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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED SKJULSTJORN NAER
HAUKELISETER DEN 12.. SEPTEMBER 1990 MED CESSNA

U206, LN-ASC

AVGITT NOVEMBER 1991

Havarikonmisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikkerheten.
Formalet med undersgkelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er
drsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjonens oppgave & avgjere
etler fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet-enn forebyggende flysikkerhetsarbeid bsr unngds.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED SKJULSTJGRN NAR
HAUKELISETER DEN 12. SEPTEMBER 1990 MED
CESSNA U206, LN-ASC.

Typebetegnelse: Cessna U 206 F, Stationair

Registrering: LN~-ASC

Eier: Privat

Bruker: Fjellfly A/S, 4695 Hovden

Besetning/farteysjef: 1

Passasjerer: 4

Havaristed: Skjulstjern ca 10 km sydest av
Haukeliseter, posisjon 5940N
007100

Havaritidspunkt: 12. september 1990, ca k1 1200

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid. Lokal
tid = UTC + 2 *<imer.

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) ble av opera-
sjonssentralen, Oslo Politikammer, varslet om morgenen
den 13. september. HSL startet sine undersegkelser samme
ettermiddag.

HSL har under sitt arbeid fatt assistanse fra Rjukan
Politikammer, Nor-Mek A/S, Flyteknisk Notodden A/S,



Luftforsvarets Forsyningskommando og Rettsmedisinsk Insti-
tutt.

SAMMENDRAG

LN-ASC tok av fra Stdvann ved Haukeliseter med 4 passasje-
rer som skulle til Leirdalsvann. Ifelge vitneutsagn endret
fartpysjefen kurs ca 10 minutter etter avgang. Arsaken til
dette er ikke kJent, med det er Xjent at det var dadrlige
verforhold i omrddet. Like etter denne manevren stoppet
flyets motor. Under den pafelgende manevrering tapte fore-
ren kontroll over flyet som steilet og traff vannflaten pd
Skjulstjoern med bratt vinkel. Flyet ble totalskadd og alle

ombord omkom.

Arsaken til havariet var at farteysjefen valgte & fly s8
lavt over terrenget med tungt lastet fly under marginale
verforhold, at da en nedsituasjon p& grunn av motorvansker

oppsto, var det ikke mulig -4 gjennomfere en nedlanding.
FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlepet

Den 11. september tok et jaktlag pd 4 personer kontakt med
Fonnafly angdende taxiflyging fra Suldal til Leirdalsvann.
Denne avtalen ble kansellert pd grunn av ddrlig flygevar.
Ny avtale ble inngdtt om flyging neste dag, den 12. septem-
ber. Denne avtalen ble avlyst tidlig om morgenen den 12.

september, ogsd pd& grunn av dadrlig flygevar.

Jaktlaget kontaktef senere Fjellfly A/S og anmodet om
taxiflyging fre Suldal til Leirdalsvann. Dette selskapet
pdtok seg oppdraget, og flygesjefen ga oppdraget til
fereren av LN-ASC. LN-ASC var da ved selskapets base pid
Mesvann. Fereren tok sd kontakt med passasjerene, og det
ble avtalt at de p& grunn av darlig ver p& Vestlandet, i

stedet skulle hentes ved Stavann pd Haukeliseter. Den
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samme flygeren hadde tidligere pd dagen fatt et annet
flyoppdrag, der det skulle hentes passasjerer ca k1l 1300
fra Myklevann. Ca kl 1040 tok LN-ASC av fra Mgsvann.

Etter landing Stdvann tok flygeren kontakt med flygesjefen
i selskapet og diskuterte bl.a. varsituasjonen. Flygesje-
fen anbefalte flygeren & fly estover til Setesdalen, videre
sydover til Hovden for deretter & fly vestover til Leir-
dalsvannet, for p& denne méten & omgd et omrdde med dérlig
ver. Flygeren ga uttrykk for at han ville fglge denne

ruten.

Ca k1 1145 tok flyet av fra St&vann. Etter avgang svingte
flyet mot syd og flgy mot Kjelatind. Flyet passerte pd
vestsiden av denne i retning Engjelstjeorn (sydlig ret-
ning). Avgangen pd Stdvann ble sett av flere personer.
Disse observerte at flyet tok av mot vinden, at vinden var
s& sterk at sjeen gikk hvit og at flyet virket tungt og
brukte lang startdistanse. Det ble ogsd observert at flyet
kom sent pd "steppet". Flere personer observerte den
forste delen av flygeruten. Observasjonene gikk ut pd at
det ble fleyet lavt og at flyet virket tungt fordi det fiey
med tilsynelatende stort motorp8drag.

En vitneforklaring indikerer at flygeren kan ha vert utsatt
for forhold av teknisk eller meteorologisk art, som gjorde
at han mdtte endre kurs i forhold til planlagt rute, even-
tuelt snu. Ca k1. 1200 fikk flyet sannsynligvis motorpro-
blemer og flygeren tapte kontroll over flyet som steilet og
traff vannflaten pd Skjulstjern med bratt vinkel. Ved sam-
menstetet med vannflaten og bunnen ble flyet totalskadd.
Flyet fortsatte etter sammenstetet med vannet, i retning
253°, bererte bunnen pa grunt vann, tippet rundt og kom til
ro ca 15 m fra kollisjonspunktet.

I 14-tiden, ca 2 timer etter antatt havaritidspunkt, ble
flygesjefen kontaktet av selskapets bookingansvarlig. Han
etterlyste LN-ASC i forbindelse med transportoppdraget fra

‘Myklevann. Fordi de ikke hadde fatt kontakt begynte sel-

skapet & soke etter flyet. Sgkingen var ferst telefonisk
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og, ca kl 1530 startet et spk med eget fly. Hovedrednings-
sentralen Ser-Norge (HRS) ble k1 1708 gitt forhandsvarsel
om et mulig havari, og kl 1735 ga selskapet mer utfyllende
informasjon. HRS slo da umiddelbart full alarm. Dette var
ca 5% time etter antatt ankomsttid pd Leirdalsvann. Den
lokale redningssentral, Rjukan Politikammer, mottok kl 1809

savnetmelding fra HRS.

Flyvraket ble av et maritimt rekognoseringsfly lokalisert
den 13. september k1l 0742, og k1 0758 kom et redningsheli-
kopter til havaristedet. Ca k1l 1100 samme dag startet

uttransport av de omkomne.

