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Havarikommis jonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten. Formdlet med underspkelsene er 4 identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og 4 tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-

nens oppgave & avgjsre eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid bgr unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED GLITREBERGET NAER
DAGALI 18. OKTOBER 1992 MED PIPER PA 24-250, LN-LFI

Typebetegnelse: Piper Comanche PA 24-250
Registrering: IN-LFI

Eier: Pﬁyat

Bruker: Samme.

Besetning/farteysjef: 1

Passasjer: Ingen

Havaristed: 1,5 km N-@ av Glitreberget i

Skurdalen, Buskerud fylke
60°27'N 008°21'¢@

Havaritidspunkt: 18. oktober 1992 ca kl 1324

Alle tidsangivelser i1 denne rapport er lokal tid, hvis ikke
annet er angitt (lokal normaltid = UTC + 1 time).

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) ble underrettet
om havariet av Hol lensmannskontor 18. oktober 1992 ki
1550.



HSL reiste til Geilo 19. oktober 1992 og ble dagen etter
flepyet inn til havaristedet av det redningshelikopter som
fant havaristen 18. oktober kl 1512.

SAMMENDRAG

Etter en weekendtur til Alesund startet LN~LFI pd returfly-
gingen til Dagali fra Vigra k1 1205 havaridagen. Etter a ha
floyet 1 marsjheyde FL 130, og senere FL 120, foretok far-
toysjefen en nedstigning mot 7 500 fot for & etablere seg
for innflyging til Dagali lufthavn. I siste fase av denne
nedstigningen oppsto motorforstyrrelser slik at farteysje-
fen ikke kunne opprettholde sikker hegyde. Ca k1l 1324 ned-
landet LN-LFI i glissen bjerkeskog i en hgyde av 1 100 m,
og ca 8 km nord-vest av Dagali lufthavn. Fartgysjefen pédro
seg skader 1 ansiktet og ryggen, men kunne selv ta seg ut

av vraket. Han ble senere hentet av et redningshelikopter.

Den sannsynlige arsak til havariet var at forgasseren over-

flommet pga. feil ved flottgrmekanismen.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlgpet

Fartgysjefen, som ogsd er eier av flyet, hadde 16. oktober
fleyet fra Dagali til Alesund lufthavn, Vigra, for & vare med pd
en konferanse i Alesund. Han motte opp i kontrolltlArnet pé
lufthavnen sendag 18. oktober om formiddagen og orienterte

personalet der om at han skulle returnere til Dagali.

Farteysjefen anmodet om veropplysninger fra Sogndal og Dagali,
men disse lufthavner var ennd ikke dpnet. Personalet i t&rnet ga
han imidlertid andre generelle veropplysninger som METAR og TAF
samt IGA-prognoser i tillegg til hgydevinder for Trondheim og
Sola FIR. Varopplysninger fra Dagali ble lovet frembrakt fer
avgang.
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Fartgysjefen innleverte en IFR-reiseplan. Flygingen skulle
foregd via AMBLA radiofyr (NDB) i Sogn og derfra direkte
til Dagali i FL 130. Beregnet flygetid var 1 time og 10
minutter. Vigra var alternativ flyplass. Etter motorstart
k1l 1159 ble det over radio fra tdrnet gitt klarering i hen-
hold til den innleverte reiseplan, samtidig som de siste
verobservasjonene fra Dagali ble gitt. LN-LFI ble tildelt
transponderkode 5227. Flyet tok av k1l 1205.

Farteysjefen har opplyst at han fer avgang ikke fylte ut en
fullstendig operativ flygeplan i henhold til Bestemmelser
for sivil luftfart, BSL D 3-1, pkt 4.4.1 og 4.4.2.

Ved avgangen fra Vigra var det fulle tanker i flyet, dvs.
334 1 (90 USG), hvilket tilsvarte ca 6 timers flyging.

K1l 1223 var LN-LFI etablert pd marsjhgyde FL 130. Radiokon-
takt ble opprettet med Stavanger kontrollsentral (ACC) kil
1226. K1 1237 fikk Stavanger ACC radarkontakt med LN-LFI,
flyet var da ca 28 NM nord av AMBLA NDB. Ifelge radarob-
servasjonene fulgte flyet ikke helt den planlagte rute over
radiofyret. Det ble observert & fgolge en mer nordestlig og
direkte trase mellom Vigra og Dagali. Grensen mellom Sta-
vanger og Oslo flygeinformasjonsregion (FIR) ble passert kl
1248, og det ble opprettet kontakt med Oslo ACC k1l 1250.

Oslo ACC klarerte LN-LFI ned til FL 120 k1 1301 og videre
nedstigning til 7 500 fot k1 1305. Under denne del av fly-
gingen hadde Oslo ACC ikke radarkontakt med flyet. Fartey-
sjefen opplyste til Oslec ACC at han ikke hadde avstands-
indikasjon til Dagali p& sin DME-mottager.

