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FLYHAVARIKOMMISIJONEN

Samferdselsdepartementet

Flyhavarikommisjonen avgir herved rapport om undersgkelsen
etter at Cessna 441 LN-VIP havarerte nar Geiteryggen,
Skien, den 11. oktober 1985. Jeg slutter meg til rapporten.

Fornebu, den 11kqfanuar 1988

4£;AL4L_,ALLDLw
Wilhelm ﬁohr

Formann i Flyhavarikommisjonen
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE NAR GEITERYGGEN. SKIEN. DEN
11. OKTOBER 1985 MED CESSNA 441 LN-VIP

Typebetegnelse: Cessna 441 (Conquest II)
Registrering: LN-VIP

Eier: Avia-Nor, Oslo

Bruker: Wing-Car Airservice A/S, Kjeller
Besetning/fartgysjef: Mannsperson 40 4r - omkommet
Havaristed: Ner Geiteryggen - 5912N 009340
Havaritidspunkt: 11. oktober 1985 k1l 1150

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis
ikke annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

Havariseksjonen i Luftfartsverket varslet Flyhavari-
kommisjonen om havariet kl 1218 den 11. oktober 1985.

Kommisjonen fikk fglgende sammensetning:

Oberstlgytnant Karl F. Honningsvidg, formann
Oberstlgytnant Ansgar Anstorp, medlem

Kriminalsjef Arne Huuse, medlem

- Kommisjonen ankom havaristedet k1l 1615 samme dag, hvorpé

undersgpkelsesarbeidet umiddelbart ble igangsatt.



SAMMENDRAG

Fartgysjefen var alene ombord under en flyging fra Fornebu
til Geiteryggen. Flyturen foregikk tilsynelatende normalt
inntil fartgyet var 700 meter fra banekanten til landings-
bane 19 pd Geiteryggen. Flyet svingte da markert mot
h¢yre, tapte h¢gyde og havarerte pd en kurs av ca 3250,
omlag 700 meter vest for banens senterlinje. Fartgysjefen
omkom ved havariet.

Det har ikke vert mulig & fastsld A&rsaken til havariet.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforldopet

ILN-VIP skulle angjeldende dag fly fra Fornebu til Geite-
ryggen og videre til Finland. Fartgysjefen var alene
ombord. Hensikten med flygingen til Geiteryggen var at
fartgyet der skulle gjennomgd inspeksjon (DI) ved dets
tekniske base, for deretter & fortsette til Finland hvor

det skulle tas ombord 9 passasjerer pd en charterflyging.

For flyet tok av fra Fornebu ble det tanket brennstoff og
flyet ble sjekket og klargjort av teknisk personell fra
operatgrselskapet.

Fartgysjefen anmodet om taxiklarering k1l 1125 og flyet tok
av pd bane 24 omlag 4 minutter senere. Undervegsflygingen
til Geiteryggen ble gjennomfgrt i FL 60 og turen var be-
regnet & ta 20 minutter. Flygingen mot Geiteryggen gikk
tilsynelatende uten éroblemer og k1 1141 anropte fartoy-
sjefen Skien AFIS og meldte at han var i FL 60. Vakt-
havende AFIS-fullmektig svarte med & gi aktuelt ver og
opplySte at bane 19 var i bruk. Fartgysjefen kvitterte
for dette og ba deretter AFIS-fullmektigen om 4 informere



Farelvo

E o p
: Y - NV A J
f Lo R ¥
B . : FR
Al T
M N L
\ . L A F 1.).

\ @ HOYRESVINGEN STARTET HER -

KART OVER HAVARIOMRADET
MALESTOKK 1:5000

TEGNFORKLARING:

~— = —ANTATT FLYGETRASE
e RULLEBANENS SENTERLINJE o

HAVARISTED

AT 7 e
) :'\ 'I’,' .
,// f ERESMAN ,,\\
# < /\.\ AT R VAR 74
e e N 4 St -~-\.‘ s

> [ L
RETTEEN \. »
Bl U ) I N D N St




1.

1.

Tollvesenet om at han skulle videre til Finland. K1 1145
meldte fartgysjefen at han var i visuelle varforhold (VMC)
og at han forlot FL 60 for 4 000 FT og ville fortsette
flygingen visuelt (VFR). Tre minutter 'senere meldte LN-VIP
4 vere pd venstre baselegg for bane 19 og 4 miles ute.
AFIS ga aktuelt ver og informasjon om at bane 19 var klar
for landing. Fartgysjefen kvitterte for denne meldingen og
dette var den siste radiotranémisjonen fra LN-VIP. Omlag
kl 1149 da flyet var p& kort finale (ca 700 m fra bane-
kanten) svingte det plutselig markert mot h@gyre. Flyé+’
tapte gradvis hgyde gjennom svingen, inntil det p& en kurs
av omlag 3250 og ca 700 meter vest for banens senterlinje,
steilet og gikk i bakken fra lav hgyde. Flyet traff bakken
med h¢yre vingetipp forst.

Flyet havarerte i en skrdning ned mot Farelva. Vrakdelene
ble spredt utover i en lengde av 60~-70 meter og 1 retniné
ca 325°. selve gskroget ble liggende ute i elva. Flygeren
omkom og han ble funnet fastspendt i sin stol i kabinen.

Personskader

Skader Besetning |Passasjerer Andre
Omkommet 1 - -
Skadet - - -
Ingen - - -

Skade pd luftfartévet

Luftfartgyet ble totalskadet.



1.5.1.2

Andre skader

Det ble padfgrt mindre skader p4 en kraftlinje tilhgrende
Telemarkskanalen.

Besetningen
Fartgysjefen

Fartgysjefen (mannsperson 40 &r) innehadde trafikkflyger-
sertifikat klasse 2 (C-sertifikat) nr 946, gjeldende for
2-motors landfly inntil 5 700 kg. Sertifikatet var utstedt
14. Jjanuar 1976 og var sist fornyet 4. oktober 1985 og
hadde gyldighet til 7. april 1986. Han ble sist lege-
undersgkt den 17. september 1985 og var erklert fysisk og
psykisk skikket som trafikkflyger. Han var selskapets
flyge~ og skolesjef.

Fartgysjefens totale flygetid inntil ulykkesturen var 7187
timer, hvorav 6969 som fartpysjef. Hans totale flygetid
P& Cessna 441 var 232 timer. Han ble utsjekket pad denne
flytypen den 1. desember 1981 etter gjennomgdtt type-
trening hos firmaet Flight Safety International, Wichita,
USA. Etter & ha flgyet denne flytype (LN-VIB) 176 timer i
1982 var fartgysjefen borte fra flytypen, inntil han p& ny
tjenestegjorde som fartpysjef pd C-441 (LN-VIP) under en
teknisk prgveflyging den 8. august 1985. Under denne flyg-
ingen hadde fartgysjefen med seg en erfaren Cessna 441 ‘
flyger ombord. Den fgrste kommersielle flyging (taxi-
flyging) ble foretatt 15. august s.a} Han hadde da kun
utfgrt 2 avganger og landinger med denne flytypen de siste
90 dager. Fart¢ysjéfen hadde gjennomgdtt periodisk flyge-
trening (PFT) p& flytypen Cessna 421 i selskapets regi den
25. juni 1985. Hans flygetidsstatus i tiden f¢r den 11.
oktober 1985 var:
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Flygetid Total Denne type

Siste 24 timerx 0:50 0:50
Siste 3 dager 3:10 3:10
Siste 30 dager 21:30 21:30
Siste 90 dager 44:15 36:15

Fartgysjefen hadde hatt en hviletid pd mer enn 1 1/2 - .o

d¢gn forut for flygingen havaridagen.

Utfra foreliggende undersgkelsesresultat og ¢vrige opp-
lysninger m& det antas at fartgysjefens helsetilstand var
god.

Iuftfartevet

Fartgyet ble bygget 1 1982 av Cessna Aircraft Corporation,
USA. Fabrikat nr 441-0279. Typebeteghelse Cessna 441.
Det ble innkj¢pt fra England i juli 1985. Eier var da Mc
Alpine Aviation Limited, Luton, og reg.mrk. G-BJYP. Norsk
eier var Avia~Nor, Oslo.

Fartgyet ble innf¢rt i Norges luftfartgyregister 8. august
1985 med reg.mrk. LN-VIP og reg. nr. 2143, Luftdyktighets-
bevis ble utstedt samme dato med gyldighet frem til 31.
august 1986. Klassifiseringen var Normal/Standard/FAR23/
Ervervsmessig. Radiokonsesjon ble utstedt 14. august

1985 til den nye eier. Bruker var Wing-Car Airservice
A/S, Kjeller. A/S Norving, Skien, var ansvarlig vedlike-
holdsinstans.

Fartgyet var utstyrt med to turbinprop motorer av type
Garret TPE 331-8-403S. Motortypen utvikler 635,5 HK ved
100% turbinturtall. Propellene er 3-bladet og av type Mc
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Cauley 3GFR 34C 601. De er utstyrt med motoroljetrykk-

opererte mekanismer for konstant turtall, kantstilling og
reversering. Motorfunksjonene er elektronisk kontrollert
og overvdket, men kan ogsi opereres manuelt.

Fartgyet var utstyrt i henhold til FAA spesifikasjoner for
VFR og IFR operasijoner dag og natt og for flyging under
isingsforhold.

