HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA MJ@SISEN VED BIRI DEN
22. JANUAR 1994 MED LN-IKS |

AVGITT JUNI 1994

Havarikommigjonen for givil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten Forma%et med undersckelsene er a identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggande tiltak. Det er ikke kommisjo-

nens oppgave i avgjere eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet ean forebyggende
flysikkerhetsarbeid bor ufmgis-:_
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA MJ@SISEN VED BIRI DEN
22. JANUAR 1894 MED CESSNA 172 C, LN-IKS

Typebetegnelse: Cessna 172 C

Registrering: LN-IKS

Eiere: Privat

Brukere: Samme som eier
Besetning/farteysjef: 1

Havaristed: P4 Mjesisen ved Biri

60°57’30"N 10°38’'30"E

Havaritidspunkt: 22. januar 1994 kl 1520

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke

annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

HSL fikk melding om havariet fra Hovedredningssentralen for
Ser-Norge den 22. januar kl 1635. Kommisjonen ankom Biri
23. januar kl 1130.
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SAMMENDRAG

LN-IKS hadde tatt av fra Frya flyplass ved Ringebu, og var
pad vei tilbake til Oslco lufthavn Fornebu, som var utgangs-
punktet for flygingen. Luftfarteyet ble observert flygende
i snebyger langs estsiden av Mjesa. HSL finnexr det sann-
synlig at sikten ble si& nedsatt at farteysjefen bestemte
seg for & snu. Han svingte da ut over Mjssa for & returnere
nordover. Da han kom over Mjesisen, mistet han trolig
bakkekontakten pga. den xonturlese hvite snefiaten. Etter
at fartoysjefen hadde tap:t referansene til omgivelisene,

mistet han kortrollen over flyet og havarerte.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORL@PET

Ca k1 0900 havaridagen blie en av eierne av LN-IKS oppringt
av farteysjefen, som spurte om flyet var ledig denne dagen.
Farteysjefen fortalte at han hadde tenkt seg til Frya, men
at han ferst matte ringe opp 0g spwrre om baner var ryddet
for sne. Ca ki 1000 ringte farteysjefen til en person scw
bor pa Vinstra, og fortalte at han ville fly en passasier
fra Fornebu til Frya. Passasjeren skulle pa bessk til
vedkommende person pd Vinstra. Ca 1 time senere ringte
fartoysjefen opp igjen, og fortalte at varvarslingen hadde
varslet noksa sterk turbulens, og at passasjeren hans matte

ta toget til Vinstra.

Ca k1 1300 ringte farteysjefen igien til vitnet. Han sa da
at veret hadde blitt bedre, og at han tok turen oppover.
Presis k1l 1445 ankom vitnet Frya, LN-IKS hadde da landet i

lepet av de siste 5 minuttene. Farteysijefen sa til vitnet
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at pga. varet matte han komme seg avgadrde fortest mulig.

Motet pa flyoppstillingsplassen varte ca 5-10 minutter.

Passsasjeren som var med LN-IKS fra Fornebu til Frya, har
forklart at flyturen ble avtalt kvelden i forveien. Om
morgenen ringte farteysjefen og sa at det ikke kunne bli
noe av turen pga. varet. Det ble likevel avtalt at de
skuile metes pa Fornebu. Da passasjeren ankom Fornebu,
fortalte farteysjefen at han hadde undersekt varforholdene
pPa nytt, og at varet var blitt bedre. Han mente derfor at
han kunne fly til Frya. Passasjeren var klar over at far-’
toysiefen hadde vart sliten den siste tiden, og spurte
derfor om han orket det. Til dette svarte farteysjefen at
han ikke var trett, og at han gjerne ville fly. Passasjeren
er ikke sikker pad om farteysjefen kontrollerte flyet for
avgang, men sier at han foretok en slags.rutinesjekk mens
de satt i flyet. Farteysjefen hadde sin hund med, som
oppholdt seg i den bakre delen av flyet. Den forholdt seg

rolig under hele turen.

