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Hava:ikommisjqnen for Sivi lgfﬁan har utarbeidet denne rapporien i den hensikt a forbedre flysikkerheten. Formdlet med under-
sgkelsene er a_ldenuﬂsere fgll eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og & tilra eventuelle
forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjonens oppgave 4 avgjere eller fordele skyld og ansvar Bruk av denne rapporten til annet enn
forebyggende flysikkerhetsarbeid ber unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE I VARTEIG I 9STFOLD
14. DESEMBER 1995 MED CESSNA 310, LN-MAN

Typebetegnelse: Cessna 310 R

Registrering: LN-MAN

Eier: Norsk Flytjeneste AS

Bruker: Samme som eier

Besetning : 2, begge omkommet

Passasjerer: Ingen

Havaristed: Bogrenda ved Fossum bru i Varteig
Havaritidspunkt: 14. desember kl. 1345

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

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) fikk melding om havariet fra Norsk
Flytjeneste AS over telefon k1. 1450. Ansvarshavende havariundersekelsesleder og
deltaker ble oppnevnt, og forberedelser til utrykning neste morgen ble truffet. HSL
ankom Sarpsborg politikammer neste morgen og begynte undersekelsesarbeidet.

SAMMENDRAG

LN-MAN med en beseining pé to flygere var pa et malflygingsoppdrag for Forsva-
ret. @velsen var siktetrening og mélfelging for luftvernbatteriet | @stfold regiment.
Mot slutten av gvelsen siste svelsesdag floy flyet si lavt at det tok ned i den sverste
ledningen (jordledningen) i et fjernoverferingsanlegg av el-kraft til Hafslund. Flyet
ble sé sterkt skadet i sammenstetet med ledningen at det ble ukontrollerbart og styr-
tet og ble liggende opp ned pa et jorde ca. 300 m frem i fartsretningen. Begge de
ombordverende flygere omkom.
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1 FAKTISKE OPPLYSNINGER
1.1 Hendelsesforlepet
1.1.1 LN-MAN tok av fra Sandefjord lufthavn Torp med to flygere ombord kl. 1032 for &

utfere mélflyging for Forsvaret. Formélet var 4 gi luftvernbatteriet i @stfold regi-
ment trening i sikting og malfslging under en gvelse som var avslutningen pé en
treningsperiode. Flyet farte ikke slepemal, bare laserreflektorer for registrering av
treff. For flygeme var oppdraget et vanlig rutineoppdrag. Det var intet gnske eller
krav fra Forsvaret om spesiell lavilyging ned mot tillatte minstehayder eller realis-
tisk "angrepsflyging". Flygingen var forutsatt & folge lufttrafikkreglene og bestem-
melser nedfelt i selskapets Flight Operations Manual (FOM) og instruks for méalfly-
ging. Flyet medforte tilstrekkelig drivstoff til 4 gjennomfere flygingen uten mel-
lomlanding. @velsen var planlagt avsluttet kl. 1400. @velsesomradet var rundt i
Rakkestad og mot Varteig der flere enkeltmal skulle overflys.

1.1.2 Ifalge flere vitneutsagn hadde flyet passert over Bagrenda (ref. bilag 1) flere ganger
tidligere i lopet av formiddagen. Ved den siste passeringen for havariet, ble flyet
observert pa en nord-nordestlig kurs da det foretok en krapp sving over en lav 4s
nordvest for Begrenda for deretter & komme lavt ned mot jordene slik at et vitne s&
det gule flyet i silhuett mot dsen, halvt mot vedkommende. Et militert kjeretoy av
type VOLVO FELT befant seg pa fylkesvei 625, pé vei gstover. Flyct 14 daien
venstre sving, ifolge et annet vitne, med en krengning pa 30 - 40°, da det kom sd
lavt at venstre vinge tok ned i den gverste ledningen i et kraftspenn. Tlyet kom ut
av kontroll og traff bakken i en bratt vinkel, delvis pa ryggen. Flyet traff bakken
304 m fra kraftspennet. Begge de ombordvearende flygere omkom.

1.2 Personskade

SKADER

BESETNING

PASSASIERER |ANDRE |

OMKOMMET

2

SKADET

\LETT/INGEN

1.3 Skade pi luftfarteyet

Luftfartayet ble totalskadet.




1.4

1.5.1.1

1.5.1.2

1.5.1.3

Andre skader

Jordledningen til ledningsnettet for en elektrisk kraftoverfering som for tiden ikke
var i drift, ble brutt av og kortsluttet midlertidig en annen, parallell kraftoverfe-
ringslinje. Dette farte il strambrudd i omradet. Bakken var hardfrosset, dekket av
et tynt snelag. Resterende flybensin rant ut.

Besetningen

Besetningen besto av to flygere, kaptein og flystyrmann i selskapet.
Fartaysjefen

Fartoysjefen, mann 29 &r gammel, ble ansatt i selskapet som flystyrmann 22. febru-
ar 1990. Han hadde tidligere gjennomgatt flygerutdannelse i USA og senere kon-
vertert sine sertifikater ved kurs i Sverige. Norsk trafikkflygersertifikat kl. 3 for en-
og flermotors fly inntil 5 700 kg maksimum startvekt, ble utstedt 7. mars 1990. Ser-
tifikatet var senere fornyet og gyldig til 23. februar 1996. Instrumentbevis ble ut-
stedt 7. mars 1990. PFT ble avholdt 4. desember 1995, siste "Route Supervision™
ble avholdt 26. januar 1995. Fartgysjefen ble sjekket ut som kaptein i seiskapet 28.
mars 1995. Hans totale flytid var 3 335 timer, hvorav 1 128 timer som fartoysjef.
Mesteparten av flygingen i dette selskapet hadde vert pa flytypen Cessna 310, som
slepemal-/sikteflyging eller som overferingsflyginger i forbindelse med slike
oppdrag.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
'SISTE 24 TIMER 7:55 7:55
SISTE 3 DAGER 7:55 7:55
SISTE 30 DAGER 69:25 69:25
SISTE 90 DAGER 151:30 151:30

Fartoysjefen har fatt positiv omtale av ledelse og kolleger i flyselskapet. Han var
velstrukturert og ryddig i sin veeremate. Flygesjefen var meget godt ferneyd med
hans tjeneste for selskapet.