Maksimal tillatt avgangsvekt var 9 850 1lbs ( 4 468 kg) og
landingsvekten 9 360 lbs (4 246 kg). Stgrste tillatte
hastighet er 245 KIAS. Minimum kontrollspeed er 91 KIAS.

Brennstoff kapasitet er 481,5 US gls, d.v.s. 1 823 liter,
herav er 1 798 liter utnyttbar.

Flere av fartgyets loggdokumenter ble gdelagt i havariet.
Av de eksisterende dokumenter fremgdr at et 100 timers
periodisk ettersyn ble utfgrt 8. august 1985 ved totaltid
1096 ,16 timer. Av Luftfartsverkets tilsynsrapport fremgadr
at "stall warning" ikke fungerte under testflygingen i
forbindelse med utstedelse av norsk luftdyktighetsbevis.
Luftfartsverket har ikke mottatt melding om at denne
feilen er rettet. Komponentkort manglet ved besiktigelsen
0g nye skulle utarbeides, men Luftfartsverket har ikke
mottatt melding om at dette er gjort. Forgvrig er det ikke
i noen av dokumentene anfgrt at feil eller svikt har
forekommet etter at fartgyet kom i norsk eie.

Ifplge timetelleren ombord i fartgyet hadde LN-VIP
akkumulert 1145,11 timer da havariet skjedde, d.v.s. at

flygetiden siden innregistréring 1 Norge var ca 49 timer.

Fartgyet ble siste gang veiet 7. juni 1982 til 5785,61 lbs
tomvekt (Basic weight). Tyngdepunktet (TP) ble beregnet
siste gang 2. april 1984 og 14 da 170,49 tommer bakenfor
referansedatum som er 100 tommer foran skottet ved ror-
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- pedalene. Fremre tillatte TP med understell nede og lést

var 167,63 tohmer bakenfor datum og'bakre TP 178,07 tom-
mer. Omriddet for TP-grensene var sdledes 10,44 tommer.

Fartgyet ble f¢r ulykkesturen tanket opp med 1120 liter
Jet A-1 brennstoff. Tankene var da hgyst sannsynlig
fulle. Analyse av pr¢ver av brennstoffet fra tankbilen

viste at brennstoffet holdt de foreskrevne kvalitetskrav.

Veret

Den synoptiske vaersituasjonen k1l 111200 UTC.

Lavtrykk (987 mb) ved Stadt beveget seg i ¢stlig retning.
Dette dirigerte en sterk vestlig til sydvestlig luftstrgm
inn over Vest- og S¢rlandet, tildels ogsd @stlandet.

En tilhdérende oklusjon med lavt skydekke og darlig sikt
passerte Vestfold ca kl 0900 p& veli ¢gstover. Kl 1200 14
denne fronten over midtre deler av Sydsverige, var trolig
passert Lillehammer, og nordvestover mot lavtrykksenteret.

Over Fornebu ble det flere ganger rapportert "windshear" 1i
ca 1 500 FT. F¢rste gang kl 0918.

Bakkeanalysen viser trykkfall over @stlandet, som
indikerer at et (le-~)trdg ble dannet etter frontpassasjen.
Dette kan ha gjort seg gjeldende i1 havariomrddet ved det
aktuelle tidspunktet med urolige vindforhold ner bakken -
"windshear".

vVind i 2 000 - 5 000 FT var trolig Sv/25 - 35 KT.
O-isoterm: ca 6 000 FT i havariomradet.

IGA-prognose 110900 - 111800 UTC for Oslo FIR
syd/syd¢stlig distrikt:
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Bakke vind: S-SV 15-40 KT GRADU 0913 V 15-40 KT

Vind i 2000 FT: S-SV 15-40 KT GRADU 0913 V 15-40 KT

vind i FL 70: 270° 30/50 KT

Ver: Regn, GRADU 0913 spredte regnbyger

Sikt: 2-5 KM GRADU 0913 +10 KM

Skyer: Overskyet lagvis 300-800 FT GRADU
0913 3-8 CV 2000-3000 FT

O-isotherm: FL 060

Ising: Moderat. GRADU moderat-sterk

~Turbulens: . Moderat, lokalt moderat-sterk.

Det var utstedt fglgende SIGMET av Vartjenesten, Fornebu:

110850 UTC

110900-111100 UTC

Lokalt moderat til sterk turbulens varslet i 0slo FIR
under FL 060.

110819 GMT
Windshear varslet og rapportert i 1500 FT ved Fornebu.

TAF
Fornebu 110918 UTC

17020 3000 61RA 7STO06 GRADU 0912 27012/30 9999 4CUO030
GRADU 1518 30012/30

Torp 110918 UTC

18020/35 4000 58RA 7STO04 TEMPO 0911 2000 63RA 7ST002
GRADU 0912 27018/32 9999 WXNIL 4CUO30 GRADU 1215 30015/30

METAR

Skien 111040
10812/22 9000 3CU 030 10/06 998

Havariet fant sted i dagslys.
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Navigasijonshijelpemidler

Ikke relevant.

Radiosamband
VHF-sambandet fungerte normalt.

Flyets n¢dpeilesender m/antenne ble liggende under vann.
Ingen har rapportert & ha oppfangét ngdpeilesignalér.

Flvyplass « h'ei emjdlerxr

Terrenget foran bane 19 pid Geiteryggen er sterkt synkende
0og banen er ikke utstyrt med VASIS/AVASIS. Ellers ingen

relevante merknader

Flvgeregistrator

Ikke padbudt og ikke montert.
Havaristedet © vraket
Havaristedet

Havariet skjedde 1 skr&nende terreng ned mot Farelva.
Terrenget er smidkupert med ét relativt tynt jordlag
(skogbunn) ovenpid fjellgrunn. I omraddet vokste det noen
smd og middelstore trazr sammen med annen vanlig skogs-
vegetasjon. Ner nedslagsfeltet er det en kraftledning.
Havaristedet ligger omlag 40 meter over havet og terrenget
skridner mot Farelva ca 5 m.o.h. Det narmest omkring-
liggende terrenget gidr opp i hgyder p&d 90-100 meter.
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Fall mot Farelva

Farelva

SPREDNING AV VRAKDELER

Deler av grgnt navigasijonslys
Underdel av tipp, h.ving, m/power
supply enhet for strobelight

Ikke ident. funnet

Metallplate, h.vingtipp
Metallplater, h.ving (4 stk)
Metallplater, h.ving (3 stk)
Metallplater, h.ving (2 stk)

. Metallplater m/tankmiler, h.ving

Bjelke, h.ving (2 stk) -
Batteri

Metallplate, nese

Hopper tank, m/fuel pumper
Deksel, bagasjerom
Vingedel, hgyre

Bjelke, h.ving

Hjulder, heyre

Balanseror, hgyre

Ikke ident., funnet
Elektronisk komponent
Plate, h.ving overside
Deksel, bagasjerom

Flap, indre venstre
Metallplate m/flap skinner
Propellblad

Motordeksel

Flap, yttre hgyre, del av d¢r
Antennedeksel

Rpdt navigasjonslys

Deksel, flaprod -
Elektroniske installasjoner
Flapskinne

Nesecone

Plate, vingtipp, h.ving
Pitot head, plastikkdeksel

Bremseklosser, radarmotor, flapstag

(2 stk)

Diverse elektronisk utstyr (Black
Boxes) -
Hovedvraket

10

20

25m
4

|-

——
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Flyvraket

Luftfartgyet havarerte pd en kurs ca. 3259, Avstanden fra
forste nedslagspunkt og til de mest fjerntliggende vrak;
deler ble mdlt til ca 70 meter i fartsretningen. De
stgrre vrakdeler av fartgyet rullet imidlertid ned
skradningen og ble liggende i elven. St¢rre og mindre
deler av fartgyet har vert i brann fra fe¢rste anslag mot
bakken og har fortsatt 4 brenne etter at de kom til ro,
oééa‘deler som ble liggende i elven var i brann. Det

oppsto branner p& bakken og i trebuskene i omrddet.

Fartgyet ble utsatt for store mekaniske belastninger ved
sammenstgtet mot bakken. Det l¢gste seg opp 1 mange stgrre
og mindre deler. Brann og eksplosjoner medfgrte
ytterligere ¢deleggelsei. Vinger, hale- og neseseksjonen
og motorene ble revet av fartgyet og kom til ro ved
elvekanten. Selve skrogdelen ble liggende ute i vannet
med buksiden opp. ELT ble funnet i vannet under
flyskroget.‘Kart over spredningen av vrakdelene er
utarbeidet. Alle vrakdeler ble merket og lagt ut i en
hangar p& Skien lufthavn med deres mest mulig korrekte
opprinnelige pléssering i luftfart¢Yet.

Skrogdelen fra forkant av frontruten i cockpit og til det
bakerste trykkskottet i1 halepartiet er bemerkelsesverdig
lite mekanisk skadet. Rutene er for eksempel hele og
dgren inn til kabinen kan &pnes. Det er imidlertid pafort -
éndel stprre skader ved bergingsaksjonen. Brannskadene er
store pd undersiden av skroget i forparten og bakover til
hpyre ving. P& venstre side er brannskadene stgrst og
strekker seg opp langs siden og helt til bakkant av
vingen. Ogs& vinduene i dette omriddet er brannskadet
(bobler). Brannen utviklet sd mye varme at skrogdeler samt
diverse installasjoner har smeltet. Innvendig er det

moderate mekaniske skader og ingen brannskader. Interigret
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er lite skadet. Alle passasjerstolene er intakte. Utven-
dig er det store mekaniske skader ved vingefestene og
foran cockpitseksjonen samt i1 den bakerste delen av
skroget foran haleflaten.

