyet var da 10NM fra radiofyret.

Flyet opprettet kontakt med innflygingskontrocllen

kl., 1455, Det opplyste at det var i ferd med & foreta
nedstigning gjennom 4000 fot. Det ble omgdende
klarert til Drammen radiofyr i 3500 fot og klarert

for en ILS~innflyging til bane 06 etter & ha passert
fyret for inngdende,

Kl. 1458 meldte flygeren at flyet hadde passert
fyret og satte kurs fOor bane 06, Kontrolltarnet
gav straks klarering for nedstigning mot Fornebu

og anmodet om en melding nar flyet passerte gjennom
3000 fot.

Flygeren kvitterte for meldingen og opplyste sam-—
tidig: "We have got one engine dead'.
Kontrolltdrnet anmodet umiddelbart (kl. 1459) flyet
om & sende pa radio for en retningskontroll. Det
kom imidlertid intet svar fra flyet som samtidig
forsvant fra radarskjermen i kontrollsentralen

ca. 1NM syd/est for Drammen radiofyr. Det hadde

da vert i1 luften 1 time 28 minutter.
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Flyet ble sett og hert av en rekke vitner da det
var i Drammens-omradet. Noen av disse var flygere
eller flykyndige. I henhold til vitnenes forklaringer
fortonte det seg som om det var noe galt med flyets
motorer, o0g et vitne mener at bare den ene motoren
var 1 gang. Det ble hort en rekke kraftige motor-
smell et&erfulgt av en rekke mindre. Vitner som sé&
og herte flyet har forklart at flyet til & begynne
med syntes & vere pa vel nedover fra 350-400 meters
heyde. Det begynte imidlertid & stige til ca. 30
over horisontalplanet med full kraft p& en motor.

I denne stillingen syntes det & "henge med liten
fart" noen eoyeblikk, for s& plutselig & ga inn i et
spinn til venstre. Idet flyet gikk i spinn ble
motorduren borte som om gasshandtaket ble satt 1
tomgangsstilling. Umiddelbart etter kom motorlyden
sterkt tilbake. Flyet gjorde 4~5 omdreininger pa
vel nedover. Like over bakken syntes det som om
flygeren fikk kontroll med det igjen, og det begynte
& flate ut. Plutselig oppherte motorduren igjen og
umiddelbart etter kunne det hegres et dumpt smell og
iakttas at en grahvit regk steg opp over Holmen i
Drammenselven,

Brannvesenet ble varslet om ulykken kl. 1501 og var
pa Holmen i lepet av 3 minutter. Ved fremkomsten
fant man at flyet hadde styrtet pa tomten etter et
nedrevet bruk. Det brant svakt i flyets heyre motor,
men det fantes ingen bensinlukt fra vraket. Ilden
ble hurtig slukket. De ombordvarende, som alle var
dede, ble kjort til sykehus.

Under spgkelser pa& havaristedet

Havaristedet 1a pa Holmen 1 Drammensfjorden ved
Drammenelvens utlep. Holmen ligger ca., 4 km 1
retningen 107° fra Drammen radiofyr og ca. 900 meter
ost for Drammen bybro.

Over Holmen gadr 2 broer, 1 veibro og 1 jernbanebro.
Begge broene passerer over Holmens vestpynt.

Ner broene, pa ostsiden av disse, ligger et storre
lagerhus tilherende firmaet Wisbech & Refsum.

@st for lagerhuset og stetende opp til dette, ligger
en apen goovplanert rivningstomt etter et gammelt
bruk. Det var pd denne rivningstomten flyet hadde
falt ned, 50 meter fra lagerskuret, ca. 200 meter
fra jernbanebroa og i en heyde av 2 meter over
elven,

Rivningstomten var i vest og syd begrenset av

sterre og mindre lovtrzr - og 1 nord av elven,
som gikk ca. 20 meter fra vraket. Ca. 30 meter sydest
for vraket var et betongtarn under bygging og ca.
3 meter fra vraket, pa sydsiden langs levtrarne,

passerte en 3-trads lavspentledning pa tremaster,
i retning ost/vest.



Av sporene som flyet hadde avsatt i bakken kunne
kommisjonen fastsla at flyet matte ha mistet det
vesentlige av sin heyde mens det var ute over
elven, og at det i lav heyde hadde kommet inn over
rivningstomten fra nord/estlig retning.

Venstre haleparti synes & ha slatt ned i bakken
forst., Deretter har flykroppen truffet i en til-
nermet flat stilling, hvoretter flyet har fortsatt
i et ca. 30 meters "hopp" fremover, samtidig som det
har vridd seg ca. 45 mot venStre og kommet til ro
pd en gammel grunnmur ("murplatting').

Mellom forste anslagssted og vraket fantes en rekke
forskjellige smadeler og fragmenter fra flyet.

Det var ingen bensinlukt i omraddet og bare sméd spor
etter brannen.

Undersokelse av flyvraket

Undersokelsene av flyvraket ble utfort 2, og 3. mal
mens dette 1& p& havaristedet.

Redningsmannskapene hadde brukket les kabintaket

pad heyre side av kabinen for & fa de omkomne ut

av flyet, men ellers var dette ikke rort.

Bortsett fra de i4.4 nevnte fragmenter var flyets
hoveddeler pa plass ved undersokelsene. Hovedderen,
som var pd& hoyre side, og bagasjederen var dog revet
av og kastet til side for flyet ved nedstyrtingen.
Den tilstand flyet befant seg i gav en klar indika-
sjon om at det matte ha truffet bakken ganske flatt
der det 1la og nesten uten horisontalhastighet,

Hele undersiden av flyet fra nese til hale og fra
vingetupp til vingetupp var trykket jevnt inn av
vertikale G-krefter som tilsynelatende hadde virket
like sterkt over hele flyet., Kabintaket var presset
ned og begge motorene bgyd nedover og brukket i
festene., I kabinene var de to midterste setene
revet leos fra gulvfestene., Samtlige seterygger var
boyd fremover, og setebeltene som var intakte bar
tydelige merker etter sterk pakjenning.

