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LUFTFARTSULYKKE PA GRON@RA FLYPLASS K SNAS#, DEM: Ljg IJPNT
1970 MED *NIPPER™ G AWCE

Plyet: Nipper T&6:=RA 45 Mk. IIIL. Registrernings
bokstaver; G=AWCE

Motog: Rolloson Arden M. X. S/N RE 015. 45 HXo
En luftkjelt Volleswagen -motor ombugd: aw:
Rolleosen Alwcraft and Engines Ltd§°1375nglando

Fierforhold:

. kE

Flyet ble solgt til I ©C

den 23. juni 1970, og fhiyet ble
flpyet hjem av forstnewvnte med ankoiest Bodo
26, Juni.

Uperatyr: Sndsa flyklubb.

Flygets Loy tnant _ - drept.
Passasjaren: .

Havaristed: Greonefa, Snasa, pa selve flystripen.
Trisplitiit: %3, huni 1970, kl. 1555,

"Plygerén hadde akisdptert en anmodning fra Snasa flyklubb omn

3 iédtme il Flystevanet som klubben arrangerte pd Grensra
NPT EYs “Sondal 28, juni 1970 for & vise den nye "Nipperw®

som ‘ettogn wds Jorimet til landet. Ehfer_ ankomst til Grengza
samie ‘fo¥middag, ‘grik flygeren opp for & vise flyets ferdig-
heter. Flyet er byvegd For shittflyging (aerobatics), og en
Ta&Kiie Wdel sdr som TuOp ‘0og wolll ble lagt imn i programmet.

BEEX- Hrert ble flyhoyden lavere og lavere. Siste passering
¥ €ir ‘wanen ble utfert godt under twetoppheyde. Passeringen
b}??ffufgt av et opptrekk ®oh kommisjonen mener skulle bli
%11 TRdTgt “&v en "rdtall turi! (steilet sving) med etterfelgende
L Pav FpEshdring fav flYstPipen, Flygeren miste.x %ontrollen

Clver fAiet 1 Uthandl . av svingeh., g pd yrune av den lave
“nQYdén,?Iéﬂﬁer}hén'abﬁri & f& Tlvyet 'under ¥ontroll igjen,
”ngfyﬁét'tédffé:gﬁﬁﬂﬁét med"mégefibtﬁtt vinkel.,. Havari-
Sete@h: Wwar [intfe Pl ¥aTve flystrdipen, pd den vestre delen

¥ IgPRRe 0@ NEett Wit Srgn dillshiigine.

S wlygaFen A30Cs Wised ML S, til S hus.  Det var ingen BEAnhs



Underspkelser

Sndsa flyklubb hadde bade fallskjermutsprang og
snittflyging pa sitt stevneprogram. Disse to poster

falt bort, og programmet sa& ut til 3 bli meget

tynt. Klubben henvendte seg til loytnant _,
Bode flystasjon, og anmodet om at han skulle lzie
Nipperflyet og komme ned og vise det pd flystevnet.
Loytnant i, som var meget godt kjent med med-
lemmer av Snasa flyvklubb, erklmrte seg villig,og
han ordnet leie av flvet.

Loytnant | sjekxet seg selv ut pd typen ved & ta
det opp 1 11 minutter. Neste dag var han oppe i

20 minutter, og under denne turen provde han diverse
snittflygingsevelser. Flyturen til Grenera pa
formiddagen stevnedagen tok 3 timer og 20 minutter,

Stevnelederen, flygeleder- fra Vaernes, hadde
radioutstyr pad bakken. Flyet hadde imidlertid ikk
den aktuelle frekvens, og oppvisningen mitte Forega
uten kontakt mellom stevneleder og fly. Flygeren
lovet at han ikke skulle g& ut over gjeldende regler,
og startet sin flyging ca. kl. 1530,

Oppvisningen startet i 3-4000 fot med en serie sammen-
hengende akrobatiske gvelser. Etter hvert-som
ovelsene ble utfert, ble flyheyden lavere og lavere.
Fillmopptak viser at han under passering av fly-
stripen kom ned i "O" hoyde for sd & trekke opp i

ny gvelse Flykyndige gyenvitner forklarer at

han utfwrte en roll 1 ca. 200 fot over plassen..