Neseseksjonen er revet av i forkant av cockpit (Bulkhead
100.00). Seksjonen er ikke brannskadet, men avionic-ut-
rustningen er g¢pdelagt av mekaniske padkjenninger. Det samme
gjelder andre tekniske komponenter, kabler og elektriske
ledninger i denne seksjonen og i gjennomgangen i skottet.
Fremre venstre nesebagasjeroms d¢rlds mangler. Det er
ingen skader i d¢rldsens monteringshull. Gassflasken for
ngdutsetting av understell er utlg¢st. Utlgsningswiren er
avslitt. Batteriene ligger lgse i vrakrestene. Det er
ikke tegn til overoppheting hverken pd batteriene eller
kablene. Ingen tegn til gnistdannelse.

Haleseksjonen er skilt fra skroget ved bakre trykkskott.
Tekniske installasjoner i dette omrddet er gpdelagt, bl.a.
auto pilot komponenter. Seksjonen er ikke brannskadet. De
vertikale~ og horisontale haleflatene er slatt le¢s i
festene, men er ellers lite skadet. Rorflatene sitter pa
plass og hengsler med wirefester er intakte. Wirene er
avslitt. Elevatortrimrorene er intakte. Siderortrimflaten
er skadet og kontrollkabelen er avslitt. Trimroret sto i
maksimalt utslag til venstre. Det samme gjelder aktuator-
en. Kjedet er avslitt, men aktuatoren er i orden og kan
opereres ved & trekke i kjedet.

Vingene er revet av skroget, hg¢yre ving helt inne ved
skroget og venstre ving to meter ut fra skrogsiden. Hgyre
ving eksploderte i anslaget og det er bare funnet forvrid-
de og sterkt brannskadde deler av bjelker, spanter og
plater. Ledninger, r¢r, stag og komponenter er helt
gpdelagt og er tildels umulig & identifisere. I den fgrste
anslagsgropen i nedslagsfeltet ble det funnet deler av
hgyre vingetipp og fragmenter av hgyre navigasjonslys.

11
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Venstre ving er opprevet og st¢gtskadet, samt pafgrt store
brannskader pd oversiden av indre halvdel. Stag, r¢r,
ledninger og komponenter i vingen er tildels intakte i den

ytre halvdel, mens de i den indre halvpart av vingen er
helt ¢delagt.

.- FOTO AV -HOVEDVRAKET ‘UNDER BERGINGSAKSJONEN e

Flaps- og rorflater er helt skilt fra festene i vingene,
unntatt venstre balanseror som henger i ett hengsle.
Bortsett fra ytre venstre flap er alle flaps- og rorflater
funnet. Alle glideskinner og ruller til flapsflatene er
funnet. I en av glideskinnene sitter det fast en rulle med
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en tilhgrende liten del av en flap. Alle flaps- og
rorflatene er mer eller mindre skadet i form av rifter og
deformasjoner. Flapaktuatoren er uskadet, men sterkt
sotet. Raden stdr litt ute og kan beveges. Stagsystemet
fra aktuatoren og over til h¢yre ving er intakt inne i
skroget. Ingen skader pd stagene til "center bellcrank’
som ogsd er uten skader. Hengsler og wirefester for

balanserorene er ¢gdelagt.

Hovedunderstellsleggene er sldtt i stykke?r og brannskadet.
Den venstre aktuatorrdden stdr inne og den hgyre stéar
ute. Dekkene er nesten oppbrent. Neseunderstellet er
halvt inne i hjulbr¢nnen, det kan beveges i opplagringen
til skroget. 'Det er ingeh brannskader. Dekket har en stor
flenge. Leggen er lite skadet og takselyset pd leggen er
uskadet, bortsett fra at filamentet er brutt. Aktuatoren
er skilt fra skrogfestet og rdden stdr i mellomstilling.
Staget for nesehjulsdgren pad hgyre side er slatt av.

Begge motorene er revet av vingene, rester av motorbukken
henger fast i1 festene pd motorene. Disse er padfgrt store
utvendige mekaniske skader, szrlig den hg¢yre. Denne er
dessuten sterkt brannskadet i fronten og i gearkasse-
omraddet. Bakenfor brannskottet for hgyre motor hai det
ikke vzrt brann, mens det derimot er brannskader bak
brannskottet for venstre motor, men ingen foran.
Propellene er helt ¢gdelagt. De er skilt fra motorene, men
rester av "hub" og "beta tube" sitter igjen i den venstre

‘motoren.” Ett blad heniér iéﬁéﬁ‘i‘hver hub, dé andre bla-

dene er funnet lgse i nedslagsfeltet. Alle bladene er
bpyet og er pafprt store skader, sarlig i tippene. Bladene
kan identifiseres med hensyn til motortilh¢righet og det
er bladene pd venstre propell som er mest skadet.
Brannslukningsflaskene er sterkt skadet og tomme. De ble
funnet lgse i nedslagsfeltet. Det kan ikke fastslis
hvilken motor de har vert montert pd. En flaske er

eksplodert, pd den andre er toppen av flasken smeltet.
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brytere og handtak,

serlig p& hpyre side.

Vinduene ex

hele og tak og vegger har moderate mekaniske skader. I

gulvet er det en bulk innover og venstre sete er rykket

lps fra festet 1 gulvet. Hopyre sete er intakt.

Setebeltet

er skdret av pa venstre sete (redningsarbeid) men festene

er hele.

orden og beltet er rullet inn.

Skulderbeltet er intakt, inertiarullen er i

Alle motor/propell-kon-

troll-hdndtakene stdr i fremre-stilling.

Oversikt over endel bryter- og hadndtakstillinger og

instrumentavlesninger:

Fuel Computers

Battery switch
Generator switches
Torque/EGT switches
Feather fuses

Flap Indicator

Flap Handle

Landing Gear Handle
Ruddertrim indicator
Elevatortrim
Ailerontrim

Time recorder

Main switch

Fuel crossfeed selector
Power Levers
Condition Levers

Main Fuelpump Switches
Synchrophaser Control Switch
ADF 1

ADF 2

NAV 1

NAV 2

Transponders

Both NORMAL

ON

Left ON, Right Reset
Both AUTO

No 1 ON, No 2 OUT
Approach

UP

up

Neutral

Full nose UP
Neutral

1145, 11

ON

OFF

Max ’ ::%f e

Cruise

Both ON

OFF

OFF

HEADSET

NAVMODE

NAVPOS (Ident sw: ON)
No 1 ALT ON

14



Flight Director NAVMODE
Intercom ON
Autopilot OFF

Instrumentavlesningene ga ingen sikre -opplysninger av
interesse, unntatt:

Altimeter R/H, Barometer setting: 1006

Altimeter L/H, Barometer setting: 998

Automatsikringene var i normale posisjoner, bortsett fra

_+Bussfeeder R/H, Oilpress R/H og Feather no 2, som alle ‘sto

ute.

Medisinske forhold

Fartgysjefen ble obdusert ved Rikshospitalet 14. oktober
1985. D¢den»skyldtes utbredte knusningsskader i hjernen,
fordrsaket av flyets sammenstgt med bakken. Det ble ogsi
padvist ribbensbrudd, overarmsbrudd og brudd i he¢yre larben
og hgyre ankel. Det ble ikke funnet tegn til sykelige
anlegg eller tilstander hos den omkomne. Prgver pa
alkohol i blod og urin var negative og mindre enn 5% av
blodets hemoglobin var bundet til karbonmonoksyd (normal
verdi).

Brann

Det er ikke gjort funn som tyder pd at det var brann i
fartgyet f¢r havariet. Det oppstod imidlertid en kraftig
brann pa havaristedet. Arsaken til denne antas & vere at
brennstoffet ble spredt utover da tankene &pnet seg som
foplge av de store retardasjonskreftene i havarigyeblikket.
Kilde for antennelse kan vare varme deler av motorene,
gnister fra elektriske installasjoner og/eller
varmeutvikling (gnistdannelse) da deler av flyet traff
fijellgrunn.
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Overlevelsesmuligheter

Selve kabinen og dens struktur var relativt lite skadet.
Fartgysjefens stol var rykket l¢s fra festet i gulvet og
han satt i denne fastspent med setebelte som er festet i
flyets struktur. Han benyttet imidlertid ikke skulder-
selene. U¢nskede bevegelser av overkroppen frem og til
siden var sdledes ikke tilfredsstillende sikret. Dg¢gden
skyldtes knusningsskéder.i hje:nen fordrsaket ved hodets
anslag mot instrumentpanelet i styrtningse¢yeblikket.

Spesielle undersgkelser

Motorene med propellere og motormonterte komponenter samt
begge brenstoffkontrollene (computerne), motorsynkron-en-
heten og en brennstoffstengeventil ble sendt til USA for
demontering og gransking. Understellsaktuatorene ble
undersgkt ved et flyteknisk verksted i Norge.

