RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED HALAND NORD AV
MANDAL DEN 10. NOVEMBER 1981 MED PIPER PA 28-151
CHEROKEE WARRIOR LN-MAW
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Flyhavarikommisjonen avgir herved rapport om undersgkelsen
etter at Piper PA 28-151 Cherokee Warrior LN-MAW havarerte

ved H&land nord av Mandal den 10. november 1981.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED HALAND NORD AV MANDAL DEN
10. NOVEMBER 1981 CA KL 1054 MED PIPER PA 28-151 CHEROKEE
WARRIOR LN-MAW

Typebetegnelse: Piper PA 28-151 Cherokee Warrior
Registreringsmerke: LN-MAW

Eier: bA/L~Lima November

Havaristed: : | Langebakken ved Hdland 9 km nord av

Mandal i posisjon 580616N 0072524¢E

Dato og tidspunkt: 10. november 1981 ca k1 1054

Alle tider 1 denne rapport er lokal tid hvis ikke annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

Den 10. november k1 1400 fikk Flyhavarikommisjonen melding fra Vest-Agder
politikammer om at LN-MAW var funnet havarert. Kommisjonen fikk felgende

sammensetning:

major Karl F. Honningsvdg, formann
oberstlgytnant Ansgar Anstorp, medlem
politiinspektar Arnstein @verkil, medlem.

Kommisjonen ankom Mandal neste dag k1 1115 og begynte arbeidet med havari-

undersgkelsene umiddelbart.

SAMMENDRAG

Fartegysjefen og en forretningsforbindelse skulle fra 0slo til Lista og
videre nordover langs kysten pd forretningsreise. Bruk av fly var eneste
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Hendelsesforlgpet

mulighet for & gjennomfare reisen etter planen, og LN-MAW ble innleiet.
Vervarslet for Kjevik og Lista og deler av ruten var darligere enn de
minstekrav bestemmelsesverket krever oppfylt for start p& en slik flytur.

Flyet tok av fra Fornebu k1 0814.

gst av Kjevik rapporterte fartosysjefen en stund gale posisjoner og ble
ca 10 minutter forsinket pd den klarerte. ruten gjennom kontrollsonen.

Siste radiokontakt med flyet var k1 1043 da farteysjefen rapporterte
Segne 3,9 NM og da ble bedt om & opprette radioforbindelse med Lista.
Flyet kolliderte med terrenget ca 10 minutter senere i 950 fots heyde
1.4 NM nord av trekk.

Sikten var 100-150 meter. Begge ombord omkom.

Havariets drsak var at flygeren forsgkte & gjennomfore turen med visuelle
referanser til terrenget under varforhold som ikke tillot dette. Vesent- i
1ige momenter i drsakssammenhengen var at fartaysjefen valgte & starte “
pd turen selvom varslet ver var under de krav bestemmelsesverket setter,

og det press han ble utsatt for ved at en kansellering eller landing §

andre steder enn Lista, ville umuliggjere gjennomfgringen av hele turen.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

LN~-MAW tok av fra Fornebu k1 0814 og skulle etter reiseplanen ankomme L
Lista 2 timer og 10 minutter senere, d.v.s. k1 1024. Den aperative flyge- %
planen var satt opp uten hensyn til den relativt sterke motvindskomponentenf
pd ca 25 knop. Planen inneholdt ikke minste sikre hgyde mellom rapporter- |
ingspunktene. Turen var planlagt etter de visuelle flygeregler. Planen
var & fly under Tuftled A7 til Svensheia VOR og derfra direkte til Lista
radiofyr.

Flyet ventet & passere Skijen VOR k1 0855 og meldte passering k1 0900. 1
flygeplanen, som ble funnet i vraket, stdr det at virkelig passering var




k1 0904. (Det siste tidspunktet stemmer overens med varslet vindkomponent)
LN-MAW ventet & passere Arendal k1 0940 og ble bedt om & ta kontakt med
kontrolltdrnet pd Kjevik ved passering. Flyet meldte seg for Kjevik

k1 1012 og var da DME 20 NM fra Svensheia i 3 000 fot. (VarsTet vind tatt
i betraktning skulle LN-MAW passert Arendal ca k1 0947 og 20 DME k1 1003). |
P& sporsmdl bekreftet fartoysjefen at han fley VFR under skyene. Han ble |
bedt om & gd ned til "2 000 fot, rettelse 1 000 fot" og rapportere Hpvag
og Segne. Flygeren oppfattet jkke rettelsen, men 2 000 fot kunne likevel
aksepteres av flygeleder p& Kjevik. Hensikten var & unngd konflikt med
SK 864, som var pd vei fra Ksbenhavn til Kjevik via Birkeland radiofyr
(BN).

Da fartpysjefen ble spurt om han flgy langs kysten, bekreftet han det. {
Radiopeilinger i kontrolltdrnet viste imidlertid at flyet 18 noe for langt |
mot vest. Fartpysjefen sa han var pd vei mot det visuelle rapporterings-
punktet "Hovdg", og meldte k1 1016 at han hadde kurs 160°, var i en avstand.
av 16,1 NM fra SVA og holdt 2 000 fots hayde. Kl 1018 rapporterte LN-MAW |
at det var ved Hovdg i 2 000 fot. Fartgysjefen ble da bedt om 3 rapportere
de neste visuelle rapporteringspunktene "Greonningen" og “"Sggne". Den

ruten ville ta ham sikkert utenom flyplassen. K1 1024 ga LN-MAW DME-av-
stand til SVA pd 13,1 NM, d.v.s. i nerheten av'Hevég. K1 1028 meldte
fartﬂysjefen”ner Grgnningen 12,5 NMt men radiopeilingen fra kontroll-
tdrnet viste at han fremdeles var i narheten av Heovag.

Flygelederen gjorde farteysjefen oppmerksom pd at posisjonsrapporten var
feil.

K1 1034 ga Fartsysjefen DME-avstanden 6,3 NM,som tilsvarer avstanden fra
SVA til Grenningen, og k1 1043 oppga han Segne 3,9 NM. LN-MAW ble da
bedt om & kontakte Lista. Dette var siste radiokontakt med flyet.
Farteysjefen tok ikke kontakt med Lista.

