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27. JUNT 1987 MED REIMS/CESSNA F 172M SKYHAWK LN-DAI
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FLYHAVARIKOMMISJONEN

Samferdselsdepartementet

Flyhavarikommisjonen avgir herved rapport om undersgkelsene

etter at Reims/Cessna F 172M Skyhawk LN-DAI havarerte péd

Bgmoen, Voss den 27. juni 1987. Jeg slutter meg til rapporten.

Fornebu, den desemper 1988

Withelm Mohr
Formann i Flyhavarikommisjonen



RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE

KOMMISJONENS SAMMENSETNING: Oberstloytnant Karl F. Honningsvig, formann
Oberstloytnant Ansgar Andstorp, medlem
Politimester Arnstein Overkil, medlem

LUFTFARTOYET: Reims/Cessna F 172M Skyhawk . BESETNING: |

REGISTRERING: LN-DAI PASSASJERER: 3 _

elgn: Hikonsvern Aercklubb MAVARISTED: Bomoen, Voss i posisjon 60°38'24"N
006°30°33"E

BRUKER: Samme DATO OG TIOSPUNKT:27, juni 1987 k1 1642 Tokal

SAMMENDRAG: e . Py —

Under innflyging til bane 09 pi Voss viste det seq at flyet ble utsatt for en vesentlig starkere med-
vindskomponent enn antatt. Dette medferte en ustabilisert innflyging som fartaysjefen korrekt valgte & avbryte.
Etter den avbrutte landingen ble det gitt full motorkraft og vingeklaffene, som var satt ut til 409, ble aktivisert
for & redusere vinkelen. [ den hektiske aktiviteten etter den avbrutte landingen stoppet ikke fartgysjefen vingeklaf-
fene p& 20°. Qe gikk helt inn og flyet gkte derfor verken hastigheten eller vant vesentlig heyde. Flyet ble liggen-
de pd steilegrensen mens det drev av og si vidt klarerte tretoppene nord for banen. Like etter steilet det, krenget

til venstre og styrtet i bakken. 2 av passasjerene omkom, mens den siste passasjeren og fartaysjefen ble alvorlig
skadet. ' .

1.1 HENDELSESFORLOP: 1.2 PERSONSKAQE: 1.3 SKADE LUFTFARTOY: 1.4 ANDRE SKADER:
Se' side 1! 2 omkommet, 2 skadet Totalskadet " | Noen f3 trar skadet
1.5 BESETNINGEN: Fartoysjefen 26 ar, norsk, mann, innehadde
privatflygersertifikat gjeldende for en-motors landfly pLymip 24 TIMER | 30DAGER | % DAGER TOTALT
inntil 5700 kg, gyldig til 1. februar 1988. Han var . . . .
funnet fysisk og psykisk skikket som privatflyger ved ALLE TYPER :35 :35 4:05 95:30
'siste legeundersokelse 8. januar 1986. PFT/A ble gjen- | penne TYPE :35 238 2:10 30:15

nomfgrt og godkjent 8. februar 1987.

Siste innfering i loggboken er fra 24. mai 1987

1.8 LUFTFARTAYET: gygget 1974 av Reims Aviation, Frankrike, serienr F 172-1282, Lycoming motor 0-320-E£20, serienr
L-39217-27A, produsert 1975. Propell Mc Cauley 1C160/CTM7553 tobladet helmetall fast stigning nr 724392. Luftdyk-
tighetsbevis fornyet ved gransking 20. oktober 1986, gyldig til 30, september 1987, uten anmerkniger, klassifisering
Normal/Standard/Air 2052 A7/Klubb. Innfart i Norges luftfartoyregister 31, mars 1975, bevis nr 1484. Radickonse-
sjon nr 01084. 500 timers periodisk ettersyn utfort 23. april 1987 ved TT 3548:45, siste 50 timers ettersyn utfort
6. juni 1987 ved TT 3595:55. Ingen gjenstiende anmerkninger. Siste innforing i reisedagbok (nr S) 27. juni 1987
TT 3642:00/Tachometertid 1662,6 - ved havariet 1663,2. Vekt og balanse ok. Nedpeilesenderen virket ok.

