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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA TOMMA I NESNA DEN
5. APRIL 1978 CA KL 1040 MED RALLYE 100T - MS 880B
LN-BIJ, TILHZRENDE K/S LUFTSPORT, A/S FLYBYGG & CO.

TYPEBETEGNELSE : RALLYE 100 T-MS 880B

REGISTRERINGSMERKE: LN-BIJ

EIER: _ K/S LUFTSPORT, A/S FLYBYGG & CO., HARSTAD
FART@YSJEF: | F HARSTAD

X F@DT - OMKOMMET
HAVARISTED: SKJEIVSTAD PR TOMMA I NESNA - VEIKRYSS

HUSBY-FORSLAND (6614N 012519)

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

SAMMENDRAG

Den 5. april 1978 kl. 0806 tok Rallye 100T, LN-BIJ, av fra
Evenes med Brenneysund som forste landingssted. Det var

kun flyets forer ombord og hensikten med flyging var & overfo-
re flyet til Vernes hvor det skulle omlakkeres,

Flygingen skulle gjennomferes scm VFR-flyging og ifelge
flygerens navigasjonsplan skulle turen fra Evenes til Bronn-
gysund ta 2:54 timer. I omrddet like nord for Sandnessjeen
kom flyet inn i sd darlig ver at flygeren bestemte seg for

4 returnere til Bode. Dette ble meddelt Stokka: AFIS-enhet
kl. 1025 og ifelge radiopeilinger befant flyet seg da i om-
rdde Nord-Nordest for Stokka. Flygeren mistet etterhvert orien-
teringen og var ikke lenger sikker p& hvor han befant seg.
Han fikk se en veg og bestemte seg for & gjennomfere en fore-
varslanding p4 denne. Under landingsforsgket havarerte flyet
og flygeren omkom.,

Arsaken til havariet var at flygefen under en forevarslanding

i dérlig ver med snebyger og liten sikt, kolliderte med en
kraftledning.

UTRYKNING

Flyhavarikommisjonen fikk meddelelse cm havariet fra Opera-
sjonssentralen, Oslo politikammer, kl, 1155 den 5. april 1978.
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Flyhavarikommisjonen fikk felgende sammensetning:

Flykaptein Hallvard Vikholt, formann
Politiadjutant Liv Mjaaland, medlem
Major Jergen Mo, teknisk sakkyndig

Kommisjonen reiste med fly fra Fornebu den 6. april kl. 13255
og ankom havaristedet kl. 0815 neste dag, hvor undersgkelses-
arbeidet umiddelbart ble pébegynt.

Flykaptein Seren T. Skaara tiltradte senere som medlem av

kommisjonen.
1s UNDERSZKELSER
1.1 Hendelsesforlepet
Den 5. april 1978 kl. 0806 tok LN-BIJ,let fly

dalel

1.1.2

doled

1.1.4

av typen Rallye 100 T - MS 880B, av fra Evenes
for 4 fly til Bronneysund. Det var bare flyets
forer ombcrd og han hadde tidligere samme dag
floyet flyet fra Harstad (Asegarden) til Evenes
hvor han fylte drivstoff. Endelig bestemmelses-
sted for flygingen var Varnes, hvor flyet skulle
omlakkeres og den planlagte landingen pd Bronney-
suné var utelukkende av teknisk art for etter-
fvlling av brennstoff.

Turen skulle gjennomferes som kontaktflyging i
henhold til de visuelle flygeregler (VFR-flyging)

og flygeren hadde ca. kl. 0645 kontaktet Vartjenesten,
Bodo og fatt orientering om wvzrforholdene for VFR-
flyging Evenes-Varnes.

Ifelge flygerens navigasjonsplan skulle turen fra
Evenes til Bronneysund ta 2:54 timer og fra Brenn-
eysund til Vernes 1:30 timer. Drivstoffmengden

som flyet hadde ombord ved avgangen fra Evenes.

var beregnet & skulle holde for 4:15 timers flyging.

