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HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA STORFOSNA | SOR-
TRONDELAG 8. NOVEMBER 1992 MED GLASAIR SH-2, N77RB

AVGITT NOVEMBER 1993

Havarikommisjonen for sivil luftfart her utarbeidet demne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten. Formélet med undersgkelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten de er &rsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuellie forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-
nens oppgave A& avgjsre eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid bgr unngds.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA STORFOSNA | SOR-
TRONDELAG, 8. NOVEMBER 1992 MED GLASAIR SH-2, N77RB

Typebetegnelse:

Registrering:

Eier:

Bruker:

Besetning:

Havaristed:

Havaritidspunkt:

Stoddard-Hamilton Glasair SH-2 FT

N77RB

Robert E. Bauer, 7460 Reitz Road,
Perrysburg, OH 43551, USA

Privat

To - begge omkommet

Storfosna, 6 NM vest av @rland, Ser-

Treondelag, posisjon 63°4G'N 008°25'@

8. november 1992 k1l 1308

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke
annet er angitt. Lokaltid = UTC + 1 time.

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) mottok melding

om havariet over telefon fra Hovedredningssentralen for

Ser—-Norge (HRS) k1l 1400 samme dag. Vakthavende havari-

inspekter forberedte deretter utrykning neste dag, med fly

til Varnes for videretransport til Storfosna. HSL ankom
november kl 1130.

havaristedet 9.

ed



SAMMENDRAG

Flygerne trenet i snittflyging og mulige steilegvelser over
@ya Storfosna. Flyet kom i spinn som flygerne ikke greide &
oppheve. Flyet spant i bakken og totalhavarerte. Begge
flygerne omkom.

Arsaken til havariet var at flyet under snittflyging eller
steilegvelse kom i ufrivillig spinn som flygerne ikke

greide & ta flyet ut av.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORLOQPET

De to flygerne hadde avtalt & metes p& Orland for & trene i
snittflyging med N77RB over Storfosna. Flygingen ble gjen-
nomgdtt, "briefet", i lokalene til @rland Flyklubb, og
delvis overhert av andre tilstedevarende. Brukeren av flyet
skulle motta instruksjon i snittflyging av den andre flyge-
ren som var kjent for & ha noe erfaring i snittflyging.

Flygingen startet fra @rland kl 1245 etter at en VFR reise-
plan var innmeldt over radio. De informerte samtidig @rland
kontrolltdrn (TWR) om at de skulle trene snittflyging over
Storfosna i hepyder mellom 4 - 5 000 FT.

Ca k1l 1250 meddelte N77RB til @rland TWR at de var i 5 000
FT og at de ville drive gvelsene mellom 4 000 og 6 000 FT.

Det var radiokontakt mellom @rland TWR og N77RB flere
ganger frem til k1l 1307 da siste melding fra N77RB ble
mottatt i kontrolltdrnet. Denne meldingen ble forstdtt som
at N77RB var ferdig med evelsene, og informasjon vedrgrende



innflyging og annen lokaltrafikk ble gitt tilbake av luft-
trafikktjenesten. N77RB kvitterte ikke for & ha mottatt
denne meldingen. Kl 1309 og kl 1311 forsekte @rland TWR
forgjeves & oppnd kontakt med N77RB. K1 1315 mottok kon-
trolltdrnet telefon fra HRS som informerte om at et smdfly
hadde styrtet p8 Storfosna. Vitner, bl.a. vedkommende som
ringte inn ulykkesmeldingen, har forklart at de s& flyet
spinne 1 bakken fra stor heyde.

PERSONSKADE
SKADER BESETNING PASSASJERER ANDRE
OMKOMMET 2
SKADET
INGEN

SKADE PA LUFTFART@YET

Luftfartepyet ble totalskadet.

ANDRE SKADER

Ingen.

BESETNINGEN

Besetningen besto av to flygere, bruker/fartoysjef som
hadde med seg annen flyger/instrukter for & trene i snitt-

flyging.

Bruker og farteysjef, mann 22 ar, var utdannet ved @rland
Flyklubb og innehadde privatflygersertifikat (A-), som var
utstedt 18. mars 1988. Sertifikatet var sist fornyet

14. januar 1992 og gyldig til 15. januar 1994. Videreutdan-
nelse til trafikkflygersertifikat k1 3 (B-) ble foretatt
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hos Trans Wing AS. Sertifikatet var utstedt 13. juni- 1991,
fornyet 14. januar 1992, og gyldig til 15. januar 1993.
Instrumentbevis ble ogsd utstedt 13. juni 1991, gyldig til
15. januar 1992. Instrumentbeviset var ikke fornyet. @vrige
sertifikater var utstedt for en-motors landfly inntil 5 700
kg. For & kunne fly et US-registrert fly, er det nedvendig
med sertifikat utstedt av luftfartsmyndighetene i USaA,
Federal Aviation Administration (FAA). Derfor hadde han pi
bakgrunn av sitt norske B-sertifikat fdtt utstedt ameri-
kansk sertifikat, Commercial Pilot Licence, No 2471425,
utstedt av FAA 10. april 1992. Dette sertifikatet var bare
gyldig sammen med hans norske sertifikat, og forutsatte de
samme begrensninger og rettigheter som dette. Videre var:
det i US-sertifikatet en ytterligere begrensning til ikke &
kunne medta betalende passasjerer eller gods eller til &
utfere landbruksflyging.

Flygetid ved siste sertifikatfornyelse var 964 timer total-
tid, hvorav 883 timer som farteysjef. Flygetidsboken hans
var ikke tilgjengelig umiddelbart etter havariet, men ble
funnet kort tid etterpd. Det ble opplyst at den ikke var
ajourfert. Den ble senere overlevert HSL, efter & ha vart
utfylt og oppgjort i henhold til notater i en "7.-sans".
Farteysjefens totaltid fer havaridagen var 1095 timer,
hvorav 122:40 pd Glasair SH-2.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 0 0
SISTE 3 DAGER o 0
SISTE 30 DAGER 5:40 5:40
SISTE 90 DAGER 39:05 39:05

Flygetidsbokens rubrikker er slik inndelt at det ikke
faller naturlig & fere inn hvem som er med som ledsager,
enten vedkommende er instrukte¢r eller elev, ndr flygetids-

bokens innehaver selv er farteysjef. Derimot finnes to
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rubrikker som begge informerer om at flytiden gjelder som
farteysjef, ndr fartoysjefen ikke er en annen person. Det
er derfor ikke mulig av flygetidsboken & fastsld ndr eller
om de to ombordvarende har flegyet sammen tidligere. Fartey-
sjefens pdrerende har informert HSL om at havariflygingen
var farteysjefens snittflygingstur nr 2 med dette flyet.

Det er i flygetidsboken ikke innfert noe i merknadsrubrik-
ken om flygingen som resulterte i beyd stolpe til venstre
siderorskabel og flyging til alternativ flyplass, hvor
reparasjon ble foretatt.