Personskade
SKADER 1 BESETNING PASSASJERER ANDRE f'
OMKOMMET 1 4 -
SKADET - - -
INGEN - - -

Skade pd luftfarteyet

Luftfarteyet ble totalskadet.

Andre skader

Ingen. .

Besetningen

Farteysjefen

Farteysjefen (mann, 22 ar) innehadde trafikkflygersertifi-
kat k1 3 (B). Sertifikatet var utstedt den 20. mars 1989,

. og var sist fornyet den 8. september. 1989 med gyldighet til



den 13. september 1990. Sertifikatet var gyldig for 1 mo-
tors land- og sjeofly med maksimal tillatt avgangsvekt pa
5700 kg. Flygeren var til legeundersgkelse den 5. septem-
ber 19289 og hadde godkjent legeattest.

Flygerens totale flygetid inntil ulykkesdagen var
806:25 timer hvorav 700:30 timer som farteysjef.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 2:45 . 2:45
SISTE 3 DAGER ) 5:25 5:25
SISTE 30 DAGER 36:20 36:20
SISTE 90 DAGER 111:35 111:35

Flygeren hadde ogsa kvalifikasjonsbevis (D.E.- bevis) for &
utfere daglig ettersyn 1 bevisets gyldighetstid, og med de
begrensninger som er nedlagt i BSL-B og BSL~C.

Luftfartegvet

Luftfartoyet ble bygget i 1974 av Cessna Aircraft Company,
Wichita, Kansas, USA. Typebetegnelsen er Cessna U-206 F og
flyet hadde fabrikasjonsnr U 206-02308.

Fartoyet ble innfert i Norges luftfarteyregister 3. mai
1974 under registreringsbevis nr 1382, med registrerings-
merke LN-ASC. Luftdyktighetsbevis ble utstedt den 3. mai
1974. Eier siden oktober 1986 var Harald Krog. Luftfar-
toyets klassifisering var NORMAL/STANDARD/CAR 3.

Fartgyet var utstyrt med en motor av typen Continental
I0-520~F, som utvikler 300 HK (221 KW). Propelleren var av
typen Mc Cauley D3A32C90-MN.



Luftfarteyet var sist til teknisk vedlikehold ved verksted
p& Notodden den 31. august, der det ble utfert 50-timers

ettersyn.
Maksimal tillatt vekt ved start/landing var 1588 kg.

Luftfarteyet ble siste gang veid den 18. november 1986 og
tomvekten var da 874 kg med tyngdepunktets beliggenhet
37,54" bak datumlinjen. Vektberegning er foretatt den 13.
juli 1987 etter at flotterer av typen EDO 582-3430 var
montert. Flyets tomvekt ble da beregnet til 1033 kg med
tyngdepunktets beliggenhet 40,15" bak datumlinjen. Ved
havariet var 3 seter utmontert. Dette medferte at 2 av
passasjerene mdtte sitte pd gulvet i flyet. Vekten av de
utmonterte setene anslds til 10 kg. A montere ut setene og
la passasjerer sitte uten sikkerhetsbelter er 1 strid med

bestemmelsene i BSL D 1-6, pkt 2.1.

Ifolge "fuel-log" p& det drivstoffanlegget som fartey-
sjefen var medeier i, ble det pdfylt 130 liter den 10.
september. I henhold til flyets reisedagbok var det 200
liter drivstoff pd flyet om morgenen den 11. september.
Flyet ble fleyet 1:05 timer etter drivstoffpafyllingen.
Basert pd& et drivstoff-forbruk pd 55 liter/time, var det
140 liter ved ankomst Mgsvann den 11. september. Den 12.
september ble det observert at farteysjefen pdfylte 80
liter drivstoff.

Beregnet p& dette grunnlag hadde farteyet 220 liter driv-
stoff ved avgang Mgsvann. Ansldtt drivstoff-forbruk pa
turen Mgsvann - Stdvann er 25 liter. Dette gir ca 195
liter drivstoff ombord ved avgang Stdvann. Vekten av 195
liter drivstoff 195 x 0,71 kg/1 = 138,45 kg.

Vektberegning ved avgang Stdvann, utfert med flyets gjel-
dende flygehd8ndbok i henhold til middel/-standardvekter for
passasjerer som angitt i BSL D 1-5 med tillegg for et gever

pr person. .Bagasje som veiet; ..



vekt (kg) Akse(tommer) Moment

Luftfartey 1033 kg 40,15 41475
Utmonterte seter - 10 kg 100,00 ~ 1000
Drivstoff * 138 kg 47,88 6607
Utstyr/radio ** 7 kg 96,0 672
Fartoysjef 75 kg 36,0 2700
Passasjer i forsete 79 kg 36,0 2844
2 passasjerer 1 midten 158 kg 69,0 10902
1 passasjer bak 79 kg 100,0 7900
Bagasie 67 kg 124,0 8308
Vekt ved avgang 1626 kg

Tynydepunkt - 49,45

Moment 80408

Anmerkning 1.
* Drivstoffmengde er beregnet fra pdfylling og forbruk som
fort 1 flyets reisedagbok.

*%* Det er fratrukket 1 kg, fordi lensepumpe til flotterer

ikke er funnet.

Den samme vektberegning hvor det benyttes virkelig vekt
pd passasjerer og farteysjef:
vekt(kg) Akse(tommer) Moment

Luftfarteyet 1033 kg 40,15 41475
Utmonterte seter - 10 kg 100,0 - 1000
Drivstoff 138 kg 47,88 6607
Utstyr/radio * 7 kg 96,00 672
Annet utstyr ** 17 kg 96,00 1632
Fartoysjef 92 kg 36,00 3312
Passasjer 1 forsetet 96 kg 36,00 3456
2 Passasjerer i midten 159 kg 69,00 10971
Passasjer bak 80 kg 100,00 8000
Bagasje 67 kg 124,00 8308
Total vekt 1679 kg.

Tyngdepunkt 49,69.

Moment 83433
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Anmerkning 2.
Drivstoff som for anmerkning 1.
Feorer og passasjer med virkelig vekt, klar og 1 gevar pr

passasjer.

* Det er trukket fra 1 kg fordi lensepumpe ikke er funnet.
** Annet utstyr omfatter 5 liters oljekanne, mobiltelefon,

tau og dregqg.

Til slutt er det utfert en beregning med det minimum driv-
stoff som er nedvendig for & gjennomf@re oppdraget. Det
tas hensyn til at last og lest sittende passasjerer var
plassert maksimalt forover i kabinen for & oppnd best mulig

tyngdepunktplassering.

