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LUFTFARTSULYKKE VED LIVNASJAVRRE, CA. 30 KM FRA
SKOGANVARRE I PORSANGER KOMMUNE, DEN 16, APRIL 1971
MED PIPER CUB, LN-RTD, TITHQRENDE BANAK FLYKLUBB
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FORTEGNELSE OVER BILAG TIL RAPPORTEN

Kart over havariomrddet med flyets avgangssted og
havaristedet avmerket

Brev av 23. april 1971 fra Vestfinnmark politikammer
til lensmannen 1 Porsanger.
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Brev av 19. apr fra Riksadvokaten til po
mesteren 1 Vestfinnmark.

Logg oppsatt ve a
Rapport oppsatt 10. juni 1971 av Porsanger lensmanns-
kontor om Banak flyklubbs o nisasjon.,

r
Rapport oppsatt 10. mai 1971 av PofuuﬂfOr lensmanns-—
kontor over avher av _

Rapport oppsatt 11. mei 1971 av Pows~wgcz lensmanns—
kontor over avhor av | NG

Rapport oppsatt 19. mai 1971 av Porsanger lensmanns-—
kontor over avher

Rapport oppsatt 24. april 1971 av P
kontor over avhor av _,

Ra ))o t oppsatt av Porsanger lensmannskontor over avher

avnor
Rapport fra Redningspatrul jen ved Banak Flystasjon,
avgitt av patruljeleder v/ltn. A, Hovdal, den 17. april
1971 med tilherende skisse over ulykkesstedet.

e
t fra likskue i Lakselv den 17. april 1971 over
er

_, avgitt av distriktslege, Per Grimeland

og Lt. avd. lege Einar Frank Svendsen.

-

Rapport .ikskue avholdt 1 aprii 1971
over Rapport a v tslege
Per Grimeland og Lt. avd. lege Einar Frank Svendsen.

Rapport avgitt av lensmannen i Porsanrer den 30. juni
1971 om ettersokning etter luftfartey LN-RTD den
160 (A Y‘ll 1971 Ca. kl. 1700'

Rapport avgitt den 29.
teknisk sakkyndige Major R.

irk politikammer 17. april 1971

.



Rapport om luftfartsulvkke ved L¢Vﬂ“fjaVlfQ, ca. 30 km
fra Skoganvarre i Porsanger kommune den 16. april 1971
med Piper Cub, LN-RTD, tilhorende Banak flvklubb

Typebetegnelse: Piper Super Cub
Registreringsmerke: LN-RTD
Eier/bruker: Banak flyklubb

Havaristed: Ved Vuorjetoppen rett syd for fest-
ningsstua ved Livnasjavrre ca. 30 k
fra Skoganvarre 1 POrsanger kommune

m

Dato og tidspunkt: Fredag 16. april 1971, ca. kl. 1650.

SAMMENDRAG

Kjepmann/flyger GG
Skoga nvgrre til Ibe
loytnant
felge med for a bes
innlevert reiseplan skul'e forste del av flygingen skje
mellom Skoganvarre og Alta med beregnet avgang fra Skoc
varre ca. kl. 1635 og med beregnet ankomst Alta ca.
kl. 1705. Da farteyet ikke kom fram til Alta til bereg
tid, ble farteoyet meldt savnet og leteaksjon satt i gan
kl. 1752, Flyet ble funnet av en militzr snescooter-
patrul je den 17. april kl. 0957. Begge de ombordvzrend
var dgde.
Komm¢ sjonen er kommet til at flygeren pa turen
arre til Alta har kommet inn i verforhold som
VFR~Llyging g sikker heydebedommelse.
Under manegvrering under disse forhold har han mistet

referanse til bakken og har fleyet flyet i bakken.

hadde til hensikt a fly

= b
stad for & beseke sin far. Passasje
som var fra samme sted, skull
familie pd& stedet. I henhold ti

fra Skog
ikk il
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MELDING OM ULYKKEN

Flyhavarikommisjonen fikk melding om at flyet var saknet
den 17. april ca. kl. 0900,

Samme dag ca. kl. 1100 ble kommisjonen varslet om at f1
var funnet ved Livnasjavrre og at begge de ombordvarend
var dede.

