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Havarikommisjonen for sivil fuftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt a forbedre flysikkerheten. Formalet med under-
sekelsene er 4 identifisere feil eller mangier som ka~ svekke flysikkerheten, enien de er arsaksfaktorer eller ikke, og a tilrd eventuelie
forebyggende tiltak. Detl er ikke kommisjonens oppgave & avgjere eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten il annet enn
forebyggende flysikkerhetsarbeid ber unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE MED CESSNA 172 LN-NFM
22. JUNI 1995 I BAMBLE ETTER KOLLISJON MED CESSNA 172 LN-BDX

Typebetegnelse: Cessna 172 M

Registrering: LN-NFM

Eier: Grenland Flyklubb

RBruker: Grenland Flyklubb

Besetning/farteysjef: 1 - omkommet

Passasjerer: 3 - omkommet

Havaristed: Surtcbogen, Bamble, 59°04'N, 009°36'0,

ca. 8 NM i retning 170 fra Skien lufthavn
Geiteryggen (ENSN)

Havaritidspunkt: 22. juni 1995, kl. 1207

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

MELDING OM HAVARIET

ST mottok telefonisk melding om ulykken fra OSLO ATCC 22, juni kl. 1243,
og rykket ut kl. 1500. HSIL startet undersokelsen ved Telemark Politikammer,
Porsgrunn, ki. 1800.

SAMMENDRAG

To fly tilherende Grerland Flyklubb utferte 22. juni 1995 flyturer med barn fra
Skien kommunale fritidsklubb. Turene startet fra Skien lufthavn Geiteryggen
(ENSN), og gikk over omrédet Skien-Porsgrunn-T.angesund med retur til flyplas-
sen. Hver tur varte 15 - 20 minutter, og det var tre barn med i hvert fly pa hver av
turene.
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P& fjerde tur kolliderte de to flyene med hverandre over Surtebogen. Det ene flyet,
I.N-NFM, fikk kappet av ytre del av venstre ving og havarerte. Alle i flyet omkom.
Det andre flyet, LN-BDX, fikk bare mindre skader og kunne flys tilbake til Geite-
ryggen der det landet ca. 10 minutter etter koilisjonen. Ingen av personene i dette
flyet kom til skade.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlepet

[ det folgende er det gitt en beskrivelse av hendelsesforlapet slik det er fremkom-
met basert pa samtaler med fartoysjefen 1t LN-BDX, samtaler med noen av passa-
sjerene, samtaler med mediemmer av klubbens styre og fagsjefer, samtaler med
oyenvitner og tekniske undersekelser. De tekniske undersekelsene omfatter de
aktuelle flyene, havaristedet, bilder som passasjerer har tatt, og lydbéndect fra
AFIS-enheten ved ENSN.

Grenland Flyklubb mottok omkring pasketider 1995 henvendelse fra Skien kom-
munale fritidsklubb om & arrangere flyturer med barn tilknyttet fritidsklubben i
sommerferien. Barna var i aldersgruppen fra iredje til sjette klasse. Bakgrunnen for
henvendelsen var at flyklubben ogsa tidligere ar hadde utfort slike flyturer.

Henvendelsen ble behandlet pa styremste 1 Grenland Flyklubb 6. juni. Klubbens
formann opplyste der at det tidligere ofte hadde vert henvendelser direkte til
cnkeltmedlemmer i flyklubben om a arrangere turer over lokalomradet med barn fra
fritidsklubben. Disse enkeltmedlemmene hadde sa 1 egen regi statt tor flygingene
med klubbens fly. Formannen ville nd at arrangementet skulle komme inn i fastere
former, og at klubbens styre skulle std for planlegging av arrangementet.

Det ble fattet styrevedtak om at en av styrets medlemmer, nestformannen, skulle
henge opp en liste 1 klubbhuset der frivillige kunne melde seg for a utfare de
aktuelle flyturene. Krav til flygererfaring skulle veere som klubbens krav for
brannvaktflyging, dvs. minimum 100 flytimer totalt og minst 20 {lytimer siste ar.
Fordi den forste flygingen skulle utfores pa en hverdag og i arbeidstiden, var det {4
som meldte seg, og bare de to medlemmene som utferte flygingene 22. juni var
aktuelle denne dagen.

De to farteysjefene mettes pd flyplassen for flygingene skulle starte og diskuterte
aktuelle sikkerhetstiltak med hensyn til 4 ta passasjerene til og fra flyene. De
diskuterte ogsa den aktuelle ruta de skulle fly med hensyn til at hver tur skulle vare
ca. 15 minutter. Det var pa forhdnd bestemt at de to flyene som skulle benyttes, var
Cessna 172 LN-NFM (forkortet M), og Cessna {72 LN-BDX (forkortet DX).



Det var ogsa besluttet at passasjerlister skulle opprettes.

Ifolge fartoysjefen i DX ble det ikke planlagt a fly i formasjon. Det var imidlertid
underforstétt at begge flyene skulle dekke noenlunde samme omréde, og ta av og
lande noenlunde til samme tid. Det ble avtalt at retur og innflyging til plassen etter
endt tur skulle skje etter adskilte ruter for de to flyene.

Forste flytur startet ved at DX tok av pa bane 01 kl. 1042, ca. 4 minutter for FM.
DX svingte til hoyre over Skien og fortsatte sydover mot Porsgruan, ifelge fartay-
sjefen i en hayde pé ca. 1 500 ft (Se Bilag 2 vedr. stedsnavn). Passasjeren i hoyre
forsete fikk holde i kontrollrattet en stund, og flyet ble manevrert i en "berg- og
dalbane" i en kort periode. Over Eidanger meldte flyene sine posisjoner til hver-
andre over radio, og DX opplyste at han hadde FM 1 sikte. Senere opplyste FM at
han var 1 kl. 4 posisjon i forhold til DX. Flyene floy sd sammen i en periode pa ca.
4 minutter for fartoysjefen i DX sa: " Jeg tar en right turn né for 4 returnere pé
grunn av tida". Flycne var da over I.angesund. En av passasjerene 1 DX anslar at
FM la ca. 50-60 meter bak til heyre for DX. P4 slutten av denne perioden var
fartaysjefen usikker pa posisjonen tit FM, for han sa: " Ligger du rett bak eller 7.
Han fikk svaret "Ja" fra FM. Etter dette rapporterte DX " Skjerkeya inbound" og "
T.ong final 01", og FM rapporterte " Eidanger 1500" og " Right base 01". DX landet
kl. 1104 etter en flytur pd 22 minutter. FM landet k1. 1106 etter en flytur p& 20
minutter.

Andre flytur startet da DX tok av pa bane 01 ki. 1113. FM tok av knapt 2 minutter
sencre. DX svingte til hgyre over Skien og fortsatte sydover mot Porsgrunn, ogsa
nd ifelge farteysjeten i ca. 1 500 ft heyde. FM svingte noe tidligere enn DX mot
heyre etter avgang, og flygerne bekreftel kort tid etter avgang over radjo at de
hadde visuell kontakt med hverandre. Passasjerene i begge flyene sier at flyene floy
litt i "berg- og dalbane". [folge en passasjer tok FM igjen DX over Porsgrunn.
Farteysjefen 1 FM sa pa radio for passering av Hydro: " Du ma komme litt nzrare
da vet du". Dette ble besvart av fartoysjefen | DX med: " Jeg skal bare passerc
Hydro". Et fotografi tatt fra DX viser at FM ld 45 meter ut til heyre og noe bak DX
da de passerte Brattds og Lunde pa vei sydover. En av passasjerene 1 DX anslo at
avstanden til FM var nede i 25 meter. Av bilder tatt fra DX kan en se at flyet
svingte over Stokkevannet syd for Brevikbrua. Farteysjefen i DX sa ogsa fra pa
radioen : " LDX overhead Brevik 2 000 ft, turning 360....... 280". Ifelge forklaring
fra en av passasjerene i DX skilte flyene lag ctter at KM hadde krysset under eller
bak DX slik at det ble liggende pa venstre side av DX. Ca. 34 minutt senere meldte
FM: "Geiteryggen, FM overhead Eidanger 1 500 ft", og DX meldte: " LDX
passing Rafnes 2 000 ft". DX gikk inn pa et Jangt sluttinnlegg til bane 01 og landet
kl. 1130 etter 17 minutters flytid. FM meldte at han fley inn via venstre medvinds-
legg til bane 01, og landet kl. 1132 etter 17 minutter flytid.

Pa tredje tur tok DX av pa bane 01 kl. 1139. FM tok av | minutt senere. Under den
forste delen av denne turen floy flyene den samme ruten som de to foregdende

turene. Tfolge passasjerene i begge flyene, nddde I'M etter en stund igjen DX. T en
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periode floy FM til heyre og bak DX, ifnlge passasjerene, sa ner at ansikter kunne
kjennes igjen i det ancre flyet. En av passasjerene 1 FM sier at flyet gjorde "berg-
og dalbane"-bevegelser som fikk en sekk til & fly opp i taket. Deretter ga det "gass”
for 4 nd igjen det andre flyet. En av passasjerene i DX ga uttrykk for ubehag, og
farteysjefen varslet allerede 5 minutter etter avgang at han ville svinge til heyre for
4 ga tilbake til Geiteryggen. Det er ikke klart om denne svingen ferte DX inn over
restriksjonsomradet EN R101 eller om flyet gikk nord av omradet. K1. 1147 meldte
DX: " Turning long final 01". Flyet landet kl. 1152 etter en flytur p& 13 minutter.
FM landet 2 minutter senere etter 14 minutter i luften.

For fierde tur, ulykkesturen, startet flyene opp omtrent samtidig, og DX fulgte like
etter FM ut mot bane 01. P4 vei ut fant folgende kommunikasjon sted:

FM: "DX fra M. Iar du tatt av i formasjon for eller 7"
DX: " Ilva sier du ?"

FM: "Har du tatt av i formasjon far 7"

DX: "Neli, jeg tar av like etter deg”

FM: "OK"

Flyene tok deretter av fra bane 01 ca. ki. 1202. Avstanden mellom flyene ved
avgang er av eyenvitner angitt til 200-300 meter. Fartoysjefen 1 DX opplyser at han
ga pa full motor for avgang da han s& at FM hadde lettet fra rullebanen. FM tok en
forholdsvis vid heyresving etter avgang slik at DX etter kort tid kom opp pa heoyre-
siden av FM. Dette ble varslet pa radio:

DX: "DX kommer opp pa FMs right side"
FM: "Ja, bare kom du"

Pa dette tidspunktet ble flyene fra tdrnet pA ENSN betegnet som "Cessna
formation" i radiokommunikasjonen.