(Luftfartsmyndigheten i USA krever ikke dokumentasjon til-
svarende en norsk reisedagbok for fly av denne kategori).

Instrukteren, mann 35 &r, fikk ogsd sin utdannelse til
privatflygersertifikat (A-) ved ¢rland Flyklubb, med serti-
fikat utstedt 1. juli 1985. Videreutdannelse til trafikk-
flygersertifikat og instrumentbevis ble foretatt hos Agder-
fly AS. Trafikkflygersertifikat k1l 3 (B-) og instrument-
bevis for en~- og tomotors landfly inntil 5 700 kg var ut-
stedt 10. mars 1988. Han hadde gjennomgdtt instrukterkurs
hos Agderfly AS. Instrukterbevis k1l 3 var utstedt 10. fe-
bruar 1989, gyldig for en-motors landfly inntil 5 700 kg.
Samtlige sertifikater og bevis var gyldige havaridagen. Han
hadde ikke gjennomgdtt formell utdannelse og trening i
snittflyging og innehadde ikke snittflygingsbevis. Ifelge
BSL C 6-14 gjelder kravet til godkjennelse som instrukter i
snittflyging bare dersom instruksjonen gjelder trening til
snittflygingsbevis. Dette bevis er bare nedvendig for &
kKunne drive snittflyging som oppvisningsflyging i forbin-
delse med stevner o.l1. Andre formelle krav for & uteve

snittflyging eksisterer ikke.
Ifelge flygetidsboken hadde han pr 1. november 1992 en

totaltid pd& 2033 timer, hvorav 1910 timer som farteysjef,
470 timer som instrukter. Flygetid inntil havaridagen:
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FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 0 0
SISTE 3 DAGER 0 0
SISTE 30 DAGER 6:40 0
SISTE 90 DAGER 73:25 0

Hans totale flytid pd flytypen Glasair SH-2 var 0:45 timer,
opptjent i forbindelse med egenutsjekk den 1. august 1992,
der han ifelge andre opplysninger, fley med ovennevﬁte far-
teysjef. Fartoysjefens flygetidsbok inneholder ikke opplys-
ninger om flyging til eller fra @rland denne dato. Hvilke
pvelser denne flygingen gikk ut pd, er ikke omtalt i flyge-
tidsboken, kun lokalflyging ENOL er innfert.

LUFTFARTOQYET

Etter henvendelse til National Transportation Safety Board
(NTSB) i USA, har HSL mottatt opplysninger om reglene for
bygging og godkjenning av amaterbygde fly som blir klassi-
fisert som "experimental®. De blir ikke bygget i henhold
til myndighetsbestemte luftdyktighetsstandarder. For &
kunne oppnd luftdyktighetsbevis som "experimental" fly er
det et krav at byggeren foretar minst 51% av arbeidet selv.
Det finnes ingen "standarder" for denne kategori fly. Reg-
lene sier kun at byggeren m& skaffe til veie tilstrekkelig
informasjon til luftfartsmyndigheten om at offentlig sik-
kerhet blir ivaretatt, og at en preveflyging md vise at
flyet ikke har &penbare lyftdyktighetsproblemer. Byggesett-
fabrikanten har ingen kontroll eller innflytelse over selve
byggingen eller over mulige endringer (modifikasjoner) som
byggeren onsker & foreta. Det hefter derfor begrensninger
til bruk av slike fly. Efter byggingen skal en inspekter
fra luftfartsmyndighetene foreta en endelig avgjerelse om
at flyet ikke har opplagte mangler av betydning for luft-
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.6.3

dyktigheten. I tillegg skal inspektgren overvazre en preve-
flyging i forbindelse med ferdigstillelse og utstedelse av
luftdyktighetsbevis. Amaterbyggeren md fore bevis for at
bygging og preveflyging oppfyller vanlige luftdyktighets-
krav. For godkjennelse til snittflyging kreves dessuten at
det gjennomferes et mer omfattende snittflygingsprogranm,
noe som amaterbyggere i flere tilfeller avstdr fra & utfere
hvis de ikke har behov for denne godkjennelsen. P& bakgrunn
av en samlet vurdering utsteder FAA-inspekteren et spesielt
luftdyktighetsbevis (Special Airworthiness Certificate),
inkludert en liste over de operative begrensninger som
gjelder for flyet. Fabrikken som har produsert byggesettet
til N77RB, har inntil havaridagen levert ca 1 100 byggesett
av forskjellige utgaver av Glasair-fly.

Byggesettet til dette flyet, serie nr 127, ble levert av
Stoddard-Hamilton Aircraft Inc., Arlington, Washington, og
flyet er av luftfartsmyndighetene i USA, (FAA), klassifi-
sert og registrert som eksperimentfly. Byggedr var 1984.
Flyets grunntype er konstruert for & kunne bli godkijent til
snittflyging, med en "limit load factor" pd +6/-4 G og en
"ultimate load factor" pd +9/-6 G.

Dette spesielle flyet ble ved byggingen modifisert i for-
hold til det opprinnelige byggesettet. Av vesentlige for-
andringer Xkan nevnes:

~ DUnderstellet var bygget om fra halehjul til nesehjul.

- Vingene var permanent forlenget fra 7,09 m til 8,31 m

vingespenn.

~ "Headertank", omtalt i flyets beskrivelse som en liten
reservetank som ekstra sikring av bensinsystemet, var
ikke installert. (P& grunn av flyets og hovedtankenes
geometri blir avlesing av bensinmdlere i hovedtankene
unsyaktig ved full tank og mot nesten tom tank).
Headertankens plassering ville vert heyt pd baksiden av

brannskottet.
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- Det var laget sterre utsparinger i skroget enn originalt
for tilpasning av derer og bakre vindu.

Dette flyet, med serie nr 127 og senere registrering N77RB,
ble ikke prevet og godkjent for snittflyging. Ved sertifi-
seringen av flyet ble det ikke gjennomfert snittflygings-
program. Det ble derfor som en del av luftdyktighetsbevi-
set, under avsnittet begrensninger, pkt 14, anfert at
snittflyging var forbudt, "aerobatic flight prohibited",
(bilag 1 - 3). Luftdyktighetsbeviset ble oppbevart lett
synlig i en plastlomme pd skottet bak setene. Dette forbu-
det var det ogsd opplyst om pd en plakat i cockpit, pa
midtkonsollet, godt synlig for begge ombord (foto 1).
Hensikten med forlengede vingetipper var & gi sterre vinge-
spenn (7,09 m - 8,31 m) og —-areal. Vingens sideforhold
(aspect ratio) ble okt fra 6.16 - 7.60. Modifikasjonen gir
heyere marsjfart (7 mph) og bedre drivstoffgkonomi ved
distanseflyging og dessuten gkt tankkapasitet og sterre
rekkevidde. Forlengede vinger og sterre vingeareal gir
lavere steilehastighet (6 mph). Av negative faktorer med
forlengede vinger kan nevnes forhold som stegrre moment
rundt "yaw"-aksen, og redusert autoritet for det samlede
haleareal. Aktuell type vingeprofil gir i seqg selv flyet et
stort "pitching" moment, som g¢ker med ekt vingespenn. Opp-
rinnelig var vingetippforlengerne beregnet pd hurtig monte-
ring/demontering, for & gi flytypen flere bruksmuligheter.
De forlengede vingetipper pd N77RB var imidlertid permanent
montert. Det var ikke montert "stall strips" p& vingefor-
kantene.