Flygingen havaridagen var den siste av tre planlagte dager i selskapets program for
Forsvaret i 1995. Det var ogsé farteysjefens siste oppdrag i selskapet, idet han skul-
le begynne i annet flyselskap etter &rsskiftet. Det var ikke flyging 12. desember
grunnet take i gvelsesomradet. Fartaysjefens flytid 13. desember var 4:40, utfert
den samme tid pa dagen som flygingen havaridagen. Det er ikke rapportert om
unormale forhold med hensyn til hvile mellom oppdragene.
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1.6.1

FElystyrmannen

Flystyrmannen, mann 27 &r gammel, ble ansatt i selskapet som flystyrmann 12.
april 1994. Han hadde gjenomgétt flygerutdannelsen i USA og var etterpd ansatt
som instrukter ved en flyskole USA, tilsammen 1% &r. Etter konvertering av sertifi-
katene innehadde han, trafikkflygersertifikat k1. 2, utstedt 24. april 1992. Trafikk-
flygersertifikat kl. 3 og instrumentbevis ble utstedt 18. februar 1994 pga. endringer
i sertifikatforskriftene. PFT ble delvis gjennomgatt 6. desember 1995. (Avbrutt pa
grunn av isingsforhold og at flyets ene propelleravisingssystem ikke funksjonerte.)
Hans totale flygetid var 2 563 timer, hvorav 1695 timer farteysjeftid.

|FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
‘}SISTE 24 TIMER 3:15 3:15
SISTE 3 DAGER 3:15 3:15
SISTE 30 DAGER 13:10 7 13:10
SISTE 90 DAGER 75:05 75:05

Flystyrmannen er blitt positivt omtalt av ledelse og kolleger. Han var velstrukturert
og meget mélbevisst i alt han foretok seg. Han hadde gode kunnskaper i faget og
var godt likt av kolleger og ledelse. Han kunne se fram til utsjekk som kaptein i sel-
skapet ved neste behov. Han hadde ogsé gode anbefalinger fra skoletid, tjeneste ved
flygeskolen 1 USA og fra sin vernepliktstjeneste i Forsvaret. Flystyrmannen hadde
ikke flygetjeneste dagene for havariet. Det er ikke rapportert om unormale forhold
med hensyn til hvile for havaridagen. Flystyrmannen skulle begynne pd kurs for
mulig ansettelse i et annet flyselskap senere neste ar. Opplysningen var sa ny at
eget selskap og kolleger ennd ikke var underrettet.

Luftfarteyet

LN-MAN var av typen Cessna 310R. Flytypen er lavvinget og drevet av to stempel-
motorer. Flyet har opptrekkbart understell. '

Data for I N-

Fabrikasjonsar 1975
Serienummer 310R-0206
Vingespenn 11,25 meter
Lengde 9,73 meter
Maksimal tillatt avgangsvekt 2495kg

Luftdyktighetsbeviset gyldig til
Total gangtid flyskrog
Motorer

T

0

i

30. november 1996
7607:53 timer
-+ 2%-Centinental [0-520-M1B
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Gangtid siden overhaling, v. motor 556:13 timer

Gangtid siden overhaling, h. motor 153:38 timer

Propeller 2 x Hartzell PHC-C3YF-2UF/FC 7663DB-2R
Total gangtid, venstre propell 153:38 timer

Total gangtid, heyre propell 153:38 timer

Drivstofftype AVGAS 100 LL

Flyet ble hovedsaklig benyttet til malflyging i oppdrag for Forsvaret, og var tilpas-
set disse arbeidsoppgavene ved at en slepemalsvinsj og siktereflektorer var montert.
Setene bak flygerne var utmontert og vinsjen var montert i stolskinnene til disse.
Vinsjen ble drevet av et eget batteri, og dette sto montert pa gulvet lengre bak i ka-
binen. Vaieren til slepemdlet gikk ut gjennom et rer i halen pé flyet. Flyet hadde
ikke pdmontert slepemal ulykkesdagen. Fire siktereflektorer, som var montert par-
vis pa hver side av flyets nese/forparti ble benyttet under det aktuelle oppdraget.

Flyet var utstyrt med fire drivstofftanker, Hovedtankene, montert i flyets vingetip-
per, rommet hver 50 US gal (189 liter). To "auxillary” tanker som hver rommet
31,5 US gal, var montert i flyets vinger. Drivstoffsystemet var bygget opp slik at et-
ter avgang med fulle tanker matte motorene forst fodes fra tipptankene for innhol-
det i "auxillary" tankene kunne forbrukes. Ifglge flyselskapet er normal prosedyre
at flyet fodes fra tipptankene i ca 1,5 time etter avgang. Deretter tammes "auxillary'
tankene for motorene igjen fodes fra tipptankene.

Siste ettersyn, en 50 timers inspeksjon, ble ifalge flyets reisedagbok kvittert ut 23.
november 1995 ved en total gangtid p& 7596:45 timer. Det ble i flyets reisedagbok
ikke funnet anfert feil eller mangler som indikerer mangelfullt utfert vedlikehold.

Flyet ble veiet 30. mai 1995 og hadde da en tomvekt pa 1707,7 kg. Flyets maksi-
munn tiliatte avgangsvekt var i henhold til registreringsbeviset 2495 kg (5500 1b).
Flyet hadde fulle tanker (160 US gal/605 liter) ved avgangen fra Sandefjord luft-
havn Torp. Videre er det regnet med at besetningen veide 191 kg, slepemalsvinsjen
med batteri 119 kg og diverse utstyr 10 kg. Totalvekten ved avgang var derfor 2463
kg (5430 Ib). Flymotorene forbruker ca. 100 liter drivstoff i timen, og drivstoftbe-
holdningen var derfor redusert med ca. 325 liter da havariet inntraff. Flyets total-
vekt hadde derfor sunket til 2232 kg (4921 1b) ved havariet.

Flyet var lastet innenfor begrensningene med hensyn til balanse bade ved avgangen
fra Sandefjord lufthavn Torp og ved havariet.

Vearet

Versituasjonen var stabil, med et kraftig hoytrykk liggende over Vestlandet/Nord-
sjeen. Dette ga en svak NV-lig luftstram og svak vind over @stlandet. Det kunne
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veere muligheter for lokal tdke/tdkedis enkelte steder naer dpent vann.