K1l 1305 hadde LN-LFI fleoyet ca 45 minutter i heyder over FL
100. Ifelge BSL D 3-1, pkt 4.7, skulle farteysjefen 1 dette
tilfelle ha sprget for at det var medfert oxygen. Ved denne
flyging var det ikke oxygen ombord i flyet.

Ca kl 1306..0opprettet.farteysjefen kontakt med Dagali AFIS.
Veret pd Dagali ble diskutert med AFIS-fullmektigen, som
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bl.a. orienterte om at veret forverret seg fra segr-ost. Det
var fremdeles ikke avstandsindikasjon til Dagali pad flyets
DME-indikator. X1 1315 meldte fartgysjefen at han var "9
DME" (9 NM) fra Dagali og at han nd bare kunne hgre Dagali

svakt under radiokommunikasjonen.

K1 1317 meldte farteysjefen at han hadde "litegranne motor-
treobbel" og spurte samtidig AFIS om han kunne here lyden
fra flyet. Det siste ble det forst svart positivt pd, men
deretter avkreftet. K1 1321 meldte flygeren at han var 1 4
000 fot. Dagalli AFIS bekreftet mottak av denne meldingen,
og orienterte samtidig om at veret tyknet til pd flyplas-
sen. AFIS-fullmektigen ba om fortleopende meldinger fra
flyet, noe som ble bekreftet av flygeren.

K1 1323 ble LN-LFI anropt fra Dagall AFIS. Farteysjefen
svarte pd anropet, men ga da ingen indikasjoner p& at han
hadde problemer av noen art. Han ble informert om at han
var nordvest av flyplassen fordi en betjent ved flyplassen,
som nd var i Skurdalen, hadde ringt til AFIS-enheten om
dette.

Dagali AFIS horte ikke mer fra LN-LFI etter denne samtalen,
og gjentatte forsek pd & f& kontakt med flyet var mislyk-
ket.

Kl 1324 tok Dagali AFIS kontakt med Oslo ACC og spurte
bl.a. om de hadde hatt radarkontakt med LN-LFI, noe som ble
avkreftet. Etter dette preovde Dagali AFIS tre ganger & f&
kontakt med LN-LFI, uten resultat. Igjen tok Dagali AFIS
kontakt med Oslc ACC og cpplyste at det hadde ringt flere
personer fra Skurdalen, ca 8 km nordvest av Dagali fly-
plass, som hadde hert et fly med uregelmessig motorlyd.
AFIS-fullmektigen var usikker pd om LN-LFI fremdeles var i
luften, og anmodet Oslo ACC om & ta kontakt med Hovedred-
ningssentralen (HRS).
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Ca kl 1324 fley LN-LFI kontrollert, og med flaps og under-
stell innfelt, men uten motorkraft, inn i glissen bjerke-
skog ca 8 km nordvest av flyplassen og i en heyde av ca

1 100 m.

Personskade
(ﬁ SKADER BESETNING 4l7PASSASJERER ANDRE
| I
OMKOMMET
SKADET 1
INGEN
. |

Skade pd Juftfartevet

Flyet ble totalskadet.

Andre skader

Det ble pdfert mindre skader p& bjerkeskogen hvor

havariet fant sted.

Besetningen

Fartgysjefen (mann, 49 ar) innehadde privatflygersertifikat
(A) utstedt 23. juli 1965. Sertifikatet var gyldig til 9.
novenber 1992. Farteysjefen hadde instrumentbevis utstedt
2. september 1987. Dette var gyldig til 27. april 1992, men
ble ikke fornyet pga. manglende instrumentflygetid. Fartey-
sjefen var til legeunderspkelse 4. mai 1992 og hadde god-
kjent legeattest uten begrensninger.

Farteysjefens totale flygetid inntil havaridagen var 791
timer, hvorav 671 timer som farteysjef. 149 timer er logget
som instrumenttid. Siste PFT ble gjennomfert pd Piper
Comanche 5. september 1992.



FLYGETID TOTAL DENNE TYPE

SISTE 24 TIMER - -

SISTE 3 DAGER 2:45 2:45
SISTE 30 DAGER 14:45 13:20
SISTE 90 DAGER 35:20 33:55

Fartpysjefen fikk sin ferste flygertrening ved Luftforsva-
rets flygeskole p& Vernes. Utdannelsen til privatflygerser-
tifikat ble gjort ved Rygge flyklubb. Han har gjennomfert

trening 1 merkeflyging. Utdannelse til instrumentbevis ble

gitt ved Flyklubben, Malme Sturup, Sverige.
Ifplge farteysjefen hadde han en normal arbeidsdag dagen
for flygingen, og han var uthvilt da flygingen startet fra

Blesund.

Luftfartpvet

Flyet ble bygget 1 1962 av Piper Aicraft Corp. U.S.A.