Et vitne pé bakken har opplyst at flyene floy sammen allerede for Follau. Et bilde
tatt fra DX viser at FM 14 40 meter til venstre, litt lavere og litt bak DX da de pas-
serte Borgestad. Ifolge vitner p& bakken holdt flyene tilnermet denne posisjonen i
forhold til hverandre over Porsgrunn, noe st for Brattas, og videre sydover mot
Brevik. Vitnene bruker uttrykket "formasjonsflyging" for 4 beskrive denne
situasjonen.

Péa denne etappen foreslo fartoysjefen i DX pa radioen & svinge til hoyre etter
Stritsklev. Fartgysjefen i FM svarer da:

FM: "Jeg kommer etter deg da"
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DX: "llvis du felger etter kan vi like godt vente til vi kommer over Norcem
kanskje, for da gir det akkurat et kvarter"

FM: "Helt i orden for meg"

Etter dette fortsatte de sydover, og ifelge fartoysjefen 1 DX holdt de samme heyde
som pa de tidligere turene, dvs. mellom 1 500 og 2 000 ft. Farteysjefene snakket i
denne perioden sammen over radioen og sammenlignet hastigheten fartsmalerne i
flyene viste, og fant ut at de viste henholdsvis 110 og 115, til tross for at de kunne
sc at flyene holdt samme hastighet.

Et bilde talt av en av passasjerene i1 DX viser at da bildet ble tatt, krenget flyet ca.
42° til hayre. Flyet var da over Veitdsen, og kursen var ca. 250°. Bildet viser ogsé
at kontrollrattet er lagt betydelig over til venstre for 4 rette opp krengningen, even-
tuelt ga over i krengning til venstre. kartoysjefen mener i ettertid at dette var en
manever han gjorde for 4 eke avstanden til FM som fortsatt 14 til venstre for DX,
men at han fortsatte sydover, altsd at han svingte til venstre igjen umiddelbart ctter
hoyresvingen. Han mener videre at han deretter utforte en "berg- og dalbane"-be-
vegelse. Denne manoveren bekreftes av passasjerene som sier at en termos i en kort
periode svevde vektlos i flyet. Farteysjefen mener at han deretter svingte til hayre
og floy mot Skjerkeya. Radiokommunikasjonen tra denne perioden er slik:

12:06:14 DX: " Da svinger jeg halvt heyre"

12:06:15 (uleselig, kort kommentar)

12:06:54 DX: " Den var fin den"

12:06:57 FM: " Den var toff"

12:07:04 DX " De klager over al de fikk sand i eynene"

12:07:07 FM: " Ver snille med de na"

12:07:51 Farteysjcfen 1 DX kontakter taret pa Geiteryggen og forteller
at flyet hans var truffet av det andre flyet, og at det andre flyet
forsvant under han.

(Se Bilag 3)

Flygingen ble i denne perioden observert av er rekke vitner pd bakken. Ft vitne som
bor pa Brattas har fortalt IISL at han observerte flyence over et tidsrom pé anslags-
vis | minutt mens de floy sydvestover mot Frierfjorden. Flyene manevrerte i hele
denne perioden i forhold til hverandre med bade heyde- og kursforandringer. Han
mente at det heyre flyet var mest aktivt i denne perioden. Et vitne pa Skjerkeya,
ved firma Large, sa to fly som kom nordest fra ut over Frierfjorden i retning mot
Surtebogen. De floy etter hennes mening uvanlig tett sammen med det hayre flyet
litt bak det venstre. Hun reagerte ikke pé at flyene fley urolig i forhold til hver-
andre. Vitner pa en bedrift ved Ronning, firma Borealis, s& flyene komme etter
hverandre innover mot restriksjonsomrédet som omgir denne og flere andre bedrif-
ter 1 dette omrédet. Flyene ble observert anslagsvis 1-2 minutter fra de ble oppdaget
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som to sma prikker og til de kolliderte svd for bedriften i retning Surtebogen. Vit-
nene mener at flyene flgy etter hverandre, og et av vitnene anslo at avstanden til a
begynne med var 500 m. Vitnene mener videre at det bakre flyet var til heyre for
det fremre. Flyene floy vestover i en svak bue slik at de pyensynlig holdt seg
utenfor restriksjonsomradet. Vitnene mener at det bakre flyet for kollisjonen
markert innhentet det andre flyet. De mener ogsé at det bakre flyet kom inn fra
heyre mot det fremre flyet som 4 til venstre. (Et vitne mener at det bakre flyet kom
inn fra venstre). Vitner sier ogsd at "vingene pé det innhentende flyet bikket" i
oyeblikket for kollisjonen. Etter kollisjonen gikk ifelge et av vitnene flyet som kom
inn fra heyre, markert opp for det spant ned mot bakken. Noe som s& ut som en del
av en vinge ble ogsé observert idet det falt nedover mot bakken. Det andre flyet sa
ut til 4 miste noe heyde, men fortsatte videre vestover.

Passasjeren i heyre forsete i DX sier at han 1 en kort periode fikk lov & holde 1 flyets
hayre kontrollratt samtidig med at farteysjefen holdt laselig i venstre kontrollratt. I
denne perioden floy de rolig rett fram. Fartoysjefen tok sé fullt tak i kontrollrattet
like for det smalt. Passasjeren i hayre baksete oppdaget at F'M var kommet pa deres
heyre side. FM loftet den ene vingen og kom s& mot dem fra heyre. Han trodde at
heyre vinge og motoren pa DX ble truffet. Fartaysjefen pa DX sier at han pa dette
tidspunkt trodde at ¥M hadde returnert til Eidanger, og at han ikke sd det andre
flyet for det smalt. Han sier videre at han i perioden fer sammenstetet fley rolig
med st kurs.

De tekniske undersokelsene viser at venstre vinge pd FM traff propellen pa DX.
Propellen kuttet vingen med en vinkel pa 30° i forhold til tverraksen pa flyet. Kuttet
startet pa vingeforkanten 72 cm fra vingetippen og gikk ut av vingen i overgangen
mellom flap og balanseror. DX fikk sma hakk i propellen, edelagt spinner og riper
og skader oppe pa heyre side av motordekselet. Ripene hadde en vinkel pa ca. 82°
forhold til flyets lengceakse, skratt bakover fra heyre mot venstre. Rekonstruksjon
av kollisjonen med skalamodeller viser at flyene i kollisjonseyeblikket hadde ca.
30° forskjell i retning, dvs 30° konvergerende kurs, at DX floy med vingene noen-
lunde horisontale, at FM hadde ca. 30° krengning til hayre, og at FM 14 noe lavere
enn DX (ca. 2 m hoydeforskjell metlom spinnerne), se Bilag 4, modellforsek.

Beregninger basert pa disse verdiene viser at FM hadde ca. 7% hoyere hastighet
enn DX i kollisjonseyeblikket.

De tekniske undersokelsene har vist at det er sannsynlig at heyden var mellom
1 500 og 2 000 ft i kollisjonseyeblikket.

Fartoysjefen i DX har forklart at det ferste han oppfattet var at hans fly ble trykket
mot venstre, at motorlyden et gyeblikk ble svakere, og deretter et annet fly umid-
delbart foran hans eget. Det han sa var det andre flyets {rontrute og hoyre ving, sett
ovenfra. Deretter sd han ut gjennom sitt venstre vindu at det andre flyet roterte og
raskt forsvant nedover.
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Etter kollisjonen gikk M inn i spinn og falt ned i et myromréde ca. 200 m syd for
garden Berg 1 Surtebogen. Alle ombord omkom i sammenstotet med bakken.

Flygingen umiddelbart for kollisjonen foregikk 1 restriksjonsomrdde EN-R101 (Se
Bilag 2). Omradet hvor sammenstetet skjedde er ikke kontrollert luftrom.

Personskade

LN-NFM

[SKADER BESETNING  |[PASSASJERER |ANDRE
OMKOMMET 1 3
SKADET

LETT/INGEN

LN-BDX

SKADER BESETNING  |PASSASJERER |ANDRE
OMKOMMET

SKADET

LETT/INGEN 1 3

Skade pa luftfartoyene

LN-NFM ble totalskadet

I.N-BDX fikk mindre skader pa spinner, propell og motorcowling.
Andre skader

Ingen.

Besetningen

Farteysjefen i LN-NFM

Fartoysjefen i LN-NFM, mann, 25 &r, hadde gjennomgatt opplering til privat-
flygersertifikat i Grenland Flyklubbs flygeskole, og avlagt preve til A-sertifikat




1.5.1.2

9

hesten 1990. Han hadde oppnddd en total flygetid pd ca. 300 timer, hvorav ca. 240
timer var fartoysjefstid. Det har ikke lyktes HSL & fremskaffe informasjon om
noyaktig flytid i tiden umiddelbart for ulykken.

Fartoysjefen ble i august 1993 gitt en skriftlig advarsel fra styret i klubben. Bak-
grunnen for advarselen var at han den 7. 1 samme méned, med Cessna 172 LN-
Al.G, hadde foretatt en avgang som av vitner ble betegnet som "ureglementert og
uakseptabel”. Avviket fra standard prosedyrer skal ha bestétt i & gjere en krapp
sving i lav hoyde etter avgang, og & ha foretatt en lav overflyging (low-pass) over
plassen.

artgysjefen blir av vitner omtalt som en over gjennomsnitt dyktig flyger med gode
teoretiske kunnskaper og gode ferdigheter i manuell flyging.

Det er ikke klarlagt om fartoysjefen tidligere hadde utfert flyging av typen rund-
turer med barn eller andre passasjergrupper. Imidlertid er det opplyst av klubbens
styre og fagsjefer at slik flyging aldri tidligere har blitt utfert ved at to fly tok av og
floy samme rute samtidig.

Fartpysjefen 1 IN-BDX

Fartoysjefen i LN-BDX, mann, 32 ér, fikk sin utdannelse til privatflyger i Grenland
Flyklubbs flyskole, og avla preve for A-sertifikat i desember 1994. Ved ulykken
22, juni 1995 hadde han oppnédd en total flygetid p& 114:20 timer, hvorav 41:50
timer var tid som fartoysjef.

FLYGETID j TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER | 1.05 1:05
SISTE 3 DAGER 1:05 1:05
SISTE 30 DAGER | 345 2:45
SISTE 90 DAGER 1250 10:45

Fartaysjefen hadde fatt sin samlede flygererfaring i lopet av knapt to ar, hvorav dc
forste 1% &r var utdanningsperioden ti] A-sertifikat. Av totalt 41:50 timer som
farteysjef var 23:05 timer solotid under utdannelsen til A-sertifikat. Tid som fartey-
sjef etter oppnadd A-sertifikat cr sdledes 18:45 timer.

Instrukterer og andre medlemmer i flyklubben omtaler fartoysjefen som ivrig og
svaert aktiv innen flyvirksomheten i klubben, med stort engasjement og interesse for
a tilegne seg kunnskap pa omradet.
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Ved en tidligere anledning hadde fartaysjefen utfert flyging av samme type som
den som fant sted pa ulykkesdagen. Det var speidere som ble tatt med pa flytur 1
lokalomrédet omkring flyplassen. Det ble ved den anledning ogsa brukt to fly, men
flyene floy ikke samtidig i samme omrade.