Den heyre motoren hadde merker etter en mindre brann.
Venstre motor hadde ingen slike merker. Det var

ingen lukt av bensin, og det ble ved visuell inspeksjor

av fylleapningene konstantert at bensintankene til-
synelatende var praktisk talt tomme., (Se punkt 5.6.)
Det ene blad pd heyre propell var slatt av pad midten.
Det andre hadde krellet seg innover 1 tuppen. Det
ene bladet pd venstre propell var beyd bakover, Ror-
kablene til halen ble funnet & vare intakte.



Ved undersgkelse av kabinen fant kommisjonen et
armbdndsur som var stanset kl. 1508,

Den fant at hovedbryter stod "Pa", men begge magnet-
bryterne stod i stillingen "Av'".

Venstre tankvelgerkran stod 1 stillingen "Main', den
hoyre i stillingen '"Aux"., Venstre bensinmdler viste

4 tank, heyre 0. Heyre gasshandtak stod n®r tomgangs-
stilling, venstre i midtstilling. Pitch hdndtakene

stod 1 stillingen "Marsjsetting”.

Bensinmdlerne, fartsmdlerne, flyets ur og begge
motorene ble avmontert og brakt til Luftforsvarets
forsyningskommandos verksteder pa Kjeller for narmere
undersekelser. Resten av flyvraket ble frigitt til
eierne 3. mai.

Ved demonteringen av flyvraket 3. mai ble samtlige
bensintanker inspisert med henblikk pa eventuell
gjenverende bensin. Det ble da presset et trestykke
ned gjennor fylleadpningene, slik at det dannet seg
en fordypning i bunnen av vingetankene hvor slik
bensin eventuelt ville samle seqg.

(Tankene er fabrikert av elastisk materiale.)

Det viste seg ved denne inspeksjon at ytre hgyre
vingetank ("Auxilliary") inneholdt ca. 50 liter
bensin. (2 fulle og en ca. halvfull "Jerry"-kanne).
I venstre tank fantes ca. 1 liter. Hovedtankene
var praktisk talt terre,

Hva angadr de nmrmere detaljer vedrorende de tekniske
undersekelser av flyet og dets utstyr, vises til
rapporter m/vedlegg fra legytnant P. Solli, som
kommisjonen ved anledningen har benyttet som sakkyndig.
Rapporten fglger under bilag nr. IV, Det vises ogsa
til fotografiene under bilag nr. II.

Andre undersgkelser

Flyet var av typen Beech D-95-A "Travel Air'" med
opptrekkbart understell og med plass for 6 personer.
Det var bygget av Beech Aircraft Corporation, USA,

i 1964, og hadde serienummer TD-576. Flyet ble innforc:
brukt til Norge fra Sverige av A/S Norrgnafly i
desember 1966, og videresolgt til @. Skaunfelt

15. desember samme &r. Det ble 1. gang innfert 1
luftfarteyregisteret 22, desember 1966, Flyet ble
solgt igjen 13. mai 1968 til "Salmon Export" v/Knut Ei:
og Jan Synnestvedt og videresolgt pa nytt 15. juli 126¢
til Jan P. G. Synnestvedt og Karl J. B. Staubo jr.



Det hadde nasjonalitets- og registreringsbevis
nr., 817, utstedt 15. juli 1968.

Flyet hadde luftdyktighetsbevis nr. 817, utstedt
22, desember 1966, gyldig for kategori 1 a, b, c,

d og e fram til 31, mars 1970. Det var ansvarsfor-
sikret i forsikringsselskapet "Codan" for

kr. 1 000 000,-. Det var kaskoforsikret for

kr, 300 000,- i "Llcyds and Companies', London.

Flyets storste tillatte totalvekt var 1907 kg ved
start og landing. For ovrig er vektforholdene angitt
slik i flygehdndboken:

Tomvekt: 1307 kg
Brennstoff: 305 ¢
Olje: 10 v
Besetning: g0 "
Kommersiell last: 205 ¢
Nyttelast: 600

Utstyr og radio er inkludert i tomvekten.
Maksimal tillatt last i fremre bagasjerom var
122 kg, I bakre bagasjerom 182 kg. Flyet var
utrustet for IFR og VFR-flyging om dagen og om
natten cog for flyging under isingsforhold.

Flyets totale gangtid var 1580 timer 40 minutter.
Siden siste hovedettersyn (1000 timer) som var utfort
pr. 28. mars 1969, 21 timer 15 minutter. Siste
daglige ettersyn var utkvittert 27. april 1969,

Flyet var utstyrt med i alt 4 brennstofftanker,

nemlig 2 hovedtanker og 2 reservetanker, med en

total kapasitet pad til sammen 112 US gallons,

(ca. 420 liter eller ca. 305 kg).

Hovedtankene, hver med en kapasitet pad 25 US gallons,

var plassert i1 vingeroten, bak og innenfor motor-
installasjonene, mens reservetankene, - som hver hadde
en kapasitet pa 31 US gallons - var plassert i ytre
vingedel bak fremre vingebjelke fra motorinstallasjonene
og utover mot vingetuppene. Reservetankene var sdledes
lange, smale og flate, (se for evrigskisse under

bilag nr. IV) og forarbeidet av elastisk materiale,




Motorene

Motorene var av typen "Lycoming'" I0-360-B1lB med
180 hk.

Venstre motor hadde serienummer L-578-51. Dens
totale gangtid var 1440 timer 40 minutter. Gang-

tid siden siste heloverhaling var 429 timer 35 minut-
ter. Siden periodisk ettersyn 30 timer 8 minutter.
Den hadde gjennomgdtt en omfattende reparasjon og
kontroll i forbindelse med 1000 timers ettersyn pa
flyet i tiden desember 1968 - mars 1969.