Betegnelsen er Piper Comanche PA-24-250, og fabrikasjons-

nunmeret er 24-2898.

Flyet ble innfert i Norges luftfarteyregister 12. juli 1991
med registeringsmerke LN-LFI og registreringsbevis nr.
2521. Luftdyktighetsbevis er sist utstedt 29. juli 1992 med
klassifisering Normal/Standard/CAR 3/Privat.

Luftfarteyet var utstyrt med en motor av typen Lycoming
0-540-A1D5 som utvikler 250 HK (184 KW) ved 2 575 RPM.
Ved havariet hadde motoren 164 timer siden overhaling.

Propellen var av typen Hartzell HC-A2VK.

Farteyet var til teknisk vedlikehold siste gang ved et
verksted p& Kjeller 28. juli 1992. Ved dette verkstedsopp-
holdet ble det utfert 100-timers ettersyn og modifikasijon
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av forgasser. Modifikasjonen, som besto av utskifting av
flotter og flotterventil, ble utfgrt ved et annet verksted
enn det som utfeorte ettersynet. Ved havariet hadde motoren

gdtt 40 timer etter modifikasjonen p& forgasseren.

Maksimal tillatt vekt ved start/landing var 2 900 lbs

(1 315 kg). Siste vektrapport for dette flyet er datert

10. juni 1991. Tomvekten var 800 kg og tyngdepunktets
beliggenhet var 217,4 cm fra datumlinjen. I "Samleperm for
fartgydokumenter" som fantes ombord i dette flyet, ligger
en FA-godkjent Airplane Flight Manual (5 Ad4-sider) pdstemp-
let av de svenske luftfartsmyndighetene (flyet var tidlige-
re svensk registrert). Bade denne ''Manual” og "Owner's
Handbook" henviser til dokument (-er) av betydning for
utregning av flygetyngdepunkt, eksempelsvis "See weight and
balance section for proper loading instructions" (fra
Flight Manual). I de dokumenter som HSL har fa&tt av eiler-
en/fartoysjefen og Luftfartsverket etter havariet finnes
hverken "loading instructions'" eller annet dokument som kan
brukes for & regne ut flygetyngdepunktet, bortsett fra
tomvekt og tomvektstyngdepunkt.

Fremre tyngdepunkt ved max vekt er i "Airplane Flight
Manual" oppgitt til 86 tommer , mens det i den norske

flygehdndboken er oppgitt 87,7 tommer.

For avgangen fra Vigra lufthavn ble det fylt 166 1 driv-
stoff av typen Avgas 100 LL, som normalt benyttes pd dette
flyet,

Veret

HSL har mottatt fglgende varrapport fra vertjenesten ved
Oslo lufthavn, Fornebu:

"Versituasjonen k1l 1200 UTC den 18/10-92:

Et lavtrykk 989 Epa med senter 0 grader W og 62 grader N
ligger omtrent i-ro og:fyller: seg. .Det tilherende frontsy-
stemet bestdr av varmfront, kaldfront og okkludert front.
Det er den okkluderte freonten som Kommer inn over Sgr-
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Norge. Klokken 0600 UTC har okklusjonen nddd inn til Lista,
og strekker seg nordover i Hardangerfjorden, og sd ut i
havet igjen mellom Svingy og Yttereyane. Klokken 09 UTC har
okklusjonen beveget seg nordgstover Se¢rlandskysten, og
befinner seg mellom Lynger og Oksgy, og strekker seg videre
nordvestover ut i havet mellom Sviney og Yttereyane. Klok-
ken 12 UTC befinner fronten seg mellom Lynge¢r og Jomfru-
land, nordvestover over Geilo, og videre nordvestover over
Svinosy og ut 1 havet.

Nedbpren i fjellet kom som sng. Noen observasjoner:
sikt nedber skyer tenp/dptemp

k1l 0900 UTC Venabu 10km sne 8/1 -5/-5
Fagernes 4km sng 8/4 -2/=2

k1 1200 UTC Venabu 12km sne 8/2 -5/-5
Fagernes 15km snoe 8/5 -1/-4
Sk&bu 5km  sSno 7/3 -4/-4
Nesbyen 20km yr 8/5 1/-1
Gello 4km sno 8/3 -4/-4
Vest-torpa 1,5km tett sng umulig & angi

vertikal sikt -1/=-2

Metar Dagali k1 1150 UTC:
10006KT 9000 70SN 287012 5S5C030 MO1/XX 999=

I skygruppa angir telleren hvor mange attendedeler med
lavere skyer som observeres, og nevneren angir heyde til
undersiden av laveste sky.

Tallet 1 50-100m
2: 100-200m
3: 200-300m
4 300-600m
5 600~1000m

Sondeoppstigningen over Gardermoen k1l 1200 UTC viser
O-isotermen i ca 1800ft over havets nivd, og fuktige
luftmasser opp til 5000-8000 ft over havets niva.