LN-IKS tok av fra Fornebu kl 1342, og forlot kontrollsonen
via Serkedalen rapporteringspunkt; Fornebu kontrolltdrn var
den siste lufttrafikktjenesteenheten som LN-IKS var i kon-
takt med. En skriftlig reiseplan ble ikke innlevert til
lufttrafikktjenesten. En forkortet VFR reiseplan ble meldt
over radio fer avgang. Passasjeren har opplyst at hele
flyturen foregikk uten problemer. Det ble fleyet over
Gjevik og pd& vestsiden av Lillehammer. Klokken var 1445 da
de landet pd Frya.

Et vitne som er skolesjef og teknisk sjef i Ringebu fly-

klubb, var ute pd en lokal instruksjonstur sammen med en

~elev i tiden fra k1l 1300 til k1 1415. Vitnet har opplyst at

varet var fint med variabel vind fra servest, sikten var
over 5 km. De kunne tydelig se snebyger komme fra servest
hele tiden. Da det begynte & bli noe turbulent pga. byge-

veret, besluttet han & lande.
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Passasjeren pa LN-IKS har opplyst at mens de satt i flyet
pd Frva, uttrykte farteysjefen bekymring for vazret. Han sa
at han ikke hadde tid til 4 prate med dem som skulle hente
passasjeren, da varet var i ferd med & bli ddrligere. LN-
IKS tok av fra Frya ca kl 1455.

Skolesjefen i Ringebu flyklubb var tiistede undexr LN-IKS
opphold pa Frya. Vedkommende har opplyst at farteysjefen
ikke foretok motorsjekk. Det ble ikke fylt bersin, vitnet
har ikke kunnet si om det ble foretatt kontroll av olje- og
drivstoffnivder. Vitnet lyttet p& radio pa frekvens 123,5
MHz, men farteysjefen kalte ikke opp pa denne frekvensen.
Det ble heller ikke svart pa tre anrop fra vitnet. Vitnet
mener at atferden til farteysjefen pd LN-IKS bar preg av
tidsned.

De neste vitnene som har observert LN-IKS, bor pad& Vingnes
ved Lillehammer. Ett av vitnene som selv er privatflyger,
har opplyst at han s& LN-IKS samtidig med at han kjeorte
over Vingnesbrua. Flyet var da i ferd med & lande rett sor
for vVingnesvika. Flyet hadde innflygingsfart og hadde fulle
flaps ute, og kom ned i lav heyde. Vitnet har opplyst at
det var darlig sikt, det snedde tett og bladste kraftig.
Vitnet antar at det var maksimum 1 km sikt. Vitnet har
videre opplyst at flyet ikke landet men fortsatte serover.
Vitnet antar at flygeren kan ha kjent til at det vanligvis
er breytet flystripe pd Mjesisen, men oppga & lande da han

sa at det ikke var breytet noen stripe der.

Vitneutsagn fra personer som bor i omradet nord for Moelv,
indikerer at LN-IKS fulgte strandlinjen langs estsiden av

Mjesa, i lav heyde. Et vitne anslar flygeheyden i forhold

. til huset sit:c til a ha vert ca 150 FT. Det snedde tett, og

vitnet kunne se ned til strandkanten pa Mjesa, som ligger
ca 200 m fra huset. Det bldste ogsd kraftig fra ser.
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1.1.10

1.1.11

De siste vitneregistreringene av flygingen ble gjort pa
vestsiden av Mjesa, av personer som bor i Biriomrddet.
Ifelge vitnene kom flyet sorfra i omradet ved Kremmerodden
i meget lav heyde. Vitnene herte flydur i kort tid, for et
"knasende smell' hertes og det ble stille. Det blaste og
sikten var darlig. Et vitne som bor ved Kremmerodden, har
anslatt at sikten var ca 50 wm. Ingen av vitnene si flyet
eller havariet. Havaritidspunktet er anslatt til ca kil
1520.

Flere vitner som herte smellet fra havariet, alarmerte
politiet, og et vitne som bor pad Kremmerodden, gikk ut til
havaristedet. Etter ca 10 minutter korm politie:t tilstede.
Farteysjefen omkom momentant. Hunden som var med 1 flyet

ble ogsa funnet ded.