1.7 VARET:En svak heytrykksrygg ga oppklaring og avtagende bygeaktivitet utover {1.8 NAVIGASJONSHJELPEMIDLER:
ettermiddagen. Fartoysjefen ble p.g.a. forholdene ridet til 4 gi via Har- '

dangerfjorden til Voss. Obsarvasjon Voss k1 1400L vind SV 4-7 knap 50 km Ikke reievant
sikt 7/8 skydekke 6§/8 i 2-3000 fot heyde. Trykkstigning i vest samt 0-ten- -
dens eller smd fall over Ostlandet kan ha fort til en skjerping av vind- 1.9 RADIOSAMBAND:

feltet frem mot havaritidspunktet. Fiykyndige pd Bemoen bedemte vinden ved Virket ok
havariet til SV 10-15 knop

1.10 FLYPLASS OG HJELPEMIDLER: 1.11 FLYREGISTRATOR: 1.12 HAVARISTED OG FLYVRAK:
Se side 2 Ikke pdbudt, ikke montert Se side 2
1.13 MEDISINSKE FORHOLD: 1.14 BRANN: o 1.15 OVERLEVELSESMULIGHETER:
Se side 4 Det oppstod ikke brann pe Se side 4
1.16 SPESIELLE UNDERSOKELSER: 1.17 ANDRE OPPLYSNINGER:
Ingen . Se side 5 -
2. ANALYSE: 3. KONKLUSJONER:
Se side 8 Se side 12, : .

4. TILRADNINGER: o ) ] - 5. BILAG:

Se side 13 -9 ‘ ' _ S Ingen

'




Hendelsesforlern

Fartgysjefen hadde pdtatt seg & fly til Voss med 2 passa-
3jarer. I tillegyg ble det med 1 mann for tu;gns'ékYId,
Fordi det var en ledig plass ombord. Denne ﬁéssasjeren‘
var under utdannelse til privatflygérsertifikat og ble
plazsert i hoyre sete faran, mens de 2 dndre passasjerer
satt 1 baksetet, Flyet tok dv fra Flesland k1 1608, Rett
etter avgang bestemte flyvgeren seg til 4 fly direkte til
Vozs. En direkte kurs ut av kontreollsonen ble approberxrt
av flygelederen 1 kontrolltirnet. K1 1619 meldte flygeren
at de nermet seg Samnangerfjorden og at han forlot fre-
kvensen., Turen videre £1l1 Voss forigp rutinemessig.

Flyet ble observert da det nermet seyg flystripen pad Bgmoen
der det skulle lande., Det flgv en heyre sirkling av
plassen 1 forhold til bane 09 og gikk deretter inn for

landing pd denne banen.

Ifglge. vitneforklaringer kom flyet inn over banekanten
hopvere enn normalt og satte seg ca en tredjedel (ca 350
meter) inn pé& rullebanen. Flyet gjorde et par hopp ved .
landingen og fartgysijefen ga full motor, tydeligvis i den
hensikt &4 avbryte landingen for & foreta en ny innflyging.
Vitner plassert ved krysset mellom den nye og den gamle
rullebanen, beskriver det videre hendelsesforlep med at
flyet kom 1 luften, men det akselererte ikke og det vant
lite hgyde. Det fortsatte bortover med hgy nese pid samme
mate. Vihgene vippet opp og ned og flyet drev inn mot
skogkanten nordgst for rullebanekrysset. Det klarerte
skogen med liten margin og forsvant av syne. Like etter
hgrtes et dumpt smell og disse vitnene antok at flyet
hadde havarert. Etter f4 minutter fant de havaristedet og
satte 1 gang redningsarbeidet.

Vitner som oppholdt seg nord for havaristedet observerte
flyet frem til det havarerte og forklarte at det krenget
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helt over (flikket) fg¢r det gikk nesten loddrett i bakken.