Undersgkelsene klargjorde at motorene har gdtt med heyt
turtall (96 til 100%) og stor kraft ved sammenstgtet mot
bakken. Propellenes stigningsvinkel (pitch) ble fastsl&tt
& ha vert henholdsvis ca 32° og 34% for venstre og h¢yre
motor. Disse funn indikerer at det ikke har vart noen
svikt i1 motor- og propellfunksjonene i nedslagsgyeblikket,
dessuten kan antas at motorene har vert i normal mode
(computor styrt). Dette stgttes av at begge brenstoff

~kontroll bryterne (Fuel Computer Switch) ble funnet i ~ -+ “3rTos

normal (ON) posisjon. Den medsendte ventilen, som fg¢rst
ble antatt & vere en brennstoffstengeventil for hgyre
motor, viste seg & vare en identisk type montert i
brennstoffoverfgringsledningen (crossfeed) mellom
vingetankene. Den var i stengt stilling og dette viser at
brennstoff ble levert fra hver tank til respektiv motor.

. Dette samsvarer med stillingen til tankvelger som sto i

"Crossfeed Off". Undersgkelsene av ¢vrige medsendte
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komponenter, ifr 1.16.1, ga ingen resultater, fordi
skadene var for store.

Aktuatorene for understellet viste seg & ha stdtt i last
nedstilling ved havariet. Dette funn underbygges av at
alle de gr¢gnne nedlds-indikatorlampene var “"varme" da
filamentet ble brutt, noe som hg¢yst sannsynlig skjedde i
havariet. Det er to lamper med fire lyspazrer i hver,

montert ved siden av hverandre p& instrumentpanelet, og

~det var bare den hgyre lampe som var s skadet at- - '~

filamentene var brutt. Lampene er koblet i parallell.
Undersgkelsene av lampene er gjort i laboratorium.
Understellshdndtaket sto imidlertid i oppstilling og det
er "last" badde i denne stillingen og 1 nedldsstillingen.
Det er lite trolig at hdndtakstillingen er forandret under
havariet, og det er antatt at hdndtaket kan ha blitt f¢rt
£il opp stilling f.eks. under redningsarbeidet.

Undersgkelsene av ror- og vingflap-installasjonene og
kontrdllorganene har ikke avsle¢rt mekanisk eller funk-
sjonell svikt i disse systemer. Alle tilgjengelige
flap-skinner, push-pull stag og bellcranks ble undersgkt
og ingen feil eller skade kunne sees, bortsett fra de
skader som padfgrt i havariet. Stagene som forbinder disse
til center bellcrank, var fortsatt intakte og viste ingen
tegn til deformering. Center actuator rod var i inntrukket
stilling, og kunne beveges med hdndmakt. Ingen del av
flapsystemet antydet at beknip i en eller flere av
flapflatene hadde forekommet, og heller ikke at en eller
flere av flapene hadde vart frakoblet (disconnected).
Skadebildet pd flapene indikerte forgvrig en meget liten
grad av flaputfelling ved havaritidspunktet. Flaphdndtaket
sto i oppstilling og indikatoren viste "“approach". Dette
h&dndtaket var skadet og bgyd oppover, hvilket m& ha skjedd
ved havariet. H&ndtaket kunne ikke beveges. R&den i den
skrogmonterte flapaktuatoren har en 7 cm utskyvning og
dette tilsier at flap stdr i avgangsstilling. Mgn dette
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funn ansees & vare lite pidlitelig, idet rdden kan ha
forahdret stilling da hydraulikktrykket ble borte og
flapsystemet ble padvirket av belastningene i havariet.
Balanserorene og deres kontrollstag, wirer og trinser var
sterkt ¢delagt. Ingen tegn til svikt kunne pivises for
trimror, ror og de rorkontrollkomponentene som er montert
i haleseksjonen. Men stag- og wireforbindelsene mellom
denne og skrogseksjonen var slitt av og gdelagt. De funn
som er gjort, gir ingen tegn eller indikasjon pad at det
har forekommet uregelmessigheter fgr havariet.

Det er spesielt sgkt etter svikt i motor- og propell-
funksjonene, ror- og vingeflapssystemer og kontroll-
systemer, men ogsd andre mulige 4drsaker til den unormale
mangveren umiddelbart f¢r havariet er vurdert og
undersgkt. Undersgkelsene har bl.a. vist fglgende:

1. Motorene og propellene har fungert tilfredsstillende
ved nedslaget.

2. Understellet var i ldst nedstilling. Understells-
h&ndtaket var i stilling "Up".

3. De gr¢gnne understellsindikatorlampene var tilf¢rt spen-
ning da havariet skjedde, men ikke de r¢de varsel-
lysene (Master Warning).

4. En rulle med tilh¢rende del av flaparm var i en posi-
sjon 1 skinnen tilsvarende "approach". Indikatoren
viste "approach". Handtaket er skadet og stidr i "UP".
Senteraktuator-rdden kan beveges. Indre venstre flap
‘er ikke funnet, ‘men alle flapskinner er tilstede .

-blant vrakrestene.

5. Negdutlgsningsflasken for understellet og brannsluk-
ningsflaskene for motorene var skadet og tomme.

6. Rapportert feil i “"stall warning"-systemet er ikke
meldt reparert til Luftfartsverket. Det er innhentet
erklering om at reparasjonen ble foretatt av brukeren
fgr havariet. Reparasjon ble utfgrt av en ikkeautor;-

sert flytekniker p& typen. Det er ikke dokumentert om
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kontroll ble foretatt under flyging etter utfgrt repa-
rasjon.
Hgyre vingetipp rammet bakken fgrst.

8. Hgyre generatorbryter sto klemt fast i "Reset"-posisijon,.
p4d grunn av skader ved havariet.

9. Vekt og tyngdepunkt 1& innen fastsatte grenser.

10. P&fylt brennstoff var i samsvar med kvalitetskravene.

Beregnet vekt og tyngdepunkt ved avgangen fra Fornebu:

Vekt 3 S rm i tommer Moment
Operating Weight €145,92 172,49 1060127,7
Pilot ' 165, 20 137,00 22632,4
Brennstoff, Jet & 1__3183,00 181,76 578558.,0
' 9494,2 1661318, 1

Maksimal tillatt (start) 9850 lbs (landing) 9360 1lbs

TP = 1661318,1 - 9494,2 = 174,98

Tillatt TP mellom 167,63 og 178,07 med understellet ned
og léast.

Merk

1. Operating Weight inkluderer 1l¢st utstyr, fast inven-
tar, 8 passasjerstoler, motorclje, kantinevarer og
uutnyttbart brennstoff.

2. Brennstoffvekten er basert pd 6,7 lbs/gl.

Maétéffwéfning“Lights'(hovédvarséil?sené;NZ stk) var iﬁkehn
tent da havariet skjedde. Dette er fastslatt ved under-
spkelser i1 laboratorium. Funnet bgr ikke tillegges for
stor vekt, fordi lysene kan vare slukket av flygeren.
Lysene tennes ndr ett eller flere r¢gde lys i annonserings-
panelene (Annunciator Panel) kommer pd. Disse panelene er
forsvunnet fra vrakdelene etter havariet og det har ikke
lykkes & skaffe disse tilveie. Kommisjonen kan imidlertid
vanskelig se at en narmere undersgkelse av dette panelet
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kunne ha gitt ytterligere informasjon for oppklaring av
ulykken. Panelene viser rgde, gule eller hvite lys,
dersom en unormal tilstand oppstar i et system ombord. Det
er bare de r¢de lysene pluss gult lys ved dobbelt
géneratorfeil, som er tilkoblet Master Warning og de
varsler de mest alvorlige feil.

Disse er:

1. Main door not locked

2.  Inboard wing leading edge temp is above 140° ¢ due - to
failure of the bleed air supply line. The left
(right) engine bleed air fire wall shut off valve
automatically actuate, terminating bleed air flow.
Windshield air overheat
Battery (FWD/AFT) overheat when temp 1is between 63%°¢
and 71°.

5. Left (right) engine fire warning
Left (right) o0il pressure, if pressure is less than
40 psi.
Cabin altitude, if above 11 500 feet
Emergency presurization

Dual generator failure (amber light)

En feil ved et av disse systemene ville neppe ha kastet
ytterligere lys over hendelsesforlgpet.

Ved unders¢kelsene av flyvraket og gjennomgdelse av de

forskjellige tekniske systemer har kommisjonen innhentet

.dittalelser fra innen- og utenlandsk ekspertise. Fordi =

luftfartgyet ble revet i stykker i en mengde stgrre og
mindre deler ved sammenstgtet mot bakken og pafgrt
ytterligere skader ved eksplosjoner og brann, har det ikke
vert mulig & fastsld om det har forekommet funksjonssvikt,
skader, mangler eller brann f¢r havariet skjedde. De funn
som er gjort avdekker eller indikerer ingen slike unormale
hendelser, men det kan heller ikke utelukkes.

20
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@yenvitneobservasjoner

Kommisjonen har hatt kontakt med ialt 10 personer som
observerte flyet under sluttfasen av flygingen. Disse bor
ner ut- og innflygingsbanen til flyplassen, og er vant til
flytrafikken til og fra plassen. Felles for alle disse
observasjonene er at flyet var lavere enn normalt under
selve innflygingen og idet det svingte ut mot hgyre.
Utplotting av observasjonsdata tilkjennegir at da flyet
svingte bort fra sin normale innflygingskurs, var det ca
700 meter fra banekanten og ganske ngyaktig p& senter-
linjen. dedeobservasjonene gir gjennomsnittlig et
resultat som tilsier at flyet var omtrent i samme hg¢gyde
som selve landingsbanen. Selvom det knytter seg en viss
usikkerhet til beregningsgrunnlaget er kommisjonen av den
formening at flyet var adskillig lavere enn ved en normal
innflyging idet svingen mot hg¢yre ble pdbegynt.