PERSONSKADE
SKADER BESETNING PASSASJERER ANDRE
OMKOMMET 1
SKADET
INGEN

SKADE PA LUFTFART@YET

Luftfarteyet ble totalskadet.

ANDRE SKADER

Ingen.
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BESETNINGEN

Fartgysjefen (mann 61 ar) innehadde privatflygersertifikat
(A), utstedt 10. januar 1968, gyldig til 25. mai 1994. Han
hadde tidligere innehatt instrumentbevis, dette hadde gatt
ut den 25. mai 1993. Den siste legeundersekelsen ble fore-
tatt 4. mai 1993, og var gyldig til 25. mai 1994 med fol-

gende begrensing: "Ma bruke briller i tienesten'.

Farteysjefen hadde totalt utfert 1632:20 flytimer, hvorav
1466:20 timer som farteysjef. Han hadde utfert 3 landinger
de siste 90 dagene fer havariet. Han hadde logget 390:35
timer instrumentflyging, den siste instrumentflygingen b.e
utfert 1. desember 1992.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 1:30 1:30
SISTE 3 DAGER 1:30 1:30
SISTE 30 DAGER 2:10 2:10
SISTE 90 DAGER 3:40 3:40

LUFTFART@YET

Luftfarteyet var et en-motors propellfly av typen Cessna
172 C med serienr 172-49255, bygget i 1962 av Cessna Air-
craft Company, USA. Flyet var i privat eie, og ble innfert
1 Norges luftfarteyregister 17. januar 1963. Det fikk |

registreringsbevis nr 678 og registreringsmerke LN-IKS.

Luftdyktighetsbeviset ble sist fornyet 7. juli 1993 etter
gransking, og var gyldig til 30. juni 1994. Det var ingen

anmerkninger avgitt under granskingen.
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Luftfarteyet hadde ved havariet en beregnet total gangtid
pa 3824:35 timer. Flyets tachometertid viste 3163,4 timer,
mens det er fert opp med 3161,7 timer etter endt flyging pa
siste tur fer ulykken. Dette gir en tachometertid pad ca

1:40 timer pa ulykkesturen. Dette stemmer godt med de tider

som er oppgitt av lufttrafikktjenesten og vitner.

Arlig 100 timers inspeksjon var utfert den 2. juli 1993 ved
gangtid 3794:25 timer. Det var ikke utfert viktige arbeider
i perioden etter siste ettersyn, ei heller var det oppfert:
utestdende arbeider pd& luftfarteyet. Flyets loggpapirer var
feort oversiktlig og i henhold til gjeldende bestemmeliser.

Luftfarteyet hadde en Continental motor av typern 0-300-D,
serienr 29454-D-40 innstallert. Motorens gangtia siden
overhaling var 178:55 timer. Motorens totale gangtid var
1978:20 timer. Loggpaplrene viser ingen vansker med motoren
i installasjonstiden. Tillatt gangt:id mellom overhalinger

er 1800 timer.

Propellen var av typen McCauley IC 172 EM 7653, serienr
81712. Gangtid siden ny var 798:50 timer.

Luftfarteyets dokumenter viste at det var vedlikeholdt
etter gjeldende bestemmelser. Inger funn er gjort som gir

mistanke om teknisk svikt i flyets systemer.

Luftfarteyets maksimum tillatte avgangsvekt var 1 022 kg.

Ved havariet var vekt og balanse som felger:

Vekt Arm moment
Tomvekt 637 kg 0,942 m 600,21 kgm
Drivstoff 68 kg
Besetning 75 kg
Utstyr 2 kg
Total vekt: 782 kg.
Sy Ok OLoO=



Vekter og fordeling av last la innenfor tillatte grenser.
VERET

HSL har mottatt en varrapport fra vartjenesten Oslo luft-
havn. Veret angjeldende ettermiddag var preget av en meget
sterk vestlig luftstrem over Segr-Norge. Heoydevindkartet for
FLL 050 viste vestavind med styrke 50-63 KT. Luftmassene
over Ser-Norge var ustabile, noe som ferte til kraftig
bygeaktivitet pd vestlandskysten og i de vestlige fjell-
strek. Utover ettermiddagen nadde enkelte byger innover
@stiandet. Det ble observert snebyger i innlandet og regn-

byger ved Eysten.

