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FLYHAVARIKOMMISJONEN

Samferdselsdepartementet

Fiyhavarikommisjonen avgir herved rapport om undersgkelsen
etter at Cessna A 185F LN-RTA havarerte pd Svaldbard Luft-
havn/Longyear den 10. oktober 1986. Jeg slutter meg til
rapporten,

Fornebu, den 21. september 19895

ol L

Wilhelm Mohr
Formann i Flyhavarikommisjonen
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA SVALBARD LUFTHAVN/LONGYEAR
DEN 10. OKTOBER 138G MED CESSNA A 185F LN-RTA

Typebetegnelse:

Registrering:

Eier:

Bruker:

Besetning/fartgysjef:

Passasjerer:

Havaristed:

Havaritidspunkt:

Cessna A 185F

LN-RTA

ANTARTEX A/S, Trondhelmn

Fartpysjef

Mannsperson (40 ar) -

omkommet

5 - alle omkommet

P& Svalbard lufthavn/

Longyear

10. oktober 1986 k1 1520

Alle tidsangivelser 1 denne rapport er lokal tid, hvis

ikke annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

Operasjonssentralen ved Oslo politikammer varslet Fly-
havarikommisjonen om havariet k1 1656 den 10. oktober

1986.

Kommisjonen fikk f¢lgende sammensetning:



Oberstlg¢ytnant Karl F. Honningsvag, formann
Oberstlg¢ytnant Stein I. Eriksen, medlem

Kriminalsjef Arne Huuse, medlem
Kommisjonen ankom havaristedet k1l 0215 neste dag.
SAMMENDRAG

Luftfartgyet, med fartgysjefen som eneste besetningsmed-
lem, skulle ved angjeldende flyging transportere 5 pas-
sasjerer fra Longyearbyen til Ny Alesund. Flyet tok av pa
bane 10 og steg til anslagsvis 200 - 300 FT over flyplass-
nividet. Flyet pdbegynte en venstresving ved passering av
baneenden, tapte hg¢gyde og styrtet mot bakken. Flyet hava-
rerte ved siden av noen kullhauger nar utskipningskala.
Det oppsto kraftig brann etter nedstyrtingen, og samtlige

6 ombordvaerende omkom.
Havariets Aarsak

Under venstresving etter avgang fra bane 10 Svalbard luft-
havn, mistet flyet brdtt he¢yde og kolliderte med bakken 1
hér horisontal stilling, men med meget stor gjennomsynk-
ning. Den hegye gjennomsynkningen vea anslag indikerer
full utsteiling.

Medvirkende til tap av 1l¢ft kan ha vert:

- den aktuelle vind fra 145° og 16-20 knop, som fra at
vere en motvindskomponent under avgang gikk over til
en medvindskomponent under svingen til venstre (wind-
shear),

- mulig rimis og/eller kullste¢v pd vinger og kontroll-
flater.

Flyets overvekt pad ca 84 kg, tyngdepunktsplassering nar

bakre grense samt hgyderorstrim i ngytral posisjon, kan



i tillegg ha vanskeliggjort kontroll av flyet.

UNDERSOKELSER

Hendelsesforle¢pet

Fredag 10. oktober 1986 ankom 9 personer fra Svea til
Longyearbyen med et fly tilhgrende Store Norske Spits-
bergen Kullkompani A/S (SNSK). Passasjerene skulle fort-
sette til Ny Alesund samme dag, hvor de skulle delta 1 en
tilstelning. Det var "Velferden" 1 Ny Alesund som sto for
arrangementet, heri innbefattet transporten av deltakerne.
Det ble tatt kontakt med flyselskapet Lufttransport og med
S5N5K samt med en privatperson som disponerte LN-RTA, for &
innhente priser pd flyging ti1l Ny Alesund. Resultatet ble
at privatflygeren med LN-RTA ble engasjert for oppdraget,
og avtalt pris var maksimum kr 5 700,-, avhengilig av med-
gatt flygetid. Flygingen skulle gjennomfe¢res med 2 turer
fra Longyearbyen til Ny Alesund fredag den 10. oktober og
2 returflyginger den 12. oktober. Ifglge vedkommende som
ordnet med transportopplegget, skulle fgrste tur fra Long-
yvearbyen starte k1l 1430 med 5 passasjerer. Den andre
turen skulle finne sted umiddelbart etter den fgrste
flygingen, slik at man skulle unngd mgrkeflyging og

endringer i varforholdene.