Ifelge flygerens notater passerte LN-BIJ Bode

kl. 0924, Dette var 5 minutter tidligere enn be-
regnet og flyets ankomsttid (ETA) over Stokka var
beregnet til kl. 1031.

Kl. 1012 kalte flygeren Stokka AFIS-enhet. Flyet
befant seg da wved Stokkvig, omlag 27 NM nord-nordest
av Stokka. Radioforbindelsen var pa dette tidspunkt
dirlig, men ble etterhvert bra og radiopeilinger (QDM)
viste at flyet 14 bra i forhold til kurslinjen.
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1.1.7

1.1.8

1.2
11.2.1

1.3
1.3.1

Flyet kom etterhvert inn i dadrligere ver med
snobyger og liten sikt, og flygeren hadde
vanskeligheter med & orientere seg., Kl. 1025
meldte han til Stokka AFIS at han ville snu og
returnere til Bode. Beregnet flygetid til Bode
ble oppgitt til 1 time. _

P& anmodning fikk flygeren oppgitt TAFs for fly-
plasser pd Helgelandskysten. -

Kl. 1036 kalte LN-BIJ pad frekvensen til. Stokka
AFIS og ba om QDM, To minutter senere informerte
flygeren Stokka om at han nd var pd kurs serover
igjen og at han befant seg wved en oy med en vei
som s brukbar ut for landing. Han meddelte ogsia
at han hadde til hensikt & lande p& vegen for &
vente pd bedring i veret. P2 forespersel fra
Stokka AFIS, bekreftet flygeren at han ikke visste
hvor han befant seg, og etter at han hadde fleyet
rundt og rekognosert meddelte han at han ville

gjere en forevarslandingz pd denne veistrekningen
og rapportere pd radioen nadr han hadde landet.

Under siste delen av landingsrunden, mens flyet 13 1 en
venstresving for & komme inn pad riktig landingskurs
langs veien, kolliderte venstre vingetipp med en

-kraftledning. Flyet ble slengt rundt og tok bakken

med hjulene i veret., Etter 3 ha sklidd en distanse
svarende omtrentlig til flyets lengde stoppet det
mot veiskrdningen.

Flygeren ble omlag 10 minutter etter havariet berget
ut av vraket, men han var da allerede ded.

Personskadé .

Skade Besetning Passasjerer Andre
Omkommet i - -
Skadet - - . -
Ingen - - -

Skade pd luftfarteyet

Betydelige skader.

’
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1.5.2

1.6

1.6.1

1‘6.2

1.6.3

Andre skader

Brudd pd kraftledning

Fartoysjefen

Farteysjefen, ble utdannet
som flyger ved Harstad Flyklubb., Han var inne-
haver av privatflygersertifikat (A-sertifikat)
nr. 3107 gjeldende for l-motors landfly inntil

2000 kg. Sertifikatet var utstedt 22, november 1972

og var sist fornyet 7. februar 1978 og hadde gyl-
dighet til 4. februar 1980. Flytelefonistsertifi-
kat nr. 3498 var utstedt 18. juli 1973, Han var
sist legeundersegkt 19. Jjanuar 1978 og var funnet
fysisk og psykisk skikket som privatflyger, men

-wyar pdlagt & bruke korrigerende briller nar han

tjenestegjorde som flyger.
For flygingen den 5. april hadde fartasysjefen er-

~vervet seg en total flygetid pd 180:05 timer hvorav

144:40 som fartevsjef. Total tid pd flytypen Rallye
100 T - MS 880B var 12:30 timer. Han hadde utfert

foreskreven periodisk flygetrening for privatflyger-
sertifikat (PFT/A) 9. august 1977. -

Luftfartoyet

Fartoyet var et en-motors fire-seters fly med fast
hjulunderstell, hovedhjul- og nesehjul. Det var
bygget i 1977 av SOCATA, Frankrike og hadde fabrika-
sjonsnummer 2949,

Fartoyet som var fabrikknytt, ble fort inn i Norges
farteyregister den 6. juli 1977, med K/S Luftsport,
Harstad som eier, Det fikk nasjonalitets- og regi-
streringsbevis nr. 1626 og registreringsmerke LN-BIJ.