Sterk vestavind kombinert med ustabil luft ga turbulens i
lavere luftlag. IGA-prognosene som gjaldt lerdag ettermid-
dag, varslet sikt pa mer enn 10 km, med sikt i byger fra 3-
5 km. Det bie videre varslet moderat turbulens. Observasjo-
nene pa bakken viste stor variasjon i vindstyrken. Ki 1690
meldte Gardermoen at bakkevinden var 190° 14 KT, mens Sere
Al meldte 120° 05 KT.

Fornebu QNH ved avgangstidspunktet for LN-IKS var 999 hPa.
NAVIGASJONSHJELPEMIDLER

Ikke relevant.

SAMBAND

Det ble ikke registrert signaler fra nedpeiliesenderen (ELT)
etter havariet. Undersokelser foretatt av HSL har ikke
avdekket feil pd ELT. I forbindelse med havariet ble an-

tenneledningen revet av. HSL anser at dette er arsaken til

at signalene ikke ble oppfanget.
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1.10

1.11

1.12.2

1.12.2.1

1.12.2.2

FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER
Tkke relevant.
FLYGEREGISTRATOR

Ikke pabudt og ikke montert.

HAVARISTEDET OG FLYVRAKET

Havaristedet

Havariet skjedde p& isen ca 600 m nord for Kremmerodden pa
vestsiden av Mjesa. P& havaristedet var det ca 15 cm tykk .
is dekket av et ca 30 cm tykt snedekke med overvann enkelte
steder. Flyet lagde ved sitt ferste anslag mot isen et hull
med sterrelse 3,3 m x 2,1 m. Det var et tydelig avtrykk av
venstre vinge i sneen. Hoveddelen av vraket 1& ca 40 m fra
hullet, med diverse vrakdeler spredt langs traseen. Retnin-

gen p& vraktraseen var ca 302° magnetisk kurs.

Flyvraket

Luftfarteyet kom til ro med vinger, haleseksjon og motor
lesrevet fra flykroppen. Selve flykroppen var knust, og
understellet var beyd bakover. Haleseksjonen og vingene
hang fast i flykroppen ved stag og valere. Alle vinduene

var knust.

Motoren var revet les i festene til brannskottet. Det kunne
ikke ses noen skade pa motoren som kunne henferes til tiden
fer havariet. Forgasseren var slatt les fra innsugnings-
manifolden, men var ellers intakt. Flotterhuset inneholdt
drivstoff.
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Propellakselen hadde knekt i flensen t£il propellen. Denne
bruddflaten sammen med skadene pa spinner og vridning og
beyning av propellbladene indikerte at motoren hadde levert

kraft pa& havaritidspunktet.

Alle vaiere og trinser til rorflater var irtakte, men det
var ikke mulig & kontrollere strekken i kontrollkablene

pga. skadene i skrogstrukturen.

Alle bryterstillinger ble kontrollert, men pga. de store
kreftene skroget hadde blitt utsatt for, ga disse intet
grunnlag for en sikker konklusjon av bryternes stiliing ved
havariet. Intet er imidlertid funnet som tyder pad unormale

stillinger pa kraner eller brytere.

Vingene var inntrykket i forkant, den venstre vingen var

mest beskadiget. Flaps var ikke utfelt.

Heydemdleren var innstilt pa 1002 hPa, og indikerte 900 FT.
Stige-/synkemédleren viste 900 FT gjennomsynkning. Hastig-
hetsmdleren viste 115 MPH. Luftfarteyet var utstyrt med en
horisontgyro, denne var knust og ga inger lesbare indika-

sjoner.
Radiosender/mottaker ble funnet innstilt pa 118,7 MHz.
MEDISINSKE FORHOLD

Det ble foretat: obduksjon av farteysjefen ved Rettemedi-
sinsk Institutt i Oslo. Det er ikke pavist sykelige forand-
ringer som med sikkerhet kan forklare ulykken. Skadene pa
farteysjefen indikerer at flyet har truffet isen med stor
kraft. Videre indikerer skadene at farteysjefen ikke har
heldt i rattet eller holdt armene for ansiktet for & be-

skytte seg ved sammenstoetet med isen.
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Ved kjemisk undersekelse av kroppsvasker ble det vist at
fartoysjefen ikke var alkoholpdvirket. Det ble heller ikke

pavist noen andre beroligende eller bedovende stoffer.