Veret pd Kjevik k1 1050 var vind 220/18/32 5 km sikt regn 6 ST 900 FT.
Oksey fyr hadde noe tidligere, k1 1000, vind 230/30 5 km sikt regn 8 ST
700-1 000 FT. Kapteinen p& SK 864 meldte k1 1029 "Field in sight 864 at
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800 FT". K1 1045 hgrte et vitne i Lohne et fly pd vei vestover. Det
passer med Sggne-passering k1 1043 og passer med trekket fra Segne til
havaristedet. Vitnet var innomhus og s& ikke flyet, men han tror det
14 1itt nord for E 18. Det var sterk vind, regn og lavt skydekke.

Ca k1 1050 skimtet et vitne pd Hiland et fly pd vei nordvestover og
herte mindre enn 2 minutter senere flere smell. Sikten ble bedemt til 100-
150 m av vitnet. Med gjennomsnittlig bakkefart ligger havaristedet |
ca 10 minutters flyging fra rapporteringspunktet Segne. Havaristedet 1&
ogsd 1,4 NM nord for trekket mellom SVA og Lista.

Personskade

Skade Besetning Passasjer Andre
Omkommet 1 1 -
Skadet - - -
Ingen - - -

Skade pd luftfartoyet

Luftfarteyet ble totalskadet.

Andre skader

Enkelte trer i havariomrddet ble skadet.

Besetningen

Fartgysjefen (37 &r) var tysk statsborger, men hadde gyldig norsk privat-
flygersertifikat for en-motors landfly inntil 5 700 kg og han var funnet
fysisk og psykisk skikket som privatflyger ved siste legeundersgkelse,
datert 28. januar 1981.

:

Fartgysjefens flygetidsbok viser at han hadde totalt 329:50 timer frem

til dagen for havariet. Han hadde 56:20 timer pd flytypen og 10:45 timer
pd LN-MAW, som han flgy siste gang 17. september i 3:10 timer. Siste ;
registrering i flygetidsboken er fra 21. oktober, da han flgy tilsammen



2:25 timer. Siste 30 dager hadde han logget 5:40 timer og siste 90 dager
31:25 timer. Havaridagen hadde flyet vert i luften ca 2:40 timer, da
det havarerte.

1.5.3 Farteysjefen hadde ikke instrumentbevis. Han var imidlertid opptatt av
instrumentflyging og evet seg ofte i & fly pd instrumentene under VFR-
forhold. Han hadde ogsd begynt p& den nedvendige,teoretiske opplering
til trafikkflyger klasse 1 og 2 med tanke p& & lgse instrumentbevis.
Fartoysjefen hadde fullfert et kurs i merkeflyging i desember 1979.
Sévidt kommisjonen har kunnet bringe pd det rene, hadde han ikke tatt
timer i flyging pd link.

1.5.4 . Ved en tidligere aniedning hadde fartgysjefen avbrutt en flyging pé& grunn
av vaeret og fortsatt reisen med tog.

1.6 Luftfarteyet

1.6.1 Luftfartoyet ble bygget av Piper Aircraft Corporation USA i 1976. Det
hadde typebetegnelsen PA 28-151 Cherokee Warrior og fabrikasjonsnummer
28-7715281. Det var utstyrt med en motor av typen Lycoming 0-320-E3D
pd 150 HK, fabrikasjonsnummer L-46612-27A, med en propell av typen
Sensenich 74M6-058, fabrikasjonsnummer A 43465. Propellen var av metall
med to blader og hadde fast stigning. Bdde motor og propell hadde vert
pamontert LN-MAW siden flyet var nytt. Luftdyktighetsbeviset var gyldig
til 30. juni 1982 og gjaldt‘kategoriene Ia,b, ¢, doge. Flyet ble
innfort i Det Norske Luftfarteyregister 27. mai 1977 og fikk registrerings-
nummer 1601 og registreringsmerke LN-MAW. Radiokonsesjonen hadde
nr 01208 og var utstedt 27, mai 1977. Flyet var utstyrt og godkjent for
IFR-flyging.

1.6.2 Siste luftdyktighetsbesiktigelse ble utfeort 29. juli 1981 og den tekniske
tilstand ble da betegnet som god. 1 000 timers éttersyn ble utfert
13. august 1980 ved totaltid 1000:45 timer, og siste 500 timers ettersyn
ble utfert 22. oktober 1981 ved totaltid 1497:40. Det har ifglge reise-
dagboken ikke forekommet iakttakelser/hendelser under flyging med LN-MAW
de siste 6 méneder. Flyet m& ansees & ha vart i god teknisk stand og
det hadde gjennomgdtt det p&budte vedlikehold. Siste innfering i reise-
dagboken ble gjort 9. november 1981 ved totaltid 1512:50 timer og time-



1.6.3

Varet under og etter havariet forklarer vannforurensingen. Dagen for

tellertid 1579,41 timer. Timetelleren, som ble funnet i vraket, viste
1582,14 timer, d.v.s. 2,73 timer eller 2:44 timer mer enn dagen for.

Det tok 14 minutter fra fartgysjefen ba om klarering for taksing og til
han tok av. Timetelleren registrerer ikke under ca 1200 RPM. De

14 minuttene m& derfor fratrekkes noen mfnutter for taksing, motorpreving
0.5.v. Det vil si at ca 2:40 timer kan tillegges tidspunktet for avgang
k1 0814 og resultatet blir havari ca k1 1054.

LN-MAW ble veiet den 31. mai 1977 for tyngdepunktberegningen i forbindelse
med installasjon av DME. Tomvekten var da 656,5 kg og tyngdepunktet 14
85,43" bak datum. Tillatt totalvekt var 1 055 kg og tillatt vandrings-
omrdde for tyngdepunktet var mellom 83" og 93" regnet fra datum.

Med 2 personer ombord, samt 25 kg bagasje og fulle drivstofftanker
(181 Titer) var totalvekt og tyngdepunktet ved avgang fra Fornebu som
falger:

56 085

Tomvekt 656,5 x 85,43 =

Farteysjef + passasjer

i frontsete 150,0 x 80,5 = 12 075

Brennstoff 130,8 x 95,0 = 12 426

Bagasje 25,0 x 142.,8 = 3 570
962,3 kg 84 156

1

Tyngdepunkt 84 156:962,3 87,45"

Brennstoff-forbruket er ansldtt til 32 liter/time. Forbruket i 2:40 timer §
blir da 2,67 x 32 = 85,4 liter + taksing, motorkontroll, venting 3,6 =

89 1iter. Det vil si at LN-MAW veide ca 898 kg ved havariet og at gjen-
verende brennstoffmengde var ca 92 liter. Tyngdepunktet 1& p& 87,2".