Vi hadde utsedt ice-message pad "ocnl mod ice fcst btn
£1030-£1080 enos fir"

Rapport fra crew p&d et DC-9 fly som kom fra Nord-Norge:
Lett/mod is i 4000-6000 ft over Hgnefoss. Observert ca ki
1230 UTC."

HSL har ogsd mottatt kopli av analyser, TAF'er, METAR,
hpydevinder, IGA-prognoser, Signifikant varkart, sonde-
oppstigning og ice-message (ice message utstedt k1 0940
UTC) .

Det utarbeides ikke TAF for Dagali lufthavn.



Farteysjefen mottok fra personalet i kontrolltdrnet pd
Vigra generelle varopplysninger som METAR, TAF samt IGA-
prognoser og hgydevinder for Trondheim og Stavanger FIR. P&
det tidspunkt farteysjefen fikk disse opplysningene var
Dagali lufthavn ennd ikke &pnet.

IGA PROG 180900-181800 UTC OSLO FIR S/SE DISTR:

WIND SFC...........: SE-NE/10-15KT, LOC 25KT COT

WIND 2000FT........: SE/15-25KT

WIND FL 70.........: 230/1S5KT

WX.euveeveeeeuean. .t COT RA/RASH, LAN SN/RASH

VIS.eeeiuweweun.n..: LAN LOC 1-3KM,ELSE 5-15KM

CLD..+veveewuun....: 4-7ST/SC 1000-2500FT, LAN LOC
3-5ST/VER VIS 400~600FT

0 ISOTERM..........: LAN SFT-1000FT,COT FLO30

ICE e et vneennnninn : OCNL MOD BIN FL030-080

TURB. vt vverennnn.. : FBL, SW-PART OCNL MOD

Dagali lufthavn &pner forst k1 1100 lokal tid pd sendag.
Gjennom vakthavende flygeleder p& Vigra mottok fartgysjefen
det aktuelle varet pd Dagali over radio under taxing for

avgang:

"Vind fra 100 grader, 7 knop, sikt 9 km 1 lett sne. Denne
var meget lett ble det sagt; nummeret for oppholdsver. Et
par attendedeler med lavstratus 1 1200 fot og resten 1
omlag 3000 fot. Temp. minus 1 og QNH 899."

METAR Dagali k1l 1150 UTC 10006KT 9000 70SN 2ST012 58C030
MO1/XX 999

METAR Dagali k1 1230 UTC 08005KT 7000 71SN 9//018
MO1/XX 999

Det var dagslys pd havaritidspunktet.
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Navigasijonshielpemidler

Det var ingen rapporterte uregelmessigheter ved bakkein-
stallerte navigasjonshjelpemidler hverken pd strekningen
mellom Alesund og Dagali eller ved Dagali lufthavn.

Dagali DME har begrenset rekkevidde nord for lufthavnen.

Farteysjefen har ikke rapportert om uregelmessigheter ved

navigasjonshjelpemidlene ombord i flyet.

Radiosamband

Med unntak av tidvise kommunikasjonsvanskeligheter med
Dagali AFIS pga. lav hgyde over terrenget, fungerte sam-
bandet normalt. HSL har mottatt de aktuelle lydbdnd og ut-
skrifter av disse fra de bergrte lufttrafikktjeneste-

enheter.

Flyplasser ogq hijelpemidler

Ikke relevant.

Flyvgeregistrator

Flygeregistratorer er ikke pdbudt for denne kategori luft-

fartegy og var ikke montert.

Havaristedet og flyvraket

Kursen de siste sekundene av flygingen var ca 1459, og
glidevinkelen ca 11° basert pd mélinger i terrenget. Flyet
bergrte ferst toppen av en 6 m hey fjiellbjerk, deretter
ytterligere andre trar i et relativt &pent omrlde for det
ca 30 m etter ferste bergring traff en tettere del av
bjerkeskogen i niv& med bakken og stanset. Hgyden der flyet
traff bakken er ansldtt til ca 1 100 m over havet.
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Venstre vinge var nesten avrevet ca 150 cm fra vingeroten

og vridd bakover mot skroget.

Ca 1 m av ytre del av heyre vinge var avrevet. Stammen pé
en fjellbjerk sto ca 50 cm inn i vingen, ca 80 cm fra

vingeroten.
Kabinen inklusive seter var lite skadet.

Kroppen bak kabinen var noe bulket, s®rlig pd venstre side.

Halepartiet inklusive haleflater og ror var lite skadet.
P& grunn av de krefter som motor og motorbukk opptok under
den siste del av oppbremsingen ved havariet, var motorin-
stallasjonen og skroget fra instrumentpanelet og forover
beyd ned ca 25° 1 forhold til resten av skroget.

Forgasseren var delvis knust.