Tidligere hadde byggesettfabrikanten anbefalt at fly med
vingetippforlengere ogsd skulle ha et sterre sideror enn
det opprinnelige fra byggesettet. Fra september 1985 ble
det stgrre sideroret standard for alle Glasair byggesett,
uavhengig av vingetippforlengere. Gjennom en Service Bulle-
tin 116 av 20. juli 1992 gjorde fabrikken denne anbefalin-
gen til et krav. Malinger av sideroret pd det havarerte
flyet viser at flyet fremdeles hadde det opprinnelige,

lille sideroret.
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PASSENGER WARNING

LD THIS MACRAFT 15 AMATEUR BUILY AND DOES §
NOT COMPLY WITH THE FEDERAL SAFETY
REGULATIONS FOR “STAMDARD AIRCRAFT ™

Foto 1. Pilen pd fotoet viser teksten pd panelet som sitter
mellom setene og som lyder "Aerobatics Prohbited".



HSL har innhentet opplysninger vedrerende flygeegenskaper
for denne flytypen hos byggesettfabrikanten, hos vedkom-
mende som fley flyet fra USA, samt fra en svensk selvbygger
som er godt kjent med flytypen. Henvendelse til eieren er
ikke blitt besvart.

Uttalelsene har gdtt ut pd at det er kurant & utfere snitt-
flyging med flytypen, men da med fly uten vingetippforleng-
ere. Det ble ogsd opplyst om at det var anbefalt & montere
et sterre sideror ndr flyet var utstyrt med vingetippfor-
lengere. Ifplge vedkommende som fley flyet til Norge, var
denne modifikasjon ikke utfert p& N77RB. Han hadde derfor.
ogsd advart den nye brukeren mot & forsgke trening i snitt-
flyging p& egen hdnd. Flyet var noe spesielt og ville lett

kunne flikke ndr vingen steilet. Spinnevelser var forbudt.

HSL har fatt overlevert "Aircraft Log" og "Engine and
Propeller Log". I "Aircraft Log" er den siste innfering av
tomvekt og tomvekttyngdepunkt datert den 10. mai 1992.
Skaden pd& siderorssystemet og etterfelgende reparasijon i
august/september 1992 er ikke innfert. Tillatt omr8de for
tyngdepunktet var STA 82,21 - STA 88,88 (tommer fra refe-
ransepunkt). Basert pd dette og pd fabrikkens opplysninger
om beliggenheten av arm (= STA, station) for henholdsvis
drivstoff, besetning m.m. for prototypen, har HSL konserva-
tivt beregnet flyets tyngdepunkt ved havariet. Dette har
ikke ligget lenger frem enn STA 87,16 tommer eller lenger
bak enn STA 88 tommer. Tyngdepunktet 138 sdledes langt bak,
men innenfor tillatt begrensning.

Flyet var utstyrt med en forgassermotor av type Avco Lyco-
ming 0-320 E2D, med 160 HK (118,4 kW) ytelse. Motoren var
overhalt og modifisert da den ble installert i flyet i
1984. Modifikasjonen innebar at motoren kun var godkjent
for fly sertifisert som "Experimental”. Propellen var av
type Hartzell HC-F2YL-F1.
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VARET

Vartjenesten pd @rland registrerte ved tiden for havariet
serestlig bris, skyet oppholdsver. Vindobservasjoner fra
ballongslipp i dette tidsrom ga feglgende opplysninger:

Bakkevind: 140° 7 knop
1 000 FT: 210° 12 v
2 000 " 190° 11 ¢
3 000 " 210° 10 v
4 000 " 240° 11 ¢
5 000 "¢ 260° 12 "

Metar @rland:
ENOL 1150 (UTC) 18005 9999 1SC040 7CI200 04/M0O1 1022,

NAVIGASJONSHJIJELPEMIDLER
Ikke relevant.
SAMBAND

Flygebesetningen opprettholdt radiosamband med @rland
kontrolltdrn (TWR). Flygelederen har uttalt at korrespon-
dansen forlep normalt. Lydbdndgjengivelse pd mottatte
kassetter fra @rland TWR er av ddrlig teknisk kvalitet.
Siste transmisjon fra N77RB var k1 1307 (utydelig):

- M"grland, Romeo Bravo, we are finished".

Dette ble av flygelederen i kontrolltdrnet forst oppfattet
som om N77RB var ferdig med gvelsene og at de gnsket &
returnere. Han kvitterte derfor med & gi informasjon om
annen trafikk ved flyplassen. Flygerne i N77RB kvitterte
ikke for & ha mottatt disse opplysningene. Senere avlytting
av korrespondansen ga inntrykk av at den siste transmisjo-
nen fra flyet foregikk meget hurtig og i et noe anstrengt

tonefall og derfor muligens kunne vare noe annet enn en
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rutineoppkalling etter avsluttet trening. Ordvalget var
heller ikke i henhold til vanlig radioprosedyre. Denne
siste transmisjonen fra flyet fant sted 22 minutter etter
starten fra @rland. Turens planlagte varighet var ikke
innmeldt i forbindelse med den forkortede reiseplanen, kun
en aksjonstid pd 2 timer ble angitt. Farteysjefens pdreren-
de har opplyst at han ble uvel etter forste gangs leksjon i
snittflyging og at det derfor ville vare sannsynlig at det
ogsd denne gangen ble planlagt en kortvarig treningstur.

Vitner har opplyst om at begge flygerne vanligvis var

korrekte i1 sin radioprosedyre.

Det var ogsd annen trafikk pd tarnfrekvensen pd denne
tiden, og ca 1% minutt senere kalte tdrnet opp N77RB og
spurte om posisjon og heyde, uten & f& svar. Ytterligere

2 minutter senere kalte tdrnet opp N77RB for radiosjekk. Da
det fortsatt ikke var svar, ble et annet fly i omrddet
forespurt om de hadde sett N77RB, med negativt svar. Noe
senere ble et fly i omradet bedt om 8 se etter N77RB pa et
nermere angitt sted pd Storfosna.

FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

Ikke relevant.

FLYGEREGISTRATOR

Ikke pdkrevet, ikke installert.