Fartgysjefen kontaktet vakthavende meteorologfullmektig om
formiddagen og opplyste at han skulle fly til Ny Alesund
samme ettermiddag. I den forbindelse ¢nsket han vaerrap-
port for omrddet ved Longyearbyen samt vindforholdene i Ny
Alesund. De ¢nskede verinformasjoner ble innhentet av me-

teorologfullmektigen, og da fartgysjefen mgtte fram i tér-
net omlag k1l 1430 ble han orientert om den aktuelle versi-

tuasjonen. Deretter leverte han reiseplan til vakthavende
AFIS~-fullmektig, og han ba dessuten om opplysninger vedrg-
rende frekvenser m.v. for radiofyr ved Longyearbyen og Ny

Alesund. Fartgysjefen hadde ikke kart som viste slike
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hjelpemidler. Han ¢nsket ogsa opplysninéer om den geogra-
fiske beliggenheten m.v. av flyplassen i1 Ny Alesund. Far-
tpysjefen hadde ikke tidligere vert i Ny Alesund eller
flpyet den aktuelle strekningen.

LN-RTA som normalt ble benyttet til flyging for fallskjerm-
klubben p& Svalbard, sto vanligvis parkert foran hangaren
pd Longyearbyen lufthavn. Det gjorde det ogsd pd havari-
dagen. F¢r oppstart ble passasjerene av flere vitner ob-
servert pad vei til og ved flyet med en god del bagasje og
diverse post. Flygeren tanket f¢gr oppstart flyet opp med
103 liter bensin. F¢r forrige tur den 5. oktober, som var-
te 40 minutter, hadde han tanket opp til 6/8 full tank.
Han har sdledes tatt av med tilnermelsesvis/anslagsvis
fulle tanker, d.v.s. 353 1 (212 kg). Med denne drivstoff-
mengde ©og passasjerer med bagasje var totalvekten pa flyet
anslagsvis 1604 kg ved avgang. Dette er 84 kg over maksi-
simal tillatt avgangsvekt. Tyngdepunktplassering var an-
slagsvis ved 46,3’ (tommer), d.v.s. ner bakre grense som
er 46,5"'.

Etter oppstart ble flyet observert & taxe ut p&d banen og
ned til DME-hytta, hvilket ga 2/3 av banens lengde for av-
gang pa& bane 10. Flyet pabegynte deretter "take off" og
syntes & akselerere normalt til "lift off". Umiddelbart
etter "lift off" ble flyet av flere vitner observert &
stige kraftig for s& etter kort tid &4 flate ut. Deretter
ble en svak videre stigning i1nitiert. Derpd, 1 ca 200 FT
hgyde, gikk flyet inn 1 en venstresving, d.v.s. en sving
mot nord-nordvest, hvilket anses normalt for videre flyg-
ing mot Ny Alesund. Enkelte vitner mener imidlertid at
denne svingen ble pdbegynt uvanlig tidlig. Like etter at

nevnte sving ble pdbegynt, observerte flere av vitnene at
flyet "vippet" med vingene, og de oppfattet dette som

unormalt. Flyet ble deretter observert raskt & tape hgyde,
for s& & forsvinne 1 retning kullhaugen i utskipningshavna.
Flyet traff en av kullhaugene og ble slynget ca 180D rundt,

slik at nesen pekte motsatt av opprinnelig fartsretning.
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Skroget og vinger ble ved anslaget mot kullhaugene og bak-
ken brutt opp i flere deler og tok umiddelbart fyr.

Personskade

SKADE BESETNING |PASSASJERER | ANDRE
OMKOMET 1 5 -
ALVORLIG - - -
LETT/INGEN - - -

Skade pd luftfartgvet

Luftfartgyet ble totalskadet.

Andre skader

Ingen av betydning.

Fartpvsiefen

Fartgysjefen (mannsperscon 40 &r) innehadde privatflyger-
sertifikat (A-sertifikat) gjeldende for en-motors landfly
inntil 5 700 kg. Sertifikatet var utstedt 2. august 1976,
var sist fornyet 4. mars 1986 og hadde gyldighet til

8. februar 1987. Han var sist legeundersgkt 3. februar
1986 og var erklzrt fysisk og psykisk skikket som privat-
flyger. Hans sertifikat hadde begrensningen; "M& bruke

briller i tjenesten". Sertifikatet var gyldig for mgrke-
flyging.

Fartgysjefens totale flygetid inntil ulykkesturen var
336:25 timer, hvorav 292:10 som fartgysjef. Han ble ut-
sjekket pd Cessna 185 (LN-RTA) den 9. august 1986, samti-



dig som siste periodisk flygetrening (PFT/A) ble gjennom-
fert og bestatt.