Luftfarteyene
LN-NFM

Flyet var av typen Cessna F 172M produsert av Reims Aviation 1 1975. Flytypen er
et heyvinget, enmotors propelifly med fast understell og med plass til lire personer.

Data for luftfartoyet

Serienummer: F172-1267

Innfort i Norges luftfartoyregister: 10. januar 1985
Lufldyktighetsbeviset gyldig til: 31. januar 1996

Total tiytid: 6737:27 timer

Motor: Lycoming 0-320-E2D
Total flytid, motor: 4238:12 timer

Tid siden overhaling, motor: 2238:12 timer
Propell: McCauley IC160/DTM7553
Drivstofftype: Avgas 100L.L

Total lengde: 8,22 meter
Vingespenn: 10,97 meter

Siste ettersyn utfert pa flyet var en 200 timers inspeksjon signert ut 14. juni 1994.
Daglig inspeksjon ble utfort samme dag som ulykken skjedde ki. 0900 av den
farteysjefen som floy dagens ferste tur. Den forulykkede fartoysjefen overtok flvet
uten nye anmerkninger etter tlygingen fra foregéende fartoysjef. T loggbokens
seksjon for "Gjenstadende anmerkninger" star oppfort: "Heyre derstopper U/S" og
"Stolskinne R/H 2p sprukket”. HSI. har ved 2 underseke flyets loggbaker og/ellcr
pa andre mater ikke blitt kjent med feil ved flyet som kunne hatt innvirkning pé
ulykken.

Basert pa tilgjengelige opplysninger var (lyel innenfor begrensningene med hensyn
til vekt og balanse.

Figur 5 viser sikten fra forerplass, venstre forsete, i en Cessna 172. De to eksemple-
ne viser begrensningene i sikt henholdsvis 10° nedover og 25° oppover.
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LN-BDX

Flyet var av samme type som LN-NIM. Bare opplysningenc som avviker pd de to
flyene er tatt med for LN-BDX.

Serienummer: F172-0916

Innfert i Norges lutitartoyregister: 8. mars 1973
Luftdyktighetsbeviset gyldig til: 30. juni 1996

Total tlytid: 7562:02 timer

Cotal flytid, motor: 8925:32 timer

Tid siden overhaling, motor: 1189:22 timer

Propell: McCauley IC160/DTM7552

Siste cttersyn utfort pa flyet var en 50 timers inspeksjon signert ut 20. juni 1995.
Daglig inspeksjon ble utfert av farteysjefen samme dag som ulykken skjedde.
Flyets loggbok var uten gjenstdende anmerkninger. HSL har ikke funnet tekniske
feil ved flyet som har hatt innvirkning pa ulykken.

Basert pa tilgjengelige opplysninger var flyet innenfor begrensningene med hensyn
til vekt og balanse.

Veeret
METAR for Skien lufthavn Geiteryggen kl. 1150:

ENSN 0950 36012KT 300V060 CAVOK 16/03 Q 1018

1GA prognose for tidsrommet ki. 0700 - 1700 for serestlig del av Oslo FIR oppgir
vinden 1 200 ft til: NW/20-30KT.

En malestasjon drevet av Statens forurensningstilsyn har registrert vindforholdene i
den aktuelle perioden. Stasjonen ligger ca. 100 meter over havet pa As ved Heistad,
og mélingene blir foretatt oppe i en 25 meter hoy mast. Malingene fra k1. 1200 viser
at middelvinden den siste timen var 14 kt og at vindbyger ble malt til 27 kt. Vind-
retningen ble malt til 10°.

Navigasjonshjelpemidler

Ikke relevant.
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Samband

Begge flyene brukte frekvensen for Geiteryggen (ENSN), 119,2 MHz, bade til
samband med AFIS-enheten, og til kommunikasjon mellom flyene. Denne
trafikken ble registret p4 band i tarnet.

Flyplasser og hjelpemidler

Ikke relevant.
Flygeregistrator

Tkke pabudt, ikke installert.
Havaristedet og flyvraket

Lavaristedet

Tlovedvraket av FM ble liggende i en liten myr ca. 200 m syd for garden Berg i
Surtebogen. Omradet er kupert og delvis myrlendt med tett lovskog. Busker og sma
traer som stér tett inn til nedslagspunktet, har ikke blitt skadet og det indikerer at
flyet har kommet ned i en bratt vinkel. Den avkappede vingedelen fra FM fait ned
ca. 250 m syd for garden Garstad. En mindre vrakdel av den samme vingen bie
funnet ca. 150 m nord for garden. Spinneren (et stromlinjeformet deksel montert i
sentrum av propellen) til DX ble funnet 300 m nord for Garstad. Bide hovedvraket
og delene ble liggende i terreng ca. 100 m over havet. Se Bilag |, kartutsmtt.

Flyvraket av FM

Hovedvraket av FM ble totalt pdelagt i sammenstetet med bakken. Motor med
propell ble liggende mellom 1 og 2 m nede i myra. Hoveddelene av venstre vinge
ble liggende delvis over nedslagspunktet. Flykroppen, hoyre vinge og halen ble
liggende samlet 2 til 6 m fra nedslagspunktet. Noen mindre deler ble kastet noe
lengere, og flyets hoyre der ble funnet 23 m fra nedslagspunktet. Utbredelsen av
vrakdelene tyder pa at flyet haddde rotasjon mot venstre, og at det hadde tilnaermet
syd-sydvestlig kurs da det trafl bakken. Det luktet sterkt drivstoff i omradet etter
havariet.

Odeleggelsene av flyct har gjort det vanskelig 4 fastsla med sikkerhet flyets tilstand
for nedslaget. Undersakelser har imidlertid ikke avdekket at andre deler enn venstre
vinge pd FM bererte DX under sammenstotet. Kuttomrédet pd hovedvrakets venstre
vingedel hadde flere lakkavsetninger som var sammenfallende med fargen pa spin-
ner og motordeksel pa DX. I tillegg til hovedkuttet hadde bakkanten p4 flapsen et
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ca. 10 cm kutt 20 cm innenfor hovedkuttet.

Ca. en tredjedel av venstre vinge ble kuttet av med en vinkel pa 30° i forhold til
flyets tverrakse. Kuttet startet p4 vingens framkant 72 cm fra vingetippen og ble
avsluttet i overgangen mellom balanseror og flaps. Det har ikke veert mulig & pavise
skade pa vingeseksjonen etter fallet mot bakken. Kuttflaten bestod av syv individu-
elle kutt knyttet sammen ved riving. Avstanden mellom kuttene varierte mellom 30
0g 40 cm med et gjennomsnitt pa 34 cm. Vingchuden fra oversiden av vingen var i
kuttomradet bgyd ned inn i vingen. Vingehuden pa undersiden var ogsa beyd ned
og dannet cn taggete kant under vingen. Kuttet gjennom vingen stod ikke rett p&
vingens horisontale plan, men hadde en vinkel pa 6-8 slik at arealet fra vingens
underside ble noe storre enn arealet fra vingens overside. Begge vaierne til vingens
balanseror var kuttet av. Det ble pa vingens underside funnet lakkrester som var
sammenfallende med fargen p& motordekselet pd DX.

Delen som falt ned ca. 150 m nord for girden Garstad stammet fra venstre vinge pa
FM fra et omréde innenfor kuttet. Delen bestod av opprevne tynne aluminiumsde-
taljer med en forholdsvis lav vekt t forhold til delens overflate.

Skader pd DX

DX kom fra sammenstotet med sma skader og ble floyet tilbake til Geiteryggen og
landet der. Flyets propell fikk mindre skader i form av riper og hakk. Det dypeste
hakket var ca. 5 mm inn i bladets framkant. Propellens spinner var revet av og
lakkrester fra denne var avsatt utover szrlig det ene bladet. Flyets motordeksel var
skadet { fronten og oppe pa heyre side. Flere riper med en retning pé 82° til hayre i
forhold til flyets lengderetning var avsatt oppe pa hayre side av dekselet. Den
innbyrdes avstanden mellom ripene var 32 mm.

Flyets spinner ble funnet ca. 300 m nord for garden (Garstad. Spinneren var delvis
slatt flat og revet los fra propellen.

Medisinske forhold

Ingen av farteysjefene var ved ulykkestidspunktet pavirket av alkohol eller andre
droger. Det har heller ikke fremkommet informasjon om medisinske forhold som
kunne ha hatt noen innvirkning pa hendelsesforlepet.

Brann

Det oppsto ikke brann, hverken ved kollisjonen eller ved anslaget mot bakken.
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Overlevelsesaspekter

Fartgysjefen og passasjerene i LN-NFM brukte setebelter pa foreskreven méte, men
anslaget mot bakken var s& hardt at ulykken ikke var overlevbar.

Spesielle undersekelser

Det ble tatt en rekke bilder fra DX pd andre og fjerde flytur. Disse bildene med
respektive negativer har veert tilgjengelige for kommisjonen. Med bakgrunn i at
fotoapparatenes brennvidde har vaert kjent, har det vert mulig & beregne avstanden
mellom fotoapparatet og objekter som har blitt avfotografert. Disse beregningenc
viser at FM 18 45 m ti] hayre for DX under den andre turen pa veg sydover pa
ostsiden av Frierfjorden. De viser ogsd at FM la 40 m til venstre for DX under den
siste turen pa veg sydover mellom Skien og Porsgrunn. Dette tilsvarer en avstand
pé ca. 30 m mellom vingetippene. Bildene har pa samme mate veert med pa 4
bestemme flyruten for flyene da det har vaert mulig 4 fastsld avstanden til kjente
punkter pa bakken. Eti av bildene er tatt ca. 40 sek. for kollisjonen. Dette viser at
flyets hayde pa dette tidspunktet var mellom 1 500 og 2 000 ft.

Organisasjoner og ledelse

Generelt om flyklubbvirksomhet

Det er i Norge ikke gitt myndighetsbestemmelser, dvs. forskrifter, som vedrorer
operasjonelle forhold ved opprettelse og drift av flyklubber. Dette er basert pa at det
heller ikke er slike bestemmelser i internasjonale standarder, f.eks. fra [CAQO. Dette
betyr at hvem som helst kan danne en flyklubb og drive flyging i samsvar med
bestemmelsene som gjelder for privatflyging, BSL D 3-1. Imidlertid er det her i
landet laget flytekniske bestemmelser som er spesielle for flyklubber. Disse er gitt i
BSL B og gjelder vedlikehold av fly som brukes 1 en flyklubb.