Luftdyktighetsbevis nr. 1626 ble utstedt den

11. august 1977 for kategoriene I - d og e. Med
denne klassifiseringen var farteyet godkjent for
privat personbefordring og for opplzring av flygere.
Beviset var gyldig til den 30. september 1978. ;

Farteoyet var utstyrt med motor av type Rolls Royce
0.200A med serienr. 25R370 og propeller av type
Mac-Cauley 1A 101/DCM 6948 med serienr., G-20241,

Fértzydm og motorens totale gangtid fgr ulykkes-
turen var 183:55 timer.
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1.7

1.7.1

1.7.2

1.7.3

Teledirektoratets konsesjonsdokument nr, 01224
for flyets radioinstallasjoner var utstedt den
6, Juli 1977.

Fafteyet var forsikret hos Staubo og Senn Assuranse

og Agentur, Oslo.

Varet

Verprognoser og -observasjoner i det aktuelle om-
rddet og tidsrom:

TAF_for_Bodg_i_perioden 050600 _til 051500 GMT;

Vind variabel 10 knop, CAVOK, Gradvis i perioden
0600 - 0900 GMT, skyer 2/8 SC 2000 fot 6/8 SC
4000 fot. 30 % sannsynlighet mellom 0700 - 1200
GMT for 3 km sikt i regn og sne, vertikalsikt
1200 Yot. . -

Vind varisbel 10 knop, sikt over 10 km, skyer

3/8 SC 4000 fot 8/8 AS 10000 fot6 Gradvis i peri-
orden 1000 - 1300 GMT, vind 240 “/15 knop, sikt
over 10 km, regn, 2/8 SC 2000 fot 6/8 SC 3000 fot,
20 % sannsynlighet mellom 1000 - 1500 GMT for 3 km
8ikt i regn og sng, vertikalsikt 1200 fot.

TAF for Brenneysund i perioden 050690 +il 051200 GMT:

v e wD e W o o e e S s e o s e ms e e e e

Vind variabel 8 knop, sikt over 10 km, skyer 3/8 CU

3500 fot.

TAF for Bregnneysund i perioden 050900 til 051500 GMT

Vind variabel 8 knop, CAVOK
METAR 050450 GMT:

Bode:  Vind 110°/12 knop, CAVOK, temperatur - 3°C,

duggpunkt - 8°C, QNH 1028 mb.
Stokka: Vindstille, CAVOK, QNH 1029 mb.
Breonn-

oysund: Vindstille, CAVOK, temperatur - 2°C,
duggpunkt = 2°C, QNH 1030 mb.
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METAR 050550 GMT: .

Bodo: Vind 110°/11 knop, sikt over 10 km
skyer 2/8 SC 4000 fot 5/8 AS 10000 fot,
temperatur ~ 3°C, duggpunkt - 8°C, QNHE
1028 mb, NOSIG.

Stokka: Vindstille, CAVOK, QNH 1028 mb.

Bronney- 0 0
sund: Vind 080~ /04 knop, CAVOK, temperatur - 2°C,
duggpunkt - 2°C, QNH 1029 mh.

METAR 050650 GMT:

Boda: Vind 110°/14 knop, sikt over 10 km, skyer
2/8 SC, 4000 fot 6/8 AS 10000 fot, tempera-
tur - 2°C, duggpunkt - 8°c, QNH 1027 mb,
NOSIG.

Stokka: Vindstille, CAVOK, QNH 1027 mb.