UTRYKNING
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Kommis jonen bestaende av o“orc*“@“fnant
formann, flykaptein Bivind Veiersted og
Johan Fredrik Kielland samt \DMMAOJ nens
Hans G. Hovland, r 1 fly fra Forn
sondag den 18. ap: irgl ti] Laksel
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Skoganvarre fjellstue. Der hadde forsvaret kjort fram

2 "bandvagner" som det var meningen skulle ta kommis jonen
inn til vraket. P& grunn av snestorm og merke fant man

det ikke tilrddelig a foreta turen og kommisjonen returnerte
tilbake til Banak samme kveld. Neste dag klarte man & ta
seg fram til vraket med helikopter, men da det fremdeles
var snestorm kunne kommisjonen ikke foreta noen sarlige
undersgkelser pa havaristedet. Slike undersokelser ble
foretatt senere etter at vraket var brakt ned til Banak
flystasjon. Kommisjonen foretok undersokelser og avher i
Lakselv samt ga instrukser om hvordan vraket skulle bringes
ned samt hvilke osplysniﬂoer politi og andre myndigheter
skulle innhente i sakens aplecilng.

Kommis jonen returnerte til Oslo mandag kveld den 19. april
kl. 1745 og var i Oslo ca. kl. 2300,

Kommis jonens medlemmer formannen Sandberg og Velersted samt
sekretaren, foretok 10. og 11. juni en ny befaring av
vraket etter at dette var brakt ned til Banak flystasjon.

Undersokelser

Hendelsesforlepet

— o e Bt Sy St S B e S S o e o Bt

lidnte klubbens fly for fra Skoganvarre a fly til
Ibestad for a besgke sin far. Forste etappe pa denne
reisen var strekningen Skoganvarre - Alta.

Med pd turen var lovtnant |GGG B Vo e
samme sted som i og ble med for a besgke slekt. EHan
skulle delta i dekning av turens kostende med kr. 150,-

- hadde ringt inn reiseplan til Banak Kontrollsentral
hvor han planla avreise fra Skoganvarre kl., 1430 GMT,
Denne planen ringte senere til Kontrolltarnet pa
Banak og endret til avgang kl. 1500 GMT, da han var blitt

forsinket.

Han hadde beregnet en flytid til Alta pa 30 minutter.
Vitne har opplyst at LN-RTD tok av fra Skoganvarre ca.
kl. 1635 lokal tid.

Det var ingen oyenvitner til ulykken.

Kl« 1635 ringte vakthavenge lec eleder ved Banak kontroll-
tarn til Alta kontrolltdrn for & fjokke om flyet wvar kommet
fram. Da dette ikke var tilfelle ble det undersokt ved
avgangsstedet nar farteyet hadde tatt av. Etter en del
undersekelser fikk man bekreftet at avgang fra Skoganvarre
hadde funnet sted ca. kl. 1635 lokal tid. Da flyet ikke
hadde vist seg innen en halv time otter beregnet ankomst
til Alta (kl. 1705) ble det bestemt a sette i1 gang etter-
seoking.

Flvet ble funnet neste dag den 17.

pril 1971 kl, 095%
av en snoescooterpatrul je fra Banak sjon

a
£ . &
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Flyet 1& i1 nordvestenden av Lievnasjavrre, like overfor

vannet.