HAVARISTEDET OG FLYVRAKET

Havaristedet var en tilnzrmet flat myr med enkelte forhey-

ninger av fast terreng og med mange vannfylte myrhull. @st

for havaristedet lep en heyspent kraftledning i ca 75 m av-

stand, retning @-N@. Denne viste ikke tegn p& & vare skadd
eller berert.
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Flyet ble funnet med senterseksjonen og cockpit liggende p&
en liten, fast forheyning, med motoren bendt ned i et
gjorme- og vannhull. Flyets bakkropp var bendt ned slik at
cockpit~tak og -sider med inngangsderene var brukket pd to
steder (foto 2). Skroget 14 i lengderetning 110°M. Med
referanse til horisontalplanet, 138 flyet med ca 15° hel~-
ning/krengning med venstre vinge lavt, nede i myren.
Venstre vingetipp hadde i nedslaget etterlatt en ca 4 m
lang fure i myren, og gress/torv var presset opp i spalten
mellom vinge/balanseror. Det faste understellet var slitt
inn mot flykroppen bakover og mot heyre. Forevrig var det
ikke spor av horisontal bevegelse der flyet hadde sldtt ned
i bakken. Heyre flaps ble funnet uten forbindelse med
hengsler eller kontrollstag, liggende under flyets bak-
kropp. Plexiglass i frontglass, derer og skrog var brukket
i stykker og ble funnet opptil 14 m fra vraket. Heyre
heyderor var delaminert, med undre ytterflate kun hengende
fast i skruene innerst, ved rorets "torque tube" (rorakse-
len). Rorets horn, med balansevekt ble funnet ca 20 cm nede
i myra, rett under monteringsstedet, der delamineringen av
hoyderoret var begynt. Venstre heyderor var pd plass, men
var brukket av i "torque tube! slik at roret pekte nedover
og den lille gjenvarende delen av roret, innstept med ror-
akselen, sto i1 normal posisjon. Foregvrig var roret uten
synlige skader. Sideroret var brukket av med skjzrekrefter
i everste hengsel og revet av og ut av skrufestene ved det
nedre festet. Rorstagets feste til sideror og "flyndre" var
intakt.

Propellen og nedslagsmerker fra propellen indikerte lavt
effektuttak ved nedslaget. De tekniske undersgkelser av
motoren har ikke avdekket forhold hvor motorproblemer kan

ha medvirket til havariet.

Samtlige rorforbindelser mellom kontrollorganene i cockpit
og rorene var intakte, men var p& havaristedet umulig &
kontrollere for full og fri bevegelse, fordi flykroppen var
brukket ned bdde foran og bak senterseksjonen og dermed

fordrsaket stort strekk og sidepress pd rorkablene. Samt-
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lige “stolper" til begge pedalsett, samt overferingen til
"flyndre" for siderorskabler og -trim var inntakte og i
riktig posisjon. Spiralfjzren ("rudder control spring")
tilhorende hoyre siderorskabel og -trim ble funnet liggende
lg¢s pd8 derken foran og ved reorsystemet (aksene og "stolpe-
ne") for siderorssystemet. Venstre spiralfjzr ble funnet pd

plass (foto 3).

1.12.5 Bak i flyet ble den venstre rorkabelen funnet i berering
med stang og balansevekt fra sideroret. En stang montert pd
tvers i flykroppen, som et skillestag mellom rorkabler og
stang m/balansevekt, ble funnet l¢s i flyets bunn. Det har

ikke vert mulig & fastsld ndr dette skillestaget har les-
net. (Se pkt 1.16.1).

1.13 MEDISINSKE FORHOLD

Det er ikke funnet tegn til sykelige tilstander eller
inntak av alkohol eller medikamenter hos noen av flygerne.

1.14 BRANN
Det oppsto ikke brann.
1.15 OVERLEVELSESMULIGHETER
Det var ikke mulig & overleve en sd kraftig nedbremsing.

Flyet var ikke utstyrt med skulderseler, uten at det har
hatt betydning i dette tilfellet.

1.16 SPESIELLE UNDERS@KELSER

1.16.1 Etter havariet ble det funnet flere uregelmessigheter ved

siderorssystemet. Disse var:

~ Venstre siderorskabel ble funnet i konflikt med sidero-

rets balansevekt (foto 4).



Foto 3. .Den store pilen viser venstre "rudder control spring"
pd plass. Smd piler peker pd innfestningshullene for heyre
fjer, som ikke var montert.



Foto 4. Den store pilen peker pi venstre siderorswire som ble
funnet i konflikt med balansevekten. De smd pilene viser
innfestningspunktene for skillestaget (Cable safety retainer).
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- "Cable safety retainer" var ikke av en type (material-
valg) som beskrevet i fabrikkstandarden, og var montert
til skroget pd en ikke fagmessig mdte i henhold til
tegning, (bilag 4) og beskrivelsen. Den ble funnet
losrevet fra innfestningene i skroget (foto 4 og 5).

~ Heyre "rudder control spring" ble funnet liggende 1los
pd derken under og foran pedalene.

- Siderorstrimmen ble funnet skrudd helt mot endestopp for
maksimum heoyre siderorstrim, slik det ville vare natur-
lig 8 kompensere for manglende effekt fra den heyre
"rudder control spring" som 13 les pd derken.

P& bakgrunn av disse funn fant HSL det nedvendig & se

nezrmere pa om noen av funnene kunne tilskrives den tidlige-
re utfeorte reparasjon, eller belastningen under snittflyg-
ingen og/eller ved selve havariet. Undersgkelser og vurde-

ringer ble gjort pd to nivaer:

1. Deler av siderorssystemet ble undersgkt av Det Norske
Veritas Industri Norge AS (Veritec).

2. Siderorssystemet ble bygget opp pd en enkel modell.
Resultatene av disse undersekelser var som felger:

Veritec fastsldr i sin rapport at "cable safety retainer"
(tverrstaget) mest sannsynlig er brukket les og falt ned
enten som et resultat av interne bevegelser i skroget
(skrogbrytninger) under aktuelle flyoperasjoner, eller som
felge av direkte steotbelastninger fra en slakk rorline.
Tverrstaget og dets innfestningsmetode var ikke i henhold
til gitte spesifikasjoner. Veritec konkluderte med at hgyre
"rudder control spring" ikke hadde vart montert etter

reparasjonen av siderorspedalene.



Foto 5. P& fotoet har HSL lgselig montert skillestaget for &
vise hvordan det har sittet (pilen).

'
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Siderorshengslene ble avrevet under havariet. Undersgkelser
av hengslene, som er foretatt av Veritec, viser at roret

allerede ved nedslaget kan ha hatt et utslag mot heyre.

Det ble ogsd fastsldtt av Veritec at blyrester og maling-
rester avsatt pd venstre rorkabel stammer fra balansevekten
(vektarm m/blylodd). Avsetningen av bly var over et omréde
av kabelen pd ca 12 mm og overenstemmende med den posisjon
p& kabelen i forhold til vekten som ble funnet etter hava-
riet (bilde 4) og med slitasjemerket i blyloddet. Videre
fastslds det at avsetningen har skjedd ved minst to, sann-
synligvis flere aksielle bevegelser av rorkabelen. For &
oppnd en slik avsetning, md det forutsettes at rorkabelen
er stram mot blyloddet.