Hans flygetidsstatus 1 tiden f¢r havariet var:

Flygetid Total Denne type
Siste 24 timex 0 0
" 3 dager 0 0
! 3o 5:35 5:35
! %0 " 11:25 11:25
Luftfartgvet

Luftfartgyet var et en-motors 6 seters fly av type Cessna
A 185F, med fast understell (ski). Det ble bygget 1 1973
av Cessna Aircraft Company, USA, og hadde fabrikasjonsnum-
mer 18502257. Fartgyet ble fabrikknytt innfe¢rt 1 Norges
luftfartgyregister 22. oktober 1973. Det fikk nasjonali-
tets- 0g registreringsbevis nr 1352 og registreringsmerke
LN-RTA. Siste tilsynsrapport for fornyelse av luftdyktig-
hetsbevis var utferdiget den 31. oktober 1985. Rapporten
hadde ingen anmerkning, og luftdyktighetsbeviset ble for-
nyet til 31. oktober 1986 med klassifisering Normal/Stan-
dard/CAR 3/Privat. Luftdyktighetsbeviset ble etter sgknad
endret til o0gsd A& omfatte klassifikasjonen Erverv. Endring-
en ble godkjent av Luftfartsverket 6. juni 1986 og bevi-
sets gyldighet var fortsatt til 31. oktober 1986.

Radiockonsesjon nr 0963 var utstedt til ndvarende eier
17. desember 1981.

Fartgyet var utstyrt med motor av type Continental I0-520-D






1.6.6.1

Beregningene viser at flyet var overlastet med ca 185 lbs
(84 kg) og at tyngdepunktet 14 tilnermet ved bakre be-
grensning.

Ytelsesdata

Av flygehdndboken framgdr fglgende generelle ytelsesdata

som kan vere relevante i1 forbindelse med dette havariet:

~ Max Performance take-off climb speed: 65 MPH
(until obstacles cleared - 20° flaps)

- Max Performancer climb Alrspeed: 100 MPH

(at Sea Level - retracted flaps)

~ Stall speeds - MPH CAS:
{(max welght, power off and aft CG)

Angle of Bank

Configuration o° 3OU 60°
Flaps up 67 72 95 MPH
Flaps 20° 62 66 88 MPH

I henhold til innhentede opplyshninger fra Cessna Aircraft
Ccmpany har den gkede vekt utover maksimumsvekt minimal
innvirkning pd "stall speeds". Teoretisk skulle en over-

vekt pad 84 kg ¢gke "stall speed" med ca 2,7%.

Veret

TAF for Longyear 101221 GMT

vind 130°/10-26 KT, sikt mer enn 10 KM, 3/8 SC 2 000 FT.
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METAR for Longyear

1350 GMT
vind 130%/13 KT, sikt +10 KM, 1/8 CU 2 000 FT Temp. 1°C,
duggpunkt -6°C, ONH 1008 MB

1424 GMT (4 minutter etter havariet)

vind 140° /16-20 KT, sikt 70 KM, 1/8 CU 2 000 FT, 3/8 CI
18 000 FT, temp. 0,6°C, duggpunkt -5°C, ONH 1008 MB.

Merknad: vind (vindméaler 1 ¢stenden av rullebanen) 1400/16
KT.

Vakthavende meteoroclogfullmektig har bl.a. forklart at
flyet hadde stdtt parkert ¢st for hangaren pa Svalbard
lufthavn siden det ble brukt siste ganyg den 5. oktober. I
denne periode var det den 7. oktober nedbgr i form av sng,
og det ble observert mye sandstgv 1 forbindelse med ned-
bgren. Det bldste ¢stlig vind omkring 15-25 KT og det var
stor forurensning i form av stgv, som bl.a. var lett syn-
lig pd parkerte biler. Videre har det muligens vart rim-
avsetning. Vitner hadde merket dette p& veibanen under

bilkjgring 1 omrddet ved lufthavnen.

0gs& andre vitner har observert store mengder kull- og
sandstgpvnedfall i omradet samt rimavsetning pd bakken i
tiden forut for havariet.

Havarlet fant sted i dagslys.

Navigasionshijelpemidlerx

Ikke relevant.
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Radiosamband

Ikke relevant.

Signaler fra ngdpeilesender er ikke meldt mottatt.

Flvplass og hielpemidler

Ikke relevant.

Flygeregistrator

Ikke pabudt og 1kke montert.

Havaristed og flvvrak

Undersgkelse pd stedet

Spredningen av vrakdeler, skader pa vrakdeler og synlige

forandringer 1 kullhaugen flyet traff, indikerer at flyet

traff bakken med noenlunde plane vinger med kurs 3OO—33OO.