Ved havariet ble drivstofftankene revet opp og det ble bare funnet ca ‘
en liter vannforurenset drivstoff. Bortsett fra den store vannforurensingen
og for lavt innhold av lettflyktige komponenter svarte drivstoffet til

spesifikasjonene. Dette er imidlertid normalt fordi tanken var revet opp.
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7.1

havariet var flyet fylt opp med brennstoff fra Norols anlegg pd Fornebu.
Analysen av tankens innhold, Avgas 100 LL viste at brennstoffet tilfreds-
stilte gjeldende kvalitetskrav.

Flyet hadde montert Emergency Locator Transmitter (ELT) av typen Narco
ELT 10. Den virket ved havariet.

Veret

Fuktig og etter &rstiden varm luft hadde trengt innover Ser-Norge fra
vest i lopet av natten til 10. november. Kaldluftsinversjonen over @st-
landet forsvant tidlig p& morgenen. I den sydlige delen av Oslo FIR

18 frysenivdet pd flygenivd 80 og var ventet & gradvis gé& ned til

FL 50-60. Det var ikke varslet ising og det var ventet lett turbulens
som senere ville bli moderat fra bakkenivd til FL 50.

Det foreld en sigmet for Sola FIR fra k1 0430 GMT om ising i fronten i
nerheten av Sola. Av tekniske grunner foreld denne sigmeten pé& Fornebu
forst k1 0730 GMT, slik at farteysjefen ikke fikk disse opplysningene.
Imidlertid gjaldt varslet moderat til sterk ising mellom FL 50 og FL 150
mellom k1 0430 GMT og k1 0830 GMT. Farteysjefen fikk meteorologisk

briefing en gang mellom k1 0600 og 0630 GMT. Han ba om og fikk varvarsler

(TAF) for Kjevik, Lista og Sola.

Kjevik 0600 - 1500 GMT vind 2100/20 knop mer enn 10 km sikt regn
7/8 SC 1500 ft gradvis 0600 - 0900 GMT 7000 km sikt regn
6/8 ST 800 ft.

Lista 0600 - 1500 GMT 190°/22 - 35 knop 9 km sikt regn 6/8 SC
1500 ft temporert 4 km sikt regn 6/8 ST 800 ft.

Sola 0600 - 1500 GMT 200%/22 - 35 knop 6 km sikt regn 3/8 ST 800 ft
6/8 SC 1200 ft temporert 2 km regn 6/8 ST 500 ft gradvis
0900 - 1200 GMT 240°/18 - 30 knop.



Han fikk 0gsd aktuelt var for Kjevik 0550 GMT 1ik 2100/18 knop 2500 m

sikt regn 7/8 ST 800 ft + 6°C duggpunkt + SOC, QNH 1020 mb. Sola 0420 GM1
210°/18 - 30 knop 4 km sikt regn 3/8 ST 800 ft 4/8 ST 1200 ft 7/8 SC

1800 ft + 8°¢C duggpunkt + 8OC, QNH 1016 mn, temporert 2 km sikt fegn

6/8 ST 500 ft.

Da fartegysjefen fikk sin meteorologiske briefing foreld det ingen METAR
fra Lista. Han hadde imidlertid med seg det aktuelle varet for Lista
k1 0620 GMT 200°/20 knop 6 km sikt regn 2/8 ST 400 ft 6/8 ST 800 ft

+ 89 duggpunkt + 8% QNH 1018 mb. Han har derfor sannsynligvis gdtt
tilbake etter & ha levert inn reiseplanen.

Farteysjefen var i kontakt med Kjevik fra k1 0912 GMT til k1 0943 GMT.
Verobservasjonene fra Kjevik k1 0920 GMT og k1 0950 GMT var som falger:

0920 GMT 220°/21 knop 5 km sikt regn 3/8 ST 800 ft 6/8 ST 1000 ft + 8°C,
duggpunkt + 6°C QNH 1016 mb. Det hadde nylig vert 35 knop vind.

0950 GMT 2200/18 ~ 32 knop 5 km sikt regn 6/8 ST 900 ft + 8°c, duggpunkt
+ 6°C QNH 1016 mb.

Observasjonen fra Lista k1 0950 GMT var 2100/26 - 36 knop 6 km sikt
regn 2/8 ST 500 ft 6/8 ST 700 ft + 8°C, duggpunkt + 70C QNH 1014 mb.

Observasjonen fra Oksgy fyr k1 0900 GMT viste 230°/30 knop 5 km sikt
moderat regn 8/8 ST 700 - 1000 ft + 8°c, duggpunkt + 80c'QNH 1017 mb.

Kapteinen p& SK 864 meldte skybase i 800 ft like feor landing pd Kjevik
k1 0930 GMT.

Et vitne fra Lohne meldte til politiet at han hadde hgrt et fly passere
k1 1045, sannsynligvis 1itt nord for huset sitt. Dette passer meget

godt med LN-MAW's passering av 3,9 DME SVA, Sogne k1 1043.

Vitnet fortalte kommisjonen at det var vind, regn og lavt skydekke.
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Vitnet, som skimtet flyet umiddelbart for havariet, bedgmte sikten til
a vaere anslagsvis darligere enn 150 m.

Navigasjonshjelpemidler

Farteysjefen hadde innstilt sin mottaker pd frekvens 112,1 Svensheia VOR
og DME. Han hadde ogsd stilt inn sitt radiokompass p& Lista radiofyr
frekvens 383. Mottakeren i flyet var imidlertid avsldtt. Disse 2 naviga-
sjonshjelpemidlene var natUrlige 4 bruke pd trekket mellom Segne og Lista
i tillegg til kartlesning.

Radiosamband

Radiosambandet funksjonerte normalt.

Flyplass og hjelpemidler

Ikke relevant.

Fiygeregistratdr

Ikke pdbudt og ikke montert.