Hoyre motor hadde serienummer L-4347-571A, Dens

totale gangtid var 5871 timer 55 minutter. Gangtiden
siden siste periodiske ettersyn var 22 timer 43 minut-
ter., Dette ettersyn var utfert i samband med det

1000 timers ettersyn som er nevnt foran.

Propellene

Propellene var av typen Hartzell HC-92-ZK-2B. De
hadde variabel '"pitch" °g kunne kantstillesoo Laveste
"pitch"-setting var 14,5, heyeste var 82-84".

Brennstoffbeholdning og forbruk

—— o ———— —— o — ——— " " (i P g S W O G i Vo S P

Som anfert under 6.1.5 var flyet utstyrt med

4 brennstcfftanker med en total kapasitet pa

112 US gallons. (Ca. 420 liter, eller ca. 305 kg.)

I henhold til det luftdyktighetsbevis som ble ut-
stedt da flyet ble registrert i Sverige, kunne 8 liter
ikke utnyttes, og anvendbar bensinmengde var sdledes
ca. 412 liter,

Flyets tanker ble sist fylt helt fulle av Shell

27. april 1969, etter ordre fro . Etter
fyllingen fley han samme dag med flyet fram og

tilbake til Bromma. Flygetiden Fornebu - Bromma var

1 time 52 minutter, mens flygetiden Bromma - Fornebu
var 2 timer 2 minutter, til sammen 3 timer 54 minutter.
Flyet ble ikke benyttet til annen flyging fer ulykkes-
turen, og som anfert i punkt 3.2 ble det ikke ylt
bensin etter turen til Bromma da [ ctter det
opplyste selv ville vurdere hvilken bensinmengde

som skylle fylles nar han skulle bruke flyet 1. mai.
Foretatte undersgkelser visel at Shell, som var flyets
bensinleverarma pd Fornebu, ikke har levert bensin til
flyet etter 27. april. Den sjiafer som kjerte | IGIGIGB
til Forneby om formiddagen ulykkesdagen har forklart
at I heller ikke selv brakte med seg noe bensin
ut til flyet.
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Flygehdndboken angir at flyets bensinforbruk ved
marsjfart i ca. 1500 meters heyde er ca. 100 liter
pr. time.

Undersokelser av pafylt bensin og utflegyet tid i
perioden 15, - 23. april viser imidlertid et
gjennomsnittforbruk pd 75-76 liter pr. time. Ira
tankene ble fylt 27. april til havariet skjedde

1. mai ble til sammen floyet 5 timer 22 minutter,
og forbrukt «ca. 370 liter bensin. Dette gir et
gjennomsnittsforbruk pr. time pad ca. 70 liter

(ndr en regner med at det ved havariet var ca.

50 liter bensin igjen 1 tankene). I dette forbruk
inngar anvendelse av varmeapparat.

Varmeapparatet hentet sin bensin fra venstre hoved-
tank, og kommisjonen har beregnet dette forbruk til
ca. 5 liter pr., time.

Det er opplyst at I 2nvendte varmeapparatet
under hele flygingen 27. april, eller i ca., 3 timer
50 minutter.

Varmeapparatet stod paslatt ved undersgkelsene av
flyvraket, og det er sdledes grunn til & anta at
apparatet ble benyttet ogsad under flygingen som ble
utfort ulykkesdagen. Et ekstraforbruk av bensin

pad ca. 26-27 liter er saledes tatt fra venstre hoved-
tank under disse turene,

B V2 1 luften 3 timer 54 minutter med flyet
under sin tur til Bromma 27. april. Etter et antatt
bensinforbruk pa ca. 70 liter pr. time, slik for-
bruksberegningene viser, og med noen manutters tillegg
for taksing og varmkjering, skulle flyet under turen
ha forbrukt ca. 280 liter bensin. Det skulle etter
dette ha vzrt ca. 140 liter bensin tilbake i tankene
da flyet startet pa ulykkesturen 1. mai.

Dette skulle teoretisk vare tilstrekkelig for

2 timers flyging. [ cppoav imidlertid i sin
reiseplan at han hadde nok bensin for 3 timers
flyging.

Da flyets heyre tank Dble tappet etter havariet

viste det seg at den inneholdt ca. 50 liter bensin
etter at flyet hadde vert 1 luften 1 time 28 minut--
ter, og etter varmkjoering og taxing fer avgang,
hvorunder ca. 105-110 liter bensin i henhold til
forannevnte beregning, ma antas & vere forbrukt. Hans
oppgitte beregning av brennstoffbeholdningen avvek sa--
ledes med ca. 1 time fra den som faktisk var til sted:z.
Kommis jonen har ikke funnet noen forklaring pa denne
uoverensstemmelse., Den gar for evrig ut fra at det
har vert 1itt mer enn 50 liter tilbake i tankene ved
havariet, idet noe bensin rant ut etter havariet uten
at det har vert mulig & konstantere hvor meget dettec
var.
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Kommis jonen har kommet til at flyets virkelige
brennstofforbruk var ca. 70 liter pr. time og at
det hadde brennstoff tilstrekkelig til at det
kunne nd tilbake til Fornebu. Kommisjonen mener
imidlertid at grunnet manglende kryssfeding filkik
bare heyre motor brennstofftilfaorsel.

Vekt og balanse

— — e o o S e e s - v

Som angitt under 6.1.3 var flyets steorste tillatte’
totalvekt 1907 kg.

Det har ikke lykkes for kommisjonen & finne den
neyaktige vekt flyet hadde ved avgangen og ved
havariet, da den ikke har hatt noen sikker opp-
gave over bensinbeholdningen.

I henhold til den sakkyndiges beregninger som er
basert pd& sikre vektoppgaver, jfr. bilag nr. IV,
kunne flyet ha 97,2 kg bensin (135 liter) om bord
uten & overskride tillatt total vekt ved avgangen.

I henhold til det som er enfort i punkt 6.4.4

skulle det vere ca. 140 liter bensin igjen 1 tankene
etter I tur til Stockholm. Da det ikke kan pa-
vises & vare fylt bensin pa flyet for avgangen,
synes det som om flyets vekt har ligget ner den
tillatte totalvekt da det tok av fra Fornebu.