Vekt (kg) Akse(tommer) Moment

Luftfarteyet 1033 40,15 41475
Seter, utmontert - .10 100,00 ~1000
Drivstoff 70 47,88 3352
Utstyr 7 96,00 672
Ekstrautstyr 17 96,00 1632
Farteysjef 92 36,00 3312
Passajer foran 96 36,00 3456
2 passasijerer midten 159 69,00 10971
1 passasjer midten 80 69,00 5520
Bagasie (skjevet forover) 67 69,00 4623
Total vekt : 1611

Tyhgdepunkt 45,94

Moment 74013

I henhold til gjeldende flygeh&ndbok er storste tillatte
vekt ved start/landing 1588 kg. Tillatt vandringsomrdde
for tyngdepunktet er mellom 38,5" - 47,4". Foranstéende
beregninger viser at dersom farteysjefen skulle unngd &
overskride maksimum tillatt vekt ved avgang, kunne han ikke
ha mer enn 57 kg drivstoff ombord. Fraregnet pdbudt driv-
stoffreserve, gir dette en maksimum flygetid pd 35 minut-

ter.
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Beregningene viser forevrig at for & f& tyngdepunktet foran
bakre grense, mdtte 2 passasjerer og all last plasseres
usikret der hpyre midtre sete normalt er montert, og i

omrddet mellom de to midtre setene.

Varet

Oversiktskartene fra Flygevartjenesten viser at den gene-
relle varsituasjonen i omrddet var pévirket av en kaldfront
beliggende over landsdelen i1 nord - sydlig retning. Bakke-
vinden var svak og varierte mellom sydvest og nordvest.
Vaeret var overskyet med en skydekkehpyde pd omkring 800 -

1500 FT med tdke og drivende tdkeflak.

P& Midtlzger ca 20 km nordvest for havaristedet f&r Mete-
orologisk Institutt (DNMI) synoptiske varobservasjoner, og

disse observasjonene for den aktuelle dagen var:

KL 08:

Vind: 290°~ 5 KT
Sikt: 6 knm

Ver: Tdkeflak
Skydekkeheyde: 1300 - 1500 FT.
KL 11:

Vind: 270°- 5 KT
Sikt: 1 km

Var: Take
Skydekkeheyde: -.

XKL 14:

Vind: 230°- 8 KT
Sikt: 5 km

Ver: T&keflak
Skydekkehopyde: 800 - 900 FT.

Erfarne flygere som HSL har hatt samtaler med, har uttrykt
at det aktuelle fjeliomrddet er kjent -for & ligge i en

vekslingssone der varet skifter hyppig. Dette forhold er
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godt kjent blant flymeteorologer og erfarne fjellflygere.

Jegere som HSL har hatt samtaler med, har forklart at ved
1130 tiden havaridagen hadde de planlagt & motes/gd via
Skjulstjern p& tur mellom Skurevatn og Langesa. P& grunn
av skodde valgte de & holde seg utenfor dette omrddet.

Bakkevinden ble oppfattet som moderat.

HSL har fatt vitneforklaring fra erfarne fjellfolk og
flygere som var 1 det aktuelle omrddet p& ulykkesdagen. En
generell sammenfatning av disse forklaringene var at det
var en typisk vestavarsituasjon med lagdelte skyer, med
tdke og drivende tékeflak.

DNMI fadr ogsd automatisk bakkevinden p& bropytestasjonen ved --

Haukeliseter, og denne var:

KL, 08:
29Q0° 15 KT

KL 11:
Vindstille

KL 14:
270° 10 KT

Navigasjonshijelpenidler

Ikke relevant, flygingen ble foretatt som VFR-flyging.
Radiosamband
VHF samband
VHF samband med lufttrafikktijenesten ble ikke benyttet.

Mobiltelefon

Farteysjefen hadde med mobiltelefon som fungerte normalt.
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Nedpeilesender

Flyet var utstyrt med nedpeilesender av typen NARCO ELT 10.
Nodpeilesenderen var plassert i flyets haleparti. Ned-
peilesenderen ble utlest ved havariet og fungerte fram til
redningsmannskaper ankom &stedet. Nodpeilesenderen med
antenne ble liggende under vann. Dette medfgrte at an-
tennen ble jordet og signalene sd redusert at de bare kunne
oppfanges av en mottaker lavt over vannet og rett over
senderen. Redningshelikopteret som ankom om morgenen den
13. september, registrerte svake ELT-signaler rett over

flyvraket.

Flyplasser odg hijelpemidler

Ikke relevant.

Flvgereqistrator

Ikke pébudt og ikke montert.

Havaristedet og flyvraket

Havaristedet

Skjulstjern ligger ca 10 km sydest for Haukelister. Vannet
ligger 1130 m.o.h. P& grunn av sin sterrelse og omkring-
liggende terreng er tjernet uegnet for normale operasjoner
med sjofly av denne typen.

Fartpyet styrtet i vannet ca 1,5 m fra strandlinjen p&

Skjulstjern. Strandkanten var mer enn 1 m heyere enn vann-
standen. Terrenget under flyets antatte flygebane skrédnet
med 37% (ca 20°) mot vannet. Flyet bererte ikke terrenget

fer anslaget mot vannet.
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Flyvraket

Flyet traff vannflaten med bratt vinkel. Ved anslaget mot
vannflaten traff flotterer/propeller vannet feorst. Nese-
partiet brakk opp, halepartiet brakk fremover og flyet
tippet rundt pd rygg. Avstanden fra kollisjonspunktet til
vrakets posisjon var ca 15 m. Skuremerker pd& sjebunnen

viser at flyet fortsatte i retningen 253°.

Propelleren indikerte lavt effektopptak ved anslag mot
vannet. Det er ikke funnet tegn til feil med rorflater

eller overforinger til disse.

Deler av eksosmanifold ble funnet p& land ca 20 m fra

anslagsstedet. Motoren totalt sett var lite synlig skadet.

Fremre del av kabinseksjonen med instrumentpanel og brann-
skott var fullstendig deformert og ¢delagt. Bakre del av
kabinseksjonen var mindre skadet.

Instrumentpanelet foran flygeren var sterkt deformert. Det

har derfor vart vanskelig 8 foreta en sikker registrering

av instrument- og bryterstillinger.
Pdlitelige funn:
- Hpydemdler med QNH setting 1019 Hpa.
- Tacho tid 374,9 timer.

- Drivstoffkran ner stengt stilling.

Medisinske forhold

Alle de ombordvarende ble obdusert. Det er ingen merknader
til flygerens helsetilstand. Det er heller ikke funnet

spor av alkohol eller droger i kroppsvaskene.
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Brann

Det oppsto ingen brann.