En av passasjerene omkom umiddelbart, mens de andre om-
bordverende ble alvorlig skadét. En av disse avgikk
senere ved d¢den. Fartpyvsjefen og den ovefleVende passa-
sjeren led av reelt hukommelsestap etter ulykken. Etter
vel 14 dager husket passasjeren at fart¢ysjefen'jobbet fe-
brilsk med & holde kontrollen pd flyet etter at flyet

begynte & stige etter landingsforsgket. Det synes som om -

motoren ikke hadde tilstrekkelig turtall da flyet startet
stigningen, men flygeren fikk gket det. Allikevel virket
det som dette ikke var nok og at motoren ikke ytet til-
strekkelig kraft til & l¢fte flyet. Det fopltes som om
flyet falt 1 stedet for & stige. Flyet begynte & kaste pa
seg og det oppstod nermest en sideveis slingring fra side
til side. Passasjeren mener videre & ha registrert at
flyet nddde & stige over tretopphdyde for det styrtet?

Det var hele tiden flygeren foran til venstre som flgy
flyet.

Flyplass og hielpemidler

Bgmoen ENBM er en militer flyplass i posisjon 6038N 0630E
som ogsd er &pen for sivil flytrafikk. Plassens hoyde
over havet er 300 fot, rullebaneretningen er 09/27 magne-
tisk og banen har fast dekke (asfalt). Banens dimensjoner
er 1000 ¥ 30 meter. Den lokale vindretningen pa flyplas-
sen indikeres med en vindp¢1sé plassert p& nordsiden av “

banekrysset mellom ¢st/vest banen og den gamle rullebanen.

Havaristed ogq flyvrak

Havaristedet 14 75 meter pd& nordsiden av rullebane 09/27
og ca 135 meter nordvest av ¢stre baneende. Omrddet var

flatt og skogbevokst, men der flyet traff bakken var det
mer &4pent og spredt vegetasjon. Flyet traff med venstre
vinge fgrst og gjorde "en sl&d hjul-liknende bevegelse" ned
en skréaning pd ca 3 meter, samtidig som det vred seg mot
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hgyre og falt til ro med nesen mot bakken 0og halen stdende
skratt opp mot noen trer i retning 180 . Deler av det
rpde navigasjonslyset pad venstre vinge ble funnet i det

férste anslagsmerket.

Fra dette merket og opp til tretoppene syd for merket var
det 60° vinkel. Toppen av trerne var ikke skadet, slik at
flyet har hatt en bane mot bakken brattere enn 607 . Nord
for 1. anslagsmerke 1i-en avstand tilsvarende avstanden
mellom vingetipp og motor/propell begynte en fure son
fortsatte ned den nevnte skrdningen til der fronten pa
flyet falt til ro.

Hpyvre vinge: Hele fremkanten sammentrykket - vingetippen
var knust - vingestaget var bgyd pa midten av et tre -

vingeklaffen var inne - rorhengslene var i orden.

Venstre vinge: Hele fremkanten sammentrykket -vingetippen
knust og skrdtt be¢yd oppover de ytterste 1,5 meter -
vingeroten bg¢yd opp og bakover i vingeroten - vihgestaget
var rett - vingeklaffen var inne - rorhengslene var i

orden.

Flykroppen: Sterkt skadet 1 neseseksjonen - skottet
mellom kabin og motor var trykket bakover spesielt pd
venstre side - taket var buklet og delvis opprevet,
buklene gikk skrédtt fra fremre venstre vingefeste til
bakre hgyre vingefeste - alle vinduer bortsett fra det
venstre mer eller mindre ¢gdelagt/knuste - bunnen var
buklete - kroppen bak kabinen var brukket - bak bruddet
var kroppen stort sett hel med kun mindre skader. Alle

overfgringer til kontrollflatene syntes & ha vert 1 orden
for havariet. )

Halen: Var stort sett hel og hadde bare smd skader -
haleflatene og finnen var ogsd stort sett hele.

