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LUFTFARTSULYKKE MED SEABEE LN-PAM VED LEIRVIK
22, JANUAR 1957,

1. Innledning,

l.1. Den 22, januar 1957 ca. kl. 2230 (alle klokke-
slett i nzrverende rapport er "lokal tid") ble
FPlyhavarikommisjonen av Iuftfartsdirektoratet
underrettet om at en Seabee tilhorende Vest-
landske Luftfartsselskap A/S ca. kl. 2115 samme
aften, hadde vert utsatt for en ulykke under
ambulanseflyging fra Leirvik til Bergen,

Flyet var gdtt rundt under avgang og mennesczlieliv
var gdtt tapt.

1.2, Xommisjonens formann, som mottok meldingen fra
Luftfartsdirektoratet, satte seg straks i for-
bindelse med kommisjonens evrige medlemmer, og
det ble i lepet av natten 22. - 23, januar
ordnet med at kommisjonen og dens sekretszr neste
dag skulle begi seg til Bergen med fly, og
deretter til ulykkesstedet pd hurtigste mate,

1.3, Kommisjonen avreiste med SAS rutefly fra Fornebu
23. Jjanuar ca. kl. 1210, Ved ankomsten til
Flesland gikk man straks ombord i MKV's hurtig-
gdende motorbdt UAM.1l, som 18 og ventet for &
géd til Leirvik, Ombord befant seg blant andre
den omkomne dr. [ hustru og represen-
tanter for Vestlandske Luftfartsselskap. Béten
ankom til Leirvik ca. kl. 1700 samme dag.

- Ulykken og dens omfang,

2,1, Ulykken fant sted ca. kl. 2115 da flyet tok av
fra Leirvik., Det var da merkt og flyet brukte
egen lyskaster. Ulykken er antagelig skjedd vcd
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at flyet etter & vere kommet opp péd steppet, er
stett mot en flytende gjenstand, Dette forte
til at buken - ca, 1 + meter foran steppet -
ble revet opp slik at vannet stregmmet inn; flyet
gikk rundt og ble liggende pd& ryggen flytende
P& de vanntette tanker i kroppen. Idet flyet
gikk rundt, har formodentlig heyre vinge tatt
forst i vannet og delvis blitt revet los, sam-
tidig som heyre vingeflotter er blitt slitt av.
Ombord i flyet befant seg 4 voksne og et ca,
ett 4r gammelt barn,Av disse ble 2 drept og 2
skadet.

Plyet m& anses som totalskadet,

Hendelsesforlepet i korte trekk,

Om aftenen den 22. januar mottok disponent og
flyger i Vestlandske Luftfartsselskap A/S,
B tc1-fonoppringning fra Dr. |G
pé& Stord som spurte om selskapet kunne péta seg
en ambulanseflyging til Leirvik for & hente et

barn som led av krupp, 0g som snarest mulig
mdtte under spesiell legebehandling,

Disponent [j har oppgitt at han spurte om det
var absolutt nedvendig & foreta flygingen das
selskapet prinsipielt nedig p&tar seg slike
oppdrag etter merkets frembrudd. Han fikk
imidlertid til svar at det sto om livet, og han
bega seg da omgéende ut til Sandviken, hvor
selskapets fly befinner seg, Seabee LN-PAM sto
klar med p&fylt ca. 30 gallons bensin (ca, 135
liter eller ca. 100 kg.). Da han ankom til fly-
havnen mogtte han blant andre dr. [ oz
flygeren || son var opptatt med et
forstehjelpskursus for flygere, som var arrangert
av Vestlandske Luftfartsselskap. Dr. | var
instrukter ved dette kursus.
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B c- B o & folge med pa en ambulanse-
flyging til Stord. Dr. I, som tidligere
ved flere heve har vert med pd lignende flyginger,

tilbed ogsd sin assistanse og ble med pd turen.

1.