Flyet styrtet 1 vestre skrédning p& en av kullhaugene, o0y
hoveddelene av vraket 14 innen et omrdde med radius ca

9 meter. Fgrste anslagspunkt pa flyet er hpyst sannsynlig
styrbord vinge, og med det kraftigste anslaget pd de yt-
terste ca 2,5 meter av denne. Den ytterste halvmeter av
vingetippen er brettet opp og bakover. Underhuden i dette
omrddet er trykket inn og opp. Ca 2,5 meter fra vinge-
tippen er vingen revet av. Rundt bruddstedet har vingen
fatt et betydelig kraftig anslag opp og bakover - fram-
kantbjelken er vridd 40-45° ned i dette omr&det. Det
anses meget sannsynlig at vingetipp traff fgrst, Anslags-

vinkelen for tippen synes & ha vert 30—400, d.v.s. meget
stor gjennomsynkning.

Etter at hg¢yre vinge traff kullhaugen har flyet retardert
kraftig og rotert om vertikalaksen. Det neste som derfor

skjedde var at nesen pd flyet traff kullhaugen og babord

10



1.12.2.1

vinge ble slitt av 1 fartsretningen. Rofasjonen av flyet
fortsatte til det kom til ro nede p& bakken ved siden av
kullhaugen med nesen pekende ca 1800 1 forhold til treff-
retningen. Venstre vinge ble liggende nermest parallelt

med flyskroget pd siden og bak flyets haleparti.

Flyet tok fyr umiddelbart etter anslag og opprivning av
vinger og skrog. Ilden ble opprettholdt av drivstoff fra
de opprevne drivstofftankene i1 flyets vinger. Ilden ¢dela
store deler av styrbord vinge, halen 0og bagasjerommet over
dorknivad og halebom fram til haleflate. Haleflate og fin-
ne/ror var ogsa delvis fortert av ilden. Det var 1ikke
mulig & positivt pdvise tennkilden, men kortslutninger 1
det elektriske systemet ved oppbryting av skroget er den

mest sannsynlige kilden.

Mesteparten av babord vinge samt hele nese-/motorseksjonen
var upavirket av brannen. Passasjerenes bagasje samt med-
brakt post og gods 14 spredt 1 vrakomrddet. En postsekk
ble funnet helt bak 1 resten av halebommen like foran
haleflaten. Postsekken har trolig havnet der f¢r brannen
forterte halebommen. Flyets flaps var 1 normal "take off"

posisjon (200).
Etterfplgende unders¢gkelser

Struktur

Der er ikke funnet tegn som tyder p& at noen del av pri-
merstrukturen feilet forut for at flyet traff bakken. Alle
flyets ekstremiteter var tilstede i1 hovedvrakomrddet, og
der var ingen indikasjon p& at noe var separert eller had-
de l¢gsnet fra flyet fgr anslag mot bakken.

Alle tilgjengelige bruddflater viser typiske overbelast-
ningsbrudd. All strukturell deformasjon viste mgnster som
er sammenfallende med at flyet hadde tilnermet horisontal

stilling med meget stor gjennomsynkning ved fgrste anslag

11



1.12.2.2

1.12.2.3

12

mot kullhaugen.
Motor og propeller

Skadene p& propellen viser at motoren utviklet stor kraft
da propellen traff og "skar seg vei" inn i kullhaugen.
Etterfglgende undersgkelse av motoren i forbindelse med og
etter demontering, viste meget liten slitasje og ellers
ingenting unormalt. Det ble funnet en god del kullstgv
(rel. grovt) i luftinntaksrgr og manifold, noe som antas
ha kommet inn under anslaget mot kullhaugen og som ytter-

ligere indikerer at nmotoren gikk ved anslaget.

Kontrolloverfgringene til motor og propellen ble delvis
gdelagt under havariet, men ved rekonstruksjon har en
likevel vert 1 stand til & fastslad med stor grad av sik-
kerhet at det var valgt full motorkraft og "fin pitch" pé&
propellen - alt 1 samsvar med normal "setting" for "take
off".

Kontrolloverféringer og kontrollflater

P& de kontrollflater som ikke var fortzrt av i1lden, ble
det 1kke funnet tegn til skader som ikke var fordrsaket

av selve anslaget mot bakken/kullhaugen.

Kontrollorganene i cockpit ble undersgkt med tanke p&d tegn
til blokkering eller lignende. Det ble tidlig funnet at
festet for balanserorskablene til kontrollrattet var revet
lgs. Detaljene ble unders¢gkt spesielt hos Det norske
Veritas. Undersgkelser viste at kabel med festekule forst
var revet ut av sitt feste i en retning for sd & ha be-

veget seg 1 motsatt retning og til slutt tilbake til f@r-
ste utslag. Undersgkelse av kontrolloverfgringen ut til

balanseroret viste at disse var slitt av ved overbelast-
ning, og at bruddene hadde skjedd i tre sekvenser. Disse
sekvenser stemmer godt overens med lgsrivningssekvensene

pd kontrollrattet. Den ngdvendige, relativt voldsomme,



1.12.2.4

kraften som skal til for i f¢rste omgang & slite kabel-
festekulen ut av sitt leie p4d rattet, anses dessuten ikke
4 ha kunnet oppstd under andre forhold enn ved selve

havariet.