Siderorssystemt ble bygget opp pd en modell for pd best
mulig mdte & anskueliggjere hvordan pedaler, rorkabler,
skillestag og balansevekt fungerer i forhold til hverandre.
Provene viser bl.a. at rorkabel og balansevekt mitte tving-
es sammen med h&ndkraft for at fysisk konflikt skulle opp-
sté.

ANDRE OPPLYSNINGER

HSL har innhentet opplysninger hos fabrikanten av byggeset-
tet, hos en rekke personer i flymiljeet pd @rland og hos
andre som har godt kjennskap til flytypen eller dette
flyet. Kommisjonen har hatt tilgang til vitneforklaringer
innhentet av politiet. Disse vitnene har dessuten gitt HSL
utfyllende opplysninger.

Et par fra Trondheim som var pd sendagstur og oppholdt seg
i omraddet ner havaristedet, har i sine vitneutsagn forklart
at de sd flyet spinne, med rotasjonsretning med klokken,

slik de iakttok det nedenfra. Deres forklaringer er sammen-
fallende. De observerte flyet ferst da det spant nedover og
mente at rotasjonshastigheten avtok noe da flyet nzrmet seg

bakken. De sd flyet til det forsvant bak en lav bakkekam
like ved, og de herte nedslaget. De lgp til og var fremme
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ved havaristedet i lopet av 1 til 1} minutt. De 1lep sa
tilbake til nzrmeste gdrd med telefon og fikk varslet om
ulykken. De observerte ikke flyet for det kom spinnende
nedover, og kunne ikke uttale seg om mulige manevrer eller
uvanlig motorlyd tidligere.

Et annet vitne som oppholdt seg hjemme i sin stue, ca 2-3
km i luftlinje fra havaristedet, hadde haert flydur noe
tidligere. Han kunne ikke sikkert avgjere om det var fly,
men mente det ogsd kunne ha vart helikopter. Det var noce
stey i stuen fra radio eller fjernsyn. Han s& tilfeldig ut
av vinduet og iakttok da at et fly spant, roterte om egen
lengdeakse, med nese/motor nesten loddrett ned og forsvant
bak en lav bakkekam. P& dette tidspunkt herte han ikke
motordur. Da flyet ikke dukket opp igjen, forsto han at det
kunne ha skjedd et havari. Dette vitnet kunne ikke uttale
noe om rotasjonsretningen, bare at flyets blanke flater

blinket i1 solskinnet da det roterte nedover.

Et vitne, som oppholdt seg i flyklubbens lokaler da
flygerne gjennomgikk evelsene de skulle trene i, har uttalt
at han overhegrte noe av en samtale mellom farteysjefen og
instrukteren. De snakket om & trene i "loop" og diskuterte
hvordan de skulle fd det til, med detaljer om motorbruk og
at de skulle gjere det enklest mulig og at det ikke var sd
neye om "loopen" ble noe eggformet. Det viktigste var & f£&
flyet rundt. Hans vitneuttalelse innholder intet om at
flygerne hadde til hensikt & foreta noen steilegvelse.
Andre detaljer om den planlagte snittflygingen kunne han
ikke erindre i samtalen med HSL.

Farteysjefens pdrerende har i sine kommentarter til her-
ingsutkastet fremkommet med opplysningen om at farteysjefen
lenge hadde vazrt interessert i & gjennomfere en steile-
pvelse, og at det var sannsynlig at han ville gjere dette

sammen med en mer erfaren flyger.

Fabrikanten har opplyst at det ikke er tillatt med overlegg
4 spinne flytypen. Arsaken til dette er at det er s& mange
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momenter som har betydning ved et spinn med denne flytypen,
forhold som fabrikken ikke har kontroll over. Det gjelder
tyngdepunktplassering, spinnretning, siderorets sterrelse
og, ikke minst, flygerens dyktighet m.m. Videre er det av
fabrikanten opplyst at i en "loop" som pdbegynnes med for
liten hastighet, eller blir avbrutt mens flyet passerer
vertikalen pd vei oppover, vil flyet lett steile under
forsek pd & £ flyets nese ned mot horisonten. Under steil-
ingen vil flyet meget lett kunne komme i spinn. Uten "stall
strips" vil flyet varsle steiling darlig, og steiling kan
fordrsake at flyet flikker og ikke steiler rett frem. Med
bare et lite sideror vil det vare mindre "yaw authority"
(siderorseffekt), noe som er vesentlig for uttak av spinn.
En annen erfaring, som ble formidlet av fabrikanten, var at
selv erfarne flygere under spinn har vist en tendens til &
reagere med bruk av balanseror mot spinn-retningen. Dette
vil selvfelgelig forverre situasjonen idet den vingen som
flygeren gnsker & oppheve steilingen fra, bare vil steile
enda mere ndr balanseroret pd8 denne siden gdr ned og an-
grepsvinkelen gker ytterligere. Spinnet kan under slike
forhold bli flatere og uttak blir vanskeligere eller umu-
lig. Neytralt eller motsatt balanseror, vil lette uttak. A
feore stikka helt forover, vil pd dette flyet e¢ke rotasjonen
og vanskeliggjere uttak fra spinn. Neytral stikke, eller
stikka litt bakover vil redusere rotasjonen og gi bedre
luftstrem til sideroret og derved gke roreffekten. Kommen-
taren ble avsluttet med at riktig teknikk har virket bra pé
andre Glasair-fly, men at spinn med fly med kombinasjonen
forlengede vinger og lite sideror kan vare umulig & opphe-
ve.

Flytypen har tidligere vist svakheter i pedalkonstruksjonen
for sideroret. P& grunn av dette blée det allerede i 1985
utsendt en melding fra fabrikken om modifikasjon av side-
rorskontrollen. Denne gikk ut p4 & montere siderorsstoppere
pd baksiden av brannskottet samt forsterke pedalmekanismens
rerkonstruksjon. Det er pdvist at dette flyet under et
landingsforsek pd Freya fikk overbelastet siderorsmekanis-

men i et av de punkter som skulle vert forsterket. Side-
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rorsmekanismen mdtte demonteres, repareres (sveises) og re-
monteres. Skaden og reparasjonen av siderors-/pedalmeka-
nismen var ikke innfert i flyets "Aircraft Log". HSL har
fastsldtt at den modifikasjon som fabrikken sendte ut
melding om i 1985, ikke var utfert pd dette flyet.

Flyet ble fleoyet fra USA til Norge i mai 1992. Fra Bestem-
melser for sivil luftfart, BSL B 1-2, pkt 5.1, refereres
felgende:

Ann. 2 "Luftfartey i klassen EKSPERIMENT oppfyller ikke
kravene i Annex 8. I samsvar med ICAO-konvensjon-
ens artikkel 40 fdr de ikke fly over andre ICAO-
lands territorium uten spesiell tillatelse fra de
bergrte land."