Avgangen fra Bergen, som fent sted 1 fullt merke,
-+
L

gikk normalt cg flyet ankom til Leirvik; hvor
det uten vanskeligheter landet pd havnen, mot
lysene 1 Leirvik, Det var stille ver. stjerne-
klart, og med lett dis erkelte steder helt nede
ved vannet., Det syke barn og dets mor, fru
B blc tatt ombord og flyet takset der-
etter ut for avgang. Cmbord befant seg da

feolgende personer:

Flyger G

2. ferer NNNEGIGIGINGEG
ar. I
eru

og hennes ca, 1 &r gamle gutt,

Da flyet var kommet p& hoyde med et sjemerke

med lys. s~ pd& draftet er merket som "SKOTTA f£1.)',
og som iokalt kal¢e“““a11ys et", ble det gitt

full gass I retning omtrent r@'c gstover,

FPlygeren har ovpgitt at han satte kurs noenlunde
etter og 1itt til styrbord for et skip som etter
hans formening sto ut keovedleden i sydestlig
retning, Han ville derved selv komme ut i gaped
mellom Sponaholmen og Ytstey, ta retning scm
flygeren med sitt gode lokelkjernskap anséd be-
tryggende. Flygeren var imidlertid ikke klar over
at skipet gikk ut det trange sund mellom Valoy
og Lyrskjer og han kontrollerte heller ikke
kursen for den retning han valgte som avgang.
S1lik denne né& 14 an, holdt flyet rett mot lidtey
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4.1,

med de urene farvann som ligger vest for denne,
Det var For merk: til at han kunne se de

kindringer som 1& forut.

Flyet har lyskaster, og denne ble ifolge R
uttaleise benyttet under hele avgangen. Yyen-
vitner pastédr imidlertid at lyset blie borte kort
tid etter at det var gitt full gass, Det er
mulig at denne misforstédelse hos gyenvitnene

har oppstdtt som folge av at lyskasteren, ifelge
B :2dde en tendens til 8 vibrere ned i
laveste stilling etter relativi kort tid.

Etter at flyet med fuil gass hadde tilbakelag®
mellom 1100 og 1200 meter i den angitte retning,
gikk det plutselig rundt og ble liggende pad
ryggen, idet ytre heyre vingeflotteor ble revet
av og hoyre vinge ogs& ble revet delvis les ved
kroppen. Flyet befant seg da omtrent midtveis
mellom Husey og Ytstoy (se x »8 draftet). Flyet
hadde, etter D oc I vic52s), ikke for-
latt wanret for ulykken inntraff, men var

kommet opp p& sSTeppes.

Foretatte undersekelser,

Vestlandske Luftfartsselskap A/S har en avtale
med Sosialdepartementet om ambulanseflyging.
Deniic avtale forplikter selskapet til & foreta
ambulanseflyginger i de tilfelle hvor det er
mulig, samtidig som den gir selskapet en viss
gkonomisk godtgjerelse for dette arbeide,

Selskapet utforer normalt svert mange slike
ambulanseflyginger. Selskapets tekniske sjef,

BN, ooocic omkring 100 pr. &rs
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T august 1955 hadde selskapet en ulykke under

en ambulanseflvgini om natien, hvorved 1
menneskeliv gikk +apt, || GGG :2r oprlyst
at sidcen den gang har selskapet forsekt &
reducere antalle’ av natt-~amblanseflyginger

=8 sterkt som mulig, Han pdviste at siden den
angjeldende ulykke var prosenten av natt-
ambulanseflyginger sunket fra ca, 10 - 15 til

3 - 4 pr. &r,

Det framgikk av vitneavheringen a7 || GGcGEG

at flygerne foler et sterkt og naturlig mora’ . ck
press for & gjennomfere de oppdrag de fé&r ndxr
det gjelder ambulanseflyging.