Det ble ikke funnet tegn til direkte blokkering av noen
kontrolloverfgringer (kabler) selv om det like foran hale-
flaten ble funnet en delvis utbrent postsekk. Denne 14
oppd kontrollkablene og antas & ha havnet der under hava-
riet. En kan imidlertid ikke se bort fra at den kan ha
falt ut av bagasjerommet og sdledes havnet oppd kontroll-
kablene fgr havariet. Dette kan da ha skjedd like f@r
eller under "take off". Hgyderor/haleflate og sideror lot

seg ellers fritt bevege.

Trimsystem
Trimsystemet 1 cockplt var ¢delagt under havariet - pri-
mert av 1lden. Poslsjonen ti1l haleflaten indikerte imid-

lertid at trim av denne var 1 ngvtralstilling pad det tids-
punktet flyet kom til ro etter havariet, d.v.s. f¢r bran-
nen brgt ut. Trimakturatoren lot seg imidlertid lett ope-
rere ved & dra 1 kablene. Kablene var intakte helt fram
til cockpit. Selv om en kan tenke seg muligheten for en
viss bevegelse av trimaktuatoren ved asymmetrisk drag 1
kablene p.g.a. destruksjonen 1 skrog mellom hale og cock-
pit, s4 antas denne bevegelsen bare & kunne ha vert av
sterkt begrenset omfang. Hgyderorstrimmen antas derfor ha
vert 1 negvtralstilling i1 havarigyeblikket. Det er ellers
blitt papekt av en flyger med tidligere erfaring med
LN-RTA, at trimkontrollen var noe treg og at dette kunne
ha hatt betydning for havariet, dersom flyet var mye ut av
trim og at flygeren sdledes raskt har mdttet trimme om
like etter "1lift off". En har ingen direkte indikasjon pa

at dette har vert tilfelle, men kan heller ikke se bort
fra denne muligheten.

13



1.12.2.5

14

Bagasjerom

Bagasjerommets plassering er bak bakre seterads ryggstegt-
te. Selve bakveggen i1 dette bagasjerom bestdr av duk som
er festet p& sidene og nedkant med trykknapper. Trykknap-
pene festes fra halebomsiden. Hvis duken har vert é&pnet,
lar det seg s&ledes meget vanskellyg gjgre & knappe alle
knappene fra kabinsiden. Det ble funnet tre trykknapper i
de utbrente rester av vraket. En av disce var 4pne. Siden
bare tre ble funnet, kan en hverken bekrefte eller avkref-
te at flere var Apne. For at tidligere omtalte postsekk
skal ha havnet bak 1 haleseksjonen, m&d enten dukdpningen
ha vert &pen fg¢r havariet, eller blitt apnet ved at den
siste bakoverrettede bevegelsen 1 forbindelse med havariet
har pdfgrt duken sd stor kraft fra bagasje, at duken/tryk-
knappene har gitt etter.

Medisinske forhold

Ingen anmerkninger.
Brann

Det var ingen brann mens flyet var 1 luften, mens det
derimot br¢gt ut en kraftig brann nermest umiddelbart etter
anslag mot bakken. Flammene omfattet omrddet fra motor og
bak til haleparti, samt hgyre vinge. Det er vanskelig &
etablere eksakt hendelsesrekkefgplgen for brannen. Den
fgrste frigjgring av drivstoff har sannsynligvis skjedd
ved hgyre vinges anslag mot kullhaugen og ved derpd& fgl-
gende l¢srivning av venstre vinge. Venstre vinge 14 1 ut-
kanten av brannomrddet. Tanken i vingen var intakt, men

bare en liten del av drivstoffet var tilbake. Denne tan-

ken antas & ha fgdet brannen sammen med drivstoffet 1 hgyre
vinges tank. Det var ikke mulig & identifisere tennkilden,
men det anses at drivstoffet er antent av gnister fra elek-

triske anlegg i kabinomrddet, og ikke av motor/motordeler.
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Overlevelsesmuligheter

Flygeren og noen av passasjerene hadde sd& store skader av
selve anslaget mot bakken at de ikke ville overlevd selv
uten brannen. En av passasjerene som 14 bak ved siden av
venstre side av skroget, levde etter at brannen var sluk-
ket, men dg¢gde senere p.g.a. brannskader. Havariet ville
sannsyhligvis vert overlevelsesbart for de bakre passasje-

rer, dersom ikke brannen hadde brutt ut.

Spesielle undersgkelser

Ingen.