Havaristedet og flyvraket

Havaristedet

- - - ———— -

Havaristedet 1& i kupert omré&de med knauser dekket av blandingsskog.
Flyets forste kontakt med terrenget var angitt ved brukne grener i et
bjerketre i @stenden av Langebakken. Anslagsmerkene 1& i 950 fots hgyde.
Anslagsretningen var ca 310° rettvisende, og merkene i trerne viste at
flyet hadde ca 13° krengning til venstre og en stigevinkel p& ca 7°.
Dette representerte en stigende sving mot hgyere terreng. Ca 32 meter
fra forste anslagsmerke stod et furutre. Venstre vinge kappet toppen av
treet samtidig som ytterste halvdel av den (inkludert balanseroret) ble
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revet av. Treet hadde en diameter pd ca 10 cm der det ble kappet. VYttre
delen av venstre vinge ble liggende 21 meter forbi furutreet. Flyet ,
fortsatte og kappet flere tretopper. Det passerte en smal passasje mellom %
en fjellknaus og et par bjerketrer med 90° krengning. Propellbladene ‘
hugg inn 5 merker i knausen da flyet passerte. Flyet fortsatte over pa
ryggen og traff en stor sten som skrellet av toppen. Vraket falt til ro
med buken i veret ca 20 meter fra den store stenen i et dpent omrdde i
vegetasjonen.

Luftfarteyet 18 i ryggstilling med nesen pekende mot syd. Flykroppen var
i et stykke, men sterkt gdelagt. Oversiden av kabinen var avrevet ned °
til underkant av vinduene. Den indre og nedre delen av kabinen var ikke
pdfort sterre skader. Instrumentbrettet, rorkontroller, hdndtak, seter
m.v. var stort sett hele. Det var mulig & lese av alle instrumenter og
bryterposisjoner. Bakover fra kabinen og til halepartiet var skadene pa
oversiden for det meste stukninger, bulker og bgyninger. Undersiden av
flykroppen var relativt 1ite skadet, bortsett fra neseseksjonen. Vingene
var revet av; den heyre omtrent ved monteringsfestet for hjulleggen og
den venstre vingen nesten inne ved flykroppen. Hoyre vinge 138 7 meter
foran kroppen i nedslagsretningen, mens venstre vinge var delt i to.

Den indre delen 1& 30 meter foran kroppen i nedslagsretningen. Den yttre
delen av venstre vinge, og venstre balanseror 18 ca 150 meter fra fly-
kroppen, og som for nevnt ca 21 meter fra furutreet.

Motoren var noe skadet, men kunne roteres ved hjelp av propellen. Ingen
ulyder eller unormal kompresjon ble konstatert. Begge propellbladene
var s1att av; det ene 55 cm fra "cowlingen” og det andre 70 cm. Begge
stumpene var bayet bakover. Det ene hadde dype sé&r tvers over bladet
(rotasjonsmerker). Rorkontrollene var intakte, mens rorwirene og ror-
systemet forevrig var s& sterkt sdelagt at tilstanden for havariet ikke

kunne avgjares.

Flyet var utstyrt med Piper Autoflite II. Hovedbryteren for systemet
ble funnet pa.
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Medisinske forhold

-V = U - - -

Den rettsmedisinske undersgkelsen viste at fartgysjefen ikke var pévirket
av alkohol eller karbonmonooksyd.

- - - - -

Den rettsmedisinske underspkelsen viste at passasjeren ikke var pévirket
av alkohol eller kullos. Savidt kommisjonen har kunnet bringe pd det
rene, var passasjeren flykyndig. Obduksjonen ga ikke holdepunkter for
at han mangvrerte flyet, da det havarerte.

Brann

Det ble ikke pdvist tegn til brann i vraket.

Overlevelsesmuligheter

Begge de ombordvarende benyttet bdde hoftebelte og skuldersele. De vaf
sannsynligvis i live og ved bevissthet inntil flyet i ryggstilling skrel-
let av hele toppen mot den store stenen. Skadene denne stenen péferte
flyet og de ombordvarende utelukket at de kunne overleve havariet.

Spesielle undersgkelser

Ingen.

Andre opplysninger

Passasjeren var en amerikansk forretningsforbindelse av fartgysjefen. De
2 hadde flgyet sammen ved tidligere anledninger bdde i Norge og USA.

Denne gangen hadde passasjeren anmodet fartgysjefen om & leie et fly,
fordi det var den eneste muligheten vedkommende hadde til & kunne gjennom-
fore sin planlagte besoksreise til flere bedrifter p& Ser- og Vestlandet.
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Forste stopp pd ruten var Lista. Hvis de ikke nddde fram til Lista som
planlagt, midtte resten av besgkene kanselleres pd grunn av tidsned.

1.17.2 Sidevindskomponent

- o - - o o -

Varslet vind pd Lista var 1900/22 - 35 knop. Retningen pd gunstigste rulle-
bane er 131°. Det gir en sidevindskomponent ved landing pd 19 - 30 knop. '
Maksimum demonstrert sidevindskomponent for LN-MAW var 17 knop. I henhold
ti1 BSL D 3-1, pkt. 5.3, er dette & betrakte som maksimum tillatt side-
vindskomponent ved privat flyging.

1.17:3 Bestemmelser for sivil luftfart

- " - - o - —_—

Fra BSL D 3-1 angdende privatflyging heter det: §

"4.5.1 For VFR-flyging

Anm.: Sikt og skydekkehgyde som angitt i pkt. 4.5.1.1.,
4.5.1.2 og 4.5.1.3 nedenfor gjelder for planlegging av
flyging. Under utfgrelse av flyging gjelder de minste-
krav til flysikt og avstand fra skyer som fremgdr av
lufttrafikkreglene, BSL F 1-4,

4.5.1.1 En VFR-flyging som planlegges utfert under skyer mer enn
50 NM fra startplassen, md ikke pdbegynnes hvis det fra
de tilgjengelige va@robservasjoner/informasjoner langs
ruten som skal flyges VFR, fremgdr at sikten og skydek-
‘kehgyden vil vaere mindre enn 5 km og 1000 fot."

og fra BSL F 1-4, avsnitt 4 Visuelle flygeregler:

4.1 Minstekrav til flysikt og avstand fra skyer

Med mindre vedkommende flygekontrollenhet har gjort
unntak for VFR-flyging i kontrollsone, skal Tuft-
farteyet under VFR-flyging ha flysikt og avstand fra
skyer som tilfredsstiller de minstekrav som er angitt
i felgende tabell:
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1. Innenfor kontrollert luftrom Utenfor kontrollert
luftrom ndr flygeheyden
2. Utenfor kontroilert Tuftrom er 300 meter eller

ndr flygehgyden er sterre mindre over bakken
enn 300 meter over bakken eller vannet
eller vannet *)
Flysikt 8 km 1,5 km
Avstand fra skyer 1,5 km horisontalt 300 m Klar av skyer og med
; vertikalt sikt til bakken eller
vannet
*) Helikopter kan fly i dette Juftrom ndr flysikten er 1ik eller storre
enn 800 meter. Forutsetningen er da at helikopterets fart er avpasset
slik at farteysjefen har tilstrekkelig mulighet for 8 oppdage hindringer
eller andre luftfartoyer tidsnok til & unngd sammenstot.
Anm. N&r en flygekontrollenhet har gjort unntak for VFR-flyging i kontro11-§
sone, slik det gis adgang til i 4.1, og 4.2, kalles slik flyging
for "Spesiell VFR-flyging".
4.2 Minstekrav til bakkesikt for VFR-flyging innenfor kontroll-
sone
Med mindre vedkommende enhet av Jufttrafikktjenesten har
gitt sarskilt tillatelse til det, skal VFR-flyging ikke
finne sted i en kontrollsone ndr bakkesikten pad angjeldende
landingsplass er mindre enn 8 km eller skydekkehagyden
mindre enn 450 m.
BSL D 3-1

5 YTELSESKRAV 0G DRIFTSBEGRENSNINGER FOR FLY

5.1 Fartegysjefen er ansvarlig for at flyet opereres innenfor de
' driftsbegrensninger, betjeningsforskrifter og ytelser som
fremgdr av flygehdndboken.

5.2 For fly med hgyeste tillatte startvekt over 5 700 kg
gjelder bestemmelsene i BSL D 1-4.

5.3 Start og 1and1ng‘m§ ikke utfgres hvis sidevindskomponenten
er sterre enn det som er angitt i flygehdndboken. Det
skal tas hensyn til vindkast og den aktuelle bremseeffekt.

Anm: Hvis hpyeste tillatte sidevindskomponent ikke frem-
gdr av flygehdndboken ber denne beregnes ved at
flyets steilehastighet med fulle klaffer multiplise-
res med 0,2.

!
|

i
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BSL F 1-4, pkt. 4.4
4.4 MINSTEHOYDER

Med mindre det er pdkrevd for avgang og 1and1ng eller
flygingen utfares med helikopter 0g skjer 1 samsvar med
“Driftsforskrifter for ervervsmessig luftfart med helikop-
ter" eller det foreligger sarskilt tillatelse fra Luft-
fartsverket, skal luftfartey under VFR-flyging ikke flyges:

|
a) over tettbebyggelse eller folkeansamling i friluft lavere
enn 300 meter over den hgyeste hindring innen en radius
av 600 m fra luftfarteyet;

b) andre steder enn anfert i a) lavere enn 150 meter over {
bakken eller vannet. Unntatt herfra er glidere som ut-
forer hengflyging og som tillates 8 flyge ned til en
minstehgyde av 50 meter over bakken eller vannet, sa-
fremt de samtidig kan overholde reglen 1 BSL F 1-3,
pkt. 3.1.1."

Spesielle undersgkelsesmetoder ' é

Ingen.

ANALYSE

Innledning

Den siste flyturen med LN-MAW foregikk i en tid pd dret da en nogye vur-
dering av varvarsiene vanligvis er en absolutt npdvendighet for en sikker
utforelse av flyging. Under tilstrekkelig gode varforhold er gjennom-
foringen av den planlagte flyturen til Lista & betrakte som ren rutine.
Enhver flytur krever imidlertid forberedelser som stér i forhold til den
planlagte rute, og varforholdene som kan inntre etter &rstiden. Gode og
tilstrekkelige forberedelser pd alle felter er til uvurderlig nytte og
stotte dersom farteysjefen plutselig stér overfor uforutsette, operative
vanskeligheter som skal mestres.

Tekniske undersgkelser

‘1nd1kasjoner pd at teknisk svikt kan ha forekommet.

Basert pd de undersgkelsene kommisjonen har foretatt, er det ikke funnet

Luftfarteyet md ansees for & ha vert i god teknisk stand, og det hadde
gjennomgatt pabudt vedlikehold.
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Planlegging

Fartgysjefen hadde forberedt cperative flygeplaner for hele reisen rundt
kysten. Ingen av disse planene hadde spesifisert minste sikre hbyde pr
navigasjonslegg. Inntegning av flyturen p& topografiske kart og studie
av terrenget langs ruten for .4 finne de hpyeste punktene langs trekket,
kan vare til stor hjelp hvis man overraskes av darlig ver. Vil man fly
i marginalt var er dette ikke mindre vesentlig.

- Pd samtlige flygeplaner hadde fartpysjefen regnet ut flygetiden pd& forhénd.

P& flygeplanen fra Fornebu til Lista var totaltiden p& 1:55 timer utregnet
med bakkefart fra 98 - 120 knop, mens det i reiseplanen var angitt en

sann flygehastighet pd 30 knop og en totaltid p& 2:10 timer. Det forklarer
delvis hvorfor han kunne bli s& forsinket i forhold til den innmeldte
reiseplan. LN-MAW havarerte ca 30 minutter etter at han planla & lande

pd Lista. Da var det fremdeles vel 20 minutters flyging igjen til fly-
plassen. Det m& i denne forbindelse pdpekes at en slik form for tidsbe-
regning kan skape ungdige problemer for lufttrafikktjenesten hva angir
alarm- og redningstjeneste. Etter kommisjonens mening er det i fartay-
sjefens egen interesse & utarbeide flygeplan og reiseplan sd ngyaktige

som mulig. Dessuten kan man, hvis forholdene viser seg ugunstige, ende
opp med for lite drivstoff i tankene.

Veret og forberedelsene

De informasjoner fartpysjefen fikk p& Fornebu fer avgang tilsa at han ikke
skulle p&begynt flyturen til Lista i det hele tatt. Bestemmelsesverket
krever minimum 5 km sikt og 1 000 fots skybase for planlagt VFR-flyging
mer enn 50 NM fra startplassen. Varvarslet for Kjevik hadde en gradvis
overgang mellom 0600 - 0900 GMT til 7 km sikt og skybase i 800 fot. Det
aktuelle ver for Kjevik 0550 GMT viste at forverringen allerede var inn-
tradt med 2,5 km sikt og skybase 7/8 i 800 fot. For Lista var forholdet
det at varsiet 0600 - 1500 GMT inneholdt temporazrt vaer med 4 km sikt og
skybase 6/8 i 800 fot. Det aktuelle veret for Lista k1 0620 GMT, som
fartoysjefen fikk pd Fornebu, bekreftet varslet skybaser pd 800 ft og

ga en sikt p& 6 km. Det er intensjonen i bestemmelsesverket at det dar-
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ligste veret i den relevante tidsperiode skal legges til grunn for av-

gjoerelsene.