Bronnoy- - - o
sund: Vind 0907,02 knop, CAVOK, temperatur - 1°C,
duggpunkt - 2°C, QNH 1029 mb.

METAR 050750 GMT:

Bodg: vind 110°/14 %¥nop, sikt over 10 km,
skyer 2/8 SC 4000 fot 6/8 AS 80Q0 fot,
temperatur - 2°C, duggpunkt - 8°C,
QNH 1027 mb. NOSIG.

Stokka: Vind 240°/06 knop, sikt over 10 km,
skyer 1/8 SC 2000 fot 6/8 SC 4000 fot,
QNH 1028 mb. .

Bronnoy- o ‘ -
sund: Vind 100°/02 knop, CAVOK, temperatur 0°C,
duggpunkt - 3°C QNH 1030 mb.

METAR 050850 GMT:

Boda: Vind 110°/12 knop, sikt over 10 km,
skyer 1/8 SC 3500 fot. 5/8 SC 600 fot,
temperatur - 19C, duggpunkt - 8°C, QNH
1027 mb., NOSIG,

Stokka: Vind variabel 4 knop, =ikt over 10 km,
sno, vertikalsikt 3000 fot, QNH 1028 mb,
sikt mot nord 5 km,

Bronnoy- "

sund: Vind 190~ /05 knop, sikt over 10 km, skyer
6/8 SC 4500 fot, temperatur - 1°C, dugg-
punkt - 4°C, QNH 1030 mb, '
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1.9
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1.9.2

METAR 050950 GMT:

Bodgo: Vind 110°/13 knop, sikt over 10 km,
sne, skyer 1/8 SC 2000 _fot 5/8 SC
3000 fot, temperatur 0°C, duggpunkt
- 7°9C, QNH 1026 mb, NOSIG.,

Stokka: Vindstille, sikt 4 km. sne, vertikal-
sikt 1000 fot, QNH 1028 mb. :

Brennoy- '

sund: Vind 200°/05 knop, sikt 9 km, sne verti-
kalsikt 2000 fot/temperatur - 1°C, dugg-
punkt - 3°C, QNH 1029 mb.

Ifelge observasjoner fra kontrolltdrnet p& Stokka
flyplass og uttalelser fra vitner i ulykkesomradet,
var verforholdene i det aktuelle tidsrom periocde-
vis adskillig ddrligere enn hva man ville forvente
p& bakgrunn av prognoser (TAF) og observasjoner
(METAR;.

MNavigasjonshielpemidler

Flyet var utstyrt med VOR/LLZ-mottaker av type
EDO~AIRE RT 563, S&vidt kommisjcnen har kunnet
bringe i erfaring, virket utstyret tilfredsstil-
lende.

Det ble gitt navigasjonsassistanse fra Stokka
AFIS~-enhet i form av radiopeilinger (QDM).

I flyet ble det funnet hensiktsmessig kartmateriale
for VFR-navigering langs den planlagte ruten samt
utarbeidet navigasjonsplan som dekket strekningen
Evenes - Brenneysund - Varnes.

Radiosamband

Flyet var utstyrt med VHF-sender/mottaker av type
EDO-AIRE 563, Utstyret fungerte normalt

Flyet var utstyrt med nedradiopeilesender av type
Sharc 7. Senderen fungerte etter havariet og
den ble deaktivisert av redningsmannskapene,
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-
1.12:)

1:18:2

1:12:5

1.12.4

1.12.5

1.13.
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SIS &. X

Flyplass og hjelpemidler

Ikke relevant. Flyet ankom ikke til bestemmelses-
stedet.

Flygeregistrator

Ikke pdbudt og ikke montert.

\

Flyvraket og havaristedet

Under forsek pd & nedlande pd en vei kom flyets
venstre vinge i beregring med en kraftledning som

ble kuttet,

Flyet rullet rundt og landet pd ryggen ca. 100 meter
lenger framme og skled langs bakken bare omlag en
flylengde for det stoopret mot en veiskrédning. Bort-
sett fra et par avbrutte lyngkvister var det ingen
merker & se pd bakken langs den traséen flyet fulgte
etter bersgringen med kraftledningen.