Andre opplvsninger

Avgangsprosedyren Cessna 185

I fartgyets flygehdndbok er blant annet fglgende tatt

inn vedrgrende avgangsprosedyre:

"Using 20° wing flaps reduces the ground run and total
distance over an obstacle by approximately 20 per cent.
Soft field take-offs are performed with 20° flaps by
lifting the airplane off the ground as soon as practical
in a slightly tail-low attitude. However, the airplane
should be leveled off immediately to accelerate to a
safe climb speed of 65 MPH.

1f 20° wing flaps are used for take-off, they should be
left down until all obstacles are cleared. To clear an
obstacle with wing flaps 200, a 65 MPH climb speed

should be used. If no obstructions are ahead, a best
"flaps up" rate-of-climb speed (100 MPH) would be most

efficient. Flap deflections of 30 and 40° are not

recommended for take-off.

Take-offs into strong crosswinds normally are performed
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1.17.2
1.17.2.1
1.17.2.2

with the minimum flap setting necessary for the field
length, to minimize the drift angle immediately after
take-off. The airplane is accelerated to a speed
slightly higher than normal, then pulled cff abruptly to
prevent possible settling back to the runway while
drifting. When clear of the ground, make a coordinated

turn into the wind to correct for drift."'
Flyvgingens art

Vedkommende flyger innehadde privatflygersertifikat, og
flyet han disponerte var 1kke engasjert 1 noe ervervsmes-
sig selskap. Med dette som grunnlag ville angjeldende
flyging lovlig bare kunne gjennomfgres som privatflyging.
I dette tilfellet var det innhentet anbud pé& flygingen av
en person som representerte “"Velferden" 1 Ny Alesund.
Forespgrselen ble rettet til Lufttransport (ervervsmessig
luftfartsselskap), SNSK A/S (ervervsmesslig luftfartssel-
selskap) og angjeldende privatflyger. Privatflygerens an-
bud som var pa kr 5700,-, ble godtatt for to flvginger med
passasjerer tur-retur Longyearbven - Ny Alesund. I det
foreliggende tilfelle er det grunn til & anta at de fen
kvinnelige passasjerene ikke var klar over alle konsekven-
ser ved 4 bli transportert av en privatflyvger. De var
bl.a. ikke forsikret.

Kommisjonen har ogsd& 1 andre saker avdekket tilsvarende
forhold. Det er meget beklagelig at uvitende passasjerer

pd denne midten trekkes inn i risikoforhold med uante kon-

sekvenser.

Bestemmelsen som regulerer en privatflygers anledning til

& fly med passasjerer som gir gkonomisk ytelse, stdr som
en anmerkning i BSL C 2-1, pkt. 5.1.

"5, RETTIGHTER

5.1 Privatflygersertifikat for fly gir i gyldighets-
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perioden innehaveren rett til - dog ikke mot betaling
eller annen godtgjprelse - & tjenestegjgre som fartegy-
sjef eller styrmann pd fly av den klasse eller type som
sertifikatet er gyldig for, i ikke-ervervsmessig luft-
fart.

Anm.: Innehaver av privatflygersertifikat har adgang

til & dele driftsutgiftene med sine passasjerer.'

Dette er en bestemmelse fartgysjefen har plikt til &

kjenne.

Det er imidlertid mindre kjent 1 luftfartsmiljget at Luft-
fartsverket legger forarbelidene til luftfartslovens inn-
stilling nr 3, datert 18. juni 1957, samt 1lnnarbeidet
praksis 1 30 &r (en innskjerping i forhold til innstil-

lingen) +il grunn for sin tolkning.

Nar tillatelse til & dele driftsutgiftene ved en flyging

er gitt, skal dette ifplge Luftfartsverket forstds slik at
de ombordverende skal vare godt kjente (1kke ti1ilfeldig be-
kjentskap) og de skal ha samme formé&dl med turen. Overfgrt
pad den flygingen det her gjelder, skulle fartgysjef og de
ombordvarende ha vert bekjente/venner og fartgysjefen skul-
le ha vart deltaker ved tilstelningen 1 Ny Alesund. Fartegy-
sjefen skulle dessuten ha betalt sin del av driftsutgifte-
ne. Ingen av disse forutsetningene var til stede i dette
tilfellet.