Den fatale siste ovelsen begynte med en meget lav
passering av flystripen mot syd-vest. Flygeren
trakk opp for & utfere en ogvelse som kommisjonen
mener skulle vert en "“stall turn" til hegyre, fulgt
av ny lav passering. Under svingen faller hastig-
heten sa sterkt at han mister kontrollen over filvet.
Flyet svinger videre ut over de planlagte 180 grader.
Etter & ha svingt ca. 300 grader, klarer flygeren
begrense svingen til svek heyresving, men nesen

er meget lav. Motoren gikk for fullt hele tiden,
men flygeren oppnadde ikke a fa tilstrekkelig fart
til & £3 rorvirkning. @Oyenvitner forteller at han
to ganger fikk leftet nesen noe, men den falt igjen-
nom igjen. Fotografil viser at han tok bakken med
meget bratt vinkel, 30 - 40 grader, med hoyderoret
fullt “opp", samt fullt venstre balanseror.

fus

t ble totalt smadret, og vraket skled kun
6 meter bortover banen fra treffstedet.

Flygeren ble alvorlig skadet o©og dede under vels
til Namsos sykehus. Han ble fraktet dit 1 et
av de tilstedeverende fly.
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Flygeren _ var fedt _ oG e -
horende i1 Trondheim. Han tjenestegjO§d@-an;I@yt_
nant ved 331. skvadron pd Bode flystasjon, og hRau
var godkjent ferer av militgrflyene F-5/A/B,

og F=404G.,

Han hallde gyldig trafikkflygersertifikat kl. 3 (B)
ne. 1164, utstedt 26. november 1965 for l-motors
landfly iantil 5700 kg, og l-motors sjgfly inntil
“OOO?”@ Ved siste sertifikatfornyelse, den

25, ma1l ‘1970, hadde han en total flytid pd 1435
timer. Han hadde gyldig radiotelefonistsertifikat,
samt Tistrukterbevis kl. 2. Han var legeundersokt
siste ‘gang 5. mai 1970 og medisinsk godkjent som
trafikflveger.

LFlyoeréq hadde sitt eget privatfly av typen
[T1ger "Moth.,

Flygdikolleger har betegnet ham som en dristig
“givil flyger.

ket

NLppef'flyet eL~meget lite, °g det er konstruert
for snittflyging, noe det ogsa er godkjent for med
pn del"- be‘grenfulnger° Det er et eh-setels fly.
MoLorenrr L98 “45 ‘HK, og flyet hat Folyeliy liten
nytteliFst,



flyet ble bygget i 1968 av Slingsby Mrcraft Co.

og hadde typebetegnelse "Nipper'" TEH RA 4o Mko Iity,
Det hadde gyldig engelsk lUftdYKtLgheDSb@VLSo

Flyet hadde gjennomgdtt en sterre overhaling ] dee
for det bile splgt til Norge, og den, totals. gangtld
ved havariet var 58 timer, L@ytna_m: - hadde.
ingen tekniske anmerkninger pa flyet etter de Bines
turene han hadde flegyet det.

Et fly av samme type ble testet 1 Sverige efhter et
havari under landing. Man kom ger tili & ket
hadde sarpregete flyegenskaper, og at d& ke
kunne godkjennes for flyging under vansiellge wind-
forhold.

Verforholdene

Det var godt var, bortsett fre vinden. Iwor stor
vindstyrken kan ha vert over Greonpra da pevewlet
sk jedde, har vertjenesten vanskellc;kuraet fastslé.
idet observasjonsstasjonen ligger vedi Berg, nord
for Smasavannet. Denne stasjoren meldte kl 1300
at vinden blaste fra 180 med en styrlke ﬁa 19 knop.
Kle 1900 ble meldt 1207 og 9 knop, skjonnsmessig
bedgmt., vy det var skyet oppholdsvar. Luften var
14t disig, men jevnt over wvar det mer ean 20 km
sikt. $Py&ekket bestod av midlere og hagye skver
owrer 5000 fot