Av flyets stilling syntes & fremgd at det var kommet ost
] rinc at - i nne

fra og gjort en venstre-sving, og at det u“fer denne

mangver har fleyet i bakken med stor hastighet.
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Da flyet ble funnet var det nedgravet i sne slik
man ved forste oyesyn ikke kunne se at det var no
bord. Passasjeren ble oppdaget forst og foreren
etter at man begynte & grave fram motoren.

n om
orst

h (D

+

Personskade

Skade Besetning Passas jerer | Andre
Cmkommet : 1 1 -
Skadet - - -
Ingen - - -

Skade pa luftfartey
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Luftfarteyet totalhavarert.

Andre skader

B e e e

Ingen.

Flygeren

Flyceren, [NNIIIIIIII v-- fodt * og
hjemmehsrende i Lakselv. Av yrke var han kjspmann. Han

var gift.

var medlem av Banak flyklubb og var innehaver av
privatflyger—-sertifikat nr. 2699 utstedt 4. desember 1970
og gyldig for Piper Super Cub. Han hadde ved ulykken cae.
50 timer i total flytid, hvorav 10 timer pa LN-=-RTD og her-
av igjen ca. 4 timer solo pa dette flyet.

Flyet >

Det havarerte fly LN-RTD var et en-motors to-seters land-
fly av type Piper Super Cub, Model L 18G med serienummer

¥i : : ! ; i’ ! .
18-1448, Det var bygd av Piver Aircraft Corp., florida,
USA i "1D561. Farteyet var pamontert ski. Det ble innfert
til Norge av Norsk Aero Klubb fra Tyskland hvor det hadde
tilhort det amerikanske flyvapen.
Norsk Aero Klubb overlot farteyet til Banak flyklubb, o

- - = —~ - - ,

det ble registrert i Norges luftfarteyregister den
15. september 1966, registreringsbevis nr. 1076

Flyet hadde luftdyktighetsbevis nr. 1076. Det ble sist
sertifisert 12. august 1970 og luftdyktighetsbeviset hadde
gyldighet til 30. september 1971. Flyet var utstyrt for
VFR-flyging. Flyet hadde en total gangtid pd 3666 timer

og hadde ved loggfering 9. april 1971 i alt 144 timer etter
hovedettersyn.



1.8

Motoren var av type Continental C 90-8F, serienummer

42 989-1-18.

Motoren hadde en yteevne pd 90 HK ved 2475 RPM. og var ut-
styrt med en metall-propell av type Sensenich. Av til-
gjengelige dokumenter fremgdr at motorens totale gangtid
var 1897 timer og den hadde ved siste loggfering 9. april
1971 421 timer etter siste heloverhaling. Siste 100-timers
ettersyn ble utfeort 6. august 1970 og siste 50-timers
ettersyn fant sted 5. april 1971. Av reisedagboken kan man
slutte at motoren ved havariet hadde ca. 2043 timer total
gangtid, 566*etter siste heloverhaling og 145 timer etter
toppoverhaling ved Horten Verft.

Fartoeyets storste tillatte vekt var 1500 lbs.
Flyet var ansvarsforsikret i forsikringsselskapet "Codan'",

Ifelge syenvitne var veret pa Skoganvarre bra i startoye-
blikket.

Det var gratt ver, vindstille, god sikt og skylaget 1& sa
heyt at bare de hoyeste toppene pad ca. 800 meter pd vest-
siden av Skoganvarre var dekket av skyer. Kommisjonen har
bedemt skyheoyden til ca. 800 meter, hvilket ville gitt

ca. 300 meters klaring pa ruten.

Ifplge et vitne som befant seg i det omradet som fartaeyet
ma ha fleyet igjennom, endret versituasjonen seg radikalt
ndr man kom ikke svart langt fra Skoganvarre. Det bléste
opp, sikten ble redusert og »d grunn av snefeyke gikk
bakken og horisonten i ett. Vedkommende som var pd tur

~ med en "snowtruck" mdtte snu og hadde problemer med a

finne tilbake til Skoganvarre da det eneste referansepunkt
han hadde i1 terrenget under de radende forhold, nemlig
"snowtruck"-sporene, begynte a fyke igjen.