Vervarselet for Rygge 0900 - 1800 UTC: Vind 310/05, sikt mer enn 10 km, lett-
skyet i 10 000 ft. METAR Rygge k1. 1250 UTC (5 minutter etter havaritidspunk-
tet): Vindstille, sikt mer enn 10 km, brutt skydekke i 7 000 ft, temperatur -2°C,
duggpunkt -2°C, QNH 1037 hPa. Offisielle veerobservasjoner narmere havaristedet
foreligger ikke, men gyenvitnene har rapportert om pent, kaldt ver i omradet.
(Dvelsesomradet ligger like utenfor kontrollsonen til Rygge flyplass/flystasjon.)

P& havaristedet var det dagslys med lav sol. Lysforholdene for flygerne var slik at
solen sto omitrent i syd, 202°, og 5° 26' over horisonten. Det vil si at solen "1 helt
nede pa" &sene i syd og at den i perioden fer flyet traff ledningene, kom inn i cock-
piten ca. 45° til huyre for flyets lengdeakse. Det var ogsé en lett dis over omradet.

Navigasjonshjelpemidler
Tkke relevant
Samband

Flyets to VHF-kommunikasjonssett var innstilt p& henholdsvis 120,3 Mhz, Rygge
innflygingskontroll (APP) og frekvensen til svelsesledelsen, 123,65 Mhz. Rygge
APP pala kl. 1244 flyet en hoyderestriksjon pga. annen flytrafikk i omrddet. (Dvel-
sesomrédet 14 i utkanten av Rygge kontrollsone.) To av offiserene i gvelsesledelsen
hadde hvert sitt radiosett for samband med mélflyet. Malflyet hadde meldt seg da
det kom inn over gvelsesomradet og fikk bekreftet posisjonene til de stillingene
som skulle overflys. Videre ble det fastlagt at gvelsen skulle pagé fram til kl. 1400.
Ytterligere radiokommunikasjon var bare nadvendig én gang, kl. 1230, da flyet
matte korrigeres til en snsket posisjon. Dette var siste gang det var radioforbindelse
med flyet.

Besetningen sendte ikke ut noen nedmelding for havariet.
Flyplasser og hjelpemidler

Ikke relevant.

Flygeregistrator

Ikke pabudt og ikke installert.
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Havaristedet og flyvraket

Havaristedet

Havaristedet ligger i et blandet jordbruks- og skogbruksomréde st for Glomma ca.
2 km nordpst for Varteig kirke, ca. 70 m over havet. Havaristedet er omgitt av hoy-
ereliggende skogkledde 4ser som gar opp i 150 m hoyde over havet. Flyet falt ned
pé et flatt, hardfrosset jorde, dekket av et tynt snalag. Omréadet krysses av to fjern-
kraftlinjer og flere lokale fordelingslinjer. Jordledningen som ble kuttet, hadde ved
treffpunktet en hoyde pa ca. 25 m over bakken.

Flyvraket

Flyet traff jordlederen, som var gverste ledning i kraftlinjen, med venstre vinge
midt mellom motoren og tipptanken slik at ledningen trengte gjennom vingeforkan-
ten, inn mot den fremre hovedvingebjelken. Anslagsmerkene i vingen viser at flyet
har hatt stor krengningsvinkel til venstre, men krengningsvinkelen kan ikke fastslas
neyaktig. Relativ bevegelse mellom flyet og ledningen forfrsaket at ledningen skar
seg videre utover langs vingebjelken, ut til vingetippen og tipptanken. Ledningen
rev sd av festet til tipptanken fer flyet kom klar av ledningen som hadde fulgt med
flyet ca. 95 m. Deler av venstre vingeforkant og venstre tipptank falt av for flyet slo
ned i bakken. Den bra kursforandringen og belastningene som ble pafort flyet da
det traff ledningen, ferte ogsé til at den ytre delen av heyre heyderor falt av i dette
omradet (bilag 2). Deler som falt av flyet for det slo ned i bakken, ble liggende
spredt utover jordet (bilag 3 og 4).

Flyet traff bakken med fronten, heyre motor og hoyre tipptank. Bedemt ut fra ska-
demensteret, har flyet kommet ned mot bakken i en bratt vinkel, delvis over pa ryg-
gen. Begge propellene ble bayd og slatt av i metet med bakken. Videre ble flyets
front knust og begge motorene slétt lgs. Flyet slo rundt, med halen dreiende til ven-
stre og ble liggende pa ryggen med halen opp i veiskraningen pa fylkesvei 625.
Dette rundkastet forte t:l at begge haleflatene med gjenvaerende heyderor, halefin-
nen med sideror samt halekonen og enden for utlepsreret til vinsjvaieren, ble slatt
av og kastet vestover fra anslagspunktet. Cockpitomradet ble serlig skadet i omra-
det rundt instrumentpanelet og ved at taket ble trykket ned. Slepemalsvinsjen med
tilherende batteri ble revet ut av festene og ble liggende under vraket,

Flyets hoyre tipptank hadde revnet pa en mate som klart indikerer at det har vert
betydelige mengder drivstoff i tanken under sammenstetet med bakken. Venstre
tipptank hadde mindre skader etter sammenstetet med bakken, men ogsa her hadde
tankens to kamre revner som tillot temming av tanken, Spor pa bakken viste at den
venstre tanken fortsatte ca. 100 m gjennom luften fra den forlot flyet og til den traff
bakken. Tanken, som ble funnet tom for drivstoff, hoppet deretter bortover bakken
for den falt til ro ca. 50 m fra ferste nedslagspunkt.
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Oppmalinger etter havariet viste at flyet traff jordledningen 120 m syd for mast nr.
1 (bilag nr. 2). Merker pa ledningen viser at hele 36,5 m av ledningen hadde skader
fra kontakten med flyets venstre vinge. Grunnet kraftig strekk rek ledningen av et
stykke syd for mast nr. 2, og den frigjorte delen ble dradd flere meter gjennom fes-
tet i denne masten for ledningen kilte seg fast og igjen rek av, denne gangen rett
nord for mast nr. 2. Den enden som ble frigjort ved dette bruddet nadde igjen fiyet
og péafaerte flyet skader i halefinnen og venstre haleflate.