Basert pad flygehandbokens opplysninger og vekt-
oppgaver over de ombordvmrende, deres bagasje og
avtappet bensin, er kommisjonen kommet til at flyet
ved havariet hadde fgolgende totalvekt:

Tomvekt occccosocooocoocccoscscsssocss 1307,00 kg

O 10,00 *#
Forer og passasjerer ..cscoececooose 406,50 ¢
Bagisje occcecocococccsonccossoo casaoen 86,30 "
Avtappet bensin coececccoooccss cecse 36,50 "
Til sammen 184¢,30 kg

I henhold til "Airplane Flight Manual" skal flyets
tyngdepunkt til enhver tid befinne seg mellom 79,2"
og 86" fra referansepunktet,

P3 grunnlag av de tilgjengelige opplysninger om flyetc

vekt og fordelingen av passasjerer og last (se bilag
nr, IV), har den teknisk sakkyndige funnet at flvets
tyngdepunkt da havariet skjedde ma ha ligget meget
ner eller pd tillatt bakre grense, Flyet var séledes
relativt haletungt da flygeren mistet kontrollen med
det over Drammen.
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Flygeren

Flygeren [N :dde trafikkflyger-
sertifikat k1. 3 (B) nr. 1263, utstedt 30. mars 1967,
fornyet siste gang 5. mars 1969 og gyldig for:

l-motors landfly inntil 2000 kg
2-motors landfly inntil 3000 kg og
for styrmannstjeneste pa

l-motors sjefly inntil 4000 kg, fram
til 13. februar 1970,

Han hadde flytelefonistsertifikat nr. 1294, utstedt
17. november 1964, gyldig til 13. februar 1970.

Flygeren fikk utstedt instrumentbevis nr. 1003

den 8. desember 1967. Beviset ble fornyet

21. februar 1968 og gitt gyldighet til 13. februar
1969. Det var ikke senere fornyet og derfor ikke
gyldig da ulykken sk jedde.

13. februar 1969, da instrumentbeviset skulle ha vert
fornyet hadde han 9 timer 25 minutter instrumentflyging
og 4 timer 40 minutter linktid. For & fa beviset
fornyet 13, februar 1969 matte han kunne dokumentere
& ha utfert minimum 20 timers instrumentflyging siste
12 maneder. Linktiden ville ha blitt godskrevet med
50%, og han hadde felgelig til sammen 11 timer

45 minutter instrumenttid da instrumentbeviset utlep.
Dette var 8 timer 15 minutter for lite.

De fleste av instrumenttimene han hadde var utfert

i juni 1968,

Hans totale flygetid var ved sertifikatfornyelsen

5. mars 1969, 558 timer. Av disse var 350 timer
forertid og 69 timer instrumenttid. I tillegg hadde
han 39 timer instrumenttrening pa link. Da havariet
sk jedde, var hans totale flygetid 560 timer 33 minut-
ter. 69 timer 25 minutter av disse var instrumenttid.
Kommisjonen har merket seqg at ifolge | £1lyoetids-
bok sjekket han seg selv ut pa ulykkesflyet 12. juni
1968. Han hadde senere floyet dette til sammen 1

24 timer 5 minutter pa i alt 13 turer, alle i lepet

av en 24 dagers periocde i 1968,

Da havariet skjedde, var det gatt 10 mdneder siden

han sist benyttet flyet. —I lopet av de siste 7
maneder for havariet hadde han bare hatt 3 flyturer
med en samlet flygetid p& 3 timer 40 minutter

(4. og 14. februar og 19. mars 1969 med Piper PA23-250
og Piper PA-32-180).

Flygeren fikk sin grunnoppl®ring 1 SAS flyklubb: i
tiden 1963-65. Han hadde privatflygersertifikat
siden 23. januar 1965. Han ble senere elev ved

A/S Norrgnaflys flygeskole, hvor han tok trafikk-
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flygersertifikat og senere instrumentbevis.

Erfarne flygere som har fleoyet med | oo provd
hans flygeferdighet har uttalt at han virket for
selvsikker. Han syntes imidlertid & oppvise en

viss usikkerhet ndr det gjaldt & kombinere tenking/
gjorem&l under mer krevende flygeforhold. Da han
skulle avlegge prove til privatflygersertifikat, ble
2 prover med 2 mdneders mellomrom mislykkede. Forst
ved 3. forsek 4 maneder senere ble proven godkjent,
Kontrollanten anferte i sine bemerkninger Pblant annet
folgende svake punkter:

"Know how, koordinasjonsmenster og selvkritikk av
utfeorelse, plan og system".

Ved prover. til trafikkflygersertifikat 2 &r senere
ble han karakterisert som en "middels" flyger. Det
ble da blant annet anmerket at han presterte "God
manuell flyging og bra beregnede landinger'.

Skikkethet - hvile - etc,

A — - o " Y Y Y S S s

Av de opplysninger kommisjonen har innhentet ved-
rerende flygeren | z-beids- og hviletid frem-
gdr at han hadde hatt en hvileperiode pa ca. 10
timer for flygingen ble pabegynt.

— o e o

1. mai 1969 var det en forholdsvis svak @stlig luft-
strem over de sentr@le deler av Skandinavia, uten
fronter i det omrade flygingen foregikk. Om
morgenen var det imidlertid noe nedbor i1 disse
trakter, spesielt over ¢gstlandet, hvor en del av
nedbgren falt som sludd.

Nedberintensiteten avtok utover morgenen og for-
middagen og ved middagstider wvar det stort sett
oppholdsver i omréadet.

Det var forholdsvis disig tidlig om morgenen med
sikt 5-10 km. I nedber gikk den ned til 1 km pa
enkelte steder.

Utover formiddagen bedret siktforholdene seg en del,
og sikten ble stort sett bedre enn 10 km, bortsett
fra noen fa3 steder hvor den lokalt var nedsatt 1
svakt regn.