Vakthavende AFIS-fullmektig, som delvis fulgte flyet
visuelt under innflygingen, observerte imidlertid ikke
unormale forhold hva angdr innflygingstraseens retning
eller hg¢yde.

Fra vitneforklaringene fremgdr ellers bl.a. at et vitne

mener & ha sett r¢gyk fra venstre motor, mens et annet

~vitne mener & ha sett rgyk fra hgyre motor. Et tredje”

vitne mener at flyet rullet rundt i luften etter svingen.
Et vitneutsagn gdr ut p4 at flyet ved passering av Vealgs-
fjellet var noe lenger ¢gst enn normalt ved VFR-innflyging
ndr man kommer fra Fornebu, og et annet vitne som sto i
vestskrdningen av Vealg¢s, mener at de tb propellene
roterte med ulik hastighet da flyet passerte lavt over
ham.
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ANALYSE

artgysiefen hans bak

Det er ikke avdekket noe som skulle tilsi at fartgysjefen
var indisponert angjeldende dag. Det fremgdr tvertimot av

de foreliggende opplysninger og unders¢gkelsesresultatet at

hans helse og fy515ke kondlsjon var meget god. Han var
Vgodt uthv11t for ulykkesturen, og det er ikke observert

noe padfallende eller unormalt ved hans disposisjoner eller
oppfgrsel.

Fartgysjefen var behgrig sertifisert og han hadde en solid
erfaring som alenebesetning under operasjoner med lett
2-motors fly. Han var ogsd godt kjent med inn- og
utflyging til Gelteryggen etter jevnlig & ha operért fra
denne flyplassen.

Fartgysjefens totale flygetid p& Cessna 441 var 212 timer,
fordelt med 176 timer i 1982 og 36 timer de to siste
midneder f¢r havariet. Kommisjonen finner denne type-
erfaring relativt solid, men man har merket seg at fartgy-
sjefen ikke hadde gjennomfgrt typesjekk eller PFT p& typen
siden 1982. En kan ikke se bort fra at et slikt forhold
kan innvirke pd en flygers forutsetninger for eventuelt &

hadndtere en n¢gdsituasjon el.lign. pd angjeldende flytype.

Det m& 1m1dlert1d preSLSeres at 1ngen funn er gjort som -
“tyder pa at fart¢ys3efen lkke har mestret 51tuaSJonen pa

grunn av manglende trening , erfaring eller annet.
Kommisjonen har merket seg at fartgysjefen ikke var gitt
den forngden flygetrening og/eller PFT p& Cessna 441 fo¢r
selskapet pad nytt tok typen i bruk. P& det tidspunkt
havariet inntraff hadde fartgysjefen imidlertid tilegnet

seg erfaring pd flytypen som langt oversteg Luftfarts-
verkets minimumskrav.

22
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Forberedelser og giennomfgring av flvgingen

Fartgyet hadde stdtt parkert utendgrs pa Fornebu siden
siste flyging to dager f¢r havariet. Ulykkesdagen ble
flyet klargjort av teknisk personell fra operat¢r-
selskapet for & fly til Skien, hvor det skulle utfgres
rutinemessig inspeksjon (DI) av autorisert
vedlikeholdspersonell, fgr flyet skulle fortsette til
~-Finland p& et kommersielt oppdrag.

Tilgjengelige opplysninger viser at forberedelsene og
selve flyturen fra starten og inntil fartgysjefen
rapporterte & vere 4 NM fra Geiteryggen for innflyging til
bane 19, forl¢gp tilsynelatende uten problemer. Alle
kontakter fartgysjefen hadde med lufttrafikktjenestens
enheter, gir inntrykk av at alt gikk normalt og'rutine—
messig for seg. Den siste radiokontakten hvor fartgy-
sjefen rapporterte & vare pd baselegg 4 NM fra rullebanen,
og hvor han dessuten kvitterte for mottagelsen av aktuelle
vindinformasjoner, tilkjennegir ikke noe som kan tyde pa
unormale forhold i f¢rerkabinen. Det unormale i situa-
sjonen p& dette tidspunkt mdtte eventuelt vare at flyet
muligehs befant seg noe lenger ¢st enn hva man ville
forvente ved VFR-innflyging. Vitner har uttalt at flyet
hadde en trase som var lenger ¢st enn det som var vanlig
ved slik innflyging. Kommisjonen har ingen holdepunkter
for 4 legge noe negativt eller unormalt i dette. Ved

en rettlinjet flyging fra Fornebu til Geiteryggen®vil "'man
normalt merme seg plassen fra ¢st og sdledes komme inn til
venstre baselegg til_bane 19. Fartgysjefen kansellerte
IFR-flygingen omlag 5 minutter f¢r antatt landing og
kommisjonen finner det derfor ikke padfallende at
fartgysiefen 3 minutter senere rapporterer &4 vare pa
venstre baselegg til bane 19.
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iste fase av_innflvdgingen

Den videre innflygingen, fra fartgysjefen rapporterte 4 NM
venstre baselegg, d.v.s. ca 2 minutter f¢r flyet havarer-
te, eller ca 1 1/2 minutt f¢r h¢yresvingen skjedde, synes
imidlertid & ha avveket fra det man normalt ville vente.
Ved sammenligning og beregninger av flere gyenvitneobser-
vasjoner, synes det klart at fart¢gyet nermet seg rulle-
banen i en hgyde som var lavere enn normalt. Beregningene
viser at da flyet plutselig svingte mot hgyre, var det
ncksd ne¢yvaktig pd rullebanens senterlinje ca 700 meter fra
baneterskelen, men i en hgyde som omtrentlig tilsvarte
rullebanens hgyde over havet. I denne posisjonen ville
dette si at fartgyet var ca 120 - 130 FT lavere enn f.eks.
en vanlig 3% glidebane. Etter at flyet fra denne posisjon-
en brdtt svingte ut mot hgyre og inntil det havarerte,
fortsatte flyet 1 300 - 1 400 meter. Det har siledes
flgyet denne hgyresvingen i omlag 30 - 35 sek. uten & tape
vesentlig hg¢yde. Dette kan indikere at fartgysjefen har
hatt flyet under en viss kontroll, Selve nedstyrtingen, da
flyet hadde endt opp p& en kurs av ca 3250, synes etter de
observasjoner som ble gjort & ha hatt sin &rsak i at flyet
steilet.

Flygeren har under innflygingen til flyplassen ikke infor-
mert om at det har oppstdtt uregelmessigheter. Tvertimot
tyder samtalene med tdrnet p& at alt har vart normalt. Men
< som nevnt:tyder vitneobservasjoner p& at siste del gy T T iU
innflygingen har foregdtt i en unormal lav hgyde, Dét er
undersgkt om flyet har kommet for lavt p&d grunn av tek-
niske &rsaker, uten at det har kunnet pdvises noe som kan
gi en indikasjon om at s&d har skjedd. Under den siste
fase av innflygingen kan det ha vert endel turbulens og
nedgdende luftstrgm av varierende vindstyrker, men en har
ingen holdepunkter for at dette kan ha pavirket inn-

flygingen., Heller ikke finnes noen indikasjoner for at
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flygeren har vart indisponert den siste del av
“innflygingen, d.v.s. fra den siste radiokontakten med

tdrnet og til svingen oppstod.

Den avbrutte innflvgingen

De foretatte undersgkelser avdekker ikke grunnen til at
luftfartpyet like f¢r landingen, o0g uten tilsynelatende
forutgidende problemer, br&tt svingte til h¢yre og senere
steilet. Kommisjonen har vurdert forskjellige mulige

drsaker til at luftfartpyet foretok denne mangver:
a) Rorkontrollsvikt

b) Flapkontrollsvikt

c) Motor/propell-kontrollsvikt

d) Underskridelse av minimum Kkontrollspeed.

e) Avbrutt landing

£) Menneskelig faktor

g) Verforhold

a) Rorkontrollsvikt.

Det foreligger intet grunnlag for & anta at tap av ror-
flater eller deler av disse har skjedd i luften. Alle
rorflater er funnet og identifisert og skadene menes alle
4 vare pdfegrt i havariet. 1Ingen funn pd disse flatene,
opphengsfestene eller wirefestene gir noe bevis for at
svikt har forekommet p4& selve rorene. Rorwirene er av-
slitt og finnes bare i korte lengder, og de er s& maltrak-
terte at identifisering og undersgkelser har vart vanske-
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lige. Brudd i wirene kan sdledes ha forekommet f¢r hava-
riet, uten at dette etterpd kan avdekkes. Wiretrinser og
stagoverfgringer er kontrollert uten at det er pavist
noen feil eller skade som kan ha vart tilstede fgr
havariet. Kommisjonen stiller seqg forgvrig tvilende til
at en eventuell svikt i rorkontrollsystemet kan ha
forirsaket en slik skarp og momentan sving som tilfellet

var.

b) ~Flapkontrollsvikt.