Den varslede vindretning og -styrke pd Lista var slik at det ga en side-
vindskomponent fra 19 - 30 knop. 17 knop var maksimalt tillatt komponent
ved landing for dette flyet. Selvom denne regelen refererer seg til
aktuell flyging, burde fartgysjefen tenkt seg om ndr gjennomsnittsvinden
14 over tillatt verdi og vindkastene vesentlig hegyere enn dette. METAR
0620 GMT oppga aktuell vind til & vere 200/20 som medfgrte en komponent
p& ca 19 knop. Allerede 0645 GMT var vinden 2100/20 - 30 knop. Fartay-
sjefen hadde muligheten til & f& oppdatert veret mens han var i kontakt
med Kjevik. Hadde han gjort det, ville han sett at vinden pd Lista hadde
pket 1 styrke i forhold til varslet. Dette ga en sidevindskomponent
p& 22,5 - 31 knop. ‘

Veret og gjennomfaringen av flyturen

N&r turen likevel ble pdbegynt er det sannsynlig at flyging frem til

Hovdg ikke bed pd vesentlige vaermessige vanskeligheter. Vinden i hagyden
antas & ha vart minst 1ik varslet vind, og flygingen ble derfor etterhvert
meget forsinket i forhold til den operative flygeplanen basert p& 0-vind
og 98 - 120 knops bakkefart. |

Av enkelte ufullstendige notater pd den operative flygeplanen gér det
frem at fartgysjefen sannsyntigvis fikk aktuelt ver for Kjevik 0850 GMT
over VOLMET. Det var vind 210/21/40 6 km sikt regn 6/8 ST 800 ft tempe-
ratur 7°C duggpunkt 59¢ OQNH 1017 mb. Det vervarslet farteysjefen fikk
pd Fornebu inneholdt intet om vindbyger pd 40 knop. Etter kommisjonens
mening burde styrken p& vindbygene fatt farteysjefen til & kontrollere
om Listaveret ogsd var blitt verre enn varslet.

P& grunn av SK 864, som kom inn mot Kjevik fra sydest, ble LN-MAW klarert
til & holde 2 000 ft. K1 1016 rapporterte fartsysjefen at han holdt

2 000 fots hgyde og 2 minutter senere var han over Hovdg i samme hgyde.
Han ble bedt om & rapportere Grenningen og deretter Segne. Fartgysjefen
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bekreftet at han ville rapportere Gronningen og fortsatt holde 2 000 fot.
6 minutter senere, d.v.s. k1 1024, oppgé farteysjefen pd oppfordring at
hans DME-avstand fra SVA var 13,1 nm og k1 1028 rapporterte han 12,5 nm
og at han var na@r Grenningen. Radiopeilingene i tdrnet viste at han var
i nerheten av Hovdg fremdeles. Avstanden mellom Hevdg og Grgnningen er
7 nm. Posisjonsrapporten var s& &penbart uriktig at flygelederen gjorde
farteysjefen oppmerksom pé forholdet.

Samtidig var SK 864 pd vei inn fra syd mellom rapporteringspunktet ARRSY
og radiofyret BN i 3 000 ft og passerte derfor like i nerheten av Hevéag.
Kapteinen p& SK 864 har opplyst til kommisjonen at han var IMC og kom
under skydekket i 800 ft 1ike fer landingen p& bane 22 péd Kjevik.

SK 864 tok av igjen fra bane 22 k1 1054. Kapteinen fortalte at veret ikke
hadde endret seg pd de 24 minuttene siden landing. Verobservasjonen fra
Oksgy fyr syd for Kjevik bekrefter skybasen til 700 - 1000 ft. Sikten
var sdpass god som 5 km bdde k1 1000 og k1 1300. Koﬁmisjonen mener det
er lite sannsynlig at fartsysjefen p& LN-MAW plutselig skulle fly seg
vill i ca 10 minutter over Hpovdg i VFR-forhold og med de navigasjons-
hjelpemidlene han hadde til raddighet. Kommisjonen mener ogsd p& bakgrunn
av de varforhold SK 864 opplevde at LN-MAW har mgtt vanskeligheter med

4 fly VFR sydvestover fra Hpvdg til Grenningen i 2 000 ft. Hvis LN-MAW
passerte Hovdg k1 1018 burde Grgnningen under de rédende vindforhold

vert passert ca k1 1025 og ikke ca k1 1034, slik rapportering og peilinger
vitner om. Kommisjonen mener derfor at fartegysjefen har sirklet i
Hovag-omrddet i ca 10 minutter mens Han 0g passasjeren overveide hva de
skulle gjore. Hvorvidt farteysjefen valgte & forlate 2 000 ft uten &
informere lufttrafikktjenesten for s8 & fortsette under skyene, eller
holde 2 000 ft og fortsette IMC kan ikke klarlegges. Flygelederen péd
Kjevik hadde sine tvil om LN-MAW flpy VFR i lav hgyde pd bakgrunn av
kvaliteten av radiokontakten og p& miten farteysjefen ga sine posisjons-
rapporter. Denne tvilen ga han da ogsd uttrykk for overfor sin kollega
pd Lista.