Vindretningen var i det meste av omradet mellom
st og nord-gst med forholdsvis beskjedne vind-
styrker pé& bakken, 5-10 knop, opp til 15 knop enkelte
utsatte steder.

Vinden fra bakken og oppover til 5-6000 fot var 90°
og ca. 15 knop.
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Hele omraddet var forst pa dagen dekket av lagdelte
skyer med en god del stratus underst. Skybasis

var jevnt over lavere enn 1000 fot., Utover for-
middagen hevet skydekket seg noe og mektigheten av
skylaget avtok. Skyheyden ble de fleste steder
1000-2000 fot, men 1 strekene rundt Vattern og

pstover var det fortsatt noe stratus i 500-1000 fot.
Toppen av skylaget var om morgenen trolig 8-10 000
fot, men ble jevnt over noe lavere utover formiddagen,
5-6000 fot.

Det ser ut som om den bedring i flygeforholdene som
fant sted over Midt-Skandinavia i leopet av for-
middagen, nar det gjelder sikt og skyheyde, har vert
mindre markert i strgkene rundt Vattern enn ellers pa
ruten. Selv om det i disse omrddene ogsa fant sted
en bedring ved middagstider, var det fortsatt disig
0g med skyer lavere enn 1000 fot. Tykkelsen av
skydekket har her tydeligvis vart noe steorre enn
ellers pd& ruten fra Oslo. Det er derfor trolig at
skyene har dekket noen av de hsyeste asene i den
ostligste del av flygestrekningen.

Frysenivéet 1& i ca. 3000 fots hoyde pd hele
strekningen fram til Linkoping. Skyene var av
forholdsvis gammel opprinnelse, ©g noen nevneverdig
nydannelse av skyene 1 lepet av dagen ser ikke ut
til & ha funnet sted Kommisjonens meteorclogiske
sakkyndige har derfor gatt ut fra at det ikke har
vert noe szrlig ising i omradet, og at forgasser-
ising neppe har forekommet pd det tidspunkt LN-NPO
var i luften.

Flygeren 1nnhentet veropplysninger i vartjeneste-
kontoret pd Fornebu ca. kl. 1230 ulykkesdagen. Etter
det opplyste gikk disse ut pd at turen til LinkoOping
vanskelig kunne gjennomfores i VFR. Dette synes &
samsvare med den analyse av varet som senere er
utf@rt 0g prognosekartet utarbeidet av vartjenesten
pa Fornebu for signifikant ver og skyer for 0700 -
1600 og som flygeren fikk sine opplysninger i samsvar
med, synes & ha dekket verforholdene som de ble,
ganske godt., Lave stratusskyer i omrddet var pafort
kartet,

Det foreld ikke lufthavnvarsel for Linkoping. Varsler
for flyplasser i Stockholmsomridet, spesielt
Norrkoplnq, indikerer at VFR- flyglng kunne by pa
vansker, idet skyhoydenvar nede i 500-1000 fot 0g
sikten 6 10 km,



P& det tidspunkt havariet skjedde hadde Fornepnu
en bakkevind p& 8 knop fra 70 . Det var et
stratocumulus-skydekke i 1800 fot og med 1/8 i
1500 fot. @yenv1tner har forklart at det var over
skyet i Drammensomradet med en skyheyde pa 350~-4C0
meter,

Av den foreliggende rapport fra vartjenestekontoret
pd Fornebu fremgdr at man under informeringen av
flygeren om varsituasjonen for avgang var enig om
at flygirgen vanskelig kunne gjennomfgres som
kontaktflyging.

Etter avgang meddelte flygeren allikevel Fornebu
kontrolltdrn at han ville fly med bakkekontakt i
1000 fots heyde,

Som nevnt i punkt 6.6.2 hadde ikke flygeren noe
gyldig instrumentbevis. Han kunne derfor ikke plan-
legge og levere reiseplan for en IFR-flyging.

Det foreligger bare sparsomme opplysninger om
flygingen.

I henhold til den innleverte reiseplan skulle den
forega under luftled G3 til Remskog radiofyr.
Flygeren hadde beregnet & bruke 20 minutter til
fyret., Derfra var hensikten a fly til Hallsberg
radiofyr og fra dette direkte til OL radiofyr ved
Linkoping., Hele turen var beregnet & ta 1 time
20 minutter.

Flygeren kalte senere kontrollsentralen pa Arlanda,
men han kunne ikke hegre Arlandas svar. Et annet

fly som herte korrespondansen videresendte Arlandas
melding til flygeren som bad om en IFR-klarering i
FL. 60 tilbake til 0slo. Denne fikk han og det er
opplyst at flyet snudde tilbake mot Oslo kl. 1418,
Det hadde da vert underveis i 47 minutter og ma,
hvis det har fulgt den planlagte rute, ha befunnet
seg i omradene nord-gst for Karlstad.

At flygeren ikke herte Arlandas radiosending tyder
pd at flyet har ligget i relativt lav heyde.
Lufthavnvarslene og varobservasjonene fra Arlanda,
Norrkoplng 09 Fornebu viser at skyh@yden var nede
i 5-900 fot i omr&dene, og det m& ha budt pd store
problemer for flygeren é ta seqg fram under slike
forhold i omrddet hvor han var lite kjent.
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Flygeren kalte Oslo kontrollsentral kl. 1432,

14 minutter etter at han snudde. Flyet var da i
FL 60 og hadde passert Romskog radiofyr kl. 1427 pa
retur til Fornebu. Flygingens videre forlop er
gjengitt i punkt 3,10 - 3.716.

——— 2 o M e O o . . e e Y o SV — — o -

Plyet tilhortc NG o
|

Eierne hadde ikke tillatelse til 3 drive ervervs-—
messig luftfartsvirksomhet, og kommisjonen har
ansett flyet som et vanlig privatfly.

Flygeren M hadde disposisjonsrett over flyet
0g opererte dette for eierne., Han hadde eiernes
tillatelse til & lane det ut til dem han ansa
kvalifisert til & fore det.