Selve flykroppen var deformert szrlig p& ryggsiden
og over kabinen. Fremre vingefeste pd venstre vinge
var brukket. Sideroret var revet av og halefinnen
lesnet i forkant. Heyde- og balanseror var tilsyne-
latende uskadd og virket normalt ndr kontrollene ble
beveget. v

Motorbukken var brukket og deformert. Hoyre nedre
motorfeste var sprukket og revet av., Det ene pro-
pellerbladet var meget beyd, mens det andre bladet
var forholdsvis lite deformert.

Flyets batteri hadde lesnet, men tilkoplingen var
pé plass. Det var drivstoff fram til forgasseren,
men den elektriske ledningen til drivstoffpumpa
var frakoplet. Et vitne forklarte at pumpa gikk
etter at flyet havarerte og vedkommende hadde kop-
let den ut., Venstre vingetank var tom., Vitner
kunne opplyse at det hadde lekket drivstoff ut fra
tanken etter havariet. Heyre tank inneholdt driv-
stoff og det ble fra denne tappet ca. 25 liter,

Havaristedet var relativt flatt og Jevnt med smé-
kupert terreng rundt. Havariet skjedde ved Skjeiv-
stadkrysset pd Tomma, posisjon 6614N 012514.

-

Brann

Det oppsto ikke brann ved havariet.



1.14 Overlevelsesmuligheter

1.4.1 Undersegkelser pd havaristedet og skadebildet
av den omkomne viser at det ikke var mulighet
for & overleve havariet.

315 Spesielle undersgkelser

1.75.1 De flytekniske underseokelser som er foretatt har
ikke avdekket noen feil med flyet. Flyet ga inn-
trykk av 4 ha vert godt vedlikeholdt og alle logg-
papirene var i orden.

T2 10l Analyse av drivstoff fra den tanken hvorfra LN-BIJ
sist tanket, viser ingen unormale resultater.

151953 » Undersgkelser viser at flygeren ikke var alkohol-
pavirket eller kulloksydforgiftet.

oy Analyse og konklusjon
2,1 Analyse
2311 Flyets forer pdbegynte sin praktiske flygerutdan-

nelse den 29.mars 1972 og hadde sdledes holdt pd
med flyging i 6 &r. Han hadde under denne tiden
fleyet regelmessig og hadde en total flyge-

tid pd 180 timer, fordelt pa fire typer en-motors
fly, hvorav 123 timer p3 Rallye 100 T - MS 880 B.
Han var betraktet som en relativt erfaren privat-
flyger. Dette var allikevel hans ferste tur som
forer over en sdpass lang distanse., .Hans lengste
flyginger hittil var av vel en times varighet
over strekninger som Harstad - Evenes - Narvik,
Harstad - Tromsg og Harstad - Bardufoss., Det er
sdledes tvilsomt om han var szrlig kjent med ty-
piske verforhold langs kysten under de forskjel-
lige drstider, slik som f.eks. den kraftige byge-
virksomhet under mars og april méneder.

- Ty P Opplysningene om varet som flygeren fikk fra Var-
tjenestekontoret ved Bode Lufthavn, ville neppe gi
han sterre betenkeligheter med hensyn til gjennom-
foringen av en slik VFR~-flyging som var planlagt.
TAFs for Bode og Breonneysund i perioden henholdsvis
0600 - 1500 GMT og 0600 - 1200 GMT var gode nok og
METAR 0450 GMT gitt han for Bode, Stokka og Brenn-
gysund var alle CAVOK.