Vart jenesten har for gvrig opplyst at man pd Vaines
fulgte vimdvariasjonene hele ettermiddagen ved konti -
nuerlige mélinger, og registreringene viser noen fa
vinddzast wom nadde opp i 40 knop. Middelvinden var
20 Knop, 04 kast pa 30 &nop ble ganske hypplg regl--
shsrette.,

-FQNolaw:rn
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Grgneie flyplass ligger innerst i Grengrbukta 1
Sudsavannet .3 km sorvest for Jeprstadmoen,

vred J@ﬁs%adelvens muanings og er omgitt av tett
“s¥0g. Den har en rullebane pd 550 x 60 meter 1
ffefningen 04522 og er oppacbeidet pa dugnad av
-Srfga Flykllo. Det finnes en “vindpelse' plassert
pd vestsiden av banen midtveis nd banclengden, at
Kadbbhrus o en Tedskapsbod.

Idﬁ‘lyging seial plessen fra secvest Foregar over
’”ﬁ@rbukt&,'Fra nord over relativt flatt lende
el sdvdre Mindtinger.

TerLQnGOt_snge{ ‘imidlertid ®terkt sor og 9S8t for
"”sgn ‘GF:O fotografweip i balaq nr IIJ og
TANRGES NGar Mghawe, 880 Uy il Ffordrdaker turbu-
J“-\erwl""f»;
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Snasa flyklubb ble startet i februar 1967 som emn:
underavdeling av Vaernes flyklubb. Kluhbens for--
mann var I 5 :dc 1 Snasa. Den
hadde ingen spesiell godkjenning som flykluhb fra
Luftfartsdirektoratet og hadde ikke swkt ot skGle-
tillatelse, og slike tillitsmenn som Luftfarts.
direktoratet forlanger spesielt godkjent, var
derfor ikke oppnevnt. Skoleflyging med klubb--
medlemmene ble utfort ved Vernes flyklubb som
hadde skoletillatelse og godkjente tillitsmenn og
instrukterer,

Klubben har 12-15 aktive flygere oy 25 passive
medlemmer. Medlemmene, som omgir klubben med
stor interesse og entusiasme, opparbeidet selv
Gronera flyplass pa dugnad, slik at den ble w@m
fullt brukbar flyplass for klubbflygingen. Det
aktuelle flystevne som var arrangert blant annet
for a4 lage propaganda for klubben og styrke
interessen for klubbflygingen i omradene rundt
Snasa, var organisert og lagt til rette av klubb-
medlemmene, somdpenbart hadde nedlagt et stort
arbeid for & fa dette tilfredsstillende avviklet.

Den programmerte og godkjente snittflyging falt
bort. Det nye snittflygingsprogram med lgytnant

og Wipper-flyet var ikke godkjent av Luft-
fartsdirektoratet. Det hadde heller ikke vert
mulig & fa slik tillatelse pa& sd kort tid.

Sndsa flyklubb har tatt seg til rette ved & ta
inn et 1kke godkjent snitflygingsprogram 1 sitt
stevyne. I og med at ogsa fallskjermutspranget
falt ut, ble det lite igjen av stevnets attrak-
¢joner, og dette faktum medferte at flyklubben
gikk til dette skritt for a redde arrangementet.

7 oy o e o

Som det vil fremga av fotografiene i bilag nr. II,
var hele mesepartiet og kabinseksjonen, samt
venstre vinge, helt opplest. Propellen, som var

en trepropell, var malt opp helt inn til "bosset",
og splinter fra denne var kastet omkring pa havari-
stedet.

Motoren var sterkt skadet pa undersiden og deksler
og eksosanlegg var knust og revet i stykker.
Hovedbensintankefi var knust ©g tom, og bensinreret
var revet av mellom bensinkranen og motoren.
Magnetene med drivmekanisme wvar odelagt.

Undeirstellet var knust og presset opp i kabinbunnen,
sui, Ted torpedaler og styrespak, var slatt innover
§ Wrabipeh. Ralmeverket rundt kabinen var sammen=-
tvirket nedenfra, og forersetet var presset ned-
pselz mot Jbhunnen. Bade rammeverk og instrumentbrett
ynes for svrig a vere skadet av forerens kropp.