De tekniske undersekelser som HSL foretok, har ikke avslert feil eller mangler ved
flyet som kan ha hatt innvirkning pd ulykken. Flyet har funksjonert normalt i perio-
den for kontakten med kraftlinjen.

Medisinske forhold

Det er ikke funnet tegn til sykelig tilstand eller inntak av alkoho! eller medikamen-
ter hos noen av flygemne.

Brann
Det oppsto ikke brann.
Overlevelsesaspekter

Det var ikke mulig 4 overleve dette havariet pga. sterke retardasjonskrefter og ma-
ten flyet traff bakken. Skuldersele av enkel, diagonal rullebeltetype ble ikke
benyttet.

Havariet ble observert av en rekke vitner og ulykken kunne derfor gyeblikkelig bli
varslet til politiet. @yenvitner kom til havaristedet meget kort tid etter ulykken. Po-
litiet, luftambulanse og brannbil var pa ulykkesstedet innen 30 minutter etter hava-
riet. Flyets nedpeilesender hadde slétt seg pa og virket som forutsatt, men var ikke
medvirkende til at vraket ble funnet. Helikoptermannskaper fra Rygge flystasjon slo
av nedpeilesenderen .

Spesielle undersskelser
Det er ikke foretatt spesielle undersakelser.
Organisasjoner og ledelse

Flysclskapet har driftstillatelse for ervervsmessig, ikke regelbundet luftfart omfat-
tende VFR- og [FRoperasjoner med fly. Tillatelsen gjelder for driftsartene
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taxiflyging, overvékingsflyging og slepeflyging. For tiden er selskapets hovedgjere-
mal slepemalsflyging for Forsvaret. Flyselskapet ledes av en daglig leder som ogsa
er selskapets flygesjef. Det er ansatt 9 - 10 flygere samt to personer i administrasjo-
nen. Flykapteinene er fast ansatt. Noen av flystyrmennene er ansatt pd korttidskon-
trakter og har ogsa ansettelse i annen virksombhet. For vedlikeholdstjenesten har sel-
skapet en godkjent vedlikeholdsavtale med et flyverksted. Minst én person fra verk-
stedet har tjeneste ved selskapets hangar nar flyging pagér, med flere etter behov
ved ettersyn og spesielle arbeider.

Ved et besek i selskapets lokaliteter fikk IISL et godt inntrykk av arbeidsforholdene
pé stedet. Kontorer og hangar ga et ryddig inntrykk. Flyene var alle meget rene og
ga inntrykk av 4 vare godt vedlikeholdt og godt tatt varc pa.

Selskapets FOM ble gjennomgéatt med daglig leder/flygesjefen. FOM inneholder i
tillegg til kapitler relevant for vanlig drift av et flyselskap, ogsa kapitler om flyging
med slepemdl. I tillegg finnes ogsé en egen instruks for flyging med slepemal. Det
fantes ingen spesiell instruks som spesifikt omhandlet mélflyging uten slepemal
(sikteflyging). Denne flygingen forutsettes dekket av vanlige bestemmelser og luft-
trafikkregler og reglene for slepemalsflyging, der selve elementet slepemal ikke er
aktuelt. P4 grunn av temporeart oppher av taxi-/forretningsflygingen med Cessna
Citation, inncholdt selskapets organisasjonsplan fortsatt dette element. Funksjonen
kvalitetsstyring, med leder, var ikke lenger fyllt, idet vedkommendes tjeneste opp-
herte da taxiflygingen med Citation oppherte. IISL savnet "Training Captain"s
plassering i organisasjonsplanen. Han er omtalt i et etterfalgende kapittel med "du-
ties and resposibilities" for forskjellige personalkategorier i selskapet, men er ikke
plassert i organisasjonsplanen. Funksjonen blir dekket av flygesjefen og en annen
erfaren flyger i selskapet. Flygesjefen orienterte om at FOM var under revisjon.

Andre opplysninger

Elygemes plassering ombord

Flygernes plassering ombord blc registrert av politiet da de ble tatt ut av vraket.
Fartgysjefen satt i flyets hoyre flygersete, flystyrmannen i venstre sete. Flygesjefen
har orientert om at vanlig rutine tilsier en omvendt plassering, noe som ogsé er i
henhold til FOM 3.8. Bare styrmenn som er kapteinskandidater under trening, skal
fly fra venstre sete. Flyet har dobbeltkontroller og kan mangvreres like godt fra
begge setene. Personale som var tilstede ved klargjoring og oppstart, har ogsé uttalt
at de mente fartoysjefen satt pa venstre side, som vanlig. Flygesjefen eller annet
personale har ikke kunnet forklare den uvanlige plassering ombord. Det er ube-
kvemt/vanskelig 4 bytte plass under flyging. Flygesjefen og en kollega har etter &
ha hert p& lydband, bekreftet at fartaysjefen sto for radiokorrespondansen ved ut-
taksing og start fra Torp.
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Vitneutsagn

Det er fort samtaler/telefonsamtale med tilsammen 9 vitner. Den forste som meldte
ulykken til politiet 1 Sarpsborg, var ikke direkte syenvitne, men lop ut pd gardstunet
da den elektriske strammen ble borte og vitnet herte smellet fra nedstyrtningen.

Vitne nr. 1 tjenestegjor som sersjant ved LV-batteriet, @stfold regiment, og deltok i
ovelsen med en sambandsenhet montert i en sambandsbil av type VOLVO FELT
med tithenger. Han befant seg i kjoretoyet sammen med vognforeren, i veikrysset
nord for Tomter bru, dcr de var i ferd med & snu kjereteyet, da han observerte flyet
pé vei i nordlig retning. Flyet floy da noksa lavt, men ikke ekstremt lavt, slik vitnet
oppfattet det. Etter kort tid, ca. 1% minutt, kom flyet tilbake fra nordvest mot syd-
ost. Vitnet herte og sé flyet som kom bak og over bilen, pa hayre side og meget
lavt. Feltbilen var i mellomtiden kjort ut pa fylkesvei 625, pa vei mot Brenne, ost
for havaristedet. Vitnet sa flyet gjennom bilvinduet, ut og opp til hayre for kjere-
toyet og at det 18 i en venstre sving med stor krengning, anslatt til 30 - 40°. Han sé&
videre at det kom bort i fjernledningstrekket som gikk pé tvers av fylkesvei 625.
Ledningen slo voldsomt ut, og det gnistret da ledningen sannsynligvis ble brutt av
og gikk over veien og ut pa jordet pa motsatt side av veien i forhold tif der flyet
traff ledningen. Vognfareren okte farten pa bilen for & komme unna ledningen og
gnistregnet. Flyet fortsatte videre, tydeligvis ute av kontroll. Det skjente kraftig ut
til venstre og styrtet bratt ned like ved veien 200 - 300 m lengre fremme. Det opp-
sto ikke brann. Vognfereren hadde i mellomtiden stoppet bilen, og lop sammen
med vitnet frem mot havaristedet. Flere personer kom til etter kort tid.