I tillegg finnes det flere forskrifter om "T.uftfart av seerlig art” i BSL . Dette er
bestemmelser som gjelder ordninger som er opprettet gjennom Norsk Aero Klubb
(NAK), f.eks. opplering i og godkjenning til a fore seilfly, slepeflyging og flyging
med mikrolette [y, og som alle er typisk klubbrelaterte. I tillegg finnes det en
ordning som ifelge LV ikke er vanlig 1 internasjonal luftfart, nemlig at norske fly-
klubber kan fa tillatelse til 4 utdanne flygere til privatfly gersertifikat for fly og
helikopter. De flyklubsene som har slik tillatelse mé oppfylle krav i BSL C, 9-1,
Flygeskoler.

Det finnes i dag i Norge ca. 300 flykiubber som er tilsluttet NAX. Disse driver
aktiviteter som spenner fra modellflyvirksomhet til flyging med motorfly. Av den
siste kategorien er det 65-70 klubber som er aktive, hvorav 41 har skoletillatelse.

Utenfor NAK finnes det kun et par tilfeller av flyklubbvirksomhet med skoletil-



latelse for motorfly.

1.17.2 Norsk Aero Klubb (NAK

NAK er en paraplyorganisasjon for storstedelen av flyklubbene her i landet. NAK
ledes av et hovedstyre, og ansvaret for den daglige virksomheten er gitt til en hel-
tidsansatt generalsekretzer. NAK er delt inn i fagseksjoner som motorflyseksjonen,
seilflyseksjonen o.a. Hver av seksjonene har et eget styre som er valgt av de
respektive tilsluttede klubber. Organisasjonen er bide lovgivende og normgivende
overfor de tilsluttede klubbene i den forstand at klubbene mé foige NAKs lover nar
de er tilsluttet hovedorganisasjonen. P4 den annen side utarbeider NAK et antall
normer som klubbene kan velge a folge eller ikke 4 folge. I NAKS lover presiseres
det m.a. at:

"De enkelte klubber opptrer utad som selvstendige enheter, som egne juri-
diske personer og kan ikke padra de enkelte medlemmer, NAK eller for-
bundets enkeltmedlemmer erstatningsansvar, garantiforpliktelser eller
okonomiske forpliktelser av noen sum helst art”.

Sitat fra "Lover for Norsk Aero Klubb":
§1, Forbundets navn og formdl:

"Norsk Aero Klubb (NAK) er et landsom[attende forbund med formal &
samle interesse over hele landet til arbeid for flyving, luftsport og luft-
fartens utvikling i Norge.

Det skal videre vere en sentral oppgave 4 arbeide for 4 aktivisere ungdom

i klubbarbeidc og opplzring innenfor alle forbundets interessefelt. Fn natur-
lig forsettelse av dette arbeide er videreutdannelse i form av f.eks. kurs og
studiearbeid.

Forbundet er en fortsettelse ..... osv" (Sitat slutt).

Av de normer sorm er utarbeidet kan nevnes motorflyseksjonens handhok og
vedlikeholdshandbok.

NAK avholder drlige seminar som et ledd i sitt flytryggingsarbeid.

NAK har ingen sentral myndighet ovenfor klubbene néir det gjelder operasjonelle
forhold. Det er klubben selv som har slikt ansvar. Representanter for NAK har i
samtaler med HISL gitt uttrykk for at det vil vaere normal prosedyre i en klubb at det
er den enkelte flyger som selv velger og bestemmer flygeprosedyre. Det er ogsé gitt
uttrykk for at det skal settes hayere krav til klubbflygere enn til en privatflyger som
ikke e tilsluttet en klubb.
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I tillegg til forskriftene for "Luftfart av serlig art " som er omtalt i foregdende
punkt, er det opprettet en avtale mellom Luftfartsverket (LV) og NAK "Om
forvaltning av ansvar for egne aktiviteter". Denne avtalen er en rammeavtale for
bl.a. 4 kunne lage tilleggsavtaler for de respektive aktiviteter, scilflyging, fall-
skjermhopping etc. Motorflyging er unntatt fra avtalen. Avtalen regulerer ansvars-
forholdet mellom partene. T avtalen fremkommer at NAK pétar seg tilsynsansvar i
varierende grad. Tilsyn er i BSL B definert som:

"Sikkerhetsmyndighetens uteving av adgangskontroll og virksomhetstilsyn
for & overvake at sikkerhetens krav tilfredsstilles.”

NAK initierte i 1984 etter svensk modell et egenkontrollsystem for flyklubber kalt
Risk Management (RM). Hovedhensikten med dette systemet er a gjennomga og
risikoanalysere klubbens operative virksomhet. De to hovedmal som gjelder for
dette er ifelge NAK &

"o drive forebyggende flytryggingsarbeid ut fra obscrverte, kjente risiki
- avdekke tidligere ukjente risikoomrader."

Pa foresporsel bekrefter NAK opplysninger HSL har fatt fra enkeltklubber om at
det er vanskelig a f& gjennomslag for bruken av slike systemer i klubbene.

Luftfartsverket (I.V)

Som beskrevet ovenfor har LV i varierende grad formelle krav til flyklubbvirksom-
het. Siden myndigheten ikke har operasjonelle krav til motorflyvirksombheten, betyr
det at LV setter likhetstegn mellom klubbflyging generelt, og privatflyging, noe
som bl.a. medferer at det ikke fores tilsyn med klubbenes flygeaktivitet, bortsett fra
skolevirksomheten og den tekniske tjenesten. Videre betyr det at klubbens styre
eller andre tillitsvalgte 1 klubben ikke har et myndighetspalagt ansvar for virksom-
heten, bortsett fra skoleflygingen. P4 forspersel fra HSL opplyser representanter for
LV at det likevel har vist seg at det er av stor sikkerhetsmessig verdi at flyging
organiseres gjennom en klubb, kontra rent privat og uorganisert flyging.

Grenland Flvklubb (GI)

GF cr en av landets starste flyklubber med ca. 180 medlemmer. Kiubben har til-
latelse fra Luftfartsverket til 4 utdanne privatflygere (skoletillatelse). Klubben ledes
av et styre bestdende av formann, nestformann, sekretar, kasserer og tre styremed-
lemmer.  henhold til klubbens vedtekter skal styret etter behov oppnevne personer
med spesielle oppgaver innen klubbens virksomhet og utarbeide instruks for dissc.
HSL har fatt opplyst fra klubben at falgende "Ansvarlig faglig personell” var
oppnevnt 1 1995:
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- Skolesjef

- Hovedinstrukter

- Flygesjef

- Teknisk jeder

- Flytrygging/sikkerhetsansvarlig (flytryggingssjef - FTS)

Som instruks for flygesjef og flytryggingssjef har klubben benyttet NAKs standard.
GF har opplyst at de for evrig bruker NAKs norm for klubbhéndbok som en
oppslagsbok og at klubben ikke har noen formell klubbhéndbok. Det eksemplar av
nevate handbok som er oversendt HSL fra klubben er merket "Grenland Flyklubb”
pé forsiden, og inneholder bl.a. klubbens vedtekter og interne regler. Fra klubbens
vedtekter kan siteres:

"Styret leder klubbens virksomhet og ivaretar dens ekonomi, oppnevner etter
behov komiteer utvalg/personer (herunder bl. a. flygesjef, teknisk leder og
skolesjef) og utarbeider instruks for disse organer”

Fra instruks for flygesjef:

"Flygesjefen er ansvarlig for at all flyging i klubben foregdr i samsvar med de
til cn hver tid gieldende bestemmelser. Flygesjefen skal pdse at klubbens
instruks for flyging, eller tilsvarende, blir overholdt."

Fra instruks for flytryggingssjef (FTS):

"FTS skal sammen med klubbens flygesjef se til at flyging i klubben er
sikkerhetsmessig forsvarlig, og at gjeldende bestemmelser til en hver tid blir
etterkommet".

I klubbens "Regler for bruk av fly i Grenland flyklubb” gis det inntrykk av at det er
klubbens medlemmer som leier og betaler for leie av flyene 1 klubben. Situasjoner
hvor klubbens styre stér bak en flyoperasjon, som i dette tilfelle, er ikke beskrevet.
Det er da heller ikke beskrevet hvem som i tilfelle er " leier", og hvem som i et slikt
tilfelle er ansvarlig for oppgjer for leieforholdet.

HSL har snakket med ledelsen i GF om bruken av RM-programmet som er initiert
av NAK. Dette programmet skal ifolge NAKS norm ledes av klubbens formann.
Hensikten med programmet er & lere & bruke systematiske metoder for risikoana-
lyse. Pa forspersel opplyser styremedlemmer og fagsjefer at RM-programmet ikke
er et hovedtema i klubben.

icn kommunale fritidsklubb

En representant for fritidsklubben har pa foresperse!l informert HSL om hvordan
arrangementet med flygingene kom i stand. Opplegget var basert p4 at slike
flyginger hadde veert utfert tidligere i flere &r og at tilbudet var populz:t blant barna
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som gikk i klubben. For den aktuelle dagen var det planlagt at ca. 40 barn skulle fa
bli med pa arrangementet. I tillegg var det planlagt tilsvarende opplegg for ytter-
ligere tre dager, slik at totalt ca. 160 barn skulle & en flytur. Det ble ogsa opplyst at
nabokommunene har hatt en tilsvarende ordning med flyklubben. Det ble holdt et
mete i fritidsklubbens lokaler 13. juni i &r der det var representanter fra fritidsklub-
ben, politiet og flyklubben tilstede. Politiets representant var tilstede i egenskap av
at politiet sto sammen med Skien kommune i arbeidet med 4 drive fritidsklubben.
P4 dette motet ble datoene for flygingene fastlagt, det ble avtalt at hver tur med tre
barn i hvert fly skulle ta ca. 15 minutter, og prisen skulle vare kr. 65,- pr. bamn.
Flyklubbens representant opplyste at det var tegnet seteforsikring for flyene. Det
ble diskutert om det var nedvendig at foreldrene underskrev en egenerklering om at
de tillot barna & veere med & fly. Detle hadde veert gjort tidligere ar. Det ble bestemt
at dette ikke var nodvendig fordi det métte betraktes som foreldrenes godkjenning
at de meidte barna pé til denne aktiviteteten, og betalte det ekstragebyret aktivitetun
betinget.

Representanten fra fritidsklubben opplyste videre at det tidligere ikke hadde veert
vanlig at to fly fley samtidig i den forstand at de tok av og landet noenlunde sam-
tidig, men at denne ordningen var en fordel for avviklingen av transport av barna ti}
og fra flyplassen, og for inn- og utlasting av barna i flyene. Ilan uttalte videre at han
hadde stor tillit til flygerne i flyklubben, og at han ved tidligere anledninger selv
hadde veart passasjer nar det var anledning til det.

Andre opplysninger
Vitner som s4 flyene fra bakken.

Sc Bilag 2, Kartutsnitt.