Flygeren ble gjort oppmerksom pd en ventet for-
verring av flyvzret utover morgenen og formiddagen,
og han ble anbefalt & starte tidligst mulig for &
unngd dette.
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TAF 0600 - 1500 GMT for Bode ga ogsd en indika-
sjon pd& dette ved at det var varslet gradvis til-
skyende utover morgenen med skyer i 2000 - 4000
fot og 30 % sannsynlighet for nedsatt sikt til

3 km i nedber, regn og sne.

De laveste data som er gitt i varselet er godt
innenfor myndighetenes bestemmelser om vermi-
nima for VFR-flyging.

2.1.3 Det er helt klart at flyets forer ble overrasket
av bygever som var adskillig kraftigere enn ventet,
med tilsvarende nedsatt sikt,slik at han ikke lenger
var sikker p& sin posisjon, hwvorpd han kontaktet
Stokka AFIS-enhet med forespersel om radiopeiling.
I henhold til godt "airmanship" er det ingen skam
4 snu, hvilket ogsd& flygeren gjorde, men 4ansk3=
i seneste laget, I dette tilfellet hadde det
sannsynligvis gatt bedre dersom han hadde fort-
satt pd samme kurs og fulgt peillngen> fra Stokka
flyplass., Da flygeren snudde, befant han seg over
Ulvangen, sundet mellom Sandnessjeen og Dgnna,
ca, 6 NM nord for Sandnessjeen og knapt 10 NM fra
Stokka flyplass.

2.1.4 En av Widerges flygere som var i omrddet til samme
tid, hevder at det darligce vzret kom meget over-
raskende - tidligere og adskillig mer aktivt emnn
ventet. . '
Ifelge politirapporten var sikten pd grunn av sng-
byger sd ddrlig at skyssbi&ten under turen til hava-
ristedet en knapp halvtime etter ulykken, mitte
bruke radar og navigere etter instrumenter.

2.1.5 P4 grunn av dette noe uventede veret hadde flyets

' forer uforvarende kommet i en felle, * Flygerens be-
slutning om heller & foreta en ferevarslanding pé
en vei enn & fortcette flygingen under de rédende
forhold, anser Flyhavarikommisjonen som en riktig
bedemmelse av situasjonen , Flytypen Rallye 100T
er et STOL-fly med en usedvanlig lav landingshastig-
het og -distanse, slik at sjansen for 4 gjennomfore
vellykkede ferevarslandinger utenfor flyplass mé
anses som gode.
Foreren gjorde en rekognoseringsrunde samtidig som
han over radio ga Stokka AFIS-enhet beskjed om sin
beslutning om & lande p& veien., Dette indikerer at
flygeren ikke var offer for panikk.
P4 grunn av snetykke og darlig sikt overs& han kraft-
ledningen og havariet var et faktum,

’
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Konklusjon

Underspokelsesresultater

a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

Luftfarteyet var forskriftsmessig sertifi-
sert , registrert og forsikret

Farteysjefen innehadde forskriftsmessige
Sertifikater og var fysisk og psykisk skikket
for flyging.

Farteyet var i god teknisk stand og det er
ikke gjort funn som tyder p& teknisk svikt,

Vervarslet for den aktuelle strekningen som
flygeren mottok for avgang fra Evenes, indi-
kerte at det var sannsynlighet for nedber i
form av regn og sne.

Flyet kom inn i s8 darlig ver at flygeren
mistet orienteringen og kunne ikke navigere
tilfredsstillende. '

Flygeren meldte over radio at han wville lande
P& en vei for & avvente bedring i veret. Han
visstepd dette tidspunkt ikke hvor han befant
seg.

Flyet kuttet en kraftledning under landings-
forseket,

Ulykkens &rsak

Arsaken til at luftfarteyet LN-BIJ havarerte ved
Skjeivstadkrysset pd Tomma den 5., april 1978 var
at flyet, mens flygeren forsekte & foreta en fore-
varslanding pd grunn av dadrlig ver, kolliderte med
en kraftledning.
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Hallvard Vikholt

Liv MjaaTland Seren T. Skaara
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