Flyhavarikommis jonen har antatt - blant annet ved egne
observasjoner under helikoptertur 1i.snpstorm inn til
flyvraket - at varforholdene pa ulykkesdagen har vert slik
at bakken og horisonten har gatt i ett.

———— i S — T S — i — S - o —— — —

Tkke anvendt.

Radiosamband

B T

Flyet var ikke utstyrt med radiosambandsmidcel.

Flyplass og hjelpemidler

o S T e s o o o S o—

Tkke relevant.

Flvregistrator

Flyet var ikke utstyrt med flyregistratore.
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1.12.4

Flyvraket og havaristedet

Havaristedet 14 ved Vuorjetoppen rett syd for Festnings—
stua i nordvestenden av Livnasjavrre ca. 30 km fra Skog-
anvarre. Havaristedet 1a 1litt ovenfor vannet. Hele
terrenget var dekkeot av sne, uten at &ttt referansepunit
i form av tre, bergvegg eller liknende skilte seg ut fra
det hvite terrenget. Livnasjavrre ligger i en heyde av
452 meter over havet. Vuorjetoppen har en heyde av

1 032 meter over havet,

Flyet hadde truffet sneflaten slik at det ble liggende med
nesa 1 sydvestlig retning.

Det hadde truffet bakken i en svak sving til venstre.

Det var ikke synbare merker i terrenget etter flyet. Det
var ingen spredning av vrakdeler.

Strekningen flygeren hadde planlagt & fly er ansett som
en godversrute som kan benyttes om sommeren, LErfarne
flygere anbefaler ikke ruten fleyet om vinteren av hensyn
til de plutselige veromslag som kan forekomme og de meget
darlige referansepunkter i den helt hvite sneflate.

Den trassé som benyttes VIR om vinteren er rundt Gausene,
dvs. via Banak og ytre del av Porsangerhalveya. Det
antas at tidsned var grunnen til valg av trassé samt
manglende generell erfaring som flyger.

Undersogkelsen av flyet avdekket fglgende forhold:

Forparten av flyet var nazrmest knust, og cockpitgulv med
bremsekontroller, sidevegger, derer og tak var knekket
sammen.

Forreste stikke knekket av og den bakre sterkt boyd e
forover.

Begge stoler sterkt skadet - beltet foran skaret i stykker
under redningsaksjonen., De bakre belter var hele. Alle

ga inntrykk av & ha vert sterkt belastet. Instrument- i
panelet med de fleste instrumenter og kontroller beyd og
sammenklemt. Ledningsopplegg for elektriske systemer var
revet i stykker. .

ISP A A

Brannskottet med tilherende utstyr var meget odelagt.
Bensinfilter, slanger, rer, ledninger, kontroller, lasinger
etc. ga inntykkk av a ha vert i god tilstand fer havariet.
Bensinsystemets headertank foran instrumentpanelet var §
flatklemt. |
Den andre headertanken som var montert i bagasjerommet var :
hel, men flyets stilling og skade pd ror og koplinger hadde
fort til at den var helt tom for bensin. %

Begge vingene med bensintank var pa det nmrmeste smadret -
mest den venstre. Bjelker, stag, ribber, forkantplater,
stivere og strekkstag tydet pa meget kraftige pdkjenninger.
Kontrollkabler wmed strekkfisker, trinser, fester etc. ga
inntrykk av & ha vert i god stand og ldst pa foreskrevet
mate. Balanserorene var sterkt skadet - hengslene var i
god stand.

Skroget fra bakkant cockpit var noe mindre medtatt struktur-
messig,men formere, stivere, duk etc. var brukket og av-
revet,

Brukne og avskdrne ror viste god kvalitet 1 r@{struktuFon.
F'inne og haleplan var Da cet nzrmeste uten skaa§r. Ka:leg,
trinser, strekkfisker, triminnretning etc. var 1 god ?tano.
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Undersokelsen av motor m/utstyr avdekket f@lgende forhold:

Underseokelse av motor med utstyr pd stedet ble sterkt
hindret pa grunn av de rddende verforhold, men en festet

seg ved at propeller stort sett var beyd bare i fartsretning,

og at den svake beyning i rotasjonsplanet tydet pd ingen
eller liten effekt fra motoren i havarieyeblikket.