Et vitne i Skauenvegen 1 Skien (Vitne nr. 1) observerte to fly som flgy tett sammen
pé veg sydover langs Skienselva mot Porsgrunn i det aktuelle tidsrommet for ulyk-
kesturen. Han antok at det ikke var plass til noe serlig mer enn et fly mellom de to
flyene. Han mente ogsd at det hakerste flyet som hadde rade striper 14 noe under,
bak og til heyre for flyet foran. Flyene ble observert i ca. 20 - 25 sek.

Flere vitner sd i det aktuelle tidsrommet for ulykkesturen to fly som floy ner hver-
andre over Porsgrunn sentrum. En av disse (Vitne or. 2) sa to fly som passerte over
St. Hansasen i Porsgrunn i det aktuelle tidsrommet. Flyene ble observert i ca. 30
sek idet de floy sydover. Han mener at det rode flyet 1& ca. 30-40 m til heyre for det
blé og hvite.

Etvitne i Titanveien pa Brattds (Vitne or. 3) observerte like etter kl. 1200 at to fly
flay sammen vestover fra Ileistad. Han karakteriserte flygingen som vanvittig fordi
de manevrerte og floy sveert ner hverandre. Flyene bdde svingte og varierte hoyden
i forhold til hverandre. Han mente ogsé at flycne vinket til hverandre med vingene.
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Flyene ble observert i anslagsvis | minutt for de med retning mot Frierfjorden ble
borte bak en 4s.

Ft vitne i Pans vei pa Heistad (Vitne nr. 4) sd ca. kl. 1202 to fly som flgy rett over
naboblokken som 14 ca. 200 m vest for henne. Hun reagerte pa at flyene flay ner
hverandre. Flyene floy etter hverandre med det bakre flyet til venstre for det fremre.
P2 spersmal om avstanden mellom flyene svarte hun at det var plass til ett fly
mellom de to flyene.

Ft vitne pd Skjerkoya (Vitne nr. 5) observerte etter kl. 1200 to smifly som kom
innover mot bedriften. De kom fra sjesiden av halveya og fortsatte mot Surtebogen
mens de hele tiden tloy ner hverandre. Det ene tlyet tley noe foran og til venstre
for det andre. Hun mente at flyene floy stabilt i forhold til hverandre 1 hele perioden
til de forsvant bak en heyde.

Et vitne pé 10 &r (Vitne nr. 6) som bor pd Asdalstranda sé to fly som flgy tett inn til
hverandre syd for bostedet. Plutselig svingte det enc flyet over pa siden og svingte
mot det andre. Da flyet passerte under det andre sa hun at noe falt av det ene flyet
og hun herte et smell. Ulykken skjedde ca. 1,6 km fra vitnets posisjon, og hun
kunne gi god beskrivelse pé retningen til kollisjonen.

To vitner som oppholdt seg pd bedriften Borealis (Vitne nr. 7 og 8) si to fly som
kom fra serest kl. 1207. Flyene flgy tett sammen da det virket som om det ene flyet
fley opp mot, og inn i det andre flyet. Noe falt av det ene flyet, og vitnet trodde at
dette var en del av vingen da det s& ut som om det flyet som falt ned manglet en del
av vingen. Del andre {lyet fortsatte i retning av flyplassen. De to vitnene hadde
motstridende oppfatninger om det flyet som fley bakerst kom inn mot det andre
{lyet fra hoyre eller venstre. Ulykken skjedde ca. 2,2 km fra vitnenes posisjouer.

Tre vitner som oppholdt seg pa bedriften Borealis (Vitne nr. 9 - 11) observerte to
fly som kom mot bedriften. Flyene ble oppdaget da de enda var smé som to prikker.
Flycne floy pent etter hverandre i god avstand og var pa veg inn mot sikkerhets-
sonen rundt bedriften. Flyene dreide imidlertid ifslge vitnene utenom sikkerhets-
sonen og kom etterhvert sd neer at de kunne se at flyene var vanlige smaéfly. Ett av
vitnene mente at avstanden mellom flyene til 4 begynne med var anslagsvis S00 m.
Alle tre vitnene mente at det bakre flyet markert okte hastigheten og at det tok igjen
det fremre flyet. Flyene kom s bort i hverandre og det ene flyet stupte etter sam-
menstetet ned mot bakken. De mente at det bakre flyet kom inn fra venstre og traff
det fremre flyets heyre side. De mente ogsé at del bakre flyet kunne ha fleyet noe
lavere enn det fremre. Et av vitnene mente at det innhentende flyet forholdsvis
plutselig svingte til venstre. Han mente ogsa at det flyet som falt ned et aryeblikk
steg bratt, som om det startet pd en loop, men at det sa satte nesen rett ned og gikk
over i et spinn. Ett av vitnene sé at noe lesnet fra det flyet som falt ned. Han mente
ogsd at flyet dreide rundt 4 - 5 ganger for det forsvant ut av syne. Et av vitnene
mente ogsé at en del av vingen manglet pé det flyet som falt ned. Ingen av de tre
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vitnene var sikre pé hvilket av de to flyene som gikk inn 1 spinn. Det andre flyet sa
ut til a miste litt hoyde, men fortsatte videre 1 retning Herre. Vitnene mener at de sa
flvene i 1%%- 2 minutter. Ulykken skjedde ca. 2,3 km fra vitnenes posisjon og de
kunne gi god retningsbeskrivelse mot ulykkesstedet.

Formasjonsflyging

Formasjonsflyging er ikke definert i forskrittene.

I trafikkforskriftene, BSL F, 1-3, finnes folgende relevante punkter:
"3.1.9  Formasjonsflyging

a) Tuftfarteyer skal ikke flyges i formasjon uten etter forhandsavtale
mellom vedkommende fartoysjefer.

b) (Dette punktet omhandler formasjonstlyging i kontrollert luftrom
og regulering av traftkkmessige forhold i forbindelse med
dette, HSLs kommentar).

3.2 Forebyggelse av sammenstet

Anm.:  Foritide & kunne oppdage risiko for sammenstot er det
viktig at det holdes god utkikk fra lufifartey i luften
uansett hvilke flygercgler flygingen gjennomfares etter
eller hvilken klasse luftrom den gjennomfares i, og nér
fartoyet beveger seg pé ferdselsomradet pa en flyplass.

[
8]
—

Flyging i nzerheten av andre luftfartoyer

Et luftfartey skal ikke manevreres s& ner andre luftfartoyer at det
kan oppstd fare for sammenstot.

322 Vikeplikt

Luftfartey som i henhold til nedenstaende regler har vikeplikt for
annet Juftfartey, skal unnga & passere over, under eller foran dette,
med mindre det skjer pd betryggende avstand og slik at virkningen
av vingevirvler blir tatt i betraktning. Det luftfarteyet som ikke har
vikeplikt skal holde sin kurs og fart. Intet i disse regler skal imidler-
tid frita farteysjef for plikt til & ta alle forholdsregler for & forebygge

sammenstot, herunder foreta slik unnvikelsesmangver som, basert
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pa forslag til unnvikclsesmanever fra et luftbaret system for kolli-
sjonsvarsling (ACAS), vil vaere best egnet til & unngd kollisjon.

Anm. 1: Operative fremgangsmater for bruk av ACAS finnes i
ICAO DOC 8186 (PANSOPS), Vol I, Part VIII, Chapter
3.

Anm. 2: Bestemmelsene om bruk av ACAS som grunnlag for &
foreta unnvikclsesmansver gjelder for luftfartoy som
medforer slikt utstyr. Krav om at luftfarteyer skal vere
utstyrt med ACAS, vil forst bli fastsatt av Luftfartsverket

pé et senere tidspunkt.

322.1 Metende luftfarteyer

Nar to luftfarteyer motes pd motsatte eller tilnzermet motsatte
kurser slik at det er fare for sammenstet, skal begge forandre sin
kurs ti} hoyre.

32.2.2  Lultfarteyer pd kryssende kurser

Nir to luftfarteyer i omtrent samme heyde fly kryssende kurser, skal
det lufifartey vike som har det annet pé sin hoyre side.

Falgende unntak gjelder fra denne regel:

a) Kraftdrevne luftfartey, tyngre enn luft, skal vike for lufiskip,
seilfly og ballonger

b) luftskip skal vike for seilfly og ballonger
¢y Seilfly skal vike for ballonger

d) Krafidrevne luftfartoyer skal vike for lufifartoy som utferer
sleping

3.2.2.3  Innhenting

Et innhentende luftfartoy har vikeplikt uten hensyn til om det stiger,
flyr horisontalt eller gir ned og skal ved & forandre sin kurs til hayre
holde klar av det luftfartoy som innhentes. Ingen senere forandring i
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de to {uftfarteyenes stilling i forhold til hverandre skal frita det
innhentende luftfartey for denne vikeplikt tor det har passert og er
fullstendig klar av det annet luftfartey.

Anm.: Med "innhentende luftfartey" forstas et luftfartoy som
nzrmer seg ct annet luftfartey aktenfra pd en linje som
danper en vinkel pd mindre enn 70 grader med sistnevnte
luftfartoys symmetriplan. 1 en slik situasjon vil sidelan-
ternene pa det luftfartey som innhentes ikke veere synlige
fra det innhentende luftfartey."

1.18.3 Myndighetens regulering av luftfartsvirksomhet

1.18.3.1 Det offentlige oppnevnte utvalget som ble nedsatt ved kgl. res. av 27. mai 1983 for
a utarbeide revisjon av luftfartsloven, har i Norges Offentlige Utredning (NOU)
1991:18 uttalt folgende i utredningens pkt. 3.13:

"SONDRINGEN ERVERVSMESSIG/IKKE-ERVERVSMESSIG
LUFTFART

3.13.1  Bakgrunnen for mandatet
Mandatpkt. 13 lyder som folger:

"En nermere vurdering av lovens bruk av sondringen ervervsmessig/ikke-
ervervsmessig luftfart og om begrepene kan erstattes av andre og klarere
begrep."

(ijennom en arrekke har private og flyklubber drevet forskjellige former for
fiyvirksomhet som det i varierende omfang har veert tatt betaling for. |
alminnelighet har det dreiet seg om forskjellige former for spleiscflyging.
overvdkingsflyging, slepeflyging og skoleflyging. Ogsd ambulanseflyging,
slippflyging, vilttelling, kalking av fiskevann o.a. har hert til de former for
virksomhet som klubber og privatflygere i en viss utstrekning har drevet.