FPlyet hadde fadtt sitt luftdyktighetsbevis for-
nyet 4. Jjanuar 1957,

Plyets totalvekt da ulykken inntraff har kommi~

sjonen beregnet cdledes:

G R LI NI NI, [B 4
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Storste tillatte totalvekt er 1.43%0 kg,

x) Se gverst sice 9,
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Som ded vil sees 14 flyets totale vekt under den
maksimalt tillatte, men meget ner opp til denne.
X)Forer ikke til noen eokning av totalvekten,
idet man derved tar ut en tilsvarende mengde
ballast som normalt er plasert i flyets nese
1 umiddelbar nzrhet av lyskasteren,

Lastens fordeling som i dette tilfelle er bundet
til seteplaseringen md ansees normal. En m&
derfor g& ut fra at flyets tyngdepunkt 18 innen-
for forsvarlige grenser,

G jennom sine undersegkelser og vitneavheringer
mener kommigjonen forevrig & ha fastslétt
ulykkens hendelsesforlep med tilstrekkelig
neyaktighet, selv om man ikke har kunnet bevise
nva flvet faktisk stette mot, De foretatte
vitneavhoringer fremgédr av de forskjellige bilag
til denne rapport. Kommisjonen har forevrig
foretat. en neyaktig gjennomgdelse av vraket og
foretatt &stedsbefaring sammen med en del av
gyenvitnene,

Flesland flykontroll var underrettet om at
flygingen ville finne sted.

Flygeren oppgir selv at han ikke er klar over
hva som fordrsaket kollbgtten, men at han mener
at han s& en skygge foran seg umiddelbart fer
ulykken skjedde, Han forsekte & svinge til
venstre, men umiddelbart etter gikk flyet rundt,
Han har antydet at &rsaken til ulykken kunne vere
enten at flyet har steott mot en flytende gjen-
stand eller at bunnen péd flyet er blitt revet
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opp som folge av en svekkelse i bunnkonstruksjonen
etter en vtskiftning av bunnpiater for 7 - 8
maneder siden, Senere har han i et brev til
Luftfartsdirektoratet av 30. januar 1957 oppgitt
at 8rsaken til ulykken sannsynligvis skyldes
kollisjon med drivgods, Han har imidlertid i et
nytt “rev til kommisjonen av 15, februar 1957
kommet tilbake til sin antakelse om en svekkelse
av bunnplatene, og kommisjonen har derfor fore-
lagt dette spersmdl for Luftfartsdirektoratet,
Flyteknisk kontroll, likesom flyet ogsd er blitt
undersekt av en sakkyndig, ingenioer |||} QbR
Den sakkyndige uttalelsen konkluderer med at
reparasjonen av bunnen var betryggende utfert og
at ulykken ikke skyldes svekkelse av bunn-
platene (se pkt. 5.10.).

.10. TFlyet ble liggende p& ryggen med kabinen under
vann, flytende p& de vanntette tanker i kroppen,
Bédde |l cc M, sonm begge satt fastspent,
kom seg relativt hurtig og lett ut av flyet,
idet der ene lgr var revet opp og vinduet pé& den
annen side knust. Da de kom opp av vannet; opp~-
daget de straks at passasjerene ikke var kommet
ut, og begge dukket hed under vannet for &
hjelpe dem ut, |l folte med hédnden inn gjennom
et knust vindu, men kunne ikke kjenne noe,
Flygeren [l £ikk derimot tak i barnet, og
brakte dette opp med seg, Han overlot barnet til
B sor fikk det opp p&d flyets buk, hvor han
forsekte opplivningsforsek. [ij dvkket deretter
igjen ned og kom en kort stund etter opp med

fru I, som han med [ hielp fikk
trukket opp pd vraket,

B som né var meget medtatt, idet han jo ogsd
selv var alvorlig skadet, dukket ennd en gang

ned for & forsgke & f& opp dr. . Han opp-
gir selv at han mente at han hadde kjent at han
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var der inne, men at han ikke hadde klart & fé
ham ut. Da han kom opp 3. gang var han s ut-

mattet at nan 1kke orket & foreta flere forsek,

Det var i havnen pa Leirvik flere gyenvitner til
uiyklken og de satte gyeblikkelig ut med motor-
b&ter og kom ut til vraket antagelig 10 -~ 15
minutter etter at ulykken var inntruffet. Barnet,

dets mor og de 2 flygere ble tatt cmbord.