Overlevelsesmuligheter

Ifelge obduksjonsrapportene omkom alle de ombordvarende
umiddelbart pd grunn av omfattende voldelige skader. Det
tok mer enn 18 timer fra havariet inntraff til flyet ble
funnet. Grunnen til den lange sgkstiden m& bl.a. tilskri-
ves sen varsling av ulykken og at ELT ikke ga registrerbare
radiosignaler. Den lange sgksfasen hadde ingen innvirkning

pd8 muligheten for & overleve havariet.

Spesielle undersgkelser

Motor

Funnet av velgerkranen for drivstoff i en stilling som
stengte tilforsel av drivstoff til motoren, fordrsaket en
spesielt neye undersgkelse av motoren med tilhgrende

systemer.

Underspkelsene forte til felgende funn:

3 vann i1 motorens drivstoff-

1. Det ble funnet ca 2 cm
system. Vannet ble funnet i drivstoffsystemets for-
delermanifold, under ventilen som slipper drivstoff
fram til sylinderrorene. Det var ikke drivstoff i
manifolden eller rerene. Det var drivstoff i motorens
drivstoffpumpe med tilherende filter. Det ble funnet
sterke korrosjonsangrep i drivstoffsystemets lav-
trykksfilter. Dette indikerer at filterhuset 1 perio-

der har inneholdt en del vann.

2. P& undersiden av det heyre, bakre roret i motorens
inntaksmanifold ble det funnet et -gnagesér, et hull

med sterrelse ca 3 cm?. Hullet har oppstatt ved at en
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wirestrompe har gnisset mot reret. Tradsterrelsen 1
wirestrompen viser at den md ha tilhert varmesystemet
i kabinen. P& grunn av havariskader har det ikke vart
mulig & fastsld om wireoverferingen har vert feil
montert, eller om braketten den har vert festet til

har sviktet.

3. Full demonteringskontroll av motoren ble utfort.
Bortsett fra de funn som er nevnt ovenfor, ble det
ikke funnet andre feil som skulle kunne fere til

driftsforstyrrelser.

4. Analyse av smereoljeprever fra motoren viste ingen

tegn til unormal motorslitasje.

P4 grunn av funnene i punkt 1 og 2 ovenfor, ble det beslut-
tet & utfore spesielle prover for om mulig & sld fast hvor-
dan disse forholdene hadde oppstdtt, og hvilke konsekvenser
de ville ha. Det ble forsekt & simulere de forhold moto-
rens drivstoffsystem ble uﬁsatt for under og etter havari-
et. Dette ble gjort for & kunne vurdere muligheten for at
vann kunne ha kommet inn i systemet som en felge av hava-
riet. Deler av motorens-:drivstoffsystem, bestdende av
dysene til alle sylinderne, ror fra disse til fordelermani-
folden, fordelermanifolden med trykksignalslange og til-
ferselslange, ble tatt av motoren og rengjort for innvendi-
ge forurensinger, i hovedsak vann. Hensikten var & utfere
pregver som simulerte forholdene drivstoffsystemet ble ut-
satt for etter havarieﬁ, for derved & finne ut om vann
kunne ha trengt inn i fordelermanifolden mens flyet 18

under vann.

Slangen som leder trykk til "fuel flow"-instrumentet 1
cockpit, var avslitt i kobling ved instrumentet. Denne ble
derfor ikke tettet igjen ved prevene. Tilferselslangen var
intakt fram til pumpen, hvor det ble funnet bensin. Denne
ble derfor tettet igjen ved prevene. Sylinderdysene ble
ikke tildekket over luftfilteret pd hver av disse. Provene

ble utfert i tre faser, og alle prevene besto av neddykking
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av hele anlegget i et kar med vann. Ved feorste prove ble
alle dysenes drivstofféapninger blokkert, ved andre prove
ble to av &pningene avdekket og ved tredje preve ble alle
&pningene avdekket. A avdekke en dysedpning simulerer i
grove trekk at den sylinderen det gjelder, kan vare fylt

med vann fra en &pen ventil.
RESULTAT:

Ingen av prevene forte til at det kom vann inn i forde-

lingsmanifolden p& stengeventilens sylinderside.

Det ble utfert forholdsvis omfattende kjoreprover med moto-
rer med luftlekkasje i inntaksmanifolden. Prevene ble ut-

fort p& 2 forskjellige motorer av samme type som den hava-

rerte. Provene ble utfert med ekende areal pd dpningen som
ga ekstra lufttilfersel til manifolden, inntil arealet til-
svarte det som ble funnet pd den havarerte motoren. ‘

RESULTAT:

Allerede ved liten tilfgrsel av ekstra luft ¢kte motorens
tomgangsturtall. Ved ca 2 cm? 3pning ble det litt vanske-
ligere & starte, men ikke nok til at dette kunne karakteri-
seres som et problem. Med okende &pning opp mot den aktu-
elle, gikk motorene ujevnt ndr de ble aksellerert, serlig
ved turtall like under og opp mot 2000 RPM. Ved fullt tur-
tall gikk motorene jevnt, ogsd med den sterste apningen, og
ga, 1 alle fall tilsynelatende, full effekt.

Prover av drivstoff fra selskapets drivstoffdepot pd Mo-
svann avslerte ikke unormale mengder av vann og andre for-
urensinger. Det private tankanlegget pd Uvdal, som fartey-
sjefen for en stor del fylte drivstoff fra, hadde store
tekniske mangler i forhold til bestemmelsene om drift av
offentlige tankanlegg. Bl.a. var det ikke mulig & drenere
hovedtanken. Ved tidspunktet for undersskelsene (4 dager

. -etter havariet) wvar elementet i hovedfilter utmontert.

Prpver tatt fra filterhuset og hovedtankens sump inneholdt
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vann.
Vitneforklaring g8r ut pd& at eiere/brukere ikke betraktet
anlegget som et godkjent anlegg og brukte derfor trakt med

skinn ved alle fyllinger.

Andre opplysninger

Leieavtalen selskapet/flyger

Luftfartgyet med flyger var innleid i selskapet for er-
vervsmessig luftfartsvirksomhet. Denne avtalen var inngatt
11. juli 1989. Flyet var innlemmet i selskapets vedlike-
holdsordning. Eier og flyger var gkonomisk ansvarlig for
alt teknisk vedlikehold, forsikring, eventuelle skader og
drivstoff/olje. Leieprisen var en prosentsats av brutto
innflegyet belgp.