Medisinske forheld

Det foreligger ikke medisinske opplysninger som har betyd-

ning for denne ulykken.

Brann

Det oppsto ikke brann ved havariet.

Overlevelsesmuligheter

Ved havariet satt farteysjefen i venstre sete, bare fast-
spent med setebelte. Dén installerte skulderselen var ikke
i bruk. Han fikk skader i ansiktet (kjeve og munn) ved
flyets kollisjon med terrenget. Videre ble han skadet 1
ryggen. Han mistet ikke bevisstheten. Etter at han hadde
s1ldtt av tenningen og stengt for drivstoffet, forlot han
flyet. Etter en tid pakket han seqg inn i aluminiumsfolie

som var en del av redningsutstyret ombord.
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Ettersgkningsarbeidet ble igangsatt umiddelbart bdde fra
AFIS-enheten ved Dagali lufthavn og fra Hovedredningssen-
tralen for Ser-Norge (HRS). Et redningshelikopter fra 330
skvadronen pd vel fra Rygge mot Stavanger, ble omdirigert
til Dagali. 1:35 timer etter havariet ble flyvraket lokali-
sert av helikopteret ved hjelp av signalene fra flyets ELT.
Den tilskadekomne og forfrosne farteysjefen ble noen min-
utter senere heist opp i redningshelikopteret og brakt til
Dagali lufthavn. Fra lufthavnen ble den tilskadekomne brakt

til sykehus i ambulansebil.

Spesielle undersgkelser

Farteysjefen har opplyst til HSL at flygingen forlep nor-
malt under den delen av flygingen hvor flyet holdt marsj-
hpyde FL 130 - FL 120. Da flyet under nedstigningen fra FL
120 mot 7 500 fot passerte FL 100, opplyste han videre at
"det var som om tenningen ble sl&tt av". Etter dette tids-
punkt fikk farteysjefen ikke nok effekt ut av motoren til &
holde sikker heyde. P& bakgrunn av dette fant HSL grunn til
4 foreta en rekke undersgkelser av motor og propell, som
ble brakt til kommisjonens verksted pd Kjeller. Undersgkel-
sene er redegjort for 1 det etterfglgende.

Samtlige seks sylindre ble avmontert. Det ble ikke funnet
mekaniske feil p& sylindre, stempler, rdder, eller ven-
tilmekanisme. Det ble heller ikke funnet feil pd veiv-
eller kamakse. Deksel over hjelpedrevhuset (bakkassen) ble
avmontert. Det ble ikke funnet feil pd drev eller annen

mekanisme i bakkassen.

Det ble funnet tydelige sotavsetninger pd tennplugger og
stempeltopper.

Motorens tenningsanlegg ble avmontert og kjert i testbenk.
Det ble fastsldtt at magneter m/tennkabler fungerte som
forutsatt.
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Starteren ble funnet i inngrep med starterkransen. Undersg-
kelser av starteren viser med stor sikkerhet at grunnen til
dette var den sjokkbelastning som starterens "Bendix-kop-

ling" ble utsatt for ved havariet.

Forgasseren og deler av oljesumpen, hvor forgasseren er
montert, var sldtt i stykker. Flotterhuset var delvis knust
og flotteren deformert. En av flptterelementene var punk-
tert pga. havariet. Flotter og ndl kunne beveges som forut-
satt. Det ble ikke funnet feil ved flottegrndlen. Flotter og

ndl var forevrig skiftet ca 40 flytimer feor havariet.

Det er utfert laboratorieprever av drivstoff fra flyet og
fra tankanlegget pd Vigra. Prpvene viser samsvar med

spesifikasjonene for Avgas 100LL.

Det er utfert analyse av oljen fra flyets motor. Analysen

viser ikke tegn p& unormal motorslitasie.

Skadene pa propellen ble undersgkt av et autorisert verk-
sted. Skadene ble forbundet med de krefter som oppsto ved
havariet og har skjedd med lavt turtall og under lite
kraftuttak p& motoren. Propellens "governor" ble kjert i
testbenk og fungerte i overenstemmelse med spesifikasjone-

ne.

Andre opplysninger

Motor og forgasser.

Flere vitner har hert flyet i de siste minutter av flygin-
gen. Alle vitnene har gitt uttrykk for at motoren har gdtt
uregelmessig. Et vitne, som var pd jakt 1 fjellet, sd flyet
komme rett over hodet hans 1 lav heyde og har uttalt at
"motoren fusket og stoppet flere ganger, samt at det kom
svert mye og sort reyk fra det hver gang motoren startet

igjen'.
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Farteysjefen har opplyst at forgasseren overflommet etter
monteringen den 28. juli 1991 og ved ytterligere to andre
tilfeller pd bakken. Overflommen ble synliggjort ved at
bensin rant ned pad bakken. Alle ganger ble overflommen

stoppet ved & banke pd forgasserhuset med en skrutrekker.