Det var fragmenter og flekker pa hovedbjelke
og instrumentbrett som kommisjormen mener skrev
seq fra flygerens hode,

Fgrersetet var utstyrt med sikkerhetsseler som
bestod av hoftebelte og skulderstropper. Skulder-
stroppene var slitt av n®r festene.

Flyet var utstyrt med vingetipptanker. Den hoyre
tanken ver knust og tom for bensin. Den venstre
var noe skadet, og ogsa helt tom. Det var heller
ingen bensin 1 flyets regrledninger, men luktprever
fra sanden under flyvraket gav sterk bensinlukt
(ca. 20 timer etter havariet). Dette viser at det
ma ha vert bensin 1 flyets tanker da havariet

sk jedde, og at denne rant ut 1 sanden.

Halepartiet og vingene med ror, hengsler, stag,
bolter og trinser, koplinger, strekkfisker, laser,
styrespak, pedaler og triminnretning ble undersgkt
uten at det He gjort funn som kunne gi holde
punkter for noen antakelse om fell ved disse
systemer for havariet inntrafif.

Flyets pitotrer ble provt pad stedst. Det viste
normal reaksjon pad fartsmdler, som, sammen med
heydeméler, varselhorn for steiling med detector,
wirer for feste av skulderstropper og forgasser,

ble avmontert og brakt med til Oslo for narmere
undersgkelser, Flyvraket med alle lose deler ble
pakket og sendt med tog. Det ble satt i hus pa
Fornebu og er senere underkastet s®rskilt granskning.

Vekt- og balanseforhold

I henhold til vektrapport av 11. mars 1968 var
flyets tomvekt 500 lbs. Storste tillatte total-
vekt ver 725 1lbs, og sterste tillatte totalvekt
ved snittflyging 660 lbhs. Tyngdepunktet var be-
liggende 11,96" fra forkant av vingerot med tomt
fly og 14 3/8v . 163" med flyger om bhord.

Da flyet tok av fra Bode ulykkesdagen var vekt-
forholdene fglgende:

Flyet med olje og bensin 1 systemene 500,00 1lbs
Bensin i hovedtank - 6,18 gall. 44,50 "
Bensin i vingetipptanker - 6,00 gall. 43,20 ¢
Flygeren - 77 kg 170,00
Radio med utstyr 7,00 v
764,70 1lbs

Med denne vekt var flyet ca. 40 1lbs (ca. 5%) over-—
vektig. Tyngdepunktet 1a 14,7'" bakenfor datum, og
saledes innenfor tillatt vandringsomrade.
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Da flyet tok av fra Grongra pd ulykkesturen hadde
det felgende vekt:

Flyets tomvekt 500,00 Ibs.
Bensin 1 hovedtank - 3 gall. 21,80 n
Rensin 1 vingetipptanker =

Flyger - 77 kg 170,00 ™
Radio med utstyr 7,00 *

698,60 1bs

Med denne vekt var flyet ca. 39 lbs (ca. 5,6%)
overvektiqg for snittflyging. Tyngdepunktet 14
15,3" bakenfor datum, og saledes innenfor tillatt
vandringsomrade.

Analyse og konklusjoner

e . o

Intet 1 de utforte undersgkelser har gitt kommi-
sjonen noe grunnlag for & slutte at det har vart
feil eller mangler med selve flyet, dets motor
eller utstyr, som har vert arsaken til eller som
har medvirket til havariet. Flyet hadde nylig
gjennomgdtt et fullstendig ettersyn. Motoren bar
preg av godt vedlikehold og @yenvitnene til
ulvkken samstemmer alle i at motoren gikk for full
kraft helt til flyet traff bakken. Skadene pa
propellen belirefter at denne ma ha truffet bakken
med hoyt turtall.

Underseokelsene av vektforholdene viser at flyet
var ca. 5% overvektig (ca. 40 lbs) med fulle
tanker da det tok av fra Bode, og ogsa 5,6% over-
vektig (ca. 39 1lbs) med ca. 3 gall. brennstoff

i hovedtanken da det tok av pa ulykkesturen.