Slik en stor del av flygevirksomheten har foregétt, har den rettslig sett falt t
grenselandet mellom den ervervsmessige luftfartsvirksomhet som er avhengig
av offentlig tillatelse, og den sékalte ikke-ervervsmessige luftfartsvirksomhet.
Dette forholdet har gjort luftfartslovgivningen til dels vanskelig & hdndheve
pa dette felt. Virksomheten har i art og omfang tidligere ikke utgjort noe stort
problem, men i takt med gkningen av sméflyparken og antallet privatflygere
har spersmélet om en mer presis og konkret avgrensning av den ervervsmes-
sige luftfart mot den ikke-ervervsmessige flyging aktualisert seg. Store deler
av den ikke-ervervsmessige flyging skjer med en-motors fly med VFR-instru-
mentering (VFR er regler for visuell flyging). Bruken av slike fly er imidler-
tid 1 den senere tid blitt betydelig begrenset ved lov om motorisert ferdsel i
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utmark. Videre har fartsbegrensningene pd sjeen medfert en reell begrensning
av sjoflyvirksombheten. Det er ogsé en viss ekende konkurranse fra andre
transportmidler som sngscootere 0.a., for deler av denne type transporti ut-
mark.

3.13.2  Gjeldende rett

Luftfartslovens hovedregel er al kommersiell luftfart ikke kan drives uten
etter offentlig tillatelse. For ikke-regelbunden luftfart er dette fastsatt i § 107
farste punktum som lyder:

"Den som innenfor norsk omrdde vil drive annen ervervsmessig luftfartsvirk-
somhet enn rutefart, ma ha tillatelse fra vedkommende departement om ikke
annet blir besterrt av kongen.”

Avgjorende for spersmélet om tillatelse skal kreves er om det drives ervervs-
messig luftfartsvirksomhet. Lovkommisjonen unnlot bevisst & definere
begrepet og uttalte i Innst. I11's. 309:

"A finne en konsis og samtidig tilstrekkelig elastisk utforming av en slik
definisjon ville veere en meget vanskelig oppgave, og den vil dessuten snart
kunne bli foreldet, sa raskt som utviklingen pa dette omradet gér. Man er
derfor blitt stienede ved at den nermere avgrensning av hvilke former for
luftfartsvicksomhet som skal ansees ervervsmessig - og dermed vare avhen-
gig av konsesjon og tillatelse - og hvilke ikke, som hittil, bor overlates til
praksis."

Noe av begrunnelsen for at man overlot til praksis den nermere avgrensing av
begrepet, var dessuten at kommisjonen, den gang vel ogsd med rette, antok at
tvil og uklarhet raed hensyn til grensene mellom den ervervsmessige og den
ikke-ervervsmessige luftfartsvirksomhet som nevnt ikke utgjorde noe stort
problem.

Avgjerende for spersmélet om det foreligger ervervsmessig luftfartsvirksom-
het som krever tillatelse, er hvorvidt det tas vederlag for transporten og om
den drives i noen utstrekning. Praksis pa dette omradet cr til na ikke klar og
gir ikke grunnlag for & trekke noen entydig grense for hva som faller innenfor
reguleringen og hva som faller utenfor. Det som er klart er at vederlaget kan
bestd 1 annet enn penger, f. eks. drivstoff, gjenytelser eller andre tjenester som
erstatter ren betaling. Videre vil kravet om at man driver denne type virksom-
het (jf. ordlyden i § 107) skille ut de enkeltstéende tilfelle av transport mot
vederlag. Begrepet drive innebarer at virksomheten ma ha et visst omfang for
det kvalifiserer for regulering.

Ved avgjerelsen av hvorvidt det er ervervsmessig eller ikke vil det viktigste
hensyn bak reguleringen vaere avgjarende for hvor en trekker grensen.
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Tekniske og operative krav er vesentlig andre og strengere for de som driver
luftfart som nering. Disse rene sikkerhetskrav er basert pa internasjonalt
omforenede normer og krav, og skal sikre et effektivt og trygt lufttrafikk-
system.

Reguleringen av den ervervsmessige luftfart utgjer ogsa et vern for de som
driver luftfart som ne&ring, og innebarer sdledes ogsa et tilsiktet clement av
kommersiell regulering. Selv om driftstillatelse ikke behovsproves, er det
viktig & trekke grensen av hensyn til de strengere sikkerhetskrav som stilles.
En utglidning her vil kunne fore til prisdumping fra akterer som ikke har
tilfredsstillende sikkerhetsnivé, og som av den grunn kan drive med lavere
kostnader og derfor langt billigere enn de som har offentlig tillatelse. Ord-
ningen skal videre ved den notoritet som felger den offentlige autorisasjon.
sikre at publikum ved inngéelse av transportavtaler og avtaler om andre luft-
fartsoppdrag har en garanti for at kvalitets- og sikkerhetskrav er ivaretatt.
Erfaringer fra undersokelser av ulykker i den ikke-ervervsmessige luftfart
viser at det 1 10%5 av tilfellene foreld betalte oppdrag fra private.

3.13.3  Utvalgets vurdering

Ordlyden i loven laser ikke konkrete grensetilfelle mellom ervervsmessig og
ikke-ervervsmessig luftfartsvirksomhet, og erfaringene viser at dette ma skje
pé bakgrunn av en tolking i hvert enkelt tilfelle. Det vil da etterhvert utvikle
seg en praksis pa grunnlag av hensynene bak reguleringen, de faktiske forhold
og hensynet til konkret rimelighet. Etter utvalgets mening vil det ogsé i frem-
tiden vare behov for & ha en viss elastisitet ndr man skal trekke opp grensene
for hva som ber rubriseres som ervervsmessig luftfartsvirksomhet og folgelig
vare gjenstand for regulering.

Pa dennc bakgrunn foreslar utvalget ingen endringer 1 lovens ordlyd pé dette
punkt, og utk. § 8-8 er identisk med lovens § 107, bortsett fra at fullmakten i
annet punktum legges til departementet istedenfor Kongen."

T.uftfartsverket har i Vedlegg 1 til AIC B 27/95 definert de arter ervervsmessig,
ikke-regelbundet luftfartsvirksomhet som det kreves driftstillatelse for. Fra dette
vedlegget siteres forste punkt:

"1. Rundflyging
Befordring av passasjerer med start og landing fra samme plass uten

mellomlandinger og begrenset til en avstand fra startstedet som
Luftfartsverket bestemmer.”

Sertifikatbestemmelsenc nedlagt i BSL C hadde pa det tidspunkt ulykken skjedde
folgende formulering om rettighetene for innehavere av privatflygersertifikat:



"5. Rettigheter

5.1 Privatflygersertifikat for fly gir i gyldighetsperioden innehaveren rett til
- dog ikke mot betaling eller annen godgjerelse - & tjenestgjore som fartgy-
sjef eller styrmann pé fly av den klasse eller type som sertfikatet.er gyldig
for, i ikke-ervervsmessig luftfart.

Anm.: Innehaver av privatflygersertifikat har adgang til a dele
driftsutgiftene med sine passasjerer.”

Med virkning fra 1. oktober 1995 har Luftfartsverket bl.a. revidert punktet om
rettigheter for privatflygersertifikat (PPL-A) som felger:

"2. RETTIGHETER

2.1 PPL-A med tilknyttede gyldige rettigheter gir i gyldighetstiden rett til
- dog ikke mot betaling eller annen godtgjorelse - 4 tjenestgjore som
farteysjef eller styrmann pa fly av den type eller klasse som rettigheten
er gyldig for, i privatflyging.

(o8]
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For utevelse av rettighetene | morke, skal sertifikatinnehaveren ha opp-
fylt kravene i punkt 1.4.2 og ha rettighet til morkeflyging innfert i
rettighetsbeviset til sertfikatet. "

1.183.4 Sitat fra NAKs norm for klubbhandbok, 2-1.4-3,22

"2.2 Deling av driftsutgifter:

Tht BSL C 2-1 har innehaver av privatflygersertifikat adgang til & dele
driftsutgiftene med sine passasjerer dersom man har et felles mal og mening
med flyturen. Det er ikke definert naermere hva man mener med dette.
Normalt sd tenker man at man kan ha med seg sine venner og bekjente pé
flytur og at de kan veere med pd 4 dele p8 utgifiene. A dele pa driftsutgifiene
betyr at fartoysjefen skal svare for noe av utgiftene selv.

En klubb eller en privatflyger kan ikke ga ut og tilby flytjenester p& noen
slags mate ved f.eks. annonser, oppslag el.l."

1.19 Nyttige eller effektive undersokelsesmetoder

Det er ved denne underspkelse ikke blitt benyttet inetoder som kvalifiserer til
spesiell omtale.
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2.1.1.1

ANALYSE

Innledning

Undersekelsen er i grove trekk utfert pa fem nivder eller omréder. Disse er:

- Hendelsesforlepet

- Personene, dvs. de to farteysjefene som var involvert i ulykken

- Organisasjonen, dvs. flyklubben som eide flyene og organiserte flygingene
- Sentralorganisjonen, dvs. Norsk Aero Klubbs sentrale organisasjon

- Myndighetsomradet, dvs. lovregulering, forskrifter og tilsynsvirksomhet

Vurdering av betydningen av den informasjon som er fremkommet under
undersekelsen, analysen, vil derfor bli gjort etter samme menster.

Hendelsesforlapet

Inkludert i hendelsesforlopet er planlegging, forberedelser og gjennomfering av de
aktuelle flygingene.

Det ble i realiteten helt overlatt til de to involverte farteysjefene & planlegge ut-
forelsen av flyturene med barna fra fritidsklubben. F'ra flyklubbens side var det bare
gitt rammebetingelser med hensyn til flygernes kvalifikasjoner, noenlunde flyrute
og varighet pd hver tur. Dette samsvarer med sikkerhetsmyndighetens syn som gar
ut pa at klubbflyging er likestilt med annen privatflyging med hensyn til at den
enkelte fartoysjef ikke kan vente stotte fra en organisasjon som regulerer hans
aktivitet. Videre samsvarer det med det syn flyklubbens tillitsvaigte og fagsjefer har
gitt uttrykk for, at den enkelte fartoysjef er ansvarlig for planlegging og gjennom-
foring av sin egen flyvirksomhet. Dette forholdet vil bli neyere belyst i pkt. 2.1.3.

I tillegg til de forberedelser som er nedvendige foran hver flytur, besto forarbeidet
de to farteysjefene gjorde i hovedsak av 4 planlegge for sikkerheten pa bakken. Av
vitneforklaringene fra fartaysjefen i DX, virker det som det ikke ble gatt i detalj om
hvordan den praktiske gjennomferingen av flyturene skulle veere. Fartoysjefen i FM
var betydelig mer erfaren enn den andre farteysjefen, og det var naturlig at han tok
ledelsen bdde med hensyn til planlegging og gjennomfoering av flygingene. Han kan
ha hatt tanker om hvordan det skulle flys, uten at han har folt det nedvendig & gi
den andre fartgysjefen opplysninger om dette.