Verkstedet som monterte forgasseren etter modifikasjonen,
har opplyst at den overflommet etter monteringen. Overflom-
men ble stoppet ved & banke pd forgasserhuset. Verkstedet
har videre opplyst at forgasseren deretter ble drenert to
ganger og motoren bevisst stoppet ved kontrollkjering ved &
la forgasseren g tom, utelukkende for & fremprovosere en
ny overflom, men uten resultat. Verkstedet har ogsd opplyst
at farteysjefen fikk beskjed om at forgasseren matte avmon-
teres og repareres hvis ny oveflomming skjedde. Farteysje-
fen kan ikke huske at han har fatt en slik beskjed.

HSL er kjent med at det tidvis har vert problemer med
flottermekanismen pd Marwel Schebler forgassere, uten at
disse problemer spesielt kan tilskrives den type forgasser
som var montert i dette tilfellet (Model MA 4-5).

.Operativ flygeplan

Farteoysjefen har opplyst til HSL at han fylte ut operativ
flygeplan om ikke helt fullstendig. HSL har p& havaristedet
ikke funnet noen slik plan. Derimot har kommisjonen funnet
enkelte notater som stemmer godt med flygingen pd& havari-
dagen, for eksempel avgangstid og ~-sted og tildelt tran-
sponderkode. Videre har HSL funnet en plan som synes & vare
brukt ved flygingen til Alesund. Denne planen var ikke fylt
ut 1 henhold til BSL D 3-1.

ANALYSE

Ved fremmpte i kontrolltdrnet p& Vigra lufthavn mottok
fartgysjefen de varinformasjoner han ansd ngdvendige for
planleggingen og gjennomferingen av flygingen til Dagali.
P& grunn av at hverken Sogndal eller Dagali lufthavner ennd
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hadde &pnet, fikk han ikke informasjon om det aktuelle var
der umiddelbart, men han mottok dette over radio f¢r av-
gang. Farteysjefen mottok alts& METAR, TAF samt IGA-progno-
se og heoydevinder i Stavanger og Trondheim FIR for plan-
leggingen av flygingen. Det var ogsd fra vartjenesten ved
Oslo lufthavn, Fornebu, kl 0940 UTC utsendt et varsel om
isingsforhold mellom FL 030 og FL 080 i Oslo FIR. Fartey-

sjefen var derfor vel innsatt i den aktuelle varsituasjon.

Situasjonen kan kort beskrives som fint ver pd startstedet
og den forste del av flygingen, men etter hvert ville
skymengden tilta. Over Ser-Norge ville den okkluderte front
bevege seg nordestover og gl vanskelige flygeforhold med

sne, darlig sikt og lavt skydekke.

Farteysjefen tanket opp flyet slik at han hadde fulle
tanker ved starten. Han kunne dermed vere i luften i

6 timer. Han planla flygingen i PL 130, beregnet en flytid
til Dagali lufthavn pa 1:10 timer, og han brukte startste-
det Vigra som sin alternative lufthavn. Han leverte inn til
LTT en IFR-reiseplan. Fartgysjefen hadde ikke gyldig in-
strumentbevis. Etter HSL's mening skulle farteysjefen
derfor hverken ha levert inn en IFR-reiseplan, eller igang-
satt IFR-flyging.

Farteysjefen har overfor HSL fortalt at han ville preve &
komme frem til sin destinasjon for det darlige vezret kom.
Om det viste seg at han kom for sent, ville han snu og
returnere til Vigra. Farteysjefen har videre fortalt til
HSL at han flepy over skyer og med god visuell kontakt til
bakken hele veien. De varslede varforhold stemte godt med
de aktuelle.

Radarobservasjoner som ble foretatt ved Stavanger ACC,
fastslo at flyet ikke fulgte den planlagte rute over AMBLA
NDB. Da flyet passerte radiofyret var det ca 9 NM ost.
HSL kan ikke se at dette avviket har vert klarert med noen

lufttrafikkenhet. Et slik avvik fra en IFR-reiseplan kan 1
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verste fall medfore forsinkelse i1 forbindelse med en even-

tuell leteaksjon ved en hendelse eller en ulykke.

Flygingen forlep forgvrig normal frem til nedstigningen.
Under passeringen av FL 100 forsvant motoreffekten plut-
selig. Ifplge fartoysjefen var det som om tenningen eller
drivstoffet ble kuttet ut. De vanlige prosedyrer med bruk
av forgasservarme og skifte av drivstofftank ble utfert
uten resultat. Farteysjefen forventet at motoren skulle
"komme tilbake" om motorproblemet berodde pd is i forgasse-
ren. Nedstigningen ble foretatt i klar luft over et opp-
sprukket skydekke. Under den videre gjennomsynking, som ble
foretatt med hastigheten ca 100 mph, ga motoren aldri til-
strekkelig trekkraft, og en nedlanding 1 fjellterrendget
nordvest for Dagali ble n@dvendiq; Etter HSL's mening
forlep landingen meget heldig til tross for den store
landingshastighet (ca 70 mph) med flaps og understell inn-
felt, og terrengets beskaffenhet.