Dersom flaps ble satt ut fra oppstilling eller valgt til
landingsstilling fra "approach", i1 en sen fase av inn-
legget og rett fgr svingen skjedde, kan en "split flap"
f¢re til at kontrollen tapes. Det har ikke lykkes &4 finne
noe bevis for at en slik feilfunksjon har skjedd og andre
muligheter for at svikt i flapsystemet skal kunne fgre til
tap av kontroll ansees lite trolig. Indre venstre flap er
ikke funnet, men det ansees som sikkert at den har brent
opp i havaribrannen, idet begge tilh¢grende flapskinner er
funnet blant vrakrestene og flap md derfor ha vart pa
flyet i1 havarig¢yeblikket.

Under havariet ble hydrauliske r¢gr avslitt flere steder og
dette fgrte til sannsynlig ¢yeblikkelig trykktap i syste-
met. Flapflatenes stilling kunne derved lett forandres
under de pdfgrte belastninger i havariet. Kommisjonen har
derfor ikke lagt serlig vekt p&d at skadene pid flapsflatene
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og stillingen il “aktuatorrdden synes & tyde p& at flaps

bare har stdtt litt ute eller helt inne i havariet.
Indikatoren viste "approcach", og dette sammen med at en
flaprulle er funnet fastklemt i en tilsvarende posisjon
("approach"), underbygger at flapen har hatt denne
posisjon. Kommisjonen mener for¢gvrig at "approach" flap
normalt vil bli satt ut tidligere i innflygingsfasen enn
der hvor svingen skjedde, men omtrent i denne fasen antas
at landingsflap ville bli valgt. I s& fall kan plutselig



oppstdtte usymmetriske flapposisjoner vere arsaken til den
umotiverte svingen. Det er imidlertid ikke’funnet noen
holdepunkter for at dette kén ha vert tilfellet. Kommi-
sjonen er ellers av den mening at flygeren i tilfelle av
en "split flap"-situasjon, normalt ville ha beholdt
kontrollen eller gjenvunnet den i tide.

c) Motor/propell-kontrollsvikt

P4 det stadiet i innflygingen hvor flyet plutselig skar ut
til hgyre (7-800 m fraylandingspunkt), vil en motorsvikt
normalt ha liten betydning dersom flyet hadde normal hgyde
og hastighet. En justering av trekkraften pd gjenvarende
motor ville vere tilstrekkelig for & holde normal gjennom-
synkning. Hvis flyet derimot 14 for lavt pd glidebanen, og
i tillegg hadde noe lavere hastighet enn normalt, ville en
kunne komme ner eller under "minimum controlspeed",
hvilket innebarer at flyet ikke lenger kan kontrolleres i
retning. En motorsvikt med uregelmessig dragkraft
tilf¢lge i en slik situasjon, ville kunne forklare det
videre hendelsesforle¢p. Hvis hgyre propell i tillegg gar
mot "flat pitch" stilling vil situasjonen ytterligere
forverres og det vil vare meget vanskelig 4 beholde
kontrollen over flyet. '

Alle komponentene som styrer motor- og propellfunksjonene
ble helt ¢delagt i havariet, og ved de foretatte under-
spkelser har det ikke vart mulig & finne eventuelle pre-

havari feil eller skader. Kommisjonen har derfor primert . .-

bare hatt til ste¢tte for granskningen de konkrete funn som
ble gjort ved undersgkelsene av motorer og propellere.
Disse undersgkelsene gir klare bevis for at motorene og
propellene har fungert tilfredsstillende da de traff
bakken, men hvorvidt dette var tilfellet tidligere i
hendelsesforle¢pet er ikke klarlagt. Bryterne for de to
elektronisk kontrollerte brennstoffkontrollene ble funnet
i "NORMAL" posisjon og sannsynligvis innebzrer dette at
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begge motorenes brennstofftilfgrsel ble overvaket elektro-
nisk i havarig¢yeblikket. Dessuten er det ikke registrert
noen holdepunkter for at en eller begge brennstoffkontrol-
lene har vert ute av funksjon under innflygingen eller
umiddelbart f¢r havariet skjedde. Det er for¢gvrig lite
trolig at det ved en manuell kontroll av brennstoff-
tilforslen ville vere mulig & oppnd en sid lik ytelse av de
to motorene som undersgkelsene har vist.

I motorene ble det ikke padvist mekaniske skader utenom de
som ble paf¢rt'i havariet. Oljefiltrehe var rene for
metallspon og andre fremmedlegemer og de vitale motorkom-
ponentene var 1 orden. Det er sdledes intet som indikererx
at ikke motorene har vert fullt funksjonsdyktige.
Kommisjonen kjenner til et tilfelle med en 1lik flytype,
hvor det pd sluttinnlegget for landing oppsto en stor
¢kning i torque p& venstre motor. Besetningen fikk kon-
troll over situasjonen og landet. Arsaken til hendelsen
var lagersvikt i en “"torgque sensor". Undersgkelsene viser
at en lignende feil ikke har vart tilstede i det havari
som her er gransket.

d) Minimum kontrollspeed.

Kommisjonen har ikke kunnet bringe pd det rene om stall-
varselmekanismen ble pr¢vet under flyging etter at den var
justert. Pr¢veflyging er den eneste midte & kontrollere at
varslingen fungerer korrekt. Ifglge innhentede opplys-
ninger fikk flygerenwanmodning om & prgve varsleren ved
ferste flytﬁr; mén‘déf fbréiiggér ingen dokﬁmentasjon for
at dette ble gjort. Det kan derfor vare en mulighet for
at varsleren fortsatt ikke har vert i orden under ulykkes-
turen. Fartgyets flygeegenskaper ndr det nzrmer seg stall-
speed er markerte og karakteristiske. Det anses derfor for
lite sannsynelig at en eventuell feil i varsleren har
bidratt til havariet.
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e) Avbrutt landing

Motorene og propellere har i den siste fasen f¢r havariet
hatt en setting som tilsvarer en "go around". Flaps har
etter all sannsynlighet vert i "approach"posisjon. En
normal "go around" ville ikke ha inkludert den plutselige
"og krappe h¢yresving som er angitt av vitnene, En arsak
til &4 foreta en "go around" vil vare f.eks. hindringer pa
banen, "unsafe" indikasjon for understellet eller at
flygeren av en eller annen grunn bedgmte innlegget ueghet
for & gjennomfgre en landing (vindforhold). Dersom en
forutsetter at flyet var for lavt pd det siste innlegget
(final), ville den hg¢ye motorsettingen vere normal
(forventet) i den hensikt & ¢ke hgyden for & g4 klar av
terrenget umiddelbart foran banekanten. Bare hvis det av
en eller annen grunn ikke lykkedes & vinne tilstrekkelig
h¢yde - temporar svikt i motor/ propell-system, fallvind -
ville det vare aktuelt & foreta en krapp (h¢gyre) sving for
4 unngd terrenget umiddelbart forut.

Kommisjonen mener & ha sikre indikasjoner (beviser) pad/for
at understellet var nede og ladst 1 havarigyeblikket, men
har ikke kunnet finne noen plausibel forklaring pd at
understellshindtaket ble funnet i "UP" posisjon. Labora-
torieunderspkelser fastsldr at 4 indikatorlamper for
"understell nede og last" har vert tent i havarigyeblik-
ket,

Det var ingen hindringer p& rullebanen sd&vidt kommisjonen
har kunnet bringe pad det rene. Et fors¢k p& "go around" ma
etter kommisjonens mening ha hatt sin 4rsak i at flyet var
kommet for lavt under den siste innflygingen.

Verforhold kan i s4 fall ha vaert 4rsaksfaktor enten ved:
a) Kraftig "Wwindshear" eller "Downdraft" eller



b) Kraftig turbulens som kan ha fordrsaket at flygeren
uforvarende (ufrivillig) har opphevet "Detent" for
Powerlevers, slik at disse 1 stedet for & stoppe i
“Flight-idle" har gdtt til "Ground-idle". Turbulens/
rotoreffekt kan ogsd ha fordrsaket -~ bidratt til den
krappe og bra hgyresvingen umiddelbart f¢r f£lyet nadde
rullebanen.

f) Menneskelig faktor

Det er ikke pavist forhold ved flygerens helsetilstand som
gir grunnlag for & anta at han av en eller annen &rsak
skulle ha blitt utsatt for illebefinnende eller plutselig
funksjonsudyktighet, og uforvarende ha kommet til & inn-

virke p&d flyets mangvrering.

Likeledes kan graden av koordinert flyging som ble obser-
vert i havarifasen, indikere at flygeren var bevisst
handlende i denne fase. Det md derfor antas at flyet
enten har endret kurs p.g.a. tekniske/aerodynamiske for-
hold, eller at flygeren aktivt har foretatt den observerte
mangver. Det er f.eks. mulig at distraksjon omkring andre
forhold ved landingsfasen, har f¢rt til at han har kommet
s& lavt at det plutselig er blitt ngdvendig & foreta
avvikende mangver. I denne sammenheng har kommisjonen
festet seg ved at der er noen usikkerhet knyttet til
stall-varslerens funksjon i LN-VIP.

Det er uklart hvorfor'flygeren~avvek fra den vanlige
praksis ved ikke &4 benytte skulderseler under landihg.
Sammenstgtet med bakken har foregdtt med forholdsvis
moderate G-krefter, basert p& en analyse av nedbremsnipgs—
profil og skademgnter i cockpit. Det er mulig at flygeren
kunne ha overlevet havariet med korrekt beltebruk ved &
unngd hodeskade, idet ingen av hans ¢gvrige legemsskader
var direkte livstruende.
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g) Verforhold

Vindfeltet vedkommende dag var preget av store akselera-
sjoner i1 forbindelse med rask passasje av et lavtrykk over
S¢r-Norge.