2.1.14

2.1.15

27
Ved 4 analysere data fra flygingene slik de ble gjennomfert, ser en at det foregikk
en ulvikling i lopet av de fire turene. Tidspunktene for avgang [aller nermere
hverandre for hver tur, og starre og sterre perioder av turene blir floyet med flyene
(orholdsvis nar hverandre. Om en legger forklaringen til fartoysjefen | DX til
grunn, var det ikke pa forhénd avtalt at de to flyene skulle flys i formasjon. Dette
innebarer at det ikke var avtalt prosedyrer for ledelse, relativ posisjon og separa-
sjonskriteria. Nar flyene til tross for manglende planlegging ble mangvrert i forhold
til hverandre, innebar dette en sikkerhetsrisiko. Av vitneforklaringene og radiokom-
munikasjonen fremgar det at FM ble manevrert som den ledende enhet i operasjo-
nen, med DX som passiv i den forstand at dette flyet ble holdt pd noenlunde stedig
kurs mens FM ble mangvrert bak og til side for det andre flyet. [ perioden 1 - 2
minutter for kollisjonen ble dog DX manevrert i vertikale bevegelser (berg- og dal-
bane) mens det av radiokommunikasjonen fremgar at FM la bak og kommenterte
disse mangvrene.

Av serlig interesse er hendelsesforlapet umiddelbart for kollisjonen. dvs. fra flyene
var pé vei sydover over Eidangerhalveya (il de kolliderte over Surtebogen pa vest-
nordvestlig kurs. 1 denne perioden, som tok litt mindre enn 2 minutter, ble folgende
utfort:

- DX ble svingt ut til heyre for & & sterre avstand til TM

- DX utforte "berg-og dalbane"-bevegelser

- begge flyene skiftet kurs fra sydlig til vest-nordvestlig
FM ble mangvre:t fra venstre til heyre side av DX

- fartoysjefen lot en av passasjerene 1 DX holde I rattet p& hoyre side | noen
sekunder

- FM var en tid et stykke bak DX, men tok innpé igjen ganske raskt.

Hvordan FM ble mansvrert slik at den kom over pa heyre side av DX er ikke helt
klarlagt. Det md ha skjedd bak, over eller under DX, siden FM ikke var synlig fra
det andre flyet.

Hensikten med & utfore tekniske undersekelser for 4 fastla situasjonen i kollisjons-
ayeblikket, var forst og fremst for om mulig 4 pévise hvilken manever eller hvilke
manevrer som kunne ha skjedd umiddelbart for sammenstatet. En konklusjon er at
siden FM i kollisjonsgyeblikket hadde krengning til hoyre, har farteysjefen i dette
flyet 1 siste oyeblikk startet en unnvikende mangver, som dog ikke lyktes. Den
andre viktige opplysningen er at FM i kollisjonsgyeblikket hadde ca. 7% hayere
hastighet enn DX . Dette betyr at FM | innhentingsfasen m4 ha hatt et fartsover-
skudd pd minst 10%, mer sannsynlig ca. 15%, i forhold til DX. Basert p4 vinkelen
mellom flyenes lengdeakser i kollisjonsgyeblikket og cn antatt flyhastighet omkring
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100 kt, har FM nzrmet seg DX med en relativ hastighet pa meliom 50 og 60 kt, ca.
30 m pr. sekund.

[ tiden umiddelbart for FM startet den unnvikende manevren, er to forskjellige
hendelsesforlap tenkelige. Det ene er at de floy pa kolliderende kurs fra de kom ut
over Frierfjorden til de kolliderte over Surtebogen. Det andre alternativet er at FM
gjorde en bevegelse inn mot DX umiddelbart for sammenstotet.

Ses de tekniske undersekelsene i sammenheng med vitneforklaringene, synes det
klart at det ferste alternativet ikke er aktuelt. Det er overveiende sannsynlig at
flyene fley p& noenlunde parallelle kurser over Frierfjorden. FM hadde sterre fart
enn DX, og startet en venstre sving inn mot det andre flyet idet dette ble tatt igjen.
Det synes videre klart at fartaysjefen i FM mé ha hatt DX i sikte under den inn-
hentende fasen. Dette kan sluttes bl.a. av at det synes & ha véert en bevisst handling
a forsoke a ta igjen det andre flyet. (Imiddelbart for kollisjonen kan han ha tapt DX
av syne, ved at han kom opp pé siden noe lavere enn det andre flyet. I alle fall ville
han tape det andre flyet av syne ved 4 starte en sving inn mot dette, for sa kanskje &
fa oye p# det igjen. Ilensikten med denne mangvren vil aldri bli klarlagt, men det
synes klart at situasjonen har blitt feilbedemt med hensyn til relativ hastighet og
avstand.

Fartoysjefen i DX hevder at han pé dette tidspunkt hadde grunn til & tro at FM
hadde snudd tilbake mot ost og nordover for & returnere til Geiteryggen. Dette var
basert pa erfaringene fra de tre ferste turene, der FM ikke hadde fulgt etter DX vest
for Frierfjorden, og avtalen om at de to flyene skulle fly forskjellige ruter tilbake til
flyplassen. Det hadde imidlertid ikke gatt mer enn ca. 40 sekunder fra siste radio-
kommunikasjon, der det fremgikk at FM var i naerheten av DX, til kollisjonen
inntraff. I denne perioden hadde ogsa farteysjefen i DX hatt sin oppmerksomhet
delvis rettet mot passasjeren 1 hgyre forsete som fikk holde 1 rattett.

Sikten bakover i denne type fly er s& begrenset at det under ingen omstendighet
ville vaere lett for farteysjefen i DX 4 f& oye pé det andre flyet tidsnok til & forbygge
sammenstotet. Han ville ogsa métte forutsette at den andre fartoysjefen hadde
situasjonen under kontroll.

Det er forpvrig karakteristisk at det ikke var i den fasen der flyene bevisst ble
mangvrert nzr hverandre at kollisjonen oppsto. Kollisjonen inntratf i en situasjon
som var noksa kompleks i den forstand at flyene ikke var stabiliserte i forhold til
hverandre, det ene flyet innhentet det andre med overskuddshastighet samtidig som
det ble mangvrert i forhold til det andre. Dette er en situasjon det kreves lang
trening 1 for at bedemmelsen skal bli presis. I tillegg var 1 hvert fall den ene fartey-
sjefen ikke oppmerksom pé det andre flyets posisjon og mangvrering.
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Lartoysjefenc

Farteysjefen i FM hadde totalt ca. 300 ftytimer ervervet i flyklubbmilje over vel
fem &r. Han hadde ogsa noe erfaring fra seilfly, og var sledes relativt erfaren til
klubb-/privatflyger & veere. I klubbmiljeet ble han bedemt som en dyktig flyger med
gode manuelle ferdigheter. Episoden i 1993 der han fikk en reprimande fra klub-
bens styre for flyging i strid med regler og bestemmelser, synes ikke & ha skadet
hans omdemme som flyger. Hans erfaringsniva var sa vidt mye hayere enn det var
for farteysjefen 1 DX at det ville ha vert unaturlig om ikke han hadde tatt ledelsen
bade med hensyn til planleggingen og ogsa den praktiske gjennomforing av det
aktuelle flyprogrammet.

Fartoysjefen i DX hadde tatt A-sertifikat bare et halvt ar for ulykken. Nesten all
hans flygererfaring var oppnadd i et oppleringsmilje der det alltid var en instrukter
som overvaket alle avgjarelser. Til tross for at han var beherig sertifisert og hadde
alle formelle kvalifikasjoner, hadde han ikke en bakgrunn som ga grunnlag for & ta
vanskelige avgjorelser. De fa timene han hadde flayet som selvstendig fartoysjef
var ikke nok til at han hadde opparbeidet en selvtillit som var god nok til & std mot
pévirkning fra omgivelsene. Det fremgér klart av radiokommunikasjonen at han
bare ville ha den passive rollen i samspillet mellom de to flygerne. Ser en pa
bestemmelsesverket som er myndighetens minimumskrav til sikkerhet ved all
flyging, og som farteysjefen burde kjenne til fra den opplaeringen han nettopp
hadde gjennomgatt, var det ikke klart da flygingene ble planlagt at det ville medfore
noe brudd pa lover eller forskrifter. For en uerfaren flyger ville det lett kunne danne
seg det inntrykket at det var slik det hadde blitt gjort tidliger ogsa. Det som burde
ha vart et faresignal var at den andre fartoysjefen la opp til et flygemenster som fra
den ene turen til den neste utvikiet seg i en risikabel retning.

Flyklubben

Grenland Flyklubb er en av de sterste i landet bdde med hensyn til antall medlem-
mer og i forhold til virksomhet. Som det er gjort rede for i pkt. 1.17. 1 denne rap-
port, er klubben organisert etter det menster NAK bar gitt for tilsluttede klubber.
For en klubb av denne starrelse vil det si at klubben har et godt utbygget driftssy-
stem 1 form av kvalifiserte personer i nekkelstillinger, og et detaljert bestemmelses-
verk for virksomheten. For klubbens vanlige virksomhet synes dette organisasjons-
apparatet & fungere tilfredsstillende. Med klubbens vanlige virksomhet mener HSL
flyging med klubbens {'y, utfort av klubbens medlemmer, inkludert opplaring av
nye medlemmer, og brannvaktflyging. Med andre ord, all virksomhet som bare
omfatter klubbens medlemmer, og andre som har en tilknytning til miljset.
Erfaringsmessig har dette gitt et godt sikkerhetsnivd i klubben.

Nér klubben blir engasjert i virksomhet som inkluderer personer som ikke har noen
form for direkte tilknytning til flyklubbmiljeet, medferer dette et avvik fra
standardprosedyrer og rutiner. I et slikt tilfelle kunne en vente at organisasjons-
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apparatet skullc reagere med spesielle tiltak. [ dette tilfellet reagerte i farste omgang
styret ved & behandle saken, og 4 fastlegge minimumskrav for flygerne, og & peke
ut en person som skulle vaere kontaktperson og ta ut flygerne. Det ble imidlertid
ikke gjort noe med hensyn til 4 styre planlegging og gjennomfering av de aktuelle
flygingene. Dette til tross for at det er styret som "leder klubbens virksomhet", og
som gjennom sine fagsjefer "skal se til at flyging i klubben er sikkerhetsmessig
forsvarlig". Fordi det her var klubben som sto som arranger av flygingen, og ikke
den enkelte utpekte flyger, burde et sarlig ansvar pahvile klubbens ledelse for at
arrangementet ble sikkerhetsmessig forsvarlig planlagt og utfort.

Norsk Aero Klubb

NAK, hovedorganisasjonen som et flertall av landets flyklubber er tilsluttet, har i
mange ar drevet aktivt flysikkerhetsarbeid. Kt ledd i dette arbeidet er utarbeidelse
av standardiserte handbeker som de enkelte klubber kan bruke som grunnlag for et
eget bestemmelsesverk. Det er nedlagt betydelige ressurser i dette arbeidet, ressur-
ser som i hovedsak er tilfort NAK fra de tilsluttede klubbene. Det er derfor péfal-
lende at forholdet mellom NAK og de enkelte klubbene er slik at ingen av partene
synes & utnytte dette sikkerhetspotensialet fullt ut.