Det vervarsiet fartpysjefen hadde fatt for Kjevik innebar at det kunne
bli nedvendig med en klarering for spesiell VFR-flyging gjennom kontroll-
sonen, Aktuelt ver k1 0850, 0920 og 0950 GMT bekreftet dette. Fartoy-
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sjefen fikk ikke aktuelt ver direkte fra kontrolltdrnet pd Kjevik, og
han spurte heller ikke etter det. Som for nevnt hadde han sannsynligvis
innhentet Kjevik-varet for 0850 GMT ved hjelp av VOLMET. Fordi det er
veret pd selve flyplassen som bestemmer om klarering for spesiell VFR-
flyging er nedvendig, og fordi farteysjefen kan oppleve veret der han er
som bedre enn minstekravene, m& det vere et felles ansvar for flygeleder
og farteysjef & utvirke en slik klarering. Det har ogsd blitt en etablert
praksis at en pdlagt heyderestriksjon gis som en maksimal heyde og ikke
som en bestemt hgyde,ndr f]yge]edéren finner det forsvarlig. Etter kom-
misjonens mening b1e,f1ysikkekheten ivaretatt slik flygelederen valgte

4 klarere LN-MAW gjennom Kjevik kontroilsone, selvom klarering for
spesiell VFR-flyging ikke ble gitt. Det md her ogséd pdpekes at fartoy-
sjefen ifolge bestemmelsene har full anledning til & be om en annen
klarering dersom han finner det ngdvendig. Det er ogs& like klart at en
gitt klarering ikke fritar ham fra plikten til & overholde de regler og
bestemmelser som gjelder. | ’

Maten fartoysjefen flagy de siste minutter for havariet indikerer at han
provde & presse seg frem under skyene. Hvis LN-MAW holdt 2 000 ft i kon-
trollsonen, md farteysjefen derfor pd et senere tidspunkt ha foretatt en
nedstigning fra 2 000 ft i og med at han havarerte under stigning i

950 ft hoyde. Vitneutsagnet om passeringen av Lohne passer best med det

visuelle rapporteringspunktet Sagne.

En annen sak som gir grunn til narmere vurdering, var det forhold at
fartoysjefen ikke valgte 8 fly rundt kysten til Lista, slik han hadde
antydet overfor forstemeteorologfullmektigen péd Fornebu. Under de rédende
verforhold md dette ha vart den sikreste fremgangsmdten. Det naturlige
utgangspunkt for et slikt rutevalg, ville vert Grenningen. Det ville

vert helt kurant & informere Tufttrafikktjenesten pd Kjevik at man ensket
& fortsette langs kysten og dermed ikke kunne rapportere Sggne. Kommi-
sjonen heller derfor til den oppfatning at fartgysjefen holdt 2 000 ft
gjennom kontrollsonen og senere fikk bakkekontakt pd& trekket mellom
Segne/SVA og Lista, enten gjennom en &pning i skydekket, eller ved ned-
stigning til flyet kom under skybasen. I s& fall var de for det forste
godt igang pd trekket over land mot Lista, og for det andre et godt stykke
fra kysten, slik at det ikke var like naturlig & legge om ruten til &



2.6

19

folge kystiinjen. I de marginale siktforhold farteysjefen etterhvert ma
ha mgtt, kan han ogsd ha felt at navigering etter flygeplanen og ved hjelp
av VOR/DME SVA har vert lettere enn kartlesning alene.

Vitnet, som herte et fly pd vei vestover, bor i Lohne ca 3 km vest for rap-
porteringspunktet Spgne. Det er sannsynlig at det var LN-MAW han herte, :
fordi det stemmer sdvidt godt med trekket/passeringstidspunktet av Segne
k1 1043, og fordi det ikke skal ha vert andre smdfly i omrddet pd dette
tidspunktet. Vitnets opplysninger om varet indikerer relativt ugunstige
forhold for VFR-flyging akkurat der.

Det vitnet som s& LN-MAW like for havariet, bedemte sikten til 100 -
150 meter. Det md ha vert ganske riktig i og med at fartesysjefen like
for han traff terrenget md ha manevrert kraftig og tilslutt trakk opp
flyet i en sving mot hgyere terreng.

Fartgysjefen

Vitneutsagn har gitt kommisjonen det inntrykk at farteysjefen hadde evnen
til & vurdere flyforholdene i relasjon til egne ferdigheter. Han hadde
sdledes kansellert flyturer etter innhenting av informasjoner om veret.

I dette tilfellet ser det imidlertid ut til at han har valgt & se bort

fra alle opplysninger som ville ledet til kansellering, avbrytelse eller
retur. Kommisjonen trekker derfor den slutning at onsket om 3 tilfreds-
stille den amerikanske gjest og kollega har fdtt prioritet over alt annet.
Det er ogsd sannsynlig at farteysjefens stadige trening i & fly pd instru-
mentene under VFR-forhold etter hvert har gitt slik selvtillit at han ikke
lenger sd flyging under IFR-forhold som en direkte hindring. Det md imid-
lertid her understrekes at flyging p& instrumentene under VFR-forhold er
0og blir vesentlig lettere enn tilsvarende flyging under IFR-forhold. Et
annet moment, som kan ha vart bestemmende for & starte og fortsette til
Lista, var at de 2 hadde flygingen som felles interesse,og hadde flgyet
sammen tidligere bdde i USA og Norge. Det er derfor ikke usannsynlig at
farteysjefen, da verforholdene forverret seg, har konsentrert seg om
instrumentene og selve flygingen, mens passasjeren har skjottet utkikken
og lgpende orientert om bakkekontakten. Det at flyet hadde installert

~autopilot har ogs& kunnet bidra til & lette fartgysjefens manevrering i

og med at autopiloten bdde kunne folge trekket ved hjelp av SVA VOR og
holde vingene horisontale.
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Flygingens siste fase

Kort tid for havariet ble LN-MAW observert som en skygge pd vei nordvest-

“over i en bakkesikt ansldtt til 100-150 m. Vitnet hevdet videre at dét

gikk ca 2 minutter fra hun sd skyggen og til hun hgrte det forste smellet.
Fra der vitnet stod var det p& grunn av mellomliggende terreng umulig & se
flyet i en stigende bane mot faorste anslagspunkt. I og med at flyet hava-
rerte pd nordvestlig kurs ca 400 m fra vitnet, md det derfor ha manevrert
i lav hoyde et par minutter for & kunne havarere der det gjorde. Dette
sannsyniiggjer derfor vitnets uttalelse.