Arsaken til at kjoretgyet befant seg pé stedet, var at de var pa vei til et hoyerelig-
gende, mer apent terreng lengre ast for 4 seke & fa forbindelse p4 sambandet, som
ikke virket nede i det lavtliggende, noe innestengte omradet ved havaristedet. Vit-
net fortalte ogsd at hans kjeretey ikke var spesifisert som maél under gvelsen og at
han trodde gvelsen var blitt avblast kort tid i forveien.

Vitne nr. 2 er soldat ved luftvernbatteriet, @stfold regiment, og tjenestegjorde som
vognferer for den sambandsenheten vitne nr. 1 var leder for. Hans forklaring er
overensstemmende med forklaringen til vitne nr. 1. Videre fremhevet han at han
hadde vert redd for kraftledningen som gnistret og for over veien, over bilen. Han
okte derfor farten noe for & komme unna. Han stoppet bilen kort tid etter da han sa
flyet styrte mot veien og komme til ro i veikanten. De to i bilen lep den korte av-
standen til havaristedet.

Vitne nr. 3, som oppholdt seg p& en gard like gst for havaristedet, hadde sett flyet
flere ganger over omrédet i lgpet av formiddagen. Like for utykken var hun ute pa
terrassen og observerte flyet bak et furutre like ved, pé vei nordover. Hoyden var
som ved tidligere overflyginger, men hun la merke til at det snudde, i en krapp ven-
stre sving over en askam vestenfor omradet. Hun tok kikkerten som sto like innen-
for terrassedaren og sé resten av det som skjedde gjennom kikkert. Vitnet iakttok
flyet i silhuett over &sen. Derpd stupte flyet nedover mot jordene sydvest for garden
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og vitnet s4 flyet mot den grenne, grankledde &sen komme halvt mot seg og mot
jordene sydvest for garden. Hun var ikke sikker p& om flyet ville g under eller over
kraftledningsspennene som gér i tilnarmet nord/syd-retning. Flyet holdt en hoyde
tilsvarende toppene til de hoyeste el-mastene. To parallelle ledningsstrekk for fjern-
kraftforsyning til Sarpsborg og Borregard krysser omradet. Flyet var i en venstre
sving, med venstre vinge lav, da det traff en av ledningene i det ene kraftspennet.
Vitnet observerte at deler falt av flyet. Hun s ogsa et gnistregn fra ledningene. Hun
observerte ogsa "noe" som brant/gnistret p4 vei nedover mot bakken, uten 4 kunne
si hva det var. Vitnet s4 at flyet floy urolig og ukontrollert etter ssmmenstgtet med
ledningen og at det gikk bratt ned og forsvant ut av syne bak nermeste bakke. Ste-
det der flyet ble liggende, er 200 - 300 m fra garden, men pga. en bakke er det ikke
synlig fra terrassen. Vitnets ektefelle var inne og sé ikke havariet. men var blant de
forste som kom tilstede etterpé.

Vitne nr. 4 holdt p4 med gravearbeider ca. 500 m nordest for havanstedet. Han had-
de ogsé observert flyet flere ganger i lopet av formiddagen. Han observerte ikke
selve sammenstetet med ledningstrekket, men sé at flyet kom lavt etter 4 ha snudd
over &sen i vest. Han herte smellet og da flyet ikke kom opp igjen skjente han at det
métte ha skjedd en ulykke. Ian var, sammen med gérdbrukeren p& narmeste gard,
og en annen nabo, de forste som kom til havaristedet.

Vitne nir. 5 var ute pa tunet pa sin gérd og observerte flyet komme lavt tilbake etter
4 ha snudd over den lave dsen i vest. Flyet fulgte terrenget, med venstre vinge lavt
og 1 heyde med mastetoppen nord for treffpunktet pé ledningen. Han mente at han
s lysblinkene da flyet traff ledningene og at deler falt fra flyet. Han lap til havari-
stedet, mens ektefellen varslet politiet over mobiltelefon.

Vitne nr. 6 befant seg pa besek pa en gard sydvest for havaristedet. Hun var uten-
dors pa vei over tunet da flyet forst passerte nordover for s 4 komme tilbake meget
kort tid etterpd. Hun herte da betydelig motordur, med jevn gange, uten noe motor-
fusking. Vitnet sa ikke at flyet traff noe, men herte et simell og sé noe som brente og
for over jordet pd motsatt side, nord for fylkesvei 625. Iun la ikke merke til hvor-
dan flyet oppforte seg fordi oppmerksomheten ble fanget av det som brente. Vitnet
s& at en del falt av flyet og fortsatte i fartsretningen nede pd jordet nordest for gar-
den. (Sannsynligvis var dette {lyets tipptank.) Hun iaktok deretter at flyet slo ned
like ved veien.

Vitne nr. 7 forklarte i telefonintervju at hun satt og sydde da stremmen plutselig ble
borte. Hun herte ogsé et kraftig smell og lop ut pa tunet, til et hoyere punkt der hun
kunne se jordene ved havaristedet. Da s& hun flyet ligge havarert like ved veien pé
den andre siden av et jorde, vest for garden. Hun lep straks inn og meldte over tele-
fon fra til politiet.

Vitne nr. 8 befant seg hjemme, i kjokkenet, da flyet kom nordfra, meget lavt. Han
observerte flyet gjennom kjekkenvinduet, mellom grenene pa et tre utenfor, sa lavt
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at han tydelig kunne se flygemne inne i flyet. Flyet fulgte det lille dalsekket med vei-
en i dalbunnen. Han hadde forst hert at flymotorene hadde lavt turtall, deretter at
turtallet og motorlyden skte. Kort tid deretter gikk strommen, for annen gang den
dagen. Vitnet opplyser at hundene hans ble skremt av motorsteyen og flyet som
flay lavt. Vitnet opplyser 4 vaere flyinteressert, han har tidligere fulgt med pa al-
menflyging pa flyplassen i Rakkestad. Han har ogsa tatt flytimer, men fullferte ikke
med 4 ta sertifikat.