Fordi det er dyrt & skaffe seg flytimer - en ngdvendighet
for & opprettholde sertifikatstatus og eventuelt kvalifi-
sere til h¢yere sertifikat, er dette en rimelig mlte &
skaffe seg erfaring p&. Denne praksis er dessuten relativt
mye utbredt. Forholdene grenser ofte til sdkalt taxiflyg-
ing, som krever konsesjon og som beskytter passasjerene
med en tvungen forsikringsordning. Det tekniske vedlike-
hold er dessuten ved slik konsesjon underlagt strengere
krav enn privatflyging.
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ANALYSE

Hendelsesforlégpet

LN-RTA taxet ut til normal posisjon for avgang pd bane 10.
Rulle/akselerasjonsstrekning fg¢gr "l1ift off" synes & ha
vert normal med tanke p&d flyets vekt. Flyets stigning
videre fram til der det padbegynte en krengning til ven-
stre, er av flere vitner oppfattet som noe treg. Flygeren
synes & ha fulgt prosedyren for "lift off" i noe sidevind,
d.v.s. med markant rotasjon. Med den vekt flyet hadde,
kunne imidlertid en slik mangver med etterfglgende stign-
ing ha medfgrt stgrre hastighetstap enn det flygeren for-
ventet. Han matte derfor senke flyets nese noe for & vinne

hastighet igjen.

Det har vert anfgrt av vitner at venstresvingen som gikk
forut for hgydetapet, syntes ufrivillig. Slik ufrivillig
mangver kan skyldes lgfttap/steiling av venstre vindge o0g/
eller andre kontrollproblemer Kommisjonen anser stelling
ved rettfram flyging over rullebanen som lite sannsynlig.
En har heller ingen indikasjoner p&d at det skulle forefin-
nes kontrollproblemer i "yaw"- og/eller "roll"planet. Kom-
misjonen finner det under normale forhold ikke unaturlig &
svinge nordover mot Ny Alesund p& det sted/tidspunkt dette
er gjort, og anser det sdledes sannsynlig at det omtalte
tap av l¢ft har skjedd etter at svingen bevisst ble pébe-
gynt.

Kontrollproblemer p.g.a. vekt og tyngdepunkt

LN-RTA var overlastet med vel 80 kg. Videre antas lasten &
ha vert fordelt slik at tyngdepunktets plassering var like
foran bakre begrensning. Disse to forhold var klart meget
uheldige. Stigningen kan ha blitt brattere og vanskelige-
re & kontrollere nettopp p.g.a. tyngdepunktets plassering.
Den videre flukt langs banen tyder imidlertid p& at flyge-



ren har beholdt relativt bra kontroll om tverraksen. Det
er s&ledes intet som tyder pd at vekt og tyngdepunktplas-
sering har vert den direkte 4&rsak til en eventuell ufri-
villig sving til venstre. Det faktum at flaps fortsatt
var 1 take off stilling, gi¢gr forgvrig problemet med spe-
sielt tyngdepunktsplassering mindre kritisk, da kontroll-
marginene med tyhgdepunkt nazr bakre grense er stegrre med

flaps ute enn inne.

I henhold til foreliggende prosedyrer skal trimsetting for
take off vere "startposisjon”. ("Setting vil variere med
flyets vekt- og balanseforhold"). Med utgangspunkt 1 an-
tatt trimsetting i1 havarigyeblikket ville denne ha med-
fort at flyet ble baktungt. Flygeren har derfor sannsyn-
ligvis hatt problemer med kontroll av flyet. Dette kan
videre ha f¢rt til at hans oppmerksomhet vedrg¢rende andre

kritiske og ngdvendige vurderinger ble redusert.

Kontrollproblemer p.g.a,. tekniske drsaker

Den eneste uregelmessighet med kontrollorganene som ikke
med stor grad av sikkerhet kan henfgres til oppbrytings-
krefter i1 forbindelse med selve havariet, er funnet av
postsekken bak 1 den utbrente haleseksjon. Postsekken kan
pP.g.a. bagasjerommets utforming, ha havnet bak i halesek-
sjonen fgr take off. Dette betinger at dukdpningen mellom
bagasjerom og haleseksjon var helt eller delvis &pen ved
innlasting, eller at den har Apnet seg p.g.a. at bagasije
ble presset inn i rommet med kraft forfra. Begge deler er
mulig. Det forhold at ingen andre stgrre gjenstander enn
postsekken ble funnet i dette omrddet kan imidlertid tyde
pd at det ikke fantes annen bagasje i det omtalte rommet,

og at det sdledes ikke ble presset inn bagasje med kraft.
Plasseringen av resterende bagasje og de enkelte passasje-

rer indikerer at flygeren har vert kKlar over sitt vekt- og

tyngdepunktsproblem og har fors¢gkt & minimalisere dette.

Umiddelbart f¢r flykroppen kom til ro, skle den med hale-
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partiet fgrst. Der har sdledes i siste fase av havariet
virket en bakoverrettet kraft fra postsekken mot duken.
Det er sannsynhlig at denne kraften har vart tilstrekke-
lig il & f& trykknappene i duken til & gi etter (&pne
seg). En kan imidlertid ikke se bort fra at en eller
flere trykknapper i duken var &pne f¢r "take off" og til-
lot postsekken & skli bakover under taxing eller i en
tidlig fase av stigningen. Den ville da ha kunnet havne
ovenpd kontrollkablene og muligens fordrsaket vansker med

hgpyderorskontrollen.