Fordi autopilotens hovedbryter ble funnet p& - fordi flyets kurs harmonerte !
med den indikerte, relative retning til Lista radiofyr (selvom instrumen- 1
tet var avsldtt) og fordi det p& havaritidspunktet vi]1ervart naturlig
d begynne & navigere mot radiofyret, var kommisjonen en stund inne pa

tanken om at fartgysjefen hadde fulgt trekket fra SVA mot Lista i ca

1 000 ft under IFR-forhold. I en korreksjon tilbake, sydover mot trekk
fikk de pye pad terrenget og trakk brdtt opp uten & lykkes helt. Kommisjonen
forlot etterhvert denne teorien, fordi autopilotens hovedbryter var av
vippetypen og derved lett kunne vert sldtt pd under selve havariet. Det
forhold at det ville vart umulig for vitnet & observere flyet sekunder for
det havarerte, bekreftet utsagnet om et visst tidsinterval mellom obser-
vasjonen og havariet. Dette innebar at det mdtte ha foregdtt tildels
kraftig mangvrering i lav hoyde i dette tidsintervallet. I og med at det
ville vert lite hensiktsmessig & fly med autopiloten tilkoblet under denne
mangvreringen trakk kommisjonen den konklusjon at i alle fall siste del !
av flygingen var et forsgk pd & presse seg frem under skybasen. Kommisjon-f
en mener derfor at samsvaret mellom re]at1v pe111ng til Lista radiofyr og ‘
flyets anslagsretning berodde pd en tilfeldighet.

Ved havaristedet burde flyets kurs vert sydligere enn trekket 273%M pa
grunn av en eventuell kurskorreksjon tilbake til trekket og pa grunn av
den sydlige vinden. Flyets nordvestlige kurs er derfor heller et resultat
av leting etter et sted & komme videre vestover.

Tanken om flyging i en sterre hgyde og ufrivillig nedstigning som folge

- av redusert motorkraft p& grunn av forgasserising synes heller ikke &
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vere relevant. Anslagsvinklen oppover péd vel 7° indikerer at flyet har
hatt stor motorkraft og et fartsoverskudd som kunne omsettes til ekstra
stigning like for kollisjonen. Rotasjonsmerkene propellen slo inn i
fjellet tyder ogsd pd at stor kraft ble tilfert propellen. Forgasser-
varmen ble funnet avslatt.

Konklusjon

Beslutningsprosessen for avgang Fornebu og gjennomferingen av flygingen
sd langt den kan rekonstrueres, brer preg av at fartgysjefen skulle til
Lista ner sagt uansett forhold og at det ikke var alternativer til den
planlagte reiserute pd grunn av tidsfaktoren. Dette forklarer hvorfor

en flytur, som skulle vert kansellert sett i relasjon til myndighetenes
bestemmelser, likevel ble pdbegynt. Etter kommisjonens mening er det
langt vanskeligere & snu enn & la vere & starte p& en flytur. Er det
hele igang,kan det vare bide et press og en fristelse til & g& lenger enn
regler og ferdigheter tillater. Det er dessverre altfor mange tilfeller
av at flyging i for dérlig var har endt med havari. |

Kommisjonen legger derfor stor vekt pd beslutningsprosessen fgr avgangQ

I dette tilfelle hadde fartpysjefen kunnet finne stotte i regelverket for
a kansellere. Spersmdlet er om han for det farste kjente til bestemmelsen
om varbegrensningen, og for det andre om han i sd& fall hadde forstdtt at
den dérligste delen av varslet, d.v.s. det temporare veret i dette til-
fellet, skulle legges til grunn. Dette antas 0gsd & vaere intensjonen bak

bestemmelsen.

Kommisjonen har imidlertid ikke funnet noe sted i bestemmelsene der/dette
stdr i klar tekst. Den mener derfor at en presisering av reglene om
dette forholdet vil gi en avklaring og vere til hjelp nér en fartaeysjef
skal treffe sine avgjerelser. Dette rokker imidlertid ikke ved plikten
til & kjenne bestemmelsene og foglge dem.

KONKLUSJON

Undersgkelsesresultater

a) Luftfartgyet var forskriftsmessig sertifisert, registrert og forsikret.
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Det ble ikke funnet indikasjoner pd at teknisk svikt hadde forekommét.

Farteysjefen var funnet psykisk og fysisk skikket som privatflyger ved
siste legeunderspkelse. Han hadde gyldig privatflygersertifikat.

Varslet ver pad deler av den p1an1agte ruten og pd bestemmelsesstedet
var ddrligere enn de minstekrav til sikt og skybase regelverket krever
Flyturen skulle derfor ikke vert péabegynt.

Den dérligste delen av et varvarsel skal legges til grunn ved planleg-
gingen av en flytur. Dette stdr ikke uttrykt i klar tekst i bestem-

melsesverket.

Reiseplan og flygeplan var oppsatt uten hensyn til den varslede, rela-
tivt sterke motvindskomponenten. Den operative flygeplanen manglet
minste sikre flygehgyde pr navigasjonslegg.

Det var etter all sannsynlighet umulig & fly den klarerte ruten gjen-
nom kontrollsonen p& Kjevik i 2 000 ft og samtidig felge reglene for
VFR-flyging.

Veret pd Kjevik krevde klarering for spesiell VFR-flyging i det tids-
rommet LN-MAW flgy igjennom kontrollsonen.

Farteysjefen forsinket flygingen i Hovdg-omrddet med ca 10 minutter
uten & informere lufttrafikktjenesten.

Fartoysjefen oppga ga? posisjon til ]ufttrafikktjenesten ved Gregnningen

Siste‘del av flygingen foregikk i varforhold ddrligere enn de minste-
krav som gjelder for VFR-flyging.

Siste del av flygingen ble gjennomfert som lavflyging i strid med
kravet til minsteheyde over terrenget.

Flyet havarerte under stigning med en anslagsvinkel p& vel 7° 0g i
en venstresving mot hgyere terreng.

Havariets arsak

Havariets &rsak var at flygeren forsgkte & gjennomfore turen med visuell
referanse til terrenget under varforhold som ikke tillot dette. Vesent-

lige momenter i drsakssammenhengen var at fartgysjefen valgte & starte

p& turen selvom varslet ver var under de krav bestemmelsesverket setter,
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og det press han ble utsatt for ved at en kansellering eller landing andre

steder enn Lista, ville umuliggjere gjennomferingen av hele turen.

TILRADNINGER

Kommisjonen tilrdr at Luftfartsverket vurderer et tillegg til BSL-D som
klargjer at ved vurdering av verinformasjoner i relasjon til varminima,
er det den ddrligste delen av informasjonen knyttet til beregnet ankomst-/
passeringstid som skal legges til grunn. [ denne forbindelse bor det ogs&
vurderes om dette skal vare gy1dig et visst tidsrom for og etter beregnet

ankomst-/passeringstid.

Fornebu, den 28. desember 1982
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