Vitne nr. 9 sa flyet gjennom stuevinduet, bak et epletre i hagen, inntil det forsvant
bak uthuset. Hun sd noe falle fra flyet og hadde forst oppfattet det som flygeblader
som ble kastet ut. [ ettertid har hun skjent at det var deler av flyet hun hadde obser-
vert. Deretter gikk stremmen i huset. Hun s ikke at flyet traff ledningene. Treff-
punktet ligger bak uthuset, sett fra stuevinduet. Vitnet herte tydelig motor-"brel".
Vitnet hadde lagt merke til flyet flere ganger tidligere samme dag. Det hadde da
ikke veert tilnzermelsesvis sd lavt som ved den siste flygingen.

Malflyging

Malflyging for Forsvaret utfores ved at fly, eller slepemal trukket av et fly, blir
floyet for & simulere et luftmél. 1 mange tilfeller kan det derfor veere onskelig at fly-
gingen foregér pa en slik mate at simuleringen blir mest mulig troverdig og realis-
tisk. Dette innebzrer nedvendigvis at ogsa flyging ned mot minsteheyden pa 150 m
kan vere enskelig. Dette vil ogséd medfere mangvrering i forholdsvis lav heyde.
Selskapets instruksjoner er fastlagt i FOM 9.2 og statuerer at lufttrafikkreglene skal
folges.

Flyets hoyde over bakken ma til enhver tid vurderes med gyemal og med bakgrunn
i erfaring av den som flyr, fordi heyden over bakken ikke kan avleses pa flyets hoy-
demdler. A fastsl3 et flys hoyde over bakken er ogsé vanskelig & foreta ved obser-
vasjoner fra bakkeniva. Eventuell rapportering av lavflyging inneholder derfor sjel-
den neyaktige nok detaljer til & fastsette svor heyt/lavt over terrenget et fly virkelig
var. Den enkelte fartoysjef far p4 denne maéten stor frihet til & velge hvilken heyde,
og dermed hvilket sikkerhetsnivd vedkommende vil benytte ved gjennomferingen
av oppdrag som malflyging. )

Lav ing, generelt

Flyging i lave heyder setter strenge krav til flygere i form av trening, overvakenhet
og kjennskap til det aktuelle terrenget. Flyging i slike heyder reduserer ogsa vesent-
lig sikkerhetsmarginene for sammenstet med terreng, kraftlinjer og kabelbaner. For
4 opprettholde sterst mulige sikkerhetsmarginer er minsteheyden for sivil luftfart
satt til 150 m utenfor tettbebyggeelse eller 300 m over tettbebyggelse eller folkean-
samlinger i friluft, jfr. luftrafikkreglene. Lavflyging kan imidlertid gi okt fartsfalel-
se, spenning og folelsen av & beherske flyet pd en utfordrende mate. Det er derfor
ikke uvanlig at lavilyging, ogsé under tillatte minsteheyder kan forekomme, Slik
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lavflyging kan vare motivert ut fra et enske om & teste egne ferdigheter cller over-
for andre & demonstrere egen dyktighet. HSL vil ikke forseke & definere lavflyging
ytterligere, men konstatere at flyging like over tillatt minstehoyde ogsa er lavily-
ging - i motsetning til flyging i sterre hayder.

Fordi lavflyging er meget krevende, vil flygernes oppmerksomhet métte vaere kon-
sentrert om bakken/terrenget foran flyet i en slik grad at det perifere syn ikke er like
godt aktivisert (tunnelsyn og/eller mélfiksering). Dette vil si at man kan risikere &
bare se og oppfatte det objektet man har hovedoppmerksombheten rettet mot, ikke
hele "bildet" foran og til siden for flyet.

Som et ledd i operativ trening foregar militeer flyging ofte i lave heyder innenfor
bestemt avgrensede lavflygingsomrader og pa skytefelt. Lavflygingen utfores da
profesjonelt med utstyr som er tilpasset oppgavene, og flygere som er gvet i denne
disiplinen. For mange flygere kan imidlertid militeer flyging fremsté som et forbilde
og kan virke som inspirasjon til uteving av egen flyging.

Psykologiske faktorer

Virkningen av stress er velkjent innen flyging og havariundersgkelser. Den mentale
belastning kan fere til at normale, rutinepregede oppgaver ikke blir utfert som for-
ventet - ofte uten at man selv er klar over et endret ytelsesnivé. Ogsa positivt stress
er en reell stressfaktor som kan sl& negativt ut pa prestasjonene i det arvakenheten i
forhold til aktuelle oppgaver som regel blir redusert. (Ref. Grete Myhre: Flypsyko-
logi, Universitetsforlaget 1993).

I dette tilfellet hadde fartoysjefen fatt ansettelse i et annet flyselskap, der han skulle
begynne i januar aret etter. Flygingen denne dagen var den siste for dette selskapet
og den siste i et forevrig vellykket oppdrag for fritid i forbindelse med julefeiring.

Flystyrmannen kunne se frem til sannsynlig forfremmelse i selskapet fordi en kap-
teinstilling ville bli ledig. 1 tillegg hadde han mottatt beskjed om at han senere neste
ar kunne begynne pé teknisk kurs 1 et annet flyselskap og regne med ansettelse der.
Fritid og julefeiring var forestdende.

Nér et fly i klarveer treffer kraftledninger som burde vert registrert av besetningen,
kan dette tyde p4 at flygernes oppmerksomhet var nedsatt i forhold til den aktuelle
arbeidsoppgave. Ifalge oppgaver og en betenkning fra Flight Safety Foundation har
man funnet at en overvekt av flyulykker i ervervsmessig luftfart har funnet sted mot
slutten av en arbeidsdag eller en tjenesteperiode. Arsakene kan ha vert tretthet eller
en bevissthet om at oppdraget er fullfert for det er helt avsluttet. En annen érsak til
nedsatt oppmerksombhet til omgivelsene i alminnelighet, kan ogsé vere fiksering pa
et utvalgt objekt, malfiksering.
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Nyttige eller effektive undersokelsesmetoder

Det har ikke veert anvendt metoder som kvalifiserer til spesiell omtale.