Verkartet for kl 12 UTC viser trykkfall p4d 2 hPa (mb) pr
time over deler av S¢r-Skandinavia, stigninger opp i1 5 hPa
Pr time over Nordsjgen. Siden trykkfeltet endret seg sa
raskt med tiden, md det ventes at vinden ikke kan vare
tilpasset de krefter som virker i et bestemt omrade til en
bestemt tid. Det kan da, s®rlig i kuppert terreng, bli
betydelige horisontale og vertikale vindskjer og
turbulens.

Bdde flyrapporter og meteorologiske data viser at en slik
situasjon har vart tilstede omkring det tidspunkt havariet
fant sted. Det m& imidlertid presiseres at turbulens og
vindskijer oftest ikke lar seg beskrive i detalj. Store
variasjoner med tid og sted gj¢r at det oftest blir tale
om & vurdere en sannsynlighet for et gitt luftrom og et

visst tidsintervall.

Hendelsesforl¢pet sett 1 relasjon til vindforholdene tyder
ikke pad at turbulens kan ha vart noen vesentlig medvirken-
de faktor. Flyet har ¢yensynlig vert under full kontroll
og det er ikke nevnt noe om unormale flybevegelser under
innflygingen.

Betydelig turbulens i lav hgyde ville etter all sannsyn-
lighet ogs4d gitt st¢rre utslag pd vindmidleren. Middel-
vinden p& flyplassen er imidlertid registrert til rundt
2200, 12 knop. “Gust"-utslagene i angjeldende tidsrom var
190% - 2807, 20 - 25 knop. Det kan imidlertid ha vert mer
turbulens i noe stgrre hgyde og i noen avstand fra fly-
plassen. Dette kan neppe ha hatt noen direkte betydning
for den siste del av innflygingen.
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Tilbake stidr da muligheten for vindskjer ("windshear"),
d.v.s. vindendringer langs glidebanen under innflygingen.
NAr det gjelder Skiens-omrddet kan vinden i FL 60 anslds &
vere litt mer vestlig og litt sterkere enn gitt i
rapporten fra Fornebu. 250/35 - 40 er et realistisk tall.

Under innflyging til bane 19 vil det da bli endret drift
med minkende h¢yde, serlig i nivd under ca 2 000 FT o.h.
Det er ogsd mulig at endret motvindskomponent og vertikale
“luftstrgmmer kan ha virket inn pd gjennomsynkningen.

Terrenget ligger til rette for nedgdende luftstrgmmer i
lavere nivd pd lesiden av plassen. Men det vites intet
konkret om slike virkelig har forekommet i angjeldende
situasjon.

Et lite trdg (en lavtrykksutlgper) passerte Skiens-omré&det
omkring det tidspunkt havariet fant sted. Dette kan ha
bidradt til en tidsvariasjon ndr det gjelder de lokale
vindforhold. Men utslagene md ha vart s& sm& at de nor-
malt ikke skulle by pd noen problemer. Opp- og nedgdende
luftstrgmmer er vanlig i forbindelse med slike triag, men
det er intet som tyder p& at de har vert av noen sarlig
styrke.

Man kan vanskelig forestille seg at de forholdene som er
beskrevet foran, skulle by pd noen sazrlige problemer for
innflyging og landing.  De kan i alle fall ikke ha vert "~ -~
utslagsgivende.

Derimot kan det tenkes at varierende vind langs glidebanen
ikke har vert registrert av flygeren eller ikke har blitt
kompensert for. Arsaken til dette m& da eventuelt sgkes

i forhold knyttet til flyet og/eller flygeren.

Hvis flygeren p4d et sent tidspunkt har registrert at flyet
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er kommet for lavt, har avbrutt innflygingen og svingt ut
fra senterlinjen med liten fart, kan selvfglgelig et vind-
kast pd 30 knop mer eller mindre aktenfra, vere nok til at
flyet steiler.

Overlevelsesmuligheter

Da flyet havarerte traff det fg¢rst bakken med h¢yre vinge

- 0g deretter med hgyre underside av nesepartiet. Flykrop-
pens anslagsvinkel med det lett nedoverskrdnende terrenget

var omlag 159 (nese ned). Flyets vinger ble revet av tid-
lig i havarisekvensen, og selve flyskroget med haleseksjon
ble deretter bremset ned under kontakten med terrenget
over en distansc p& omlag 70 meter, f¢r det og andre
stgrre deler veltet mot hgyre og ned i Farelva. Selve
flykroppen, bortsett fra nesepartiet og undersiden av
skrogets fremre del, var bemerkelsesverdig helt og lite
skadet. Kabinseksjonen var nazrmest intakt og bl.a. var

vindusrutene hele.

Den gjennomsnittlige retardasjon av flyskroget under opp-
bremsingen gjennom terrengkontakten er beregnet til omlag
2 G. Dette er en relativt moderat kraft som isolert sett
er overlevbar. Dersom imidlertid vitale kroppsdeler som
f.eks. hode, samtidig blir utsatt for pé&virkning av harde
eller skarpe gjenstander, kan skadene bli fatale. I dette
tilfelle skyltes d¢den knusningsskader i hjernen, foréir-
saket av hodets anslag mot instrumentpanelet i1 styrtnings-
¢yeblikket. . |

Det var innmontert setebelte og skulderseler ved flybeset-
ningens plasser i fg¢rerkabinen, men fartgysjefen benyttet
bare setebeltet ved angjeldende flyging. Hans overkropp
var sdledes ikke sikret mot ugnskede bevegelser forover og
til siden. Dersom man sammenholder skadebildet av fartgy-
sjefen med den moderate retardasjonen som sannsynligvis

har virket under havariet, og kabinens (skrogets) relativt



intakte struktur, anser kommisjonen det for ikke helt
usannsynlig at fartgysjefen kunne ha unngdtt sine fatale
skader, dersom skulderselen hadde vart brukt. Hvorvidt
fartgysjefen i s& fall ville ha maktet & ta seg ut av
vraket som 14 under vann, er imidlertid et &pent sporsmal.

I Luftfartsverkets driftsforskrifter for ervervsmessig
luftfart med fly (BSL D 2-1), er det inntatt bestemmelser
om installasjon og bruk av sikkerhetsbelte og skulder-
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seler: Punktene som omhandler dette har f¢lgende "fmnhsld - -

Pkt. 4.2.8.4 "Et luftfartsforetagende skal s¢grge for at
ethvert besetningsmedlem har adgang til en
sitteplass med sikkerhetsbelte. Flygebe-
setningsmedlemmer og kabinbesetningsmedlem-
mer som inngdr i minimumsbesetningen, skal
ha tildelt sitteplass med sikkerhetsbelte
i kombinasjon med skulderseler.*

Pkt. 4.4.4.3 fFlygebesetningsmedlem skal vere fastspent
med sikkerhetsbelte ndr det er pd sin plass
i fgrerrommet. Under start og landing skal
flygebesetningsmedlemmet dessuten vaere fast-
spent med skulderseler.*

Vedkommende luftfartsforetagende har i sin “Flight
Operations Manual" (FOM), fglgende bestemmelser nidr det
" gjelder bruk av sikkerhetsbelte:

Pkt. 7.3.4.1 "Crewmembers Use ofvSeat Belts.
Each flight crewmember shall keep his seat-
belt fastened when at his station."

Etter kommisjonens oppfatning dekker foretagendets bestem-
melse bare kravet som er angitt i.f¢rste setning i oven-
nevnte BSL pkt. 4.4.4.3. Bruk av skulderseler under start
og landing fremgdr ikke av foretagendets FOM. Kommisjonen



finner det betenkelig at vedkommende foretagende, og si&
vidt en forstldr ogsd andre luftfartsforetagender tilslut-
tet Norsk Flyopérat¢r Forbund, opererer med interne
bestemmelser som ikke tilfredsstiller Luftfartsverkets

krav.

I Luftfartsverkets forskrift om befordring av passasjerer
i luftfartgy (BSL D 1-6), er krav om bruk av sikkerhets-
belte i kombinasjon med skulderseler gjentatt. I forskrif-
ter om befordring avVgods:imlgftfart¢y, (BSL D 1-7), er
nevnte krav imidlertid ikke tatt inn. Kommisjonen oppfat-
ter det som at kravet gjelder for all ervervsmessig luft-
fart, og finner det av den grunn inkonsekvent at kravet
bare gjentas i enkelte andre relevante bestemmelser.
Selvom BSL D 2-1 klart papeker nevnte krav uten begrens-
ning, kan man ikke se bort fra at det kan oppfattes som at
kravet ikke gjelder ved transport av gods, overfgrings-

flyging, trening o.lign.

Hensikten med installeringen og krav om bruk av sikker-
hetsseler formodes & vare todelt, nemlig 1) & holde et
flybesetningsmedlem p& plass 1 stolen dersom vedkommende
skulle bli inkapasitert og sdledes avverge u¢gnsket inter-
ferering med kontrollorganene, eller 2) gi besetnings-
medlemmet beskyttelse i tilfelle uforutsette fysiske
padvirkninger 1 start- og landingsfasen.