Flyging over internasjonale havomrdder er ikke
tillatt."

Fordi flyet hadde luftdyktighetsbevis fra USA, med klassi-
fisering EXPERIMENTAL, skulle det s&ledes ha vart sekt om
tillatelse til overflyging av flere land. HSL kan ikke se
at slik tillatelse har vart innhentet, hverken for flyging-
en til Norge eller for fortsatt flyging over norsk luft-
territorium. Det ble under heringsrunden fremlagt kopi av
den klarering de kanadiske luftfartsmyndighetr ga til &
forlate Kanada for en oversijeisk flyging via Gregnland og
Island til Norge. En slik klarering gis fegrst etter at
farteysjefen har dokumentert at flyet er utrustet for
flyging over hav og andre gde strekninger. HSL har ikke
tatt standpunkt til om dette er en tillatelse som referert
til i BSL B 1-2. Norske myndigheter har ikke mottat seknad
om eller utstedt noen tillatelse for & operere flyet i
norsk luftrom.

Luftfartsverket utstedte i juni 1992 Arskort nr 309 for
underveisavgift, gjeldende for N77RB.

Flyet var leiet inn fra eieren i USA. HSL har f&tt opplyst
av brukerens pdrgrende at leiekontrakten gjaldt inntil 10

dr. I forbindelse med opprettelsen av dette leieforholdet,
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skrev brukeren i mai 1991 til Luftfartsverket (LV) et brev
med folgende overskrift:

"OPERERING AV AMERIKANSK REGISTRERT EXPERIMENTAL LUFT-
FARTT@Y I NORGE - PA NORSKE SERTIFIKATER"

Forst etter nesten ett 8r, i april 1992 svarte LV pd bre-
vet. Hverken i overskriften eller i den evrige tekst i
svarbrevet fra LV finnes uttrykket "Experimental", som ble
benyttet i segknaden. I svaret stdr bl.a.:

"FARTOYSJEFSRETTIGHETER PA AMERIKANSK-REGISTRERT LUFT-
FARTQY I NORGE PA NORSK SERTIFIKAT (overskrift)

Norske myndigheter har ikke anledning til & gi den
tillatelsen De er ute etter.

For & kunne fly et amerikansk-registrert fly m& De
vare sertifisert av amerikanske myndigheter."

I AIP Norge GEN 1-11 finnes fglgende opplysning om flyging
med amaterbygde luftfartey over Norge:

"I samsvar med ECACs anbefaling INT.S/11~1 har Luft-
fartsverket vedtatt at amaterbygde luftfartey med
luftdyktighetsbevis eller "permit to fly" utstedt av
luftfartsmyndigheten i en av ECACs medlemsstater til-
lates & fly over norsk territorium forutsatt at preve-
flygingsprogrammet er gjennomfort."

Kommentar fra HSL:
(ECAC = European Civil Aviation Conference).

Luftfartsverket har opplyst at brukeren av det havarerte
flyet tidligere hadde sekt LV om & innfere fra Sverige et
fly klassifisert som "Experiment-£f1ly", av samme type som
det havarerte. LV avslo sgknaden og sekeren anket saken inn
for Samferdselsdepartementet. Farteysjefens pdrerende har
muntlig opplyst at anken er trukket.
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ANALYSE

Undersokelsene har bragt for dagen at flyets siderorsmeka-
nisme ble amatermessig reparert og ufullstendig remontert
etterpd, med manglende spiralfjzr ("rudder control spring")
for hegyre siderorskabel. Det er videre fastsldtt at det
ikke var tillatt & bruke flyet til snittflyging fordi
forbudet var innfert i flyets luftdyktighetsbevis og kunn-
gjort med plakat i cockpit. Det var heller ikke lov &
foreta planlagt spinn. Dette forbud fremkommer i flyets
h&ndbok, som HSL har fAtt kopi av fra fabrikanten. Det er
ogsd fastsldtt at dette flyet spesielt ikke var egnet til &
foreta snittflygingsevelser, da lange vinger, lite sideror
og bakre tyngepunkt kunne medfere at et utilsiktet spinn

ikke kunne oppheves.

Det eneste sikre i denne saken er at flyet har vart i spinn

fra relativ stor heyde (4 000 - 5 000 FT) og til nedslaget.
Forevrig kan tilgjengelige funn, undersgkelser og innhen-
tede opplysninger ikke med 100% sikkerhet forklare hva som
skjedde. Vitneopplysninger har gitt inntrykk av at flygerne
skulle utfere snittflygingsegvelser. HSL anser dette for
overveiende sannsynlig, da farteysjefen ville ha med seg en
flyger som var kjent for & ha endel kunnskap i slik flyg-
ing. "Instrukterens" kunnskaper innen feltet var et resul-
tat av selvlaring. Selv om dette formelt ikke er omtalt i
forskriftene, og felgelig ikke forbudt, anser HSL det
uheldig at en instrukter ikke selv har gjennomgdtt kurs og
oppnddd formell godkjennelse i det fag vedkommende skal
instruere i. Videre var flyet direkte uegnet til formdlet
ved at snittflyging var forbudt i henhold til luftdyktig-

hetsbeviset.

Vitnet, som selv skulle ut & fly samtidig, og som herte
deler av samtalen mellom flygerne under deres gjennomgdelse
for flygingen, har fortalt at flygerne skulle trene i loop.
Flygerne hadde diskutert hvordan de skulle f& til loopen og
hvor mye gasspddraqg de skulle ha under gvelsen. HvVis en
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slik evelse virkelig ble utfert, er det narliggende & mene
at de ikke har fatt til ovelsen, slik at flyet har steilet
og s& flikket inn i et spinn til venstre. Spinnet kan ogsd
ha vert utlest som en felge av andre ¢velser, f.eks en
steilepreove. P4 grunn av manglende "stallstrips" kan flyet
lettere ha hatt en tendens til & flikke og ikke steile rett
frem som ¢nskelig. Det faktum at flyet hadde trim til ven-
stre, med andre ord at det var mer strekk pa venstre rorka-
bel pga at hegyre rorkabel-fjar manglet, kan ha vart med-
virkende til en flikking til venstre. HSL anser dette for
mindre sannsynlig fordi det igjen forutsetter at pedalene
md ha vart avlastet, noe som igjen ikke er naturlig pga
flygernes flate sittestilling. Under enhver omstendighet er
det HSLs mening at flyet kom inn i et utilsiktet spinn som
flygerne ikke har greid & ta flyet ut av.