Kort tid etter kom ogsd en noe sterrec bat til
stede som hadde lastebommer, og denne klarte &
fa flyet opp pd& dekket. Feorst pd dette tidspunkt
var det mulig & bringe dr. [ v- av flyed,
men alle opplivningsforsegk var da forgjcves.
@yenvitner antar at legen da hadde ligget under
vann omkring en halv time. Ogsé pa fru | N
0g barnet ble det gjort iherdige opplivnings-

forseck,

Dette lykwes ikke for s& vidt angikk barnet, mens
fru [ 211crcdie pd veien innover kom til
bevigssthet igjen., Dr, I oz barnet omkom

ifolge delisattesten ved drukning,

Blant syenvitnene er det en fyrvokter [ R
som var en av de forste som kom til ulykkes-
stedet, Han mener at han pd veien ut, og like

I nxrheten av havaristedet, s& en merk gjenstand,
som lignet et fat, som flegt i sjgen. Han trodde
til & begynne med at det var flyet, Han s
imidlertid snart at dette ikke var tilfelle, og
lot derfor gjenstanden vere uten nermere under-
sgkelse, idet han mente det var viktigere &
komme flyet til hjelp s& hurtig som mulig. Denne

gjenstand er siden ikke sett,
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Som det vil sees av draftet, er det flere staker
i umiddelbar nzrhet av havaristedet, men alle
disse er omhyggelig undersegkt av kommisjonen og
det har ikke vert mulig & finne noe tegn pd at
flyet har vert i berering med dem, Det havarerte
fly ble i legpet av aftenen brakt inn til Leirvik,
hvor det ble lagt -pp pd kaien ved Leirvik
Packing Co.

Analyse - diskusjon,

Kommisjonen anser det p& det rene at flygeren
ved avgang fra Leirvik har vert desorientcrt
med hensyn til den retning han tok av i og med
terrenget i avgangsretningen, Flygeren hadde
ikke kart ombord og bestemte sin avgangsretning
P& basis av lysene fra et skip som han antok
gikk ut hovedleden., Det er imidlertid sikkert
at skipet ikke gikk ut hovedleden, men ut det
trange sund mellom Midtey og Valgy.

Flygeren som holdt noe til hgyre for dette skip
styrte derved rett mot Midtey, som er omkring

20 - 25 meter hey, og det urene farvann vest

for denne, Kommisjonen er for sin del sterkt i
tvil om flyet ville ha klart & komme over Midtey,
selv om det ikke hadde stett mot den flytende
gjenstand 1 sjgen, Ulykken kunne i sé& fall lett
ha blist av ennd sterre orfang,

Plygeren har p& sin side hevdet at han mente at
han skulle vmre i stand til & sl& av gassen og

stanse flyet for han eventuelt traff oya, hvis
han s8 at han ikke kunne komme over denne,
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Kommisjonen vil ogs& peke pd at flyet ved av-
gangen var lastet opp til en totalvekt som 14
meget ner opp til den maksimalt tillatte, Det
var vindstille og praktisk talt speilblank sje.
Dette forhold gjor det betydelig vanskeligere &
féd flyet opp av vannet,

I tillegg hertil kommer at det under flyging i
meorke er vanskeligere enn ellers & utnytte
flyets egenskaper til det optimale,

Under det forsegk pad avgang som ledet til ulykken,
viste det seg ikke mulig & lefte flyet av vannet,
til tross for at det med full motor hadde til-
bakelagt 1100 - 1200 meter,