BRANN

Det oppsto ikke brann ved havariet.
OVERLEVELSESMULIGHETER

Fartoysjefen var fastspent med setebelte og skulderbelte.
Innfestningene ble revet les fra skrogstrukturen i havari-
et . De mekaniske pdkjenningene pd& luftfarteyet var sd store
at muligheten for 4 overleve dette havariet ikke var til-

stede.

SPESIELLE UNDERS@KELSER
Ingen.

ANDRE OPPLYSNINGER

Ingen.

ANALYSE

HSL har etter & ha underseskt luftfar-eyet ikke funnet tegn
som tyder pa tekniske problemer. Det er derfor ikke grunn
til & anta at havariet skyldtes tekniske feil ved luftfar-
toyet. Vekt og balanse 13 innenfor begrensningene for
luftfarteyet.

Havaridagen vurderte farteysjefen ferst versituasjonen &

vere slik at flygingen til Frya ikke kunne gjennomferes,

for s3d noe senere & ombestemme seg. HSL ser ikke bort fra
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at farteysjefen pd dette tidspunkt felte et visst press for
4 gjennomfere turen, slik at passasjeren kunne reise til

Frya som avtalt.

BSL C 2-1, pkt 6.3 sier at for & medbringe passasjerer skal
sertifikatinnehaveren ha utfert minst fem avganger og
landinger med den aktuelle flytypen eller med fly innnenfor
vedkommende flytypegruppe 1 lepet av de siste 90 dager.
Farteysjefen hadde de siste 90 dagene for havariet gjennom-
fert kun 3 avganger og landinger, og oppfylte sdledes ikke
dette kravet.

Basert pa vitneutsagn er det sannsynlig at farteysiefen
hadde sine varopplysninger fra vertienesten pa Fornebu.
Varmeldingene for angjeldende dag viste tildels ustabiie
verforhold med vind og fare foxr turbulens. Det var videre
utrygt for byger. Sikten i bygene ble meldt til 3-5 km. Til
tross for at det var meldt byger med relativt darlig sikt,
medferte veropplysningene ikke at farteysjefen i henholid

til regelverket skulle ha kansellert sin flyging.

Ut fra vitneutsagn mener HSL & kunne fastsla at farteysie-
fen var klar over snebygene som kom inn over omrddet fra
servest mens han oppholdt seg pa Frya. Vitneutsagnet fra
skolesjefen ved Ringebu flyklubb gir inntrykk av at fartoy-
sjefen felte tidspress for & igangsette returflygingen til
Fornebu fer veret forverret seg. HSL mener at et slikc

hastverk kan g& pa bekostning av flysikkerheten.

I forbindelse med avgang og utflyging fra Frya benyttet
tarteysjefen seg ikke av radio for & gi posisjonsrapporter
og tilkjennegi sine intensjoner overfor eventuelle andre
Juftfarteyer som var i omrddet. Selv om dette ikke er et
krav for flyging ved ubetjente flyplasser i ukontrollert
luftrom, mener HSL at det vil eke sikkerheten dersom en
slik prosedyre blir fulgt av alle luftfartey ved flyging pé

eller i narheten av ubetjente flyplasser.
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HSL anser det for sannsynlig at farteysjefen var klar over
at det vanligvis var breytet en landingsbane pa isen ved
Vingnesbrua, og at han prevde & lande der da snevaret

tyknet til i Lillehammeromradet.

Ved & fortsette inn i snevaret bret farteysjefen minste-
kravet til flysikt som beskrevet i BSL F 1-4. Ut fra vitne-
utsagn mener HSL at farteysjefen av private og arbeidsmes-
sige &rsaker sannsynligvis kan ha felt en grad av personlig
press for & returnere til Fornebu uten tap av tid. HSL
mener at dette kan ha var:t medvirkende til at farteysjefen
bret regelverket og presset seg tii & fly inn i en varsitu-

asjon han ikke behersket.