Kontrollproblemer p.g.a. veret 1 kombinasion med vekt og

mangvrering

Da flyet tok av, blédste det vind av 16-20 knops styrke fra
1400, d.v.s. 4O0 skratt forfra fra he¢yre. De rapporterte
forhold var ellers slik at det neppe var turbulens av sar-
lig betydning, selv om turbulens kan forekomme ved den
aktuelle vindretning, spesielt 1 omrddet ¢st for gstlige

baneomrade.

Det som imidlertid kan ha skapt en vanskelig situasjon var
at flyet beveget seg langs (over) banen med nesen inn 1
vinden ("mot he¢yre"), for s& relativt brdtt & legge om
kursen mot nord (venstre sving). Derved har det bratt
mistet mye av sin longitudinelle hastighetskomponent.
Tapet kan ved den hastighet det sannsynligvis fl¢gy med

(65 MPH), ha vert stort nok til & initiere en steiling.
Flyet var h¢yst sannsynlig utsteilet da det traff bakken.

Det ble p& havaridagen/havaritidspunktet av flere perso-
ner observert rimis bdde p&d banen og pd hangartak. Det er

derfor mulig at det kunne finnes rimis oys& pd flyet.

Flyet ble ikke aviset f¢r take off. Hvis rimis har vert
tilstede pd oversiden av bazreflatene, vil dette ha med-
fgrt en viss ¢kning av steilehastigheten. Steilehastig-

heten gker ogsd marginalt som fplge av flyets overvekt.
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Disse to forhold sammen med en sving/krengning til ven-
stre, og relativt br& reduksion av lufthastighet p.g.a.
sving "ut av vinden", har s& sannsynligvis fordrsaket tap
av lgftekraft (steiling). I den he¢yden flyet befant seg i
ved steilingen, var det ingen mulighet for & gjenvinne
kontrollen f¢r det traff bakken.

KONKLUSJONER

Underspkelsesresultater

a) Luftfartgyet var forskriftsmessig registrert, serti-

fisert og utstyrt.

b) Luftfartegyet var vedlikeholdt i1 henhold til gjeldende

krav.

c) Luftfartpgyet hadde en totalvekt som var ca 84 kg (185
pund) he¢yvere enn maksimalt tillatt avgangsvekt. Tyngde-

punktet var n#r bakre begrensning.

d) Det ble i1kke registrert at flyet ble aviset eller ren-
gjort p& annen mite.

e) Hgyderorstrim var i ngytral og flaps 200 .

f) Det er ikke funnet feil, mangler eller skader ved
luftfartgyet, som kan henfgres til f¢r havariet.

g) Fartgysjefen tilfredsstilte kravene til & utfgre

privatflyging med passasjerer.

h) Det var innhentet anbud p& transportoppdraget fra
bl.a. fartgysjefen. Angjeldende flyging var av en art
som ikke ga anledning til & dele driftsutgiftene (jfr.



Bestemmelse for sivil luftfart BSL C 2-1, punkt 5.1).
Flygingen hadde karakter av ervervsmessig persontrans-

port.

Havariets 4rsak

Under venstresving etter avgang fra bane 10 Svalbard luft-
havn, mistet flyet bra&tt hgyde og kolliderte med bakken

i ner horisontal stilling, men med meget stor gjennomsynk-
ning. Den he¢ye gjennomsynkningen ved anslag indikerer

full utsteiling.
Medvirkende til tap av lgft kan ha vert:

- den aktuelle vind fra 145° og 16-20 knop, som fra at
vere en motvindskomponent under avgang gikk over til
en medvindskomponent under svingen til venstre (wind-

shear),

- mulig rimis og/eller kullst¢v p&d vinger og kontroll-
flater.

Flyets overvekt pd ca 84 kg, tyngdepunktsplassering ner
bakre grense samt h¢yderorstrim 1 n¢gytral posisjon, kan 1

tillegg ha vanskeliggjort kontroll av flyet.
ANBEFAL INGER
a. Kommisjonen tilrdr at Luftfartsverket vurderer om

kravet til flyging med maksimal vekt er tilstrekkelig

ivaretatt under privatflygerutdannelsen.

b. Kommisjonen tilrdr at luftfartsmiljget gjg¢res bedre
kjent med den tolkning Luftfartsverket legger til
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grunn vedrgrende deling av driftsutgifter ved privat

flyging.

Fornebu, den 21. september 1989

)

Karl F. Honnlggsyﬁg Stein I. Eriksen Arne Huuse