Kommisjonen er klar over at det er lettere &
vurdere disse spersmdl etter at en ulykke er
inntruffet enn fer, men vil allikevel peke péd

‘at det under de herskende omstendigheter kanskje

ville vert naturlig & overveie & sette av enten
dr. [l c1ler 2. foreren, eller begge disse,
for derved & lette flyet s& meget som mulig,
S8vidt kommisjonen kan forstd, kunne ingen sav
disse yte noen vesentlig innsats under den fore=-
stdende flyging inn til Bergen, Det var heller
ingen grunn til & utsette flere personer enn
strengt nedvendig for den risiko turen innebar,

Kommisjonen er forevrig av den oppfatning at
ambulanseflrginger av den art det her er tale
om er risikobetonete, idet en aldri kan vare
helt sikker pd & ha full oversikt over for-
holdene under landing og avgang. Robéter og
andre badter uten lys samt eventuelt flytende
gjenstander i sjeen vil alltid representere et
faremoment.

I dette tilfelle fulgte de som hadde rekvirert
flygingen heller ikke de anvisninger som er
angitt i "Veiledning ved rekvirering av ambu-
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lansefly", utgitt av Rede Kors, hvor det stir

folgende om de forholdsregler som ber tas i
forbindelse med nattlandinger:

"Mattlanding.

Tenn Ho kraftige bdl med 150 meters mellom-

rom midt ute péd isen i rett linje mot vinden
0y, 1old vakt ved baAlene. Ingen m& befinne seg
ancre steder pé isen enn like ved balene,
Flyet lander til heyre for bdlene nir en

stdr vendt med ansiktet mot vinden.

Ved landing p& sjeen, plaser 2 cller helst

3 badter med lys p& linje i vindens retning.
Hvis lyskaster benyttes, rettes denne langs
vannflaten mot vinden fra forreste b&t. Hvis
der ikke has lyskaster ombord, skal forreste
bdt vise 2 1lys for & markere vindens retning
for flygeren, Det er meget viktig at flygerens
instruks for plasering av biatene feolges noye.,
0BS .

Nattflyging med landing utenfor offentlige
flyplasser foretas bare under gode verforhold
og fra store vann eller &pne fjorder.,"
Ingen av disse forholdsregler var truffet i
Leirvik angjeldende kveld. Kommisjonen vil dog
bemerlke at det ved lignende flyginger fra
Leirvik tidiigere ikke har vert vanlig & treffe
slike foranstaltninger som omhandlet i vei-

ledaningen,

Flyet var for s& vidt utstyrt for nattflyging.
som d.t hadde f&tt spesielt innbygget en meget
sterk lyskaster som vil hjelpe atskillig for &
rcitc pad de foran nevnte forhold, Lyskasteren
var imidlertid ikke helt i orden, idet den etter
flygerens utsagn hadde en tendens til & gli ned
1 lavcote posisjon, ndr den ble overlatt til

seg selv, spesielt under pévirkning av vibra-
sjoner, Flyets instrumentering er forevrig meget
enkel, og det er sfledes ikke utstyrt med kunstig
horisont, som kommisjonen anser for & vzre av
stor betydning ved avgang i fullt merke, Sel-
skape’ ooplyser at det har gjort flere forsek pé
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4 fé installert dette instrument i flyet, men at
man har stett pd tekniske vanskeligheter pd
grunn av at propelleren sitter bak og ikke foran,
Det er derfor - anskelig & finne en egnet plaser-
ing av ventaridysen for den kunstige horisont,
Selskapet oppgir endog & ha undersgkt mulig-~
hetene for & fa skaffet elektrisk dreven horisont,
men at det ikke hadde vert i stand til & finne

noen egret type av slikt instrument,

Kommisjonen har festet seg ved det faktum at
leger og sykehus tilsynelatende har en tendens
til & gripe til ambulanseflyginger i tilfelle
hvor andre transportmidler med sterre fordel
kvnne vert benyttet,