Farteoysjefen brukte ikke skulderbelte selv om dette var
installert. HSL mener han padro seg unpdvendige skader i
ansikt og rygg ved den drastiske retardasjonen siden han

ikke var ordentlig fastspent.

Farteysjefen har opplyst at han har medfert operativ flyge-
plan. Basert pd de funn som HSL har gjort pd& havaristedet,
er kommisjonen av den oppfatning at operativ flygeplan ikke
var medfert og fylt ut fullstendig som forutsatt i BSL 3-1,
pkt 4.2.2.

Farteysjefen sgrget ikke for & medfere oxygen i henhold til
BSL D 3-1, pkt 4.7. Han leverte inn en IFR-reiseplan til
tross for at han ikke hadde gyldig instrumentbevis. Forev-
rig ble flygingen planlagt og gjennomfert i relasjon til
Bestemmelser for sivil luftfart.

I henhold til BSL D 3-1, pkt 4.4.2 b), skal det ved flyging
utarbeides en operativ flygeplan med bl.a. henvisning til
Bilag 1 (VFR) og Bilag 2 (IFR) til forskriften. Bilagene er
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forskjellige ved at det pd skjemaet for VFR-flyging finnes
en rubrikk for beregning av vekt og tyngdepunkt, mens dette
mangler pd skjemaet for IFR-flyging. HSL er av den oppfat-
ning at det er viktig & dokumentere flygevekt og tyngde-
punkt og at det derfor burde finnes rubrikk for dette pd

begge skjemaer.

Som fastsl&tt i pkt 1.6.5 mangler det dokument som gjer det
mulig & beregne tyngdepunktet ved forskjellige flygevekter
og med hensyn til forskjelliq drivstoffmengde og plassering
av passasjerer og bhagasje. Det skal bemerkes at de svenske
luftfartsmyndighetene hadde laget et spesielt lastediagram
for dette flyet, basert pd en spesiell tomvekt. Slikt
diagram finnes ikke beskrevet 1 norsk forskrift. Norsk
forskrift om luftfarteyers vekt og balanse, BSL B 1-8, er
ikke utgitt (under utarbeidelse). Etter HSL's mening ville
det vere naturlig at det i forbindelse med adgangskon-
troll - utstedelse av luftdyktighetsbevis -~ var Krav om at
det skal finnes en form for dokument som gjor det mulig &

beregne flygevekt og flygetyngdepunkt.

P& bakgrunn av opplysninger fra farteysjefen og HSL's egne
vurderinger, er det grunn til & anta at vekt og tyngdepunkt
var innenfor grensene ved den flyging som forte til ulyk-

ken.

Det er flere forhold som til sammen gir indikasjoner pd at
motorens driftsforstyrreler var fordrsaket av en over-rik

blanding av luft/prennstoff:

- tydelige sotavsetninger pa tennplugger og stempler
- et vitne som har sett flyet like for havariet og obhser-
vert at motoren har fusket og gitt fra seg svart reyk

- vitner som har hert motoren gd ujevnt

En over-rik blanding av luft/brennstoff kan kun skyldes
felgende forhold:
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- forgasserising
- overflomming av forgasseren

- en kombinasjon av de to ovennevnte

Flyet hadde flpyet i nesten 1 time i temperaturer i omrddet
-20 °C. Tatt i1 betrakting den normale temperatursenking som
skjer i forgasseren under motorens normale gange, md det

fastslds at forgasseren har vert sterkt nedkjelt.

Fartgysjefen har forklart at det ikke pd& noen del av fly-
gingen var nedber, bortsett fra de siste f& minutter for
havariet og etter at motoren hadde mistet effekten. Under
flygingen i marsjheyde FL 130 - 120 viser meteorologiske
observasjoner at temperaturen har vaert ca -20 °C. P3 det
tidspunkt motorbortfallet skjedde, var flyet i1 en heyde av
ca 9 500 fot. Temperaturen 1 denne hgyden er av HSL antatt
til ikke & vare cver ca -11 °C, basert p&d meteorologiske
data. Sondediagram fra Gardermoen kl 1200 UTC viser at
luftfuktigheten i 9 000 - 10 000 fot var 53-60 %, men den
pkte til 95 % k1 00 UTC. Det er ikke mulig & fastsette

fuktighetsgraden 1 omrddet og pd den tiden motorproblemet

N

oppstod, men basert pd opplysningene fra farteysjefen og

meteorologiske observasjoner antar HSL at den 1l& nermere
60 % enn 90 %. Under enhver omstendighet har temperaturen

vert under =10 °C.