NAK er en interesseorganisasjon med de konsekvenser dette medfarer, bl.a. at man
arbeider for & ske mulighetene for medlemmene til & drive sin hobbyvirksombhet, at
man arbeider for sterre utbredelse av virksomheten, og at man arbeider for nyre-
kruttering til dette miljoet. I den forbindelse er det NAKs syn at det er en naturlig
virksomhet for klubbene a trekke inn personer som pé forhdnd ikke har noen
spesiell tilknytning til miljget. Det argumenteres med at dette er et samfunnsnyttig
tiltak, og i denne sammenhengen brukes sammenligninger som 4 stille opp med
egen bil for & kjere eldre eller handikappede personer.

Et forhold som skiller flyging fra annen transportvirksombhet er at flyging er en
virksomhet som inneholder grunnelementer av sikkerhetsrisiko som ikke kan
kontrolleres til et rimelig niva uten spesielle tiltak. Disse spesielle tiltakene gér forst
og fremst pa disiplin og detaljert regulering av virksomheten i en grad som ikke er
sammenlignbar med hvilken som helst annen transportmetode. Flysikkerhet pd det
niva vi Kjenner fra ruteflvging kan barc oppnds ved hjelp av et profesjonelt
styringsapparat som regulerer operatorens virksomhet. Myndighetens krav til en
slik organisasjon er fastlagt 1 forskriftene for ervervsmessig flyging. Myndigheten
krever ikke et slikt apparat eller en slik organisasjon for tillatelse til & drive privat-
flyging i eller utenfor en klubb. Dermed cr det akseptert at slik flyging skal kunne
foregd pa et lavere sikkerhetsniva. Det blir derfor et sparsméal om det er akseptabelt
a trekke inn i en slik virksomhet personer som ikke har mulighet til & bedemme
risikonivaet pa den aktivitet de deltar i.
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Myndighetsregulering

Behovet for & regulere luftfartsvirksomhet er begrunnet ut fra to forhold:

- krav til sikkerhet
- det kommersielle element

Disse to forhold er ikke uten videre adskilt fra hverandre. Luftfartsmyndigheten har
fastslatt at sikkerhet er et relativt begrep. Dette betyr f.eks. at kravene til sikkerhet t
rutetrafikk skal vere vesentlig hoyere enn sportsrelatert flyging. Disse krav frem-
kommer i forskrifter om luftfart. Av dette folger at det kreves et hayere sikkerhets-
niva for kommersiell (ervervsmessig) flyging enn for privatflyging. Det faktum at
LV ikke forer tilsyn med klubbflyging generelt legitimerer etter HSLs mening at
sikkerhetsnivéet 1 klubbvirksombet formelt ikke behgver & ligge hoyere enn privat-
tlyging i sin alminnelighet.

Reguleringen av luftfart skal pd den ene siden sikkerhetsmessig beskytte personer
som betaler for & la seg transportere i luften, og pa den annen side verne de som
driver luftfart som nzring. [ dette bildet finnes grenseomrader mellom den rene
kommersielle (ervervsmessige) luftfart og den private. Den siste revisjonen av
luftfartsloven loser ikke konkrete grensetilfeller mellom disse to luftfartsformer.
Den til enhver tid etablerte praksis som har dannet seg i luftfartsvirksomheten, vil
da danne grunnlag for en eventuell tolking i hvert enkelt tilfelle. Denne ulykken
skjedde i et grenseomrade mellom ervervsmessig og privat luftfart og som er et
resultat av etablert praksis. Denne praksis er ogsa et resultat av flyklubbmiljeets
lange pavirkning overfor luftfartsmyndigheten for 4 kunne utove luftfart pa et
stadig bredere omréde. Et eksempel pé et omrade hvor klubbflyging beveger seg
mot, muligens inn i, ervervsmessige kriterier, er skogbrannovervaking fra fly som
bade godtgjeres og foretas regelmessig. Et annet eksempel kan vaere den anmerk-
ning som sto i sertifikatbestemmelsene for privatflygere pr. ulykkesdato, hvor det
var fastslatt at fartoyjefen kunne "dele driftsutgiftene med sine passasjerer”. Hva
som ligger i ordet "dele" har ikke vart presisert i forskriftene, men NAKs hénd-
boksnorm sier klart at det er forutsatt at farteysjefene skal beaere en del av utgiftene.
Imidlertid har det ogsa vart praktisert at passasjerene kunne dekke alle driftsutgif-
tene, uten at myndighetene har grepet inn. Ved denne ulykken var arrangementet
imidlertid i klubbens regi, og den betaling som var fastsatt p& forhand ( kr. 65,- pr.
passasjer) skulle ikke gjeres opp med fartoysjefen, men ga direkte till klubben.

Etter HSLs mening kan det altsa hevdes at barna i fritidsklubben skulle betale
vederlag for flygingen. Det andre kriteriet for hvorvidt flyging kan anses for
ervervsmessig, og som dermed kreves tillatelse for, er hvorvidt flygingen er drevet i
noen utstrekning, se pkt. 1.18.3. I dette tilfelle var det snakk om befordring av et
forholdsvis stort antall passasjerer under forhold som er helt i overensstemmelse
med myndighetens definisjon av "Rundflyging", en form for luftfartsvirksomhet
som det kreves driftstillatelse for 4 utfore. Lignende flyging har forevrig veert
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gjentatt over flere ar.

Ovennevnte bergrer etter HSLs mening viktige prinsipielle spersmal omkring
flyging i grenseomrddet mellom ervervsmessig og privat flyging. Det er et faktum
at vi her har 4 gjere en med gruppe passasjerer som vanligvis ikke har tilknytning
til klubbmiljeet, og som blir utsatt for et sikkerhetsniva som ikke er kjent for dem.
Etter HSI.s mening betyr dette at det ma reises spersmal om bade lovligheten av
denne type flyging og om det kan tillates at slik flyging gjennomferes med et lavere
sikkerhetsniva enn ved ervervsmessig luftfart.

KONKLUSJON

Undersokelsesresultater

a) De to farteysjefene innehadde forskriftsmessige sertifikater for den type
flyging de utferte (under forutsetning at flygingen ikke defineres som
ervervsmessig).

b)  Begge luftfarteyene var luftdyktige, uten tekniske mangler av betydning for
hendelsesforlepet, og lastet innenfor gjeldende begrensninger.

¢)  De aktuelle flygingene som ulykkesturen var en del av, var kommet i stand
ved et arrangement i regi av Grenland Flyklubb.

d)  Klubbens styre var engasjert i planlegging av arrangementet pa det
administrative plan. Den flygemessige planleggingen ble overlatt til to av
klubbens medlemmer som tilfredsstilte styrets krav med hensyn til flytid.

e) Dentype flyging som ble utfert samsvarer med myndighetens definisjon
av rundflyging, det vil si en type ervervsmessig luftfart det kreves drifts-
tillatelse for 4 utiere.

Faktorer av betydning for hendelsesforlepet og drsaksforhold

f)  Klubbens vedtckter forutsetter at klubbens styre utnevner fagsjefer og
utarbeider instrukser for deres virksomhet. Gjeldende instrukser for
flygesjef og sikkerhetsansvarlig pélegger disse fagsjefene ansvar for "at
flyging i klubben er sikkerhetsmessig forsvarlig”. Manglende tiltak fra
styret/fagsjefenes side hadde innvirkning pa den méten flygingene ble
planlagt og gjennomfart pa.



4.1

4.2

43

33

g)  Den ene av farteysjefene var lite erfaren i forhold til oppgaven han ble
tildelt av klubben. Ingen av fartaysjefene hadde erfaring i 4 fly i nrheten
av andre fly .

h) I wekende grad i lopet av de fire turene som ble utfert, ble flyene mangvrert
p& en mate som aet ikke var planlagt for, og som derfor medforte en sikker-
hetsrisiko.

i)  Sammenstetet oppsto da FM ble ble floyet inn mot DX i en manever der
farteysjefen | FM feilbedemte situasjonen.

TILRADINGER

Luftfartsverket ber vurdere om den type flyging som ble utfort i forbindelse med
ulykken er av en art som krever driftstillatelse for ervervsmessig luftfart. Videre
ber det vurderes om det kan aksepteres at personer som ikke har forutsetninger for
4 sammenligne sikkerhetsnivéet i ulike typer luftfartsvirksombhet, blir gitt anled-
ning til, mot vederlag, & delta i virksomhet med et lavere sikkerhetsnivéd enn
ervervsmessig luftfart.

Forskriftene benytter ordet "formasjonsflyging”. Luftfartsverket ber vurdere
behovet for & definere og & fastsette operative kriterier for formasjonsflyging.

Luftfartsverket tilrddes & vurdere om oppleringskravene til privatfly gersertfikat

ber inkludere at det belyses faremomenter ved mangvrering av luftfartey i
narheten av hverandre.

BILAG

I. Kartbilag som viser havaristedet, vingebit og spinner med angitt
avstand mellom disse

2. Kartbilag som viser vitnenes posisjoner, flyrute inntegnet
(begge fly under ett)

o

Kartbilag som viser flyrute siste to minutter siste tur, begge fly
4. Bildebilag av modellforsek (rekonstruksjon)

5. Synsfelt fra Cessna 172
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Forkortelser

HAVARIKOMMISIONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSI.)

Fornebu 23. januar 1996
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AKTUELLE BLINDSONER FRA FART@YSJEFENS PLASS PA CESSNA 172

%Y

%,

77
//

#.."

7
Z

3%
Z
S

// 7

VED UTSYN 25° OPP




AFIS
AlC
ATCC
BSL
BSL B
BSL C
BSLD
BSLF
ca.

cm
DX
ENSN
M

ft

GF
HSL
ICAO

kl.
km
kt
LV
MHz
m
mm
NAK
or.
PPL
RM

AKTUELLE FORKORTELSER

Aerodrome Flight [nformation Service
Air Information Circular

Air Traffic Contro] Center
Bestemmelser for Sivil Luftfart
Flytekniske bestemmelser
Luftfartssertifikater og -bevis
Driftsbestemmelser
Trafikkbestemmelser for luftfart
cirka

centimeter

LN-BDX

Skien hufthavn Geiteryggen
LN-NFM

fot

Grenland Flyklubb
Havarikommisjonen for Sivil Luftfart
International Civil Aviation Organization
kilo

klokken

kilometer

knop

Luftfartsverket

megahertz

meter

millimeter

Norsk Aero Klubb

nummer

Private Pilot Licence

Risk Management

BILAG 6