I det foreliggende tilfelle synes det s8ledes
rimelig & anta at det syke barn sikrere, billi-
gere og mere komfortabelt kunne vert brakt til
Haugesund sykehus med motorb&t og bil pd prektisk
talt samme tid som det ville ta & bringe det til
Bergen med fly. En kan heller ikke se bort fra

at legene nedvendigvis i mange tilfelle vil vere
ate av svend il &4 bedemme hvorvidt en flyging
kan glennomrTeres uten vesentlig risiko,

Det er p& den annen side ganske klart at den
endelige avgjorelse i1 dennc forbindelse, uten
unntak, vil ligge hos fereren, men en md ogsé
vere klar over at flygeren, praktisk talt alltid
ndr det er tale om & utfere en ambulanseflyging,
vil std under et meget sterkt press til & gjere
sitt aller ytterste for & gjennomfere flygingen,

Kommisjonen har videre festet seg ved at flygeren
ikke hadde kart i cockpit'en. Riktignok ansé
flygeros seg som “krabbekjent" i de farvann det
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her er tale om, og har ved flere tidligere an-
ledninger landet i Leirvik, Dette var dog ikke
til hinder for at han ulykkeskvelden tok feil
av startretningen med hele 35 - 45° og trodde
at han gikk ut hovedleden, til tross for at han
flegy praktisk talt rett est,

Kommis jonen vil understreke betydningen av at
flyenes besetninger gjor bruk av de hjelpemidler
som stér til deres r&dighet., Dette gjelder
naturligvis spesielt ndr flygeforholdene, som i
dette tilfelle er vanskeligere enn vanlig, Flyet
hadde kompass, og ved hjelp av dette og et kart
skulle feiltagelsen med hensyn til startretningen
kunne vert unngédtt,

Det fremglr av foretatte undersekelser at flygeren
over de siste 2 - 3 &r hadde lite trening med
Seabee og i nattflyging pd sje. Det md da sies
at det var modig gjort, men dog muligens noe
betenkelig & begi seg ut pd ambulanseflyging
under de forhold som hersket. Det er imidlertid
pd det rene at det i de gjeldende sertifikat-
forskrifter under punkt 6.3. er bestemt at
"6,3.1, For & fly med betalende passasjerer
skal vedkommende forer 1 legpet av
siste 3 mdneder ha utfert minst 5

avganger og landinger med luft=-
fartgy av den type det gjelder,

6.3.2. Flyging om natten med betalende
passasjerer m& ikke utferes med-
mindre vedkommende feorer i lepet
av de siste 3 maneder har hatt
minst 5 avganger og landinger om
natten,"

Foreren fylte ikke kravene i henhold til disse
forskrifter, idet han i legpet av de tre siste
ménedene for ulykken bare hadde fleyet Seabee
som ferer en gang, nemlig den 26, oktober 1956

i 1 time og 10 minutter (dagflyging), mens han i

samme tidsrom hadde fleyet Heron i nattflyging
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som feorer kun tre ganger, nemlig den 24. oktober
1956 {30 minutter), den 13, november 1956 (25
minutter) og den 27, november 1956 (2 timer og
45 minuster). Ved de undersgkelser kommisjonen
har foretzts er deft pd det rene at selskapetw
hadde fire flygere som fylte kravene til serti-
fikat orskriftene for sd vidt angdr denne natt~
flyging. Den ene av disse flygere oppholdt seg
imidlertid p& Sola p& det tidspunkt ulykken
skjedde, De tre andre var det ikke mulig & f4
tak i i en fart, Foreren [Jjjjj sjorde et for-
gjeves forseok pd & f4 tak i den ene av disse
flygere over telefon, De to andre hadde ikke
telefon, og da det ifglge legens opplysning til
B sto om livet, bestemte [ seg til selv &
foreta flygingen, Han har herunder pdberopt seg
at han sto overfor en nedssituasjon og kommi-
sjonen vil - slik forholdene 1& an - understette
en slik vurdering fra hans side,

Kommisjonen har vurdert de forskjellige forhold
som kXan ha gitt anledning til at bunnen i flyet

ble revet opp.