Kabin innvendig: Stolskinner og beltefester var i orden -
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hgyre fremsetes venstre hoftebeltefeste var bgyd litt over
mot venstre - pedalene spesielt pd venstre side var tryk-
ket inn i kabinen - hgyre stikke var brukket ved rattfe-
stet - venstre stikke var beéyd mot venstre inne ved kjede-

overfgringen og selve rattet var brukket i rattfestet.

Motorene ble undersgkt av autorisert verksted. DeE ble
ikke pavist feil, men det ble bemerket at det pd et eller

annet tidspunkt hadde vert forgasserbrann. Dette forhol-

det har ikke hatt innflyfelsé p& hendelsesforlgpet ved
havariet. Forgvrig viste rotasjonsmerkene pd propell-

bladene at propellen ble tilfg¢rt kraft ved havariet.

Medisinske forhold

Fartgysjefen lider av et reelt hukommelsestap som fglge av
ulykken. Kommisjonen har fulgt opp forholdet med faglig
bistand. Ved siste kontroll 23. september 1988 var sitda—
sjonen uendret med hensyn til & huske hendelsesforlgpet
ved havariet. I lgpet av det forste dret husket han
etterhvert begivenheter nermere avgangen fra Flesland, men
deretter er det fremdeles et tomrom frem til han vadknet pa
sykehuset. Med tid og kyndig hjelp kan hukommelsen vende
tilbake. Kommisijonen vil likevel fremlegge rapporten né
og eventuelt utgl et tillegg hvis hukommelsen bedres og

nye vesentlige opplysninger skulle fremkomme.

Pr¢v¢r med hensyn til alkohol og stoff ble ikke tatt pa
grunn av pasientens tilstand. Det er imidlertid ikke
fremkommet opplysninger som pd noen m&dte kunne indikere at
fartgysjefen var pavirket.

Qverlevelsesmuligheter

P& grunn av lav hastighet og styrt fra lav h¢gyde, anslags-
vis 15 meter, var det mulig & overleve havariet. De vitner
som var med pad 4 ta flyger og passasjerer ut av flyet, har
forklart at personene 1 forsetene ikke hadde festet skul-
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derselene som gdr fra ytterkant av taket pd begge sider,

akridtt over skulder og kan festes ved lédsen for hoftebel-

ket

Den overlevende passasjeren, som satt i baksetet, har
forklart at han la merke til at de to 1 forsetene ikke

benyttet zskulderselene.

Fartgysiefen og hans far har forklart at denne selen
alltid Ble benvttet oy at det var spor av zselen pa huden
ved venstre skulder. Dessuten mencer de at skadebildet
ville vert mere alvorlig hvis selen ikke var benyittet.
Passasjeren 1 forsetet hadde skader som kunnce indikere at
skulderselen ikXe var 1 bruk eller at han har glidd ut av
den,  Begge stikkene var brukket av. Brudd- og bgynings-
mgnstre indikerte at de var brukket som folge av en kraft-
pavirkning mot venstre. Den typen skuldersele dette Flyet
var utstyrt med, har den svakhet at det er lett 4 gli ut
av selen hvis kraftpavirkningen er til siden eller skratt
fremover som i dette tilfellet. Med anslag mot venstre
blir det personen i hgyre setet som er mest utsatt for
dette. Doble skulderéeler er derfor langt a foretrekke

med hensyn til & gi beskyttelse..

Andre opplysninger

Av vitneforklaringene fremgdr det at turen skulle vere en
overraskelse for den ene passasjeren. Vedkommende skulle
bringes til et selskap p&d Voss. En av passasjerens venn-
inner hadde tatt p& seg &4 arrangere transporten med fly.
Hun hadde en arbeidskollega som p&d sin side hadde en for-
bindelse til en flyger i H&konsvern Aeroklubb. Avtalen var
at han skulle fly gratis, hvis den nevnte venninnen betal-
te leien for flyet, oppgitt til kr 400,~. Denne flygeren
kunne likevel ikke fly selv p.g.a. sitt arbeide, men han
fikk tak i en annen flyger i klubben, som var villig til &
ta turen. Denne siste flygeren var fartgysief p&d ulvkkes-
turen. Han fikk tilbud om & fly p&d de samme vilkdr.