ANALYSE

Vurdering av mulige arsaker til ulykken

Tekniske undersekelser foretatt av HSL har ikke avslert feil ved flyet som kan ha
hatt innvirkning pa ulykken. En rekke gyenvitner har gitt forklaringer som tyder pa
at flyet var under full kontroll av flygerne for sammenstetet med ledningen. Det var
likeledes ingen som hadde hert "unormale" motorlyder, men derimot uttrykte noen
av vitnene at det hertes ut som om motorlyden gkte da flyet stupte nedover langs
assiden for havariet. Vitneutsagnene gir grunnlag for kommisjonen til & mene at
flyet var luftdyktig og under kontroll av flygerne for sammenstatet med ledningen.
Det har derfor veert naturlig 4 se neermere pa operative og bakenforliggende arsaker
som kan ha hatt betydning for utfallet av flygingen.

Sett pa bakgrunn av oppdraget som var mélflyging, har det ikke veert mulig for
HSL 4 finne en holdbar forklaring pd hvorfor LN-MAN ble fleyet ned i en sé lav
heyde som 25 m over bakken. Treffstedet 14 nede i et landskap som dannet en gry-
te, med heyereliggende terreng pa alle sider. Flygingen ned i dette terrenget ma ha
vart en bevisst, villet handling, om enn impulsivt initiert. Det er likeledes utelukket
at flygingen var en del av en nadlanding da hastigheten ved anslaget med lednings-
spennet var stor og flaps var i innfelt posisjon. Flygerne meldte ikke fra over radio
til lufttrafikktjenesten eller gvelsesiedelsen om vanskeligheter, og vitner pa bakken
observerte intet som skulle tilsi problemer. Det er derfor grunn til 4 mene at flygin-
gen ned mot veien og jordene | Bagrenda ma ha vart bevisst og at risikoen for &
komme lavere enn minste tillatte hoyde pad 150 m, derfor mé ha blitt akseptert av
flygerne.

Representanter fra flyselskapet har som en mulig medvirkende arsak til havariet pa-
pekt at flyets tipptanker ville vart ner tomme hvis besetningen for havariet hadde
glemt & bruke drivstoffet i "auxillary" tankene. Dette kunne ha fort til motorproble-
mer. De mener at flere forhold statter denne teorien, bl.a. at venstre tipptank ble
funnet tom, at det luktet lite drivstoff ved tanken kort tid etter havariet og at avling-
en i omréadet senere ikke syntes 4 ha tatt skade av en eventuell drivstofflekasje. Det-
te i kontrast til en redusert avling der flyet ble liggende.

HSL mener at drivstoffet i venstre tipptank ble spredd over et stort omrade da tan-
ken traff bakken, ble slatt &pen og siden fortsatte 50 m for den falt til ro. Dette kan
forklare hvorfor avlingen i ettertid syntes upavirket i omradet hvor venstre tipptank
falt ned. HSL mener ogsa at skademensteret pa tipptankene indikerer at de har
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inneholdt drivstoff ved anslag mot bakken. Sammenholdt med vitneutsagn og tek-
niske funn allerede omtalt i rapporten, finner ikke HSL det sannsynlig at drivstoff-
problemer har vert medvirkende til ulykken.

Lav sol mot flyretningen kan ofte vaere arsak til feilbedemming og at viktige detal-
jer blir oversett. [ dette tilfellet hadde besetningen ogsa overfleyet dette omradet
flere ganger tidligere samme dag, senest pd en nord-nordestlig kurs like for de
svingte rundt og foretok lavflygingen som endte i havariet. De hadde da hatt gode
muligheter til 4 observere kraftledningene og mastene. Flyretningen for den siste
venstresvingen som forte til at flyet traff ledningsspennet, var slik at de hadde solen
inn ca. 45° fra hoyre. De var etterp i stor krengning fra solen. I hvilken grad sjene-
rende motlys kan ha vart medvirkende til feilbedemmingen med hensyn til manev-
rering og/eller haydebedemmelse, er vanskelig & fastsla.

Lavflyging

Flyging i lave hoyder er meget krevende nér det gjelder oppmerksomhet reftet mot
hele situasjonen. I dette tilfellet vil eksempelvis en primar oppmerksomhet mot det
militere kjoretoyet pa fylkesvei 625 kunne ha forérsaket at flygerne ikke sé eller
oppfattet kraftledningene eller mastene, selv om det i dette tilfellet var to parallelle
og godt synlige anlegg. HSL mener at mélfiksering pé kjeretoyet under lavflyging
er den primare arsaken til at flygeme ikke sé kraftledningene.

Mailflyging

HSL mener at flere forhold ved mélflyging kan tenkes 4 fare til at minimumshoy-
den lett kan underskrides hvis besetningen ikke er spesielt pd vakt eller hvis flyger-
ne direkte skulle gnske 4 fly lavt. Faren for 4 bli oppdaget eller anmeldt for lavfly-
ging vil vacre liten fordi mange vil tro at lavflygingen er en del av ovelsen og at den
er ensket og tillatt av Forsvaret/luftfartsmyndigehetene. Et malfly har ikke passasje-
rer som det mé tas hensyn til, eller som etterpé kan stille spersmaél ved maten fly-
gingen gjennomfores p4. Flygemensteret ved maiflyging kan gjere det mulig & ga
lavere enn minimumheyden uten at dette nedvendigvis behaver 4 fa konsekvenser
for gjennomforingen av oppdraget eller sporsmaél fra passasjerer. HSL ser ogsd mu-
ligheten for at malflyging utfert for Forsvaret lett kan inspirere til "taktisk" flyging
hvor Luftorsvarets operasjonsmenster ubevisst kan veere et forbilde, selv om regel-
verket (BSL og FOM) er udiskutabelt og klart for alle berorte.

Etter HSLs mening gir derfor malflyging store friheter med hensyn til maten flygin-
gen gjennomferes pa. Dette stiller tilsvarende hoye krav til flygernes selvdisiplin.
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Mulig mal for lavflygingen.