Forerens vttalelse om at &rsaken til ulykken kan
skyldes svekkelse av bunnen i flyet etter en
reperasjon, finner kommisjonen usannsynlig. Flyet
har etter nevnte reparasjon vert besiktiget og
godkjent, og det er ikke fremkommet noe som kan
tyde pé at det nevnte forhold kunne vzre arsaken,
Sivilingenior NG h2r som sakkyndig,
etter oppdrag av kommisjonen, undersekt fly-
vraket og han har, som foran nevnt, konkludert
med at ulykken ikke kan ha skyldes svakheter i
bunnplatene,

P& grunnlag av undersegkelser har kommisjonen
heller ikke funnet at flyet kan ha gdtt pd noen
stake, land eller skjer.
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Etter |} cc B vitneforklaringer er det

Q

neller ikke grunnlag for & komme til at flyet
kan ha vert i lufften og at det deretter kan ha

tatt vannet igjen.

d
0}

¢en annen side har kommisjonen ikke vert

137

4]

rA +til 4 plvice noen bestemt gjenstand som

02

Hh

lyet kan ha truffet under avgange::, Man kan
imidlertid bygge p& at det forekom fereren like
fgr havariet at han s& en skygge foran flyet og
P84 at dette bestyrkes ved uttalelsen fra vitnet
B c» 2t han sd en gjenstand i sjeen da
han var pd vel ut med motorbédt for & komme de
forulykkede til unnsetning, Det har dog ikke
vert mulig & konstatere med sikkerhet om dette
kan ha vert den avrevne flotter fra flyet eller

.
ei,

Alle forhold tatt i betraktning finner kommi-
sjonen at man m& gd ut fra som sannsynlig at
flyet her stett pd en flytende gjenstand, At
denne ikke lot seg finne, kan ifelge kjentfolk
péd stesdet skyldes at den eventuelt er fort med
av den sterke strem 1 farvannet. Like sannsynlig
kem det vere at den har surket etter sammen-

stotet mad flyet,

Flyet hadde gyldig luftdyktighetsbevis.

Fordelingen av lasten ombord var normal, men
totalvekten var nzr opp til maksimumsgrensen,

Bortsett fra at flyets lyskaster ikke var slik
justert at den holdt sin posisjon ndr den engang
var innstillet, har kommisjonen ikke kunnet pé-
vise at det for havariet var noen feil ved
flyet, dets motor, instrumenter eller utstyr,
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Flygeren hadde gyldig sertifikat, men dette
hjemlet ham ikke adgang til & foreta den om-
handlede flyging, idet han ikke oppfyllte de
fastlagte krav i pkt, 6.%.1l, og 6.3.2, i de
gjeldende "Midlertidige forskrifter for luft-
fartssertifikater og beviser" av 1. oktober 1948
med senere endringer, Det foreld imidlertid en
nedsituasjon og kommisjonen vil derfor ikke
bebreide foreren at han allikevel forsgkte &
gjennomfegre flygingen,

Kommisjonen antar at den direkte &rsak til
ulykken var at flyet har stett mot en flytende
gjenstand som har revet opp flyets bunn og har
brakt flyet til & gd rundt.