Bestemmelzsen som regulerer eén privatflygers anledning til
& fly med passasierer som gir gkonomisk ytelse, stidr szom
en anmerkning i BSL ¢ 2-1. pkt. 5.1,

“5. RETTIGHETE

5.1 Privatflyvgersertifikat for fly gir'i gyldighets-
perioden innehaveren rett til - 'dog ikke mot be-
taling eller annen godtgigrelse - & tienestegjgre
som fartgysief eller styrmann pd fly av den klas-
ge eller ktype som sertifikatet er gyldig for, 1

ikke-ervervsmessig lufsfart.

Anm. Innehaver av privatflvgersertifilat bar ad-

gang til & dele driftsutgiftene med sine

passasjerer."

Dekte er en bestenmelse fartgysjefen har plikt kil &

kjenne.

Det er imidlertid mindre kjent 1 luftfartsmiljget at Luft-
fartsverket legger forarbeidene €1l luftfartslovens inn—:,ﬁ
stilling nr 3, -datert 18. juni 1957, samt innarbeidet
praksis i 30 ar (en innskjerping i1 forhold til innstillin-
gen) til grunn for sin tolkning.

Nir tillatelse til & dele driftsutgiftene ved en flygiqg o
er gitt, skal dette ifglge Luftfartsverket forstés slik at
de ombordverende skal vere godt kjente (ikke tilfeldig be-
kjentskap) og de skal ha samme formdl med turen. Overfegrt
pé det forhold som her undersgkes, skulle fartgysjef og
arrangerende venninne samt vedkommende selskapet ble ar-
rangert for, vert gamle venner og fartgysjefen skulle veart
invitert til selskapet. Fartgysijefen skulle dessuten
betalt sin del av driftsutgiftene. Ingen av disse forut-
setningene var til stede 1 dette tilfellet.
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Fordi det er dyrt & skaffe seg flytimer - en ngdvendighet
for & opprettholde sertifikatstatus og eventuelt kvalifi-
sere +t1il hgyere sertifikat, er dette en rimelig mate &
skaffe seg erfaring pa&. Det er dessuten svert utbredt.
Forholdene kommer ofte ner inn pé_den_sikalteltaxiflyging,
gom krever konsesjon og som beskytter paésagjerehé med en
tvilngen farsikriﬁgﬁordning. Dessuten et det‘strenéere

krav til vedlikeholdet.

Flapssystemet/avbhrutt landing

Selv om fartgvsiefen ikke husker noe fra havariet, har han
e

forklart hvordan han ville operert flyet ved en slik laand-
ing. Hans forklaring stemmer overens med de vikneutsagn
som foreligger. Det er derfor ingen tvil om at vingeklaf-
fene var satt ut til 40 for landing. Da han valgte &
aVbryte landingen fulgte han riktig prosedyre ved & gi
fullt gasspadrag p& motoren og umiddelbart deretter ta inn
vingeklaffene mot 20%. Dpe opereres av en elektrisk bryter
ag yirker s1ik at ndr bryteren aktiviserer systemet, gair
vingeklaffene helt inn medmindre bryteren igjen operexres
slik at de stopper 1 ¢n5ket\posisjon. Vingeklaffenes
posisjon vises pad en indikafor som stdr pa hgyre side ay

instrumentbrettet,

P4 havaristedet ble vraket funnet med vingeklaffene helt
inne, s5lik at fartgysijefen m& ha glemt/ikke rukket &
stoppe vingeklaffene ved passering 20° .