_ hadde et hgyst begrenset kjennskap til

y av typen "Nipper'. Han hadde bare prevd dets
egenskaper som snittfly under en flyging som varte
totalt 20 minutter dagen fwr han begynte sin opp-
visniny pd Grenpra, og hans totale flygetid pa
tyren var 3 timer 55 minutter.

Dett foreligger en rekke vitneforklaringer fra
flygende personell om den flygingen han utferte

og som ledet opp til havaret. Flygingen ble delvis
filmet med 8 mm fargefilm &v to witner, og det ble
tatt Targefotos av siste del av flygingen og av
selve havarliet av et tredje vitne. Kommisjonen har
derfor ved denne granskningen hatt et relativt rikt
maferinle & bisere sine vurderinger pa, og er kommet
til =t folgende sk jeddes



Flygeren startet et sammenhengende snittflygings-
program i 3-4000 fot. Etter hvert som programmet
ble avviklet ble flygeheoyden lavere og lavere,K og
de siste passeringene over plassen ble utfeort 1 kun
noen meters heyde, fulgt av ovelser som "roll',
“"stall turn" og "roll on top".

Den siste passeringen foregikk i en hgyde mindre enn
10 meter over landingsstripen mot sgr--vest. Kommi-
sjonen mener at flygeren trakk opp for a uvtfere en
"stall turn' til heyre, fulgt av ny lav passering.

I svingen til heyre mistet flyet sa meget fart at
det fortsatte 1 en spinnliknende sving utover deo
planlagte 180 grader. Etter & ha svingt ca. 3007,
klarte flygeren & begrense svingen til svak heyre
sving, men til tross for at motoren gikk for fullt.
var hgyden for lav til & gjenvinne kontroll over
flyet. Det traff bakken med en vinkel pad ca.

30 grader med sydlig kurs etter & ha passert over
en gruppe tilskuere. Havaristedet var midt pa den
sor-vestre del av landingsstripen.

Kommisjonen viser til den svenske prove som er
foretatt med flvtypen, og som konkluderer med at
flyet er uegnet for operasjon i1 byget og/eller
sterk vind. (Se '"Utredringsrapport" av 20. februar
1970 om "Haveri SE-CWH Tipsy Nipper T66 Mk, II 1 km
vest Maglarps fiygfalt 22. september 19687.) Kommi-
sjonen mener at vindaforholdene i Snasadistriktet pa
stevnedagen kan ha medvirket til at flvet kom ut

av kontroll.

Luftfarteyet G-AWCE ble slettet av engelsk luft.-
farteyregister med virkning fra 20, juni 1970,

Det var ikke registrert 1 Norge etter hjemfegringen
og var derfor uten nasjonalitet,

Luftfarteyet var ansvarsforsikret, og vedlikeholdt
1 samsvar med engelske forskrifter. Det var fullt
luftdvyktig,

Luftfarteyet var overlastet med ca. 40 lbs ved av-
gangen fra Bode og med ca. 39 1lbs ved avgangen fra
Gronora., Tyngdepunktet 1a inmenfor tillatt vandrings-
omrade.

Fartsmdleren viste ca. 5 MPH for lite i omréddet
omkring steilehastigheten.

Flygeren var forskriftsmessig sertifisert og fysisk
og psykisk skikket for flygingen. Han hadde liten
erfaring pa fly av typen "Nipper".



2:.2.6 Flygerens snittflygingsprogram var ikke godl:jent
av Luftfartsdirektoratet. Programmet ble gjennom-
fort 1 strid med "Lufttrafikkreglers" punkt 3.1.7.1
og 4.3,

2.2.7 Vindstyrken overskred til tider de 20 knop som var
satt opp som maksimal vindstyrke for arrange-
mentets gjennomfering,

3. Havariets arsak

Arsaken til at luftfarteyet G-AWCE havarerte pa
Grognpra flyplass 28, juni 1970, var at flyet
steilet under manevrering i sa lav hgyde at det
var umullg for flygeren a gjenvinne kontroll fgr
det traff bakken.

Oslo, den

E. Velersted

K. Lunne T. Haukenas