Flygeren benyttet ikke kart under turen, og kan
ikke ha sjekket avgangsretningen p8 kompasset
for avgangen fra Leirvik, Dette ferte til at han
tok av 1 en annen retning enn han selv trodde,
hvilket, sammen med lang avgangslengde, forte
ham rett imot et meget urent farvann foran en
relativt hey holme,

Det var imidlertid en tilfeldighet, som var helt
uavhengig av dette forhold, som gjorde at
ulykken skjedde p& dette sted,

Kommisjonen anser det for sin del tvilsomt om
flygeren ville ha kunnet komme over holmen forut
og sdledes unngdtt en ulykke, selv om han ikke
hadde stett pd den flytende gjenstand,

Alle omstendigheter tatt i betraktning finner
kommisjonen ikke & kunne hevde at flygeren har
foretatt disposisjoner som direkte har forar-
saket ulykken, Kommisjonen har ikke kunnet danne
seg noen fast konklusjon ndr det gjelder spors-—
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médlet om ulykken kunne vart unngdtt hvis flyets
lyskaster hadde vert i orden,

Etter at ulykken var skjedd gjorde flygeren en
serdeles fortjenstfull innsats gjennom sitt
systematiske og mé&lbeviste forsek pd & redde de
ombordverende passasjerer,

Landings- og avgangsomrddet i Leirvik var ikke
forberedt pad den mdte som er angitt i "Vei-
ledning ved rekvirering av ambulansefly".

Erfaringer og tilrdinger,

Kommisjonen er av den oppfatning at flyginger

av den art det her er tale om, er risikobetonete
og 1 stezst mulig utstrekning ber unngds., Kommi-
sjonen vil derfor tilrd at det nedlegges forbud
mot ambulanseflyging pd sjeen i fullt merke
medmindre det er foretatt betryggende forbe-
redelser, som belysning og sveiping av landings-
og startfelt samt plasering av redningsbdter i
feltets umiddelbare nzrhet, Fly som benyttes for
ambulanseflyging ber ogsd vere utstyrt med fall~
skjermlys for eventuell benyttelse under start
og landing i merke,

De instanser som normalt rekvirerer ambulanse-
flyging beor gis en rimelig orientering om hva
man vanligvis kan vente av fly nér det gjelder

4 operere under vanskelige verforhold., Den ut-
gitte "Veiledning ved rekvirering av ambulanse~
fly" ansees for s& vidt tilfredsstillende ut=-
formet, bortsett fra at avsnittet om nattflyging
bor omredigeres i overensstemmelse med avsnitt
T+1, fora:,
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7.3 De rekvirerende instanser ber i1 alle tilfelle
ngye overveie hvorvidt pasienten i tide vil
kunne bringes til sykehus p& annen og sikrere
mdte enn ved anvendelse av fly,

"Veiledning ved rekvirering av ambulansefly" bor
omredigeres og gis egnet tilfeoyelse i denne for-
bindelse.

7.4, P& samme médte som det i Norge er fastsatt be-
stemte driftsforskrifter for luftrutetrafikk ber
det snarest seorges for at det gis ut driftsfor-
skrifter for ikkae-regelbundet flyging - derunder
ambulanseflyging, Man forstdr at det fra ICAO's
side er trukket opp en norm for slike forskrifter
0g at innfering av disse i Norge ville klarlegge
hele det sikkerhetsmessige grunnlag for den
stadig ekende ikke-regelbundne flygevirksomhet,
Dette gjelder blant annet med hensyn til det
driftsmessige ansvar selskapene skal ha, be-
setningenes kvalifikasjoner og plikter, utstyr
ombord, verminima og en rekke andre forhold av
betydning for flysikkerheten,

7.5, Kommisjonen vil henlede luftfartsmyndighetens
oppmerksomhet pd det forhold at en flyger etter
gjeldende sertifikatbestemmelser synes & kunne
opprettholde sertifikat for nattflyging pd sje
gjennom trening eller erfaringer med landfly,
Kommisjonen vil foresld at det blir vurdert om
denne ordning kan anses som fullt betryggende,

0s10, aen {3 JUN 1957

J.K, Christie

John Qvale Wilhelm Mohr