Grundig sjekk av motorens kontrollinretninger pekte heller
ikke i retning av feil ved utstyret for uhellet.

Undersekelse av brudd pa propelleraksel avdekket fplgende
forhold:

Bruddet hadde oppstdtt like bak propellerflensen. Under-
spgkelse av bruddflaten viste at bruddet hadde oppstatt pa
grunn av overbelastning, fordrsaket av krefter parallelt
med flyets lengdeakse og 1 propellerens omdreiningsplane.

Hvor store torsjonskrefter som var tilfert propelleren,
var vanskelig & fastsld. Det faktum at propelleren var
beyd bakover uten smrlige skader i forkant, tyder pd at
tilfert effekt har vart liten. Det er sdaledes mulig at
den bare har vindmellet ved havariet.

Propellerflensen hadde perifere sprekker med varierende
radius. Dissc hadde oppstatt som et resultat av overbe-
lastning i lengderetningen ved havariet.

Demontering av sylindere med ventilmekanismer, veivhus
med drev og overferinger, viste ingen feil som kunne ha
fort til driftsforstyrrelser,

Forgasseren hadde skader som unuliggjorde driftskontroll.
Magnetene er blitt funksjonsprevet i preovekenk. Ingen
feil pavist.

Vekt og balanse
Flyet ble veiet siste gang etter hovedoverhaling ved
Horten Verft den 11. september 1969,

Det hadde da en tomvekt pa 870 1bs og c.ge. 73" bak front
datum (propeller) eller 17,2" fra vingeforkant,

Med to personer om bord, fulle bensintanker, olje og 50 lbs
bagasje ble cden totale vekt:

1493 1bs Celle 20;5Y
Totalvekt tillatt 1500 1bs
Normal tomvekt 800 "
Tyngdepunktsgrenser 14 - 21 lbs fra vingens
forkant.

Etter de opnlysninger som foreligger hadde flyet full olje-
og bensinbeholdning om bord, 2 par ski med staver og en

18 kg's sekk med proviant etc. Flyets vekt og balansefor-
hold ved avgang var ut fra dette som folger:
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Vekt 1bs Arm.1in. Moment in.lb

Tomvekt 870 17,2 14964
Korreksjon, skiunder-

stell 22 62,0 1364
Bensin 36 gall 216 24,0 5184
Olje 17 - 34,0 - 578
Filot 170 11,0 1870
Passasjer 170 37,0 6290
Bagasje 18 kg 40 57,0 22380
Ski m/staver, 2 par 14 137,0 1918

Til sammen 1519 332p2

Dette gir et TP pd 21,9" fra vingens forkant. Bakre grense

ligger pa 21,0".

Ut fra foranstdende var flyet noe overvektig, og med to
velvoksne karer med tyngre klzr pa er det nok riktigere
d regne med ca. 90 kg mann, hvilket gir en mervekt
pa 36 1lbs eller en totalvekt pa 1555 1lbs og et tyngdepunkt
som 1@ ennd lenger bak, hvilket vil si at flyet var over-
vektig og baktungt.

vy v
e

Det kunne ikke pavises noen tegn til at det hadde vart
brann i flyet.

Hull heter for & overleve ulvkken
g
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De utferte undersegkelser viser at flyger og passasjer ikke
hadde noen mulighet til & overleve ulykken. Begge ble
drept gyeblikkelig.