Booking-systemet i selskapet.

Selskapet hadde i det aktuelle tidsrommet en bookingansvar-
lig for selskapets flyginger. Denhe personen har informert
HSL om at det var vanskelig & gjennonfore et skikkelig
bookingsystem, fordi kundene ofte tok kontakt direkte med
flygerne. Den enkelte flyger tok seg derfor ofte av sine

egne oppdrag.

Eier og farteysjef var selv ansvarlig for drivstoffanskaf-
felse. Han hadde. sammen med 3 andre personer overtatt et
privat drivstoffanleqgg i Uvdal. Privat brukte farteysjefen
anlegget i Uvdal som fast base, og han opererte hovedsake-
lig ut fra denne. Ifelge Flight Operations Manual til sel-
skapet hadde selskapet ikke base i Uvdal.

Selskapets operative virksomhet var regulert i Flight
Operations Manual til Norsk Flyoperater Forbund.

Selskapets-bestemmelser-vedrmreﬁde>p1an&egging av flyging

er fastlagt i FOM chapter 4.2, indeks 3.1:
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"1. A flight to be conducted in accordance with the
Visual Flight Rules, shall not be commenced
unless current meteorological reports or a combi-
nation of current reports or and forecasts indi-
cate that the meteorological conditions along the
route to be flown under VFR are and will continue
to be such as to make it possible for the flight
to be conducted in accordance with VFR."

1.17.4.2 Selskapets bestemmelser vedrerende drivstoff er fastlagt i
FOM chapter 4.5, indeks 5.1:

"s. VFR operations
1. Propeller aircraft:

When an alternate areodrome is not regquired, the
fuel carried shall at least be sufficient for the
aeroplane to fly to destination, and thereafter
for at least 45 minutes at normal cruising
speed."

1.17.4.3 Selskapets varminima.

Regulert i FOM, kap 4.6, pkt 1:

"1. VFR Flights.

VFR -~ flights shall be conducted so that the
aircraft is flown in conditions and visibility
and distance from clouds egual to or greater than
gpecified in the table below:

Outside controlled airspace when cruising level
is higher than 1000 FT above ground or water:

Flight visibility: 8 KM.
Distance from clouds: 1,5 KM horizontally
1000 FT vertically.

Outside controlled airspace when cruising level
is equal to or less than 1000 FT above ground or

water:
Flight visibility: 1,5 KM.
Distance from cloud: Clear of clouds and

within sight of ground
or water.”
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Forberedelse til flyging.

"2.1 Met briefing
1. It is the duty and responsibility of the pilot

in command to receive necessary meteorological
information before commencement of any flight."

"5. Flight preparation

A flight shall not be commenced unless the Pilot-
in-command is satisfied that: (utdrag av enkelte

punkter)

1.4) The distribution of load and passengers
is such that the aircraft centre of
gravity will be within the limits
published in the Aeroplane Flight

i Manual.

l.e) The load carried is stowed and secured

and in accordance with the regulations
pertaining to the carriage of cargo by
air."

Daglig ettersyn Cessna 206, er regulert i FOM ch 10.22
page, og BSL B 3-2, bilag 5, pkt 3.2.

I FOM heter det vedrerende varmkjering:
" 10. Varmkjering

-----------------------------

h) Kontroller tomgang. (Sjgfly ca 400 RPM)".

I BSL-B heter det bl.a. at for fly i sertifikatklasse a,
gis ferer med kvalifikasjonsbevis (D.E.-bevis) tillatelse
til inntil 6 daglige ettersyn i lepet av en 14 dagers
periode, dog ikke mer enn 25 flytimer.

Ved havariet hadde flyet sist vaert til teknisk ettersyn ved
verksted den 31. august 1990. Daglig ettersyn fram til og
med den 11. september har vart foretatt av farteysjefen,
totalt 8 ganger. 2 ganger tidligere i samme sesongen hadde
fartoysjefen ogsd brutt regelverket og foretatt henholdsvis
7 og 8 pafplgende daglig ettersyn_innenfor en 14 dagers

periode. BSL B 3-2, bilag 5 pkt 2.6 foreskriver:
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"Det pahviler teknisk sjef & forvisse seg om at inne-
havere av D.E.- bevis opprettholder nedvendige kunn-
skaper for & utfere daglig ettersyn i bevisets gyldig-
hetstid. Beviset skal inndras dersom ettersynene ikke
utferes pd forsvarlig mdte eller betingelsene i disse
retningslinjene ikke lenger oppfylles."

Fartoysjef (flyeier) hadde hele siste sommersesong unnlatt
& fore timetellertid i flyets reisedagbok. Ved havariet
sto timeteller pd 374,9. Ved siste innfering utfert 18.
mai 1990, var timetellertid registrert som 283,2, altsd en
differanse pd 91,7 timer. I samme tidsrom er logget "Tek-
nisk flygetid" 56,0 timer. Differansen mellom '"Teknisk
fly~etid" og "Tacho-tid" utgjer 64%.

ANALYSE

Flyet

Kommisjonens undersgkelser har avdekket at flyet var i
generell god teknisk stand. De tekniske undersegkelser av
flyvraket har imidlertid avdekket forhold som gjgr at
kommisjonen ikke kan utelukke tekniske problemer som

drsaksfaktor.

Flyet traff vannet pd grunt vann ved strandkanten. Ved
anslaget meot vannet og bunnen, ble flotterenes fremre ende
sldtt oppover og bakover. Dette, sammen med skader p& pro-
pellerens spinner og vingenes forkant, viser at énslaget
skjedde med svart bratt vinkel, anslagsvis 60-70°. Det er
vanskelig 8 tenke seg at dette kunne skje uten at flyet var
utsteilet. Funnet av en del av ytre exhaustrer pd venstre
side ca 20 m oppe pd land, kan forklares med at fremre del
av flotterene, med tilhgrende stag, har truffet rerene og
slatt ett av disse oppover og bakover med stor nok kraft
til at det havnet pd land. Tekniske funn p& motor og pro-
peller indikerte at motoren ikke leverte effekt ved anslag
mot vannet.