En avbrutt landing er en hektisk operasjon, fordi flere
forskjellige mangvrer md utfegres samtidig eller tett pa&
hverandre. I tillegg m& oppmerksomheten rettes mot for-
holdene utenfor flyet. Fullt gasspidrag madfgrer at nesen
lofter seg o0g det m& gis hgyre sideror for & hindre ut-
glidning mot venstre. Samtidig blir flyet tungt & mangv-
rere, slik at det er ngdvendig & trimme bott presset pa
stikka. Hgpyre h&nd m& badde trimme flyet og operere bryte-
ren for vingeklaffene. Det er derfor svaert lett & glemme &
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stoppe vingeklaffene i riktig posisjon. Det finnes syste-
mer pd denne flytypen der dette foregdr trinnvis, slik at
flygeren kan konsentreré sengm andre forheld ndr ny
vingeklaffposisijon er valgt. Det er imidlertid etter de
opplysninger kommisjonen har fatt, forbundét‘ﬁedfstére
vanskeligheter & modifisere denne utgaven av. flytypen £il
et slikt system. En lgsning kan ifglge Luﬁtfdftsinspeksjo—
nen vere {(selv om den ikke er fullgod) & montere en fier-
belastet bryter som virker slik at slippes bryteren,

stopper vingeklaffene 1 den stilling de da har.

Kommisjonen fant det ogsd ngdvendlig & undersgke nermere om
passasjeren 1 hgyre forsete hadde fgrt flyet Vitnefor-
klaringen il den overlevende passasgsjeren avkreftet en
=1lik mulighet. Dessuten ble rattet p&'h¢yre kontrollstik-—

ke undersekt med tanke pa hand/fingeravtrykk. Avirykk

aettey passasjerens hender/fingre ble ikke funnet.

ANALYSE

Med bakgrunn i vitneforklaringene og de tekniske
undersgkelsene mener kommisjonen at Arsaken ligger pd det

operative plan. . : e
Veret

Verforholdene kan ikke anses for & ha vert unormale for
Voss, og hadde heller ikke en karakter som tilsa at fly-
gingen burde vert avbrutt. De lokale vindforholdene star

likevel etter kommisjonens mening sentralt i Arsakisammen-—

‘hengen. Fartgysjefen passerte i vel 1000 fots hgyde over

flyplassen ved ankomsten til Voss. Det er rimelig & anta
at den fgrste passeringen av plassen ble foretatt for &
sjekke vindretningen ved hjelp av vindpg¢lsa. Flere av de-
vitnene som stod ved rullebanen, haf forklart at vindret-
ningen 14 langs den gamle rullebanen, d.v.s. ca 230° og
hadde en styrke anslatt +il 12-15 knop. Dette gir en med-

vindskomponent langs rullebane 09 p& ca 9-11,5 k Fartgy-
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sjefen hadde besgkt vertjenesten og blitt orientert om at
vinden p& Vossg k1 1400, var sydvest 4-7 knop. Det kan ikke
utelukkes at vindretningen har variert slik at vindpglsen
kan ha indikert en annen‘vindretning enn sydvest 1 det han
obserV@rte. Det er imidlerfid sannsynlig‘at det var en
vesentlig medvindskomponent. Dette var hoyedﬁﬁsakéﬁ £il at
Ffartgyvsjefen endte opp hogvere enn normalt ve& inﬁflygin—
gen, og derved fikk en ustabiliéert innfiyﬁing Avgigrel-
sen om 4 avbryte landingen md anses for‘é‘ha'vmrt korrekt.
I det videre hendelsesforligpet drev flyet av mot noxd/ven-
stre. Kommisjonen mener at den sidevindskomponenten han
hadde (ca 7,5-9,5 knop), var medvirkende arsak til avdrif-
ten han fikk.