Gieldende sertifiseringskrav

Kommisjonen har festet seg ved at gjeldende sertifikat-
bestemmelser(jfr.BSL C 2-3, pkt.6) ikke har krav om
oppfrisking av kunnskaper og ferdigheter, ndr man har vart
borte fra en flytype i lenger tid. S& lenge man innehar
gyldig sertifikat som dekker angjeldende klasse, og
dessuten har utsjekk p&d typen samt har utfgrt minst 3
flyginger (3 avganger og 3 landinger) med den aktuelle
flytype eller fly innen vedkommende flytypegruppe i lgpet
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av de siste 90 dager, kan man etter ubegrenset fravar fra
flytypen likevel vzre formelt kompetent til & operere
flytypen ervervsmessig uten ny sjekk eller PFT pad typen.
Driftsforskriftene for ervervsmessig luftfart med fly, har
krav om at et luftfartsforetagende ikke skal bruke en
flyger som fartgysjef p& en flytype med mindre flygeren
selv har utf¢rt minst tre avganger og landinger eller
gjennomfgrt PFT p&d samme flytype i lgpet av de foregdende
90 dager(jfr. BSL D 2-1, pkt.9.5). Kommisjonen anser at de

nevnte bestemmelser i noen grad gar pad akkord med aner-

vakj’énte"fl?éikkerhetépr‘insipper, ndr det gjelder flybeset<

ningers typekvalifikasjoner. I szrdeleshet gjelder dette
for flytyper som er kompliserte og krevende & operere. I
tilfellet flytypen Cessna 441, som heller ikke er rubri-
sert innen noen bestemt flytypegruppe, mener kommisjonen
det er uforenelig med god flysikkerhetsstandard, ndr det
tillates at en fartgysjef som er fraverende fra flytypen i
lang tid, gjenopptar flyging uten at det kreves at vedkom-
mende pany md vise 4 besitte ngdvendige kunnskaper og
ferdigheter for & operere typen forsvarlig under forskjel-
lige forhold, herunder varierende flygekonfigurasjoner og
ngdprosedyrer. For & forsikre seg om at flygebesetningen

besitter slike kvalifikasjoner, mener kommisjonen det er

' ngdvendig & kreve at PFT utfgres pd samtlige flytyper som

vedkommende opererer, medmindre flytypene avviker uvesent-
lig fra hverandre eller er ukompliserte. Dette-kravet be¢r
i det minste gjelde for ervervsmessig transport av passa-
sjerer. Lignende krav er bl.a. inntatt i svenske luft-
fartsbestemme;ser.

Oppsummering av analysen

De ytre omstendighetér ved dette havariet anses godt

klarlagt ved mange og sammenfallende vitneprov. Flyet har
ifplge disse kommet inn p& senterlinjen for bane 19, men
forholdsvis lavt - antagelig i hgyde med baneenden da det
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var ca 700 meter fra denne. Der foretok det en bra
krengning til hg¢yre. Flg¢y deretter i en noe slakkere
sving (fortsatt mot h¢gyre) mens det tapte endel hgyde.
Etter & ha holdt seg i luften i drgye 30 sek. mens det
svingte ca 1300, steilet flyet og gikk i bakken.

Kommisjonen har vurdert fartgysjefens bakgrunn, kvalifika-
sjoner og medisinske status og anser at han i henhold til
gjeldende bestemmelser var fullt ut kvalifisert for
angjeldende flyging. Hverken under forberedelsene til,
eller i forbindelse med selve flyturen fra Fornebu til
umiddelbart f¢r havariet, synes det & ha skjedd noe av
betydning for det senere hendelsesforlgp.

Kommisjonen har deretter gjennomgdtt de &rsaksforhold som
kunne sannsynliggjg¢re et videre hendelsesforl¢gp, som det
en har rekonstruert p& bakgrunn av vitneforklaringer og

tekniske funn.

- teknisk svikt ved flyets kontrollorganer eller motor/
propell-system

- varforhold, herunder "windshear", “downdraft" og
turbulens

- menneskelig faktor, herunder temporzr inkapasitet eller
feilmangvrering

uten at det kan sannsynliggjgres at noen av disse har vert
adrsaksforhold.

Det er registrert posisjoner pd kontrollflater, komponen-
ter og kontrollhdndtak som ikke samsvarer med de forven-
tede. Disse kan imidleriid tilskrives krefter pédfort
flyet under selve havariet. Dette med unntak av under-
stellshdndtaket som vanskelig kan forklares i den
registrerte “"OPP"-stilling, da dette h&ndtaket m& trekkes
ut fgr det kan beveges fra "NED" til "OPP"-stilling.
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Under kommisjonens arbeide er det avdekket endel forhold
som ikke kan henfgres direkte til noen &rsakssammenheng,
men som kommisjonen allikevel mener bg¢gr vurderes narmere
pd flytryggingsmessig grunnlag.

KONKLUSJON

Undersdkelsesresultater

a) Luftfartgyet var forskriftsmessig registrert, serti- "
fisert og utstyrt.

b) Flyets tekniske dokumenter var ikke komplettert med
relevante opplysninger idet samtlige komponentkort
manglet.

c) Det er ikke gjort funn som tyder p& teknisk svikt for
havariet inntraff.

d) Selskapet hadde ikke godkjennelse til & utfgre dag-
lig ettersyn eller annet ettersyn pd angjeldende fly-
type. Tekniske tjenester ble utfgrt av godkjent ved-
likeholdsorganisasjon, beliggende pd Geiteryggen fly-
plass, Skien.

e) Flyets "stall warning"system var justert av operat¢r-
selskapets eget personell. Det er ikke dokumentert
at "stall waring"systemet ble kontrollert under
flyging etter justeringen.

f) Flyets understell ble funnet & vere nede og i l4st
posisjon da havariet hendte.

g) Flap ble funnet i posisjon "approach".

h) Fartgysjefen innehadde forskriftsmessig sertifikat for
angjeldende flytype og hadde utfgrt PFT i henhold til



i)

3)

k)

1)

m)

gjeldende forskrifter pd flytypen Cessna 421.

Det er ikke avdekket noe som tyder pd at fartgysjefen
var syk eller pd annen midte indisponert.

P4 det tidspunkt selskapet pd nytt tok flytypen Cess-
na 441 i bruk, hadde fartgysjefen ikke utfgrt de 3
foreskrevne avganger og landinger eller gjennomfgrt
PFT p& angjeldende flytype (jfr. BSL D 2-1, pkt 9.5.1)

P& det tidspunkt havariet skjedde hadde fartgysjefen
pd nytt tilegnet seg erfaring pid flytypen (jfr.
pkt. 1.5.1.2 foran), som var mer enn tilstrekkelig

for & tilfredsstille Luftfartsverkets minimumskrav.

Fartgysjefen omkom av knusningsskader i hjernen, for-
drsaket av hodets anslag mot instrumentpanelet i
styrtningse¢yeblikket.

Fartpysjefen benyttet ikke skulderselene under angjel-
dende fase av flygingen.

Havariets Arsak

Det har ikke vart mulig & fastslld &rsaken til havariet.

TILRADNINGER

a)

Under henvisning til punkt 2.6 i denne rapport vil
Flyhavarikommisjonen tilré at luftfartsmyndighetene
b¢r vurdere gjeldende sertifikat- og driftsforskrif-
ter med henblikk pi& fg¢lgende:

- harmonisering av bestemmelsene slik at det blir
samsvar mellom sertifikat- og driftsforskriftene
nadr det gjelder sertifikatinnehavers rettigheter

og begrensninger for utgvelse av ervervsmessig
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b)

c)

luftfart,

- krav om fornyet typesjekk ndr sertifikatinneha-
ver har hatt langvarig tjenestefraver fra en fly-
type,

- krav om PFT pd alle fler-motors flytyper som ser-
tifikatinnehaveren opererer i ervervsmessig pas-
sasjerbefordring,

Flytypen Cessna 441 er ikke innf¢rt i bilag 1 til

BSL C 1-6 (typesjekk/typesertifisering for fly med
totalvekt mindre enn 5 700 kg). I henhold til dette
er det ikke fastsatt krav om typesjekk/typesertifi-
sering p& C-441 eller om denne flytype gdr inn under
noen flytypegrupper. Kommisjonen vil tilrd at luft-
fartsmyndighetene utfra flysikkerhetsmessige hensyn
vurderer om det b¢r innfegres krav om typesertifisering
av besetningen pd Cessna 441 og tilsvarende fly (jfr.
forgvrig ovennevnte bilags punkt 4).

Under henvisning til punkt 3.1,d og e, tilrds at
luftfartsmyndighetene vurderer fglgende:

- om selskaper skal ha adgang til &4 igangsette drift
f¢r det selv har det tekniske ansvaret for sitt
flymateriell (ref. BSL B 3-2, pkt. 5.2.1 0og 5.2.2
samt bilag 2 til denne forskrift), eller
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- om det skal stilles krav til at virksomheter,
som selv ikke er teknisk ansvarlig for sitt fly-
materiell, skal disponere personell med fly-
teknikersertifikat (ICAO type II, komplett
luftfartpy) pd angjeldende materiell f¢r igang-
settelse av drift godkjennes.

Fornebu, den 11. januar 1988

72/4”;,/% @7/@2 e,

K.Fr. Honn Arne Huuse