Det er utviklet et "carburetor icing probability chart" som
gir anvisning pd under hvilke luftforhold det kan forventes
at forgasserising oppstdr. HSL har vurdert de meteorologi-
ske forhold pd det tidspunktet som motorproblemet oppsto,
mot ovennevnte kart. Konklusjonen er at HSL anser det som
lite trolig at motorproblemet er fordrsaket av ising (Bilag
1).

Bdde etter monteringen av forgasseren etter modifikasjonen
og ved ytterligere to anledninger pd bakken overflommet
forgasseren. Fartgysjefen har opplyst at han ved de to

siste tilfellene brukte samme metode som verkstedet for &
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stoppe overflommingen, nemlig ved & banke pd flotterhuset.
Han mener bestemt at han ikke fikk noen beskjed av verkste-
det om at han ikke mdtte fortsette & fly hvis overflomming
igjen skulle oppstd. HSL mener det ikke er mulig i ettertid
3 verifisere hva som matte ha blitt sagt mellom verksted og
farteysjef utover det kommisjonen har innhentet av opplys-
ninger. Under enhver omstendighet er det farteysjefen som
er ansvarlig for luftfarteyets luftdyktighet, og det er
etter HSL's mening uakseptabelt at farteysjefen/eieren i de
to siste tilfeller av overflomming lgste problemet pd samme
mdte som ble gjort av verkstedet. Forgasseren skulle ha

vert avmontert og kontrollert for mulige feil.

HSL anser det for sannsynlig at motorproblemet som oppsto,
primart var fordrsaket av at flotteren i1 forgasseren hengte
seg opp og skapte overflomming i forgasseren. Det er ikke
utenkelig at det forhold at forgasseren var sterkt nedkjelt
kan ha medvirket til flotterproblemet. Overflommimgen
skapte en sd rik blanding at forbrenningen i sylinderne

ikke kunne opprettholdes innenfor det normale omrédet.

KONKLUSJON

Undersgkelsesresultater

a. Fartpysjefen innehadde gyldig privatflyger-
sertifikat.

b. Farteysjefen innehadde ikke gyldig instrumentbevis.

c. Fartgysjefen hadde inntil havariet totalt 791 timer

flygererfaring, hvorav 149 timer er logget som instru-

menttid. Flytiden er opptjent fra 1964.

d. Fartgysjefen innleverte en IFR reiseplan uten 3 inneha

gyldig instrumentbevis.
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Fartgysjefen fylte ikke ut en fullstendig operativ
flygeplan i henhold til BSL D 3-1, pkt 4.4.1 ¢) og
4.4.2.

Det ble ikke medfert oxygen i henhold til BSL D 3-1,
pkt 4.7.

Farteysjefen brukte ikke det installerte skulderbelte.

Luftfarteyet var forskriftsmessig registrert og serti-

fisert.

Det var tilstrekkeliqg drivstoff igjen i tankene etter

havariet.

Det er ikke funnet mekaniske feil p& motoren, ten-
ningsanlegqg, starter eller propeller som kan ha med-

virket til havariet.

Det ble funnet tydelige sotavsetninger p& tennplugger

0g stempeltopper.

Forgasseren har ved tre tilfeller overflommet pd bak-

ken (sannsynlig arsaksfaktor).

Drivstoffprever viste samsvar med spesifikasjonene for
Avgas 100LL.

Havariets &rsak

Den sannsynlige &rsak til havariet var at forgasseren

overflommet pga. feil ved flottermekansimen.

TILRADNINGER

HSL tilrdr at Luftfartsverket ved utstedelse av luftdyktig-
hetsbevis serger for at det for det respektive luftfartey

finnes dokumenter som ger det mulig & beregne flyets vekt

og tyngdepunkt ved planlegging av flyging.
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HSL tilrdr at LV setter krav til & utfere beregning av vekt

og tyngdepunkt i forbindelse med utarbeidelse av operativ
flygeplan.

BILAG

1 Carb icing chart
Forkortelser

3 Kart over havaristedet

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fornebu, den 6. jull 1993



Bilag 1
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Forkortelser Bilag 2

ACC Area control center or area control
AFIS Aerodrome flight information service
AVGAS Aviation gasoline

BSL Bestemmelser for sivil luftfart

CAR Civil Air Regulations

DME Distance measuring equipment

ELT Emergency locator transmitter

FAA Federal Aviation Administration

FIR Flight information region

FL Flight level

HRS Hovedredningsentralen

HSL Havarikommisjonen for sivil luftfart
IFR Instrument flight rules

IGA International general aviation

LTT Lufttrafikktjenesten

LV Luftfarstverket

METAR Meteorological Aerodrome Report

NDB Non directional beacon

PFT Periodical flight training

TAF Terminal Aerodrome Forcast

USG U.S. Gallon

UTC Universal Time Coordinated

VFR Visual flight rules
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