Provene som ble utfert for & simulere skade pd motorens
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inntaksmanifold, viste at denne feilen ikke kunne fore til
driftsforstyrrelser som skulle foranledige nedlanding. Ett
moment 1 denne forbindelse er at flyet bare noen minutter
for havariet tok av pd flotterer med last ved eller over
tillatt maksimum vekt. Dette ville knapt vart mulig med en
motor som ikke ga full effekt. Det kan tenkes at wiren som
for&rsaket hullet i manifolden, fortsatt dekket dette, og
sdledes reduserte luftlekkasjen inn i manifolden. Senere
kan wiren ha avdekket hullet helt og forarsaket okt lekka-
sje. Dette ville kanskje kunne fore til ujevn motorgange
dersom det skjedde under en fase med varierende effektut-
tak. Ved konstant gasspddrag ville det knapt ha vart merk-
bart. Kommisjonen mener derfor at denne feilen ikke kan ha

vart den utlesende arsaksfaktor.

Funnet av vann i motorens drivstoffordelermanifold, sammen=-
holdt med de progver som er gjort, er en sterk indikasjon pad
at flyets drivstoffsystem inneholdt vann for havariet.

Motorstopp pd grunn av vann i drivstoffet, kan derfor ikke

utelukkes som problemet som utlegste havarisekvensen.

Funnet av velgerkranen for drivstoff i en stilling som
stengte for tilfersel til motoren, har vart neye vurdert.

..Mekxaniske forhold ved konstruksjonen av kranen, overfering

og hdndtak/indikator, er slik at det er svaert usannsynlig
at h&ndtaket vris i noen retning ved et havari. Funnet md
derfor registreres som en pdlitelig indikasjon pd tilstan-
den umiddelbart for havariet. Feorste spersmdl som md vur-
deres er om handtaket har blitt satt i den stilling det ble
funnet ved et uhell, eller om det ble satt slik som et ledd
i forberedelser for nedlanding. Dersom det var forberedel-
ser til en nedlanding, har i sd fall dette skjedd under
vanskelige forhold. Dette indikeres av upresis plassering
av hdndtaket og mangel pd andre nedvendige tiltak, sasom
bruk av flaps. Med vanskelige forhold tenkes her pd tids-
press pd grunn av lav hgyde, vanskelige verforhold, uegnet

terreng eller en kombinasjon av disse.

Den upresise posisjoneringen av velgerhdndtaket, som like-
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vel stengte helt for tilferselen, gjor det mest sannsynlig
at det havnet der utilsiktet. At det var drivstoff nok
ombord for & gjennomfere oppdraget, er godtgjort ved vit-
neutsagn om fylt mengde for avgang Mgsvann. Ved heving av
vraket, rant det ennd drivstoff fra venstre tank. Driv-
stoffmangel kan derfor utelukkes som arsak til driftsfor-
styrrelse. Hvordan drivstoffmengden ombord var fordelt
mellom tankene er ikke kjent. Det er alminnelig kjent at
drivstoffmdlerne pd denne flytypen er updlitelige, sarlig
med smd& mengder drivstoff ombord. Et vitneutsagn gér for-
ovrig ut pd at farteysjefen dagen feor havariet bemerket at
det kunne vare feil med mdlerne. Hvorvidt vitneutsagnet
gdr p& den generelle ungyaktighet eller at dette flyet
hadde spesielle mélefproblemer har ikke vert mulig 3 fast-
sld. P& denne bakgrunnen har kommisjonen imidlertid vur-
dert muligheten for at en tank har blitt temt til det
nivdet der motoren har fusket. Normalt er dette ikke noe
problem. Ved & skifte til den andre tanken, gdr motoren
normalt i lepet av noen stkunder. Forholdet kan kompli-
seres dersom det er vann pad den tanken det tappes fra.
Vannet blandes i en viss grad med bensinen under flyging,
men lgses ikke opp i vannet. Med betydelig forskjell i
spesifikk tetthet, vil dessuten alltid vannet tendere til &

vere i tankens nedre del. - Dersom vannet ikke hadde nddd

motoren fer, ville det i alle tilfelle komme ndr tanknivéet
ble lavt. Under stressende forhold kan ogsd fereren vare
upresis med plassering av kranhd&ndtaket ved skifting, slik
at dette i seg selv forer til motorstopp.

Kommisjonen har ikke kunnet fastsld om motorens driftspro-
blemer skyldtes vann i drivstoffet eller at drivstoffkranen
ble satt i stengt stilling, men uansett utlesende &rsak er
sluttforlepet funnet 8 vare anslag mot vannet i en vinkel
som tilsier at flygeren har tapt kontrollen over flyet.
Siden det ikke er avslert feil med flyets Kkontrollorganer,
md det derfor antas at det er flyets mangvrering i slutt-

fasen som har fgrt til steiling. En mulighet for slik

- mangvrering,-er ‘pavirkning fra-last ovg-passasjerer, enten

direkte eller ved store tyngdepunktsforskyvninger. Vekt-
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og tyngdepunktsberegninger utfert i pkt 1.6 viser at ved &
montere ut 3 seter og la 2 passasjerer sitte usikret pa
egen bagasje, var det mulig & forskyve flyets tyngdepunkt
fremover til det 18 omtrent ved eller foran bakre tillatte
grense. P& grunn av manglende sikring vil det lett kunne
oppstd den situasjon at tyngdepunktet forskyves bak bakre
grense. Kommisjonen har ikke funnet grunnlag for & anta at
forskyvning av last eller passasjerer har fert til problem-
er, men kan heller ikke utelukke det. P& bakgrunn av den
flyging som var planlagt, og det som var kjent om driv-
stoffylling, finner kommisjonen det usannsynlig at det var
s& lite som 57 kg (80 1) drivstoff ombord ved avgang fra
Stévann. Folgelig er det kommisjonens oppfatning at flyet
var overlastet pa dette tidspunkt. Flyets vekt vil i alle
tilfelle padvirke flygeegenskapene og kan ha vart medvir- -
kende 1 en kritisk fase.- En nerliggende forklaring er
meteorologiske forhold som har fert til tap av visuelle
referanser i sluttfasen. Denne mulighet vil bli narmere

belyst 1 avsnitt 2.2.