Det har ikke vert mulig & fastsld hveorfor fartgysjefen

valgte & lande pd bane 09. Kommisjonen trekker imidlertid
den slutning at Jde lokale vindforholdene var en faktor i

drsakasammenhengen,

Fartgvsiefen

Fartgysiefen tilfredsstilte myndighetenes krav til erfar-
ing og gjennomf¢grte landingen siste 920 dager.vfif¢lge
loggboken hadde han sin siste flytur fo¢r ulykkesturen 24,
mai. Det vil si vel 1 mined f¢r havariet. Et sdipass
langt tidsintervall uten flytrening kan ha hatt innflytel-
se pd hvor godt han var 1 stand til & héndtere flyet.
Kommisjonen har ikke grunnlag for & stille spgrsmil ved

planlegging og gjennomfgringen av turen frem til landingen

ble avbrutt. Fartgysjefen fikk ikke informasjoner eller

mptte forhold under turen som tilsa at flyging ikke burde
vert gjennomfgrt. Han hadde noe erfaring fra flyging pa
Bypmoen ved tre'landingér i 1985, en i 1986 0g en landing
to mdneder f¢r havariet. Flere av turene var foretatt pd
samme 4rstid som ulykkesturen. Kommisjonen mener, som
tidliggre nevnt at ndr fartgysjefen ikke var forngyd med
innflygingen og landingen, var det helt korrekt & avbryte




landingsfors¢gket. Et avbrutt landingsforsgk innebzrer
hektisk virksomhet, fordi det er viktig & holde retningen
og kontrollen over flyet, samtidig som det er absolutt
ngdvendig & utfére gasspadrag, ta inn vingeklaffene til en
posisjon som gir mindre motstand samt trimme flyets:anQ
trollflater. Herunder kan det slas fast at fartgysjefen
ikke stoppet vingeklaffene, slik at de gikk helt 'inn.
Dette tar ikke mer enn 5-6 sekunder. Dermed ble han lig-
gende med hgy nese, Fikk ikke opp farten og dermsed vant
han heller ikke hovde . Santidig drev flyoet av nmot venstre
pa grunn av sidevindskomponenten og muligens vanskelighe-
ter med & holde retningen s& ner steilehastighoten.  Fordil
han drev av, fikk han problemer med & unngd kollisjon med
trerne pid nordsiden av banen og han midtte prgve & vinne
1pvde med det 1ille fartsoverskuddet flyet opparbeidet.
Dermed fortsatte flyst pa steilegrensen og gikk il slutt
1 bakken. '

Uten vingeklaffer ute har denne flytypen en steile hastig-
het pd ca 50 knop. Berognet med denne hastigheten til-
bakela flvet distansen fra stedet for avbrutt landing il

havaristedet pd c¢a 20 secekunder.

I disse sekundéne har fartgysiefen ganske gikkert merket

at han holdt p& & miste kontrollen over flyet. Han matte
derfor bruke dét meste av oppmerksomheten pd & unngd stei-
ling. Mentalt sett kan han ha hatt den oppfatning at han
hadde mangvriert Vingeklaffene korrekt, slik at det i dette

korte tidsrommet var meget vanskelig for ham & finne ut at

kontroilproblemene skrev seg derfra. Han har hele tiden
sannsynligvis visst at noe var galt, men han rakk ikke
finne ut hva den darlige prestasjonen p& flyet skyldtes,
for flyet styrtet.

P4 grunn av det som er nevnt foran, anser kommisjonen den
viktigste faktor i drsakssammenhengen & vare at fartpysje-
fen ikke stoppet vingeklaffene i riktig posisjon. En med-
virkende faktor i dette forholdet er den uheldige kon-
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struksjonen av kontrollsysteémet for vingeklaffene.

‘Deling av driftsutgiftene

Det kan ikke forventes at luftfartsmiljget skal Kjenne til
luftfartslovens forarbeider og slett ikke Luﬁ%fakfsVérkets
korrespondanse. Det ansees derfor ngdvendig at Luftfarts-
verket ser pd BSL € 2-1, pkE. 5.1, pa& nytt, og formulerer

en ramme for denne virksomheten, som ikke gir rom for

11

tolknlnger eller bvil om bestemmelsens intensjon. En slik

P4

grenseoppgang vil heskytte bide passaszjerene og den

enkelte fartgvsjef.