Serlige undersokelser og forsok

———._-_—_—-—_-_—.—.———.-.———-.——.—--—_.— v o

Liket av flyger og passasjer ble frakket ned til Lakselv
hvor det ble holdt likskue over begge av distriktslegen
Per Grimeland, Lakselv, og avdelingslege Einar Frank
svendsen, Garnlsonén i Porsanger.

er inntradt

Legenes konklusjon er at descen
momentant som folge av direkte

Banak flyklubb ble hesten 1969
ligget nede noen tid. Klubben
direktoratet den 8.

hos de begge
hjerneskade.

reorganisert
ble godkjent

januar 1971 og samtidig

etter & ha
av Luftfarts-
gitt

til & drive skoleflyging til utdannelse av klubbens egne

medlemmer,
teknisk ansvarlige.

instruks og instruks for bruk

Analvse odg konklus joner

Analv

——— - ——

Klubben har godkjent
Det foreligger godkjent vedlikeholds-
av klubbens fly.

flygesjef,

skolesjef og

SURRP——

B e i ——
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tillatelse i




Intet i de ﬁore atte undersekeclser har gitt kommisjonen
noe grunnlag for & slutte at det har vert feil eller mangler
med flyet, cdets motor eller utstyr som har fordrsaket eller
medvirket til denne ulykken.

Den rutetrasé til Alta som erfarne flygere bruker vinters-—

tid er en annen og langt nordligere rute over flatereterreng

enn den [ benyttet seg av. Den gdr ute ved kysten og

er betraktelig lenger. Det antas ﬂ'J- i mangel pa er-
faring ikke hadde den nedvendige <Jenn°kap til dette og de
runner som talte for et slikt trasévalg.

h skulle foreta en lang flyging og han beregnet & komme
fram til Harstad opprinnelig kl. 1915 lokal tid. Dette

tidspunkt ble pa grunn av forsinkelser forskjevet til

kl. 1950. Skulle han ha fleyet "vinterveien" matte han

ha regnet ytterligere et par timers flyging. Innsparing

av tid antas & vere grunnen til hans valg av trasé over

til Alta.

LN=-RTD var meget sparsomt utstyrt med navigasjonshjelpe-
midler. Det manglet blant annet svingviser,

Det ver han kom inn i med snefokk slik at det ikke lenger
var noen horrisont & holde seg til, ville ha stillet store
krav til en erfaren flyger. At farteyet dessuten var over-
vektig og baktungt samt manglet utstyr for a bedgume
farteyets stilling i forhold til terrenget_under sving,
gjorde foring av farteyet sa& vanskelig at ﬁikke mestret
situasjonen.

Kommis jonen har ikke funnet noe holdepunkt som gir grunnlag
for & uttale noe om hvorfor farteyet har gatt i bakken med
sd stor kraft og med liten eller ingen trekk-kraft pa
propellen.,

Men det er narliggende & tro at grunnen er et forspk pa a
foreta en landing. En landing som mislykkes fordi han ikke
kjente sin egen posisjon i forhold til terrenget.

{onklus jon

Undersakelsesresultiaker

.

A, Luftfarteyet LN-RTD var forskriftsmessig registrert
sertifisert, forsikret og vedlikeholdt, og fullt luft-
dyktig, dog var det overvektig og baktungt.

B. Flygeren var forskriftsmessig utstyrt med privatflyger-—
sertifikat. Han var fysist og psykisk skikket for
flygingen.

C. Flygingen ble utfert i verforhold som ikke tillot
flyging i samsvar med de visuelle flygeregler pa hele
den planlagte flygestrekning.

rte ved Livinas-—

I
16 pril 1971

-
a gjennom-

Arsaken til a
javrre, ca. 30
ca. kl. 1650 antas ] ge e

fore en visuell flyging i verforhold som etter hvert ble




for darlige. Flygeren mistet herunder referanse til

®

I
bakken og mulighet

i bakken.

Ingen spesielle.

Eivind Veiersted

Oslo, den

Eirik Sandberg

for heydebedgmmelse, og fley farteyet

Johan Fredrik Kielland

Hans G. Hovland
sekretaer

\O