Det kan spekuleres i flere drsaker til at flygerne ikke
klarte & f& flyet ut av spinnet. Det kan ha vart pga feil
fremgangsmdte, eller fordi kombinasjonen tyngdepunkt near
bakre begrensning, forlengede vingetipper og lite sideror,
gjorde uttak umulig, eller pga en feil i siderorssystemet.
HSL har neye vurdert den rapport som Veritec har skrevet i
forbindelse med vurderingen av blyavsetningen pad venstre
siderorskabel, for8rsaket av kontakt med balansevekten,
samt bortfallet av skillestaget "(cable safety retainer").
Blyavsetningen Xan ogsd ha skjedd ved den reparasjon sonm
ble utfeort pd siderorspedalene, men det md da forutsettes
at skillestaget allerede pd dette tidspunkt var lesnet.
Veritec antyder i sin rapport at skillestaget kan ha lesnet
i forbindelse med de krefter som ble utlest ved nedslaget.
Balansevekten vil, etter HSLs mening ogsd kunne ha sldtt av
skillestaget ved en "whiplash"-bevegelse ved nedslaget. De
bevegelser som sideroret kan ha hatt under spinnet, i for-
sgk pd & ta ut av spinnet, og for det ble brukket le¢s fra
flyet, kan ogs8 ha avsatt blyet p& kabelen. Avsetningen kan
ogsd ha skjedd som en fglge av at flyet ble oppdelt i
mindre deler og siderorskablene ble avklippet for vraket
ble fraktet bort fra havaristedet. Det kan fe¢lgelig speku-

leres i flere forklaringer; ingen av forklaringene kan der-
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for vere helt sikre. HSL vurderer allikevel i en total-
vurdering at det er mest sannsynlig at flygerne ikke fikk
flyet ut av det utilsiktede spinnet pga kombinasjonen bakre
tyngdepunktbeliggenhet, lite sideror og forlengede vinger.

Brukeren hadde tidligere sgkt om & importere et fly av
samme type fra Sverige, men LV avslo sgknaden. Det kan der-
for for HSL synes som om vedkommende ville omgd problemet
med import ved & leie inn N77RB. Han var ogsd blitt infor-
mert om at nye regler var under utarbeidelse, og at reglene
i fremtiden sannsynligvis ville bli mindre restriktive. Som
det fremgdr av pkt 1.17.4 var det ikke uten videre tillatt
& operere dette flyet i norsk luftrom. Ndr det likevel
skjedde, stiller HSL sporsmdl ved om handlihgen var bevisst
eller om den ble fordrsaket av uvitenhet eller misforstdel-
ser. Det synes helt klart at brukeren overfor myndighetene
ikke ville legge skjul pd sine intensjoner. Han henvendte
seqg bl.a. til LV i brev som i overskriften ga klar indika-
sjon pd at han aktet & operere et "Amerikansk registrert
experimental luftfartey i Norge". HSLs undersgkelser viser
ogsd at det kan ha vert mulig at brukeren ikke har oppfat-
tet innholdet i AIP Norge, GEN 1-11, korrekt. Denne infor-
masjon omhandler kun luftfarteyer innenfor ECAC-omradet
(Europa). Under heringsrunden har det fremkommet opplysnin-
ger om at brukeren henvendte seg til LV, juridisk avdeling,
for & sperre om hva ECAC beted, uten & f& noe svar pd dette
i forste omgang. Henvendelsen kan ha vart rettet til feil
kontor/avdeling i LV. Det er et faktum at det i BSL B 1-2
fastsl8s at luftfartey i klassen EKSPERIMENT ikke far lov
til & fly over andre ICAO-lands territorium uten spesiell
tillatelse. Slik tillatelse var ikke innhentet, men den
flygeren som fleoy flyet fra USA til Norge har gitt uttrykk
for at de oppfattet den henvendelsen som brukeren gjorde
til LV og det svar LV avga, ref 1.17.5, som om LV ikke
hadde motforestillinger til & fly flyet i Norge, forutsatt
at brukeren serget for & skaffe seg sertifikat fra myndig-
hetene i USA. Videre har den flygeren som fley flyet til
Norge, fremvist en overflygingsklarering, utstedt av kana-

diske myndigheter og gjeldene for strekningen Kanada,
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Gregnland, Island til Bergen. P3 bakgrunn av det ovennevnte,
kan det synes som om brukeren har handlet i god tro nar det
gjelder & ta flyet til Norge og bruke det her. Etter HSLs
mening finnes det bestemmelser som dekker dette saksomrddet
og de md sies & vare klart forstdelige. De kan imidlertid
ikke sies 4 vere lett tilgjengelige. En viss kritikk mé
allikevel rettes mot brukeren for & ha unnlatt & forholde
seg til bestemmelsene og fordi det alltid m& vare eier/
bruker/farteysjef som har det endelige ansvaret i en slik
sak.

Det er imidlertid grunn til & stille spegrsmdl ved LVs
saksbehandling. LV kunne, og etter HSLs mening, burde, i
sitt svarbrev, som nevnt i pkt 1.17.5, ha kommentert segker-
ens sporsmd3l om 3 operere et amerikansk eksperimentfly i
Norge, men unnlot dette. LV svarte med andre ord ikke pa
det som sgkeren spurte om. Flyet ble senere tillatt operert
i norsk luftrom ved at ingen myndighet stilte spersmal ved
dette. Flyet fikk ogsd utstedt &rsavgiftskort for under-
veisavgift. Et relevant spersmdl kan stilles: Hvor lenge
ville brukeren kunne ha operert dette flyet i Norge hvis
det ikxke hadde havarert? HSL finner derfor grunn til &
stille spersmdl ved luftfartsmyndighetenes rutiner, badde
ved den mangelfulle informasjon som ble gitt, og ved utste-
delse av &rsavgiftskort. Av flyets dokumenter fremgldr det
tydelig at flyet bdde er EXPERIMENTAL og at det er uten-
landsk registrert. Ved behandlingen av denne saken anser
HSL at det har vart en svikt i adgangskontrollen til luft-
fartssystemet i Norge.

Underspkelsene i forbindelse med dette havariet har avdek-
ket en viss mangel pd holdninger og sunn demmekraft i for-
bindelse med utevelse av flyging - til tross for at fartey-
sjefen synes & ha vist god vilje til & ha det formelle
grunnlaget i orden for & kunne benytte flyet i Norge. Han
har ogsd hatt gode resultater fra avlagte sertifikatprever.
En slik holdningsmangel har mange ganger vist seg & vare et
tilbakevendende problem i norsk luftfart. Flyet ble operert
i norsk luftrom uten formell tillatelse. Et tilsvarende

LT O46F ONES
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svensk bygget og registrert fly ble nektet innfert til
Norge. Flyet ble videre benyttet til snittflyging til tross
for at dette var forbudt i henhold til luftdyktighetsbevi-
set og plakaten i cockpit. Dette forbudet var béde forhelt
og reelt i forhold til hvordan flyet opprinnelig var bygget
og godkjent av FAA, med bl.a. permanent forlengede vinger
og et ikke forsterret sideror.