Flvging med maksimumlast

Kommisjonen har etterforsket eller har under arbeide flere
havarier med sm&fly der flyet har vert tungt lastet og der
flyvets ytelse 1 denne forbindelse kan ha vert en forver-
rende faktor i hendelsesforlegpet. Kommisjonen har dess-
uten merket seg en viss bekymring 1 luftfartsmiliget over
ul?kker med tungt lastede smafly, sett 1 sammenheng nmed
utdannelsen. Ved havariet med ‘LN-DAI er det ogsd klart at
selv om flyet ikke var overlastet, var dgi sdpass tungt at
dette ikke har gﬁort situasjonen bedre for fartgysjefen
(ca vekt havari 2270 1lbs, maks tillatt 2300 lbs Myndig-
hetene har innf¢rt krav (BSL C 2-1, Bilag 8 2.26) som pa-
legger elevene & fly med maksimal tillatt vekt 1 den
hensikt & bli kjent med hvordan flyet da oppfgrer seg og
hvilke begrensninger det f&r yvtelsesmessig. Fartgysjefen
hadde 1 1¢pet4av sin utdannelse to flyturer med maksimal
vekt som stdr logget i hans elevgvningshefte. Han hevder
at han i lgpet av utdannelsen hadde flere turer med tungt

lastet fly, selv om det ikke ble spesielt anmerket i
heftet eller i hans loggbok.

Kommisjonen mener at Luftfartsverket med bakgrunn i disse
ulykkene bgr vurdere om denne delen av utdannelsen bgr
tillegges st¢grre vekt,
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KONKLUSJION

Undersgkelsesresultater

a) Luftfart¢yét var forskriftsmessig sertifisert, régi—'
strert, forsikret og vedlikeholdt i samsvar med gjel-

dende regler. - Det md anses for & ha vert 1 god stand.

L) Operasjon av vingeklaffene utféres ved hjelp av et sy-
stem som kan gi uheldige konsekvenser for mangvrerin-
gen av flyet. Samme flytype har to forskjellige sy-
stemer for dette.

)  TFartpysjefen stoppet ilkke vingeklaffene 1 posisjon

0
207 .

d)y TLuftfartgyet var ca 30 lbs under maksimal tillatt

vekt ved havariet.
e) Det var fartgysjefen som fgrte flyet.

£) Fartgysjefen forsgkte & lande medﬁén medvindskomponent

som kan ha vart opp mot 12 knop.
g) Luftfartsverkets tolkning av tillatelsen til & dele
driftsutgiftene ved privatflyging, er ikke tilstrekke-

lig kjent.

Havariets arsak

Havariets &rsak var at da fartgysjefen valgte & avbryte
landingsforsgket, ble ikke vingeklaffene stoppet 1 posi-
sjon 200, med den fglde at de gikk helt inn. Dermed ble
luftmotstanden s& stor at flyets motor ikke hadde kapasi-
tet til & gi tilstrekkelig hastighet og hgyde, noe sonm
medfgrte at flyet fortsatte ner steilehastigheten Her-
under mistet fartgysjefen delvis kontrollen over flyet og
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fikk problemer med & komme klar av trerne nord for rulle-
banen slik at flyet steilet og gikk i1 bakken.

Medvirkende faktorer i Arsaksforholdet var den uheldige
konstruksion av vingeklaffenes kontfollsystemiogwde,lokale
vindforholdene p& Bgmoen. o '

TILRAONINGER

1. Xommisjonen tilrdr at Luftfartsverket vurderer on
kontrollsystemet for vingeklatffene pia de eldre

whgavene av denne flytypen kan modifiliseres,

2. FKommisjonen tilrdr at luftfartsmiljget gigres bedre
kjent med den tolkning Luftfartaoverket legger €11
grunn vedrgrende deling av driftsutgiftene ved pri-

vatflvging.
3. Kommisjonen tilrdr at Luftfartsverket vurderer om
kravet til flyging med maksimal vekt er tilstrekkelig

ivaretatt under privatflygerutdannelsen.

Fornebu, den 5. desember 1938

!! ; P\
Arnstein erki%ﬁq
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