Mannskapene i et militerkjeretey var i ferd med 4 snu i veikrysset nord for Tomter
bru da de observerte malflyet over seg pd en omtrent nordlig kurs. Flere vitner s& at
flyet deretter gjorde en krapp sving til venstre over en dskam for deretter & komme
tilbake nedover langs terrenget i sprostlig retning, mot der kjeretoyet befant seg.
Vitnene i*militeerkjoretoyet, som da var-kommet-ut pé fylkesvei 6235, sa deretter fly-
et med stor krengning komme bakfra i lav heyde. Oppmalinger viser at flyet passer-
te bilen i en horisontal avstand pé ca. 40 m og i en heyde av ca. 25 m. Selv om dette
kjeretoyet ikke var et definert mal under gvelsen, og at kjeretoyet ikke befant seg i
et oppgitt mélomrade, er det nerliggende & tro at lavflygingen var rettet mot
kjeretoyet.

Mulig arsak til lavflygingen

Den direkte arsaken til at flyet ble floyet ned til 25 m heyde over terrenget kan
ikke fastslds. Det kan heller ikke fastslds hvem som forte flyet da det traff kraft-
spennet. Fartaysjefen ble funnet omkommet i hoyre flygersete og styrmannen i ven-
stre sete. Denne plasseringen ble av selskapets ledelse karakterisert som uvanlig.
Selskapets regler tilsa at farterysjefen skulle sitte i venstre flygersete. Det kan derfor
vere mulig at byttet fra fartgysjefens side var en gest til styrmannen. Fordi far-
toysjefen skulle slutte i selskapet, kunne styrmannen forvente & sjekke ut som kap-
tein. Et bytte av plass ville derfor kunne gi en forsmak pa dette.

Det er fra tidligere hendelser kjent at ogsa positiv stress, pa tilsvarende mate som
negativ stress, kan innvirke pa og vare utslagsgivende for demmekraft og utferelse
av arbeidsoppgaver i forbindelse med flyging. Positivt stress, karakterisert som fle-
re positive forhold/opplevelser, opplevet over en kort periode, kan gi en forklaring
pé handlingsmansteret ved ulykken. Et mulig positivt stress kan i denne sammen-
heng vere forarsaket av at begge de to flygerne opplevde at muligheten til en fram-
tidig karriere som trafikkflyger var n&r forestdende. For farteysjefens del var den
aktuelle turen planlagt som den siste i dette flyselskapet. Videre var et tredagers
vellykket oppdrag i ferd med 4 bli avsluttet og juleferien var nzr forestende. Det
er likevel ikke mulig & si noe sikkert om eventuelt positivt stress kan ha fert til et
oyeblikks innskytelse til 4 foreta et skinnangrep pa et tilfeldig militerkjeretey i
gvingsomrédet.

Selskapets holdning til lavflyging

Ledelsen for flyselskapet har gitt uttrykk for at reglene for minimumsheyder ved
mélflyging var klar og at det ikke var tvil blant flygerne om dette. Selskapet forut-
satte i FOM og instruks for malflyging og slepemélflyging at minsteheyder i hen-
hold til BSL/lufttrafikkreglene skulle overholdes. HSL fikk, under samtaler med be-
rert personale, inntrykk av at ulovlig lavflyging i forbindelse med malflyging ikke
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var betraktet som et problem i tlyselskapet.

KONKLUSJON

Undersokelsesresultater

a)  Besetningen innehadde forskriftmessige sertifikater og var kvalifisert for
flygingen.

b)  Luftfartayet var forskriftsmessig registrert og sertifisert. Vedlikehold var
utfert i henhold til gjeldende bestemmelser.

c) Tuftfarteyets vekt og balanse var innenfor godkjente verdier.

d)  Det er ikke funnet tekniske feil som kan forklare havariet.

e)  Besetningen har floyet flyet lavere enn tillatt minstehgyde

f)  Besetningen har ikke sett kraftledningene eller tilharende master i tide til &
unngd sammenstotet med ledningen.

g) Flyet kom ut av kontroll da det traff ledningen som skar seg inn i vingefor-
kanten og ble trukket langs vingebjelken ut til tipptanken.

h) I forhold til annen ervervsmessig flyging, kan malflyging gi besetningene stor
frihet til mulig vautorisert lavflyging.

TILRADINGER

Ingen.

BILAG

1. Oversikt over havariomridet

2. Skisse over havaristedet

3. Skisse over havaristedet

4. Tegnforklaring




5.
6.

Oversiktsbilde
Forkortelser

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fornebu 10. september 1996

20






BILAG 2

ol

_ 0002 T X%X0}€ITgw

7 s6-21/91
presdul{guwddo
7_ sunuwwoy SJ40Qqedues

29000

M

X

-

S/
\\ -
L LISV
p
y e
y ’

/
//o/o
\

I

§zst X
I
o




BILAG 3

AN
[
// ™
) ™~

0

.

T~

~
/

(LOW

GLeegtr X

ddOHAXATS

T~

~

~

v/

N

0S2 ‘7 ANoISA[Ru

S6-2V/9%
pawsbufiguddo

PUnNWway 6Jogedurs

Y 29050

Y _290fs

coB2st X




Tegnforklaring/materialliste i h.b.t. riss:

1. Antat treffpunkt hgyspentkabel. ©

2. Gulkt deksel (I/h) fra venstre vinge.

3. Del av venstre mge

4. Gult deksel (Fuel Drain) fra venstre vinge
5. Hgyderor og plastslange fra hgyre side
6. Gul metallning fra venstre tipptank

7. Gul metallbit (ramme)

8. Venstre tipptank med lys.

9. Subbespor

10.  Subbespor

11.  Deksel fra hgyre side i halepartiet

12.  Del av halekon

13.  Del av hgyderor venstre side

14.  Del av hgyderor hgyre side

15.  Venstre haleflate med ytre del av hgyderor
16.  Siderorsfinne med ror

17.  Halekon

18.  Utlgper for slepewire

19.  Hgyre haleflate

20.  Hpyre propell

21.  Undersiden av nesepartiet

22.  Venstre propell

BILAG 4
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FORKORTELSER

APP Approach

FOM Flight Operations Manual

HSL Havarikommisjonen for sivil luftfart
Lv Luftvern-(batteriet)

Mbz Megaherz

PFT Periodisk flygetrening

VHF Very High Frequency