Like nord for Moelv pad estsiden av Missa mé& farteysijefen ha’
bestemt seg for & snu ved at han startet en heyresving ut
over isen. Da farteysjefen svingte ut over Mjosisen, kom
han ut over en ubrutt og konturles hvit sneflate. I tillegg
var sikten redusert pga. snevaret. I slike omgivelser
finnes det ikke noe oyet kan fokusere p&, og en mister
referansene til omgivelsene. PAa grunn av at farteysjefen
ikke lenger kunne skille ut isflaten fra omgivelsene, fley
han inn i isflaten. HSL mener at dersom en felger strand-
kanten slik som farteysjefen her giorde, sa ber en serge
for a posisjonere luftfarteyet slik at en 18C° sving kan
utfores over land 1 tilfelle sikten blir redusert. Flygeren
vil da ha flere visuelle referanser & holde seg til enn

over den snedekte isflaten.

BSL C 2-1 omhandler de teoretiske og praktiske krav som
stilles for & utstede privatflygersertifikat (klasse A) for
fly. Bilag 11 til BSL C 2-1 omhandler de krav som stilles
til privatflygere som ensker & fere fly med skiunderstell.
Det kreves her i1 pkt 2.2.5 teoretiske kunnskaper om sanse-
1llusjoner og bedemmelsesproblemer ved flyging over ubrutte

sneflater og under forskjellige var- og lysforhold. Videre

U:l
Jn
"l
1)
0
R
¥l
m
<
o
L
"



14

kunnskaper om konturutvisking og medfelgende vansker for &
oppfatte terrengdetaljer. Slike kunnskaper kreves ikke 1
teoriutdannelsen til privatflygersertifikat for en-motors

landfly med hjulunderstell.

KONKLUSJON

UNDERS@KELSESRESULTATER

a. Farteysiefen innehadde forskriftsmessige sertifikater

for flygingen.

b. Luftfarteyet var forskriftsmessig registrert og serti-
fisert. Vedlikeholdet var utfert i henhold til giel-

dende bestemmelser.

c. Farteysjefen bret bestemmelser i BSL C 2-21, pkt 6.4 da
han tok med en passasjer uten & ha gjennomfesrt de
foreskrevne fem avganger 0g landinger de siste 90

dager.

d. Det ble ikke funnet uregelmessigheter, skader eller
svakheter som kan henferes til luftfarteyets tilstand

fer havariet.

e. Farteysjefen breot bestemmelsene i BSL F 1-4 om minste-
krav til flysikt, da han fley inn i snebyger i Missom-
ridet. (Arsaksfaktor)

f. Fartoysjefen gjorde et forsek pd a snu ved & svinge ut
over Mjesisen i omradet ved Mcelv. (Arsaksfaktor)

g. Luftfarteyet havarerte pa Mjesisen pd veli nordover,
etter at farteysjefen sannsynligvis mistet sine visu-

elle referanser til omgivelsene. (Arsaksfaktor)
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h. Av personlige drsaker kan farteysjefen ha folt et sa
stort press for & returnere til Fornebu at han hava-
rerte 1 forseket pa & fly gjennom snebygene i omradet

istedet for 3 returnere til avgangsplassen. (Arsaks-
faktor)

TILRADINGER

Luftfartsverket ber vurdere om teoretiske kunnskaper om
sanseillusjoner og bedemmelsesproblemer ved fiyging over
ubrutte sneflater og under forskjellige var- og lysforhold
ber vere en del av pensum i utdannelsen til privatflyger-
sertifikat for en-motors landfly med hjulunderstell.

BILAG
Forkortelser
HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
Fornebu, 8. juni 1594
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FORKORTELSER | Bilag

FT Feet

hPa Hectopascal

HSL Havarikommisjonen for sivil luftfart
ELT Emergency locator transmitter
IGA Internaticnal general aviétion
KT Knots

METAR Aviation routine weather report
MHz Megahertz

MPH Miles per hour

NM Nautical miles

uTcC Coordinated universal time

VFR Visual flight rules
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