Versituasjonen

Ved vitneforklaringer og rapporterte data er det klargjort
at varsituasjonen -pd havaridagen og i det omrédet flyet
havarerte, var vanskelig for VFR-flyging. Vanskelighetene
besto forst og fremst i at flyets rute gikk gjennom grense-
omrddet mellom fuktig luft vestfra og leomrddet pd ostsi-
den av vannskillet. Dette medforte tdke, dels stasjoner,
dels i drivende flak og dels i lagdelte, lave t&keskyer.
Dette er en situasjon der sikten kan forandres fortere
innen et omrdde enn det er mulig & fly ut av omrddet. En
kan ogsd ufrivillig komme mellom skyer ved at en kommer
over et heydedrag som har skjult bakketdke. Farteysjefens
valg av flygerute, langs eller i denne grensesonen, md sies
4 ha vert uheldig. Det vitnet som rapporterte at motorly-
den forsvant helt br&tt, hevder ogsd at flyet md& ha snudd
og kommet nordover igjen umiddelbart fer havariet. Dersom

dette er riktig, kan det vare -en indikasjon pa at foreren

har mett ver som var for ddrlig for videre flyging.
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Stillingen flyet traff vannflaten i, indikerer at flyet var
ute av kontroll pd havaritidspunktet. Undersokelsene som
er utfort, har ikke avslert tekniske A&rsaker til at flyet
skulle vaere ukontrollerbart. Det md derfor antas at flyet
har blitt mangvrert slik at tap av kontroll, d.v.s. 1 stei-
ling, har oppstdtt. En nerliggende forklaring er at far-
toysjefen pd grunn av darlig sikt har mistet visuelle refe-

ranser under siste del av forlepet.

Flygeren synes ikke & ha forsegkt & skaffe annen verinfor-
masjon enn den han fikk via kringkasting, og av flygesje-
fens muntlige rapport om veret pd Hovden. Selskapets
driftsh&ndbok pdlegger farteysjefen & innhente flygever for
flyging. Kommisjonen er av den oppfatning at dersom han
hadde gjort dette, ville han visst at han var i ferd med &
planlegge VFR-flyging i et omrdde der det bdde var et geo-
grafisk verskilleomrdde og at en kaldfrontpassasje ville
inntreffe pd det aktuelle tidspunkt. Ved selskapets hoved-
base eller p& andre midlertidige baser var det ikke eta-
blert rutiner. for innhenting av varinformasjoner fra flyge-
vertjenesten. Med de kommunikasjonsmuligheter som eksiste-
rer i dag, er det bemerkelsesverdig at man ikke fremskaffer
et helhetlig bilde av varsituasjonen, bl.a. fra flygever-

tjenesten.

Teknisk vedlikehold

Til tross for at kommisjonen ikke har funnet sammenheng
mellom flyets vedlikeholdsstatus og hendelsesforlepet som
forte til havariet, har havariundersgkelsene ogsd p& det
tekniske omrddet avslert forhold som kan ha flytryggings-
messig betydning.

Som nevnt i pkt 1.17.4.7 foran, hadde farteoysjefen selv
utfert daglig ettersyn av flyet 8 pdfelgende dager. Dette
er 1kke 1 samsvar med BSL-B, og heller ikke med selskapets
egne instrukser. To ganger tidligere samme sesong hadde

farteysjefen unnlatt & folge bestemmelsene pd dette om-
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rddet.

Videre hadde fartoysjefen (flyeier) i hele siste sesong
unnlatt & fere timetellertid i flyets reisedagbok. At det
er avvik mellom timetellertid og teknisk flygetid er ikke
uvanlig, sarlig for sjefly som tilbringer en del tid pa
vannet med motoren i gang. Et avvik fra 56,0 til 91,7
timer (64%), synes ekstremt, og viser i alle fall at den
vedlikeholdsmessige belastning flyet ble utsatt for, ikke
var 1 samsvar med registrert teknisk flygetid. I den siste
perioden farteysjefen selv utferte det daglige ettersynet,
der det tillatte maksimum pd 6 dager ble overskredet, er

det registrert 43 turer med p&felgende landing pad sje.

Begge disse forhold medforer en reduksjon i det bidrag til
sikker flyging som systematisk vedlikehold gir, ved at
flyet og dets komponenter utsettes for mer slitasje og bruk
enn forutsatt mellom vedlikehold utfert ved verksted. Ved
slike brudd pé& bestemmelsene som er avslegrt 1 dette til-
fellet, har selskapets ledelse rett og plikt til & revur-
dere farteysjefens kompetanse til & utfere daglig ettersyn
av flyet. Ved siste verkstedbesgk, den 31. august, ble det
utfert 50 timers ettersyn pd flyet. Ved motorkjering etter

..ettersynet, ble. tomgangsturtallet funnet for heyt. Juste-

ring ga ikke forventet resultat, og burde ha fert til
ytterligere feilsoking. Dette ville ha avslegrt hullet som
var gnagd i inntaksmanifolden, og som var drsaken til det
hoye tomgangsturtallet. ”

Fordi selskapet..ikke hadde ansatt eget teknisk personell,
er det svert viktig at teknisk koordinator i selskapet
formdr & folge opp det ansvaret som er tillagt stillingen
med hensyn til 3 holde seg ajour med flyenes gangtider.
Videre skal han pdse at gangtidsbestemmelsene vedrerende

ettersyn og overhaling overholdes.

Kommisjonen mener det var sviktende rutiner i forbindelse
med denne koordinatorfunksjonen, spesielt med tanke péd at

den daglige kontakten var telefonisk pd grunn av de fysiske
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avstandene mellom selskapets base pd& Hovden og den private

basen p& Uvdal.

Operative forhold

Selskapet har sin hovedbase pd Hovden. Selskapet har

ogsd midlertidige baser henholdsvis pd Mssvann og 1 Rau-
land. Selskapets daglige leder, flygesjef, sjefsflyger og
teknisk koordinator, som er en og samme person, holdt til
p& Hovden. Ansvaret for teknisk vedlikehold er regulert i

en vedlikeholdsavtale med et flyverksted pa Notodden.

Fartoysjefen eide selv det flyet han opererte. Leieavtalen
mellom eier . og selskapet var begrenset til at flyet skulle
operere under selskapets driftstillatelse, med det regel-
verk dette medfegrer, og at det var underlagt selskapets
vedlikeholdsordning. Eier var p&lagt ansvar for drivstoff-
anskaffelser og alle andre utgifter driften medforer.

Dette inkluderte ogs& betaling for utfert teknisk vedlike-
hold ved det verkstedet selskapet hadde vedlikeholdsavtale
med. Av dette framgdr det at det var snakk om en forholds-
vis selvstendig driftsform som la et stort ansvar pd eier
(farteysjef), og som medferte et sterkt incitament for &

holde inntektene oppe og utgiftene nede.

Flygeren opererte relativt isclert fra basen ved Fennebeg-

fjorden i Uvdal. I tilleqgg til selve flygingen foretok han
ogsd det daglige ettersyn av flyet. Selskapets driftsform
gjorde at det var vanskelig for ledelsen & fysisk overvake

operasjonene, samt bistd flygeren.