B adde flgyet LN-NPO tidligere. Han var en
god bekjent av [l og hadde blant annet utfert flyge-
oppdrag for Salmon Export. Denne flygingen hadde han
ikke fa&tt betaling for, men han fikk utfere den som
en vennetjeneste fra [l side for at han skulle fa
mer flygererfaring i samband med at han sekte om
ansettelse 1 SAS.

B o sédledes av M ansett som kvalifisert til
4 leie flyet, og det var meningen at han skulle
betale en leie pd kr., 275,- til kr. 300,- pr. floyet
time.

Denne prisen var ansett for & vare "selvkostende"

for firmaet, og leien skulle betales 1. mai om etter-
middagen nar [l hadde returnert, eller neste

dag.

skulle pa sin side, etter det opplyste, ha

kr. 800,- av "Bent Solves orkester" for transporten
til Linkoping.

Diskusijon og analyse

Intet i de foretatte undersskelser har gitt kom-
misjonen noe grunnlag for & slutte at det ved selve
flyet, dets motorer, propeller eller instrumentutstyr,
har vaert feil eller mangler som har fordrsaket eller
som har medvirket til havariet.

Av de foreliggende vitneforklaringer framgar at flyet
hadde motorfusk da det ble sett og hert over Drammen.
Flygeren meldte selv over radio at en av motorene
var stanset,
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Kommisjonens sakkyndige medlem har pa grunnlag av
sine undersokelser kunnet fastsla at venstre motor
ikke har vert i gang ved flyets sammenstet med
bakken,

Kommisjonen antar at dette primsrt skyldtes svik-
tende bensintilfeorsel til motoren. Ved under--
sokelsene av flyvraket fant kommisjonen at venstre
motor var fedet fra venstre hovedtank ('"Main'). Den
fant ogsa at bade venstre hoved- og reservetank

var praktisk talt tomme.

Hoyre motor ble fodet fra heyre reservetank
("auxilliary"). Den inneholdt ca. 50 liter bensin.
Det var ingen bensinlukt i omradet, og dette inne-
barer at bare smd bensinmengder kan ha rent ut etter
havariet,

At venstre bensintanker er blitt temt for hoyre
mener kommisjonen skyldes at venstre motor kan ha
hatt et noe sterre forbruk enn den heyre, og at
venstre hovedtank ogsad foder flyets varmeapparat.
Dette forbruker ca. 5 liter pr. time. Det fremgar
av undersgkelsene at varmeapparatet har vert be-
nyttet under all flyging med flyet siden siste
tanking og apparatet har herunder forbrukt antakelig
26-27 liter bensin,

B son kjenner flyet meget godt, har opplyst
at apparatet forbruker sd meget bensin at venstre-
tankene vil vere tomme ca. 30 minutter for de hovre
ndr apparatet er i bruk.

Uten 3 ha fastsldtt den enkelte motors og varme-—
apparatets brennstofforbruk helt neyaktig, mener
kommisjonen at dette stemmer bra med det som sann-
synlig hendte under ulykkesturen,

Venstre motor stanset pd grunn av bensinmangel mens
flyet 134 i skyer over Drammen. Vitneforklaringene
synes & bestyrke denne antakelse.

Flygeren M hadde relativt liten erfaring pa
dette flyet, til sammen 24:05 timer. Det var ogsa
vel 10 mé&neder siden han sist hadde benyttet det,
og i de ca. 7 maneder for havaridagen, hadde han
til sammen hatt bare 3 flyturer med en samlet flyge-
tid pa 3 timer 40 minutter. Hans samlede aktive
instrumentflygetid utgjorde 69 timer. Hans instru-
mentbevis var ikke gyldig. Det var utlept 13. feb-
ruar 1969. Da han skulle erverve seg A-sebtifikat,
matte han avlegge 3 prever i praktisk flyging for
han ble godkjent, og kontrollanten noterte etter

3. prove blant annet felgende svake punkter:

Sidevindslandinger - prosedyrer - "know how -
koordinasjon - menster - selvkritikk av

utforelseplan og system.
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Han noterte videre at [ 'ser ut til &
behgve atskillig videre veiledning".

B i strukteor, som forte ham fram til ervervelse
av instrumentbevis, har uttalt at han viste seg noe
usikker ndr det gjaldt & kombinere tanke og hand-
ling, s®rlig i forbindelse med ADF-avskj®ringer og
ndr nedprosedyre med motorkutt ble initiert.

B fcrctok gjerne en ting om gangen - kant-
stillet propellen forst, og passet mangvreringen
etterpd - "slik at flyet herunder kom skakt av sted".
(Ref . for ovrig opplysninger under pkt. 3.11 om at
flygeren helst ville slippe & forandre ILS-mottakeren
fra bane 06 til 01.)

Da han ble prevd i samband med at han sekte om stil-
ling som 2., fgrer pd Widerge's landflyrute, fant
kontrollanten at han virket for selvsikker, og av

den grunn ikke kunne antas. Han fikk imidlertid
ansettelse som hjelpemann/2. ferer pa sjeflyruten.

Kommisjonen mener at disse opplysningene styrker dens
antakelse om at flygeren, da venstre motor stanset
over Drammen, ble stilt i en situasjon som han ikke
klarte & mestre flygemessig, med den folge at flyet
kom ut av kontroll. Kommisjonen ser heller ikke
bort fra at han i tillegg kan ha blitt utsatt for
"vertigo'", noe som lett kan ha inntratt etter at
motoren stoppet og det er blitt nedvendig 3 utfore
en rekke gjoremdl meget hurtig. Den omstendighet
at flyet hadde en last som 1la ca. 60 kg under den
maksimalt tillatte, og med tyngdepunktet relativt
langt bak, kan etter kommisjonens oppfatning ha
gjort det vanskelig for flygeren a fa flyet under
kontroll igjen etter at det senere gikk inn i et
spinne.