En annen side ved flyging med amaterbygde fly md, etter
HSLs mening, ogsd vies sterre oppmerksomhet i klubb- og
privatflygermiljeet. Det faktum at disse flyene ofte har
hey ytelse, er konstruert med vesentlig mindre stabilitet
og derfor krever steorre aktpdgivenhet og bedre forkunnska-
per og trening enn man kan oppnd ved bare & fly enkle
standardfly, er mange ganger lite pdaktet. Mange privatfly-
gere mottar lite eller ingen instruksjon etter oppnddd
flygersertifikat. De myndighetsbestemte PFTer er oppfrisk-
ning/kontroll, ikke instruksjon i nye disipliner.

KONKLUSJON

UNDERSQKELSESRESULTATER

a Flygerne innhadde gyldige sertifikater for angjeldende
kategori fly.

b Flyet var ikke tillatt benyttet til snittflyging.
Forbudet var innfert i luftdyktighetsbeviset og kunn-
gjort ved plakat i cockpit.

C Farteysjef og instrukter aksepterte og foretok snitt-
flyging med et fly som var uegnet og forbudt anvendt
til formd3let. (Arsaksfaktor)

d Flyet hadde ikke pdmontert "stall strips", til tross
for at det var krav om dette i byggeboken.
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e Flygerne har i forbindelse med svelsesflyging kommet i
ufrivillig spinn etter mislykket utfert loop- eller
steiling. (Arsaksfaktor)

f Flyet var lastet baktungt, men innenfor tillatt be-

grensning.

g Flyet ble benyttet i Norge uten at tillatelse var
innhentet i henhold til BSL B 1-2, pkt 5.1.

h Siderorsmekanismen var ikke reparert av godkjent meka-
niker og var ikke korrekt montert etter demontering og
reparasjon. Reparasjonen var ikke innfert i flyets
dokumenter.

i Modifikasjoner krevet av byggesettfabrikanten vedro-
rende sterre sideror samt forsterkninger og stoppere
pd& siderorspedalene, var ikke utfert.

HAVARIETS ARSAK

Arsaken til havariet var at flyet under snittflyging eller
steilegvelse kom i ufrivillig spinn som flygerne ikke
greide & ta flyet ut av.

TILRADNINGER

LV anbefales 8 vurdere innfert rutiner som forhindrer bruk

av luftfarteyer som ikke er tillatt benyttet i Norge.

LV anbefales & vurdere innfert en Krysshenvisning mellom
AIP Norge, GEN 1-11, og BSL B 1-2, pkt 5.1, slik at & lese
bare den ene publikasjonen, ikke skal lede til misforstdel-
ser.
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LV anbefales & vurdere om det er hensiktsmessig med et
regelverk som sikrer at instruksjon i snittflyging bare
blir utfert av kvalifiserte instrukterer.

LV anbefales 8 vurdere nytten av at en av rubrikkene i
flygetidsboken gir plass til/oppfordring til & fere inn
ledsagerens navn (elev/co-pilot etc.). To rubrikker for &
angi farteysjef, som nd, er overfledig, og nd mangler ofte

informasjon om hvem som flyr sammen.

BILAG
1 -3 Luftdyktighetsbeviset
4 Tegning av del av siderorskontrollen

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL}),
Fornebu, den 18. november 1993
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SOUTHWEST REGION
DEPAXTHENT OF TRANSPORTATION P. 0, BOX 1689
YIDLRAL AVIATION ADHINISTRATION Fort Worth, Texas 76101

EXPERIMENTAL OPERATING LIMITATIONS

Ronald A. Glasair
MAKE: Bowden  MoDEL: qH_9 SERIAL RO.: 127 REG. NO. N77RB
DATZ Oof 1ssuaxcr: 08/14/84 EXPIRATION DATE: Unlimited

A. Ganeral Opersating Limitations:

1. This afrcraft shall be operated in accordance with FAR 91.42.

2. Any major change to this aircraft, as defined by FAR 21.93, invslidaces the
Bpecial Alrvorthiness Certificate issued for this afreraft.

B. The fol{gving checked operating limitations are also applicable:

X:/ 1, No person may operate this aircrafr unless within the preceding
12 calendar mwonths {t haz had & cond{ction i{nspection performed in
accordance with Appendix D of PAR Part 43 and was found to be in a
condition for safe flight. Additionally, this {nspection shall be
. Yacprded in accordance with limitation item B3 below.

2. The condition inspection required by item Bl above may be agcompliahed
‘by the following PAA certificated persons:

/:/ “be 'Repnir ntncions vith Approprinte ratings.
K 'R,eplen-\” ‘Ronald A. Bowden

K/ 3. Coadiclon Ln-pecciona shall be recorded in the aircraft maintenance
records showing the following or & aimilarly worded statement: "I
certify that this aircraft has been inspecred in accordance with the
scope and decta{l of Appendix D of FAR Part 43 and was found to be in
& condition for safe operation.' Record the date the inspection was
completed, the aircraft time in service, and the signature and certi-
ficate number of the person performing the inspection.

/_/ 4. A1l flights shall be conducted within the geographical ares described
as follows:

/_/ 5. A1l proficifency flights shall be conducted within the following
boundaries:

ol e t
fX/ 6. Ho operations, Xxggéignx take-offs and landings, shall be conducted
over denlzly popultted Areas or {n congested afrwvays x:‘xuu{xxkbxe
KRR K 2D Z XX LB XDONE
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7. Thie aircraft may be operated:
&. Day/VFR only.
/ b. Day/Night VFR only.
&/ ¢. Day/Night VFR and IFR (Ref. FAR 91.33).

/:/ 8. This aircraft is authorized for flights at the following event(s):

/Z/ S. 7¥lights between the aircrafr's base of operations and each above
authorized event (including take-off, departure, route, approach
and landing) shall be approved by the local FAA office having cognizance
over the aircraft's base of operarion.

/i/ 10, The pillot-in~command of this ajrcraft must, as applicable, hold an
) appropriate category/class rating, have an afrcrafr type rating,
have a flight instructor's log book endorsement or possess a ''Letter
of Authorixation" {ssued by an FAA General Aviatfon or Air Carrier
Oparations Inspector.

/—[‘Lgt This afrcraft shall not be flown unless it is maintained and operated
in. accordance with appropriate military technical publications (TO's)
or manufacturer’s instructions for the type and model of aircraft,

X/ 12, This aircraft shall contain the placards, listings and instrument
markinge required by FAR 91.31.

i 3. No person may be carried in the aircraft during flight unless that
' person is essential to the purpose of the flight.

/i/ 14, Thia aircraft is prohibited from aerobatic flight which is an
intentional maneuver involving an abrupt change in this aircraft's
attitude, an abnormal attitude, or abrormal acceleration, not
necessary for normal flight.

/i/ 15, ‘This aircraft shall not be operated for glider towing or parachute
Jumping operations.

[~/ 16. oOcher:

QFFICE: __ SW—-GADO-05 L LOCATION: Houston, Texas
s 15;4?? A T —
EAA INSPECTOR: 'gf{ ERT C, MSS DATE ; 08/14/84
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