Den omkomne farteysjefen var ogsid medeier i et privat driv-
stofflager ved Fennebgefjorden i Uvdal. Det fantes ogsé
andre fasiliteter tilpasset drift med sjofly pd stedet.
Dette, og andre forhold, kan ha fort til at farteysjefen

kan ha betraktet Uvdal som sin "hjemmebase".

Etter HSLs mening hadde fartyysjefen (filyeier) en alt for

selvstendig stilling i forhold til intensjonen med regel-
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verket for ervervsmessig luftfart, der kontroll med drif-
ten er en vesentlig sikkerhetsfaktor. Undersekelsen har
vist at mangelfull kontroll med farteysjefens disposisjoner
har fert til en rekke brudd pd bestemmelser som har med
flysikkerheten. HSL m& formode at dette kunne vart unngdtt
dersom selskapet hadde fort en bedre kontroll og rettled-

ning av operasionene.

Kommisjonen mener at ndr selskapet har valgt & operere
rutinemessig i fjellet uten & innlevere reiseplan til luft-
trafikktjenesten - noe som bl.a. er en betingelse for &
oppnd se¢k- og redningstjeneste - burde selskapet ha eta-
blert egne rutiner som kan ivareta dette pd en forsvarlig
mdte. HSL mener at-utilfredsstillende rutiner p& dette om-
rddet klart ble avdekket, fordi flyet forst ble savnet da
det uteble fra neste avtalte taxioppdrag p& Myklevann i
1400 tiden. Forst k1l 1708 underrettet selskapet HRS om et

mulig havari.

Farteoysijefens kvalifikas-ioner.

Ved sertifikatprever og PFT demonstrerte farteoysjefen gode
ferdigheter og kvalifikasjoner. Hans erfaringsgrunnlag fra
taxiflyging med sjofly i fjellet var fra de to siste som-
mer-/hestsesongene. Sjoflyging, szrlig i fjellet, er en
sdpass spesiell form for flyging at formell utdannelse
vanskelig kan dekke alle krav til farteysjefer. Bl.a.
kreves en velutviklet sunn demmekraft. Denne kan best
utvikles ved betryggende overvdking og rettledning. Det er
viktig & operere i et erfaringsrikt milje som gir grunnlag
for riktige flysikkerhetsmessige holdninger. Farteysjefen
tilherte en ny generasjon sje-/fjellflygere som ikke til
enhver tid var omgitt og pdvirket av rutinerte og erfarne

sje~/fiellflygere.

Informasjoner som er innhentet om flygerens holdninger til
daglig inspeksjon av flyet, teknisk dokumentasjon og gjen-—

" nomfeoring ‘av oppdrag, viser etter kommisjonens mening at

han var villig til & operere utenfor det fastlagte regel-
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verk. Sannsynligvis var han ikke klar over hvilke risiko-
momenter dette medforte. Muligens kan dette skyldes at han
ikke hadde fAtt nedvendige motforestillinger fra egne er-

faringer eller miljeet rundt ham.
Kommisjonen antar at flygeren var pavirket av det forhold

at han selv eide flyet og at han derfor kunne vare srlig

motivert for & gjennomfere det aktuelle oppdraget.

KONKLUSJON

Undersokelsesresultater

a. Fartoysjefen innehadde gyldig trafikkflygersertifikat
klasse 3 for sjefly.

b. Farteysjefen hadde inntil havaridagen totalt ca 500
timer ervervsmessig flygererfaring. Disse timene var
i sin helhet opptjent i perioden mars 1989 - september
1990,

c. Selskapets driftsform tillot en selvstendig operasjon
av farteysjefen fra basen i Uvdal. Selskapets an-
svarlige ledelse overvdket virksomheten gjennom tele-

fonkontakter med farteysjefen.

d. Luftfarteyet var forskriftsmessig registrert og serti-
fisert. Flyets daglige vedlikehold var ikke utfert i
samsvar med gjeldende bestemmelser. Fartoysjefen
overskred antall dager for selv & utfere daglig etter-
syn, dette ble ikke oppfanget av selskapets rutiner.

e. Velgerkranen for drivstoff sto i en stilling som
stengte for drivstofftilfersel til motoren.

£. Det er funnet vann i flyets drivstoffsystem.

g. Det er funnet skade pd motorens inntaksmanifold.
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h. Det er konstatert marginale varforhold langs den rute

flygeren fulgte.

i. Det er konstatert utilfredsstillende rutiner ved-
reorende selskapets prosedyrer for igangsetting av

varsling vedrerende savnet luftfartoey.

3. Det er funnet store uoverensstemmelser mellom flyets

tachometertid og loggfert tid.
k. Flyet var ved avgang sannsynligvis overlastet.

1. Det var utmontert 3 seter f¢r avgang. 2 av passa-
sjerene satt usikret sammen med bagasjen. 1 passasjer
satt i setet bak flygeren uten & vare fastspent, 1 N
passasjer satt 1 fremre, hoyre sete med bare hofte-

belte péspent.

m. P& grunn av den ikke forskriftsmessige lastemdten be-
skrevet 1 pkt 1, medfgrer tyngdepunktsberegninger
betydelig usikkerhet.

"Havariets Aarsak

Arsaken til havariet var at farteysjefen valgte & fly si
lavt over terrenget med tungt lastet fly under marginale
verforhold, at da en nedsituasjon pd grunn av motorvansker
oppsto, var det ikke mulig & gjennomfgre en nedlanding.

TILRADNINGER

Luftfartsverket bor vurdere om selskaper som utferer denne
type flyging, skal pdlegges strengere krav til overvéking
og fysisk kontroll med operasjoner fra utebaser.

Luftfartsverket ber vurdere om den form for ervervsmessig
drift av innleide fly som selskapet i dette tilfellet har
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hatt ansvaret for, er forenelig med selskapets driftstil-
latelse samt om slik driftsform av innleide luftfartey boer

tillates i framtiden.

Luftfartsverket ber vurdere om operaterer skal pdlegges &
innhente meteorclogiske flygeverdata i skrift-/kartform.

BILAG

1. Kartutsnitt over havariomrédet.

2. Vekt- og tyngdepunktsdiagram. -

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fornebu, den 27. november 1991
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1700

1600

1500

1400

1300

1200

1100

1033

‘ Vekt i kg

1626/49,45

1611/ avs,sh’l;éD

BILAC 2

1679/49,69\@

Vekt og tyngdepunkts-
diagram for
LN-ASC

Tomt fly

J

-

-

-
-~

Arm 1 tomm.