Skyheyden over Drammen var i henhold til vitnefor-
klaringene lav, og synes a ha ligget omkring

400 meter., Flygeren har derfor hatt liten tid til
& gjenvinne kontrollen over flyet etter at han var
kommet ut av skyene og plutselig befant seg i et
ukontrollert spinn.

Begge magnetbryterne ble funnet avslatt etter hava-—
riet, og det kan synes som om flygeren har resig-
nert og s.att dem av, idet han inns& at havari var
uunngdelig. Kommisjonen utelukker imidlertid ikke
den mulighet at folk pd& havaristedet kan ha slatt

av bryterne umiddelbart etter havariet for 3 for-
hindre brann selv om kommisjonen i sine undersokelser
ikke har kunnet etterspore hvem som i tilfelle har
gjort dette.
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Kommisjonen finner i det foreliggende tilfelle og¢s
4 midtte peke pé& at flyet hadde dobbelt sett funk-
sjonerende styreorganer, og at det satt en ikke fly-
kyndig passasjer 1 heyre forersete. Den finner at

det ikke gdr an & utelukke at passasjeren, etter et
flyet kom i spinn, kan ha grepet om rattet og/eller
hindret full bruk av siderorspedalene, og at dette
kan ha forarsaket eller medvirket til at flygeren iklc
har fatt kontroll over flyet igjen 1 tide.

Flygeren oppgav 1 reiseplanen at han hadde en
bensinbeholdning tilstrekkelig for 3 timers flyging.
De utferte undersgokelser viser at den ombordverende
bensinmengde neppe kan ha vert tilstrekkelig for mer
enn ca. 2 timers flyging, og det synes adpenbart at
flygeren md ha feilvurdert ©bensinbeholdningen da han
skrev sin reiseplan.,

Kommisjonen har ikke funnet noe som tyder pa& at flyet
ble utsatt for noen form for ising, under innflyging
til Fornebu. Et fly tilherende SAS som landet pa
Fornebu kl. 1438 og et fly tilhorende Braathens SAFE,
som landet kl. 1459, merket ingen ising under ned-
stigning og innflyging. Kommisjonens meteoroclogiske
sakkyndige har for ovrig uttalt at forgasserising
neppe kan ha forekommet pd det tidspunkt LN-NPO var

i luften. Kommisjonen har derfor sett bort fra

ising som noen faktor ved ulykken.

Det er kommisjonens mening at denne flyging ikke burde
vert pdbegynt. De varopplysninger som flygeren fikk
av vertjenesten pa Fornebu tilsa at flygingen ikke
kunne gjennomfores 1 VFR.

Som nevnt under 6.6.2 hadde flygeren ikke gyldig
instrumentbevis og hadde derfor ikke rett til &
planlegge og gjennomfore turen i IFR-forhold,

Orkesteret skulle imidlertid tltre sitt nye
engasjement i Linkoping samme aften, og det var
vanskelig & na fram .dit i tide uten med fly.
Forholdet ma antas & ha spilt en rolle for flygeren
da han bestemte seg for & gjennomfere turen p& tross
av vermeldingen om de darlige verforhold. Det at
flyet matte returnere, og de okonomiske konsekvenser
dette kunne fa bade for orkesteret og ham selv, kan
meget vel ha virket distraherende og ugunstig for
flygingens ¢gjennomfering.
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De 3 timer og 40 minutter flygetid som flygeren

i henhold til flygetidsboken hadde utfort de siste

7 maneder feor havariet, er etter kommisjonens opp-
fatning helt utilstrekkelig til at han kunne anses

4 vere tilfredsstillende forberedt for gjennomforing
av det aktuelle flygeoppdrag under de herskende ver-
forhold havaridagen,

Denne oppfatning styrkes av det faktum at flygeren -
som tidligere anfert - ikke hadde flgyet angjeldende
flytype de siste 10 mdneder for havariet, og heller
ikke hadde gyldig instrumentbevis. Kommisjonen har
derfor ansett ham som en meget lite rutinert instrumertf-
flyger pa "Beech 95-A",

Kommisjonen er kommet til at ulykken skyldtes det
forhold at flygeren hadde for liten flygererfaring,
og for darlig kjennskap til den flytypen han floy
til at han behersket situasjonen da venstre motor
stanset mens flyet befant seg i skyer, slik at flyet
kom ut av kontroll.

De opplysninger som foreligger for kommisjormen om

flyging med LN-NPO med passasjerer m.fl,
mot betaling til Trondheim den 26. april og til
Stockholm den 27. april 1969, samt hans utleie av
flyet blant annet til -den 1. mai s.&., synes
for kommisjonen & indikere at han har drevet en
virksomhet som i hvert fall har ligget n®r grensen
av den luftfartsvirksomhet som etter luftfartslovens
§ 107 krever tillatelse fra Samferdselsdepartementet.
Kommis jonen viser her til det notat av 5. mai 1970
som er utarbeidet av kommisjonens medlem, politi-
mester Gullbrand Nyhus, og som felger rapporten som
bilag VII. Da denne virksomhet imidlertid ikke har
hatt noen direkte betydning for det havari kommisjonen
har hatt til oppgave & granske, vil kommisjonen ikke
komme nermere inn pa dette forhold.

Nar det gjelder den aktuelle flyging den 1. mai 1969
er det av MMopplyst at han av [ skulle ha

kr. 275,- - 300,- pr. time for sin utleie av flyet,
B sculle pd sin side av sine passasjerer etter
det opplyste ha kr. 800,- for flygingen. Blant annet
den mdten flygingen kom i stand pad, synes for kom-
misjonen & indikere at det her kan ha dreid seg om en
ervervsmessig luftfartsvirksomhet i lovens forstand.
Det vises her igjen til det forannevnte notat fra
kommisjonens medlem, politimester Nyhus, under

bilag nr. VII.
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Kommisjonen peker i samme forbindelse pad at etter
sertifikatforskriftenes punkt 6.3.1 gir et B-serti-
fikat ikke rett til & fly med betalende passasjerer,
hvis ikke flygeren i lepet av de siste 3 maneder har
utfort minst 5 avganger og landinger med luftfartoy
av den type det gjelder. Som det vil fremgdr at
punkt 6.6.3 hadde | ingen avganger og landinger
med fly av angjeldende type i leopet av de 3 siste
maneder som gikk forut for havariet.

Kommisjonen vil i denne. forbindelse spesielt peke
pd de.sikkerhetsmessige motiver som antas & ligge
bak luftfartslovens bestemmelser om konsesjonsplikt
eller departemental tillatelse.

Det er domstolene som i siste instans md avgjore
hvorvidt en aktuell flyging eller flygevirksomhet
etter luftfartsloven md betegnes som ervervsmessig.
Rettspraksis pd dette omrade foreligger nesten ikke,
og sa vidt kommisjonen har forstatt, har det heller
ikke utviklet seg noe szrlig administrativ praksis
som kan tjene som rettledning. Kommisjonen er der-
for i villrede om den aktuelle flyging fra I
side virkelig kan betegnes som ervervsmessig. Noen
direkte betydning for selve havariet har jo heller
ikke dette juridiske sporsmal. P& den annen side
ville det selvsagt, f.eks. i en eventuell tillatelse
fra Samferdselsdepartementet til eieren av LN-NPO
til & drive f. eks. taxiflyging eller charterflyging,
ha vaert satt vilkar om godkjente driftsforskrifter,
forsikring m.v., hvis etterlevelse i dette tilfelle
synes & ha matte medfere at flygingen var blitt
kansellert. Kommisjonen minner i denne forbindelse
om at I riktignok hadde trafikkflygersertifikat,
men at han f.eks. ikke hadde gyldig instrumentbevis.

Kommisjonen har inntrykk av at det med den voksende
flypark foregdr en viss flyging blant annet pa
"spleisegrunnlag" og ogsa andre former som kan ha
en i hvert fall "ervervsmessig beslektet" karakter,
og som det kan vere nedvendig for luftfartsmyndig-
hetene 3 se n:rmere pad - spesielt av sikkerhets-—
messige grunner. Det ter ogsd vere et sporsmidl om
lovens ord og uttrykksmdte tilfredsstiller dagens
krav, og om man ikke i Luftfartsdirektoratet bor se
nermere pad hvorvidt gjeldende bestemmelser pad dette
omrade burde endres -~ eventuelt om det burde sokes
utvirket at man i sterre utstrekning benyttet seg av
det alternativ luftfartsloven § 107 2. ledd, gir til
ogsa & kreve departemental tillatelse til luftfarts-
virksomhet som ikke drives ervervsmessige.
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Kommisjonen er kjent med at Luftfartsdirektoratet
blant annet gjennom rundskriv til alle politimestre
ved et par anledninger har innskjerpet viktigheten
av at det kontrolleres blant annet at ervervsmessig
luftfartsvirksomhet ikke finner sted uten at det
foreligger nedvendig konsesjons/tillatelse. Da det
er uklart hvor grensene for slik virksomhet gar,

og det dertil ter vere et sporsmdl om lovens ut-
trykksmdte og den forstdelse av loven forarbeidene
gir uttrykk for, tilfredsstiller dagens behov, kan
man imidlertid ikke vente at verken Luftfartsdirek-
toratets egne kontrollerer eller politiet skal kunne
"sld ned pa" all luftfartsvirksomhet som, ferst og
fremst av sikkerhetsmessige grunner, boer vare under-
kastet den spesielle kontroll som man ma forvente at
"autorisert" luftfartsvirksomhet er gjenstand for.

Kommisjonen vil tilrd at det forsekes innsamlet et
materiale om omfanget av all "ervervsmessig be-
slektet" flyging og at det deretter n®rmere vurderes
om luftfartslovens & 107 av sikkerhetsmessige grunner
ber gis et videre omfang.

Konklusijoner

Luftfarteyet LN-NPO var forskriftmessig registrert,
sertifisert, forsikret og vedlikeholdt og fullt
luftdyktig.

Luftfarteyets vekt 13 innenfor de tillatte grenser.
Tyngdepunktet 1& meget nar eller pad tillatt bakre
grense.

Flygeren anses a ha vaert fysisk og psysisk skikket
for flygingen. Han var imidlertid ikke forskrifts-
messig sertifisert for den flyging som ble utfert.
Han mestret ikke den situasjon han kom:i da venstre
motor stoppet mens flyet var i skyer,

Luftfarteyets venstre motor stoppet i luften over
Drammen pa grunn av manglende bensintilforsel.
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Ulvkkens arsak

Arsaken til at luftfarteyet LN-NPO havarerte pa

Holmen ved Drammen 1. mai 1969 kl. 1458 var at flygeren
mistet kontrollen med flyet etter at venstre motor
hadde stanset mens flyet 1& i skyer, slik at dette

gikk inn i et spinn i en heyde som var sd lav at den
ikke gav flygeren tid til & gjenvinne full kontroll

med det for det var for sent til 3 unngd kollisjon med
terrenget.

Tilrading

Under henvisning til det som er nevnt spesielt under
7.22 og 7.23 tilrédder kommisjonen at Luftfartsdirek-
toratet, eventuelt gjennom et nedsatt utvalg, inn-
henter opplysninger om omfanget og arten av den flyging
som foregar pa "spleisegrunnlag", mot leie eller 1lan

av fly mot "selvkostende" f.eks. for & skaffe seg ned-
vendige flytimer for & oppnd flysertifikat av hoyere
klasse m.v. og i mulig utstrekning ogsd annen flyging
av "ervervsmessig beslektet" karakter., Dette materiale
ber danne grunnlaget for en eventuell innstilling om
endring av luftfartslovens § 107, eventuelt grunnlag
for en tilrading om at ogsad slik flyging, helt eller
delvis, etter lovens § 107, 2. ledd, skal vare av-
hengig av departementets tillatelse.

Oslo, den

E. Sandberg

G. Nyhus J. Mortvedt





