FLYHAVARIKOMMISJONEN

Rapport
om

Luftfartsulykke pd Nedre Bjoernevatn pd Hardangervidda
lordag 18. august 1973 ca kl 1445 med Cessna U 206B
LN-IKM tilherende Ocean Products A/S
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA NEDRE BJORNEVATN PA
HARDANGERVIDDA L@RDAG 18. AUGUST 1973 CA KL 1445
MED CESSNA U 206B LN-IKM TILHQRENDE OCEAN PRODUCTS

A/S, BERGEN

SAMMENDRAG

Lerdag 18. august 1973 skulle luftfarteyet Cessna

U 206B LN-IKM utstyrt med flotterer starte fra Nedre
Bjernevatn pa Hardangervidda. Om bord var flyger og
to passasjerer. Det var relativt sterk vind og

ca , meter hoye belger. Luftfarteyet ble takset

fra stranden der passasjerene var tatt om bord, og
for & komme til avgangsposisjon, mdtte taksingen
foregd pd tvers av vind og bhelger, som kom inn fra
hoyre side. Under denne taksingen gjorde vinden og
balgene at luftfarteyet rullet med varierende kreng-
ning mot venstre. Da luftfartoyet var kommet nar
avgangsposisjon og ble svingt opp mot vinden, skar
venstre flottor ned under vannet og nesen tippet
ned, slik at luftfarteyet veltet rundt over
nesen og kom i ryggstilling, flytende p& flottorene
med skroget under vann. Flygeren kom seg ut av
cockpit og opp til overflaten. Etter flere forsek
pd & redde passasjerene, lyktes han i & redde den
ene, mens den andre passasjeren dode som folge av
drukning. Etter havariet drev luftfarteyet med

vind og strem, med de to overlevende pa flottérene,
inntil det etter ca 1 time tok bunnen og kom til

ro ved strandkanten.

HAVARIKOMMISJONENS UTRYKNING

Flyhavarikommisjonen fikk melding om ulykken av
Politimesteren i Hardanger samme dag ca kl. 1830.
Kommis jonen, som for anledningen ble sammensatt av
oberstleytnant Torbjorn Anderssen (formann), sjefs-
flyger Alf Gunnestad og politiinspektor Erik Kosberg
som medlemmer og konsulent Arne Sten Asp som sekre-
tzr, ankom sendag 19. august k1l 1330 til Hardanger
Politikammer, Odda. Etter nzrmere orientering av
vakthavende politibetjent om ulykken, reiste kommi-
sjonen med fly til Litlos pa& Hardangervidda, der
foreren av de havarerte luftfartey befant seg,
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sammen med lensmannsbetjent Jon Holtmoen. Etter
blant annet avhor av flygeren reiste kommisjonens
medlemmer unntatt formannen med fly via Bergen til
Oslo. Formannen reiste via Odda, for avsluttende
konferanse pa politikammeret vedrerende avher av
vitner, inndragning av dokumenter m.v. Flygerens
flysertifikat ble midlertidig inndratt (Ref. skriv
om dette fra kommisjonen til Luftfartsdirektoratet,

datel‘t 280 a\)qllsi- 197: ) )

Kommis jonens medlem, politiinspektor Erik Kosbergq,
var til stede ved Nedre Bjornevatn torsdag
23. august 1973 da det havarerte luftfarteyet ble

berget p& land, for a foreta nermere undersoekelser.

UNDERSGKELSER

Hendelsesforleopet

Ingenior I oo ekspeditrise NG
begge hjemmehorende i Odda, som forut for ulykken
oppholdt seg pd Hovlandsstolen ved Nedre Bjorne-
vatn, Hardangervidda, hadde bestilt returflyging
fra Nedre Bjeornevatn til Odda leordag 18. august
1973. Avtale var inngatt med A/S Westwing, av-
deling Odda, at de skulle hentes denne dag k1 1220.

Flygeren, || 2nsatt i Westwing, floy med

LN-IKM til Nedre Bjernevatn for & hente de to, som
avtalt. Han hadde tidligere samme dag hentet
passasjerer ved Nedre Bjornevatn, men denne flyging
hadde blitt ca 2 timer utsatt pa grunn av vaerfor-
holdene. Etter & ha konferert cm veret med en
kollega pa Lofthus, som samme dag ogsda hadde floyet
i det aktuelle omrddet, startet [Jjjjj med LN-IKM
fra Odda ca k1 1200 for & hente disse passasjerene.
Turen ble gjennomfurt med landing og avgang pa
Nedre Bjoernebu, etter flygerens utsagn uten vanske-
ligheter, og man ankom tilbake i Odda ca kl 1300.

Litt etter k1 1315 startet [j med Ln-IKM igjen
fra Odda for 3 hente passasjerene _ og
- Ctter flygerens utsagn foregikk
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flygingen til Nedre L jornevatn uten vanskeligheter,
vezret hadde bedret seg og skydekket var forholdsvis
heyt. Landing ioregikk omtrent like ut for Hov-
landsstelen. Vinden var sydvestlig, d.v.s. langs
vannets langderetning, og ble anslatt til 20-25
knops styrke. Etter landingen tck det 20-25 minutter
for flyet kom inn til strandkanten, idet flygeren
takset dels ved hjelp av motor og dels ved & la
flyet drive med vinden. Passasjerene og deres
bagasje ble tatt om bord i lopet av ca 10 minutter,
slik at det var klart for avgang ca kl 1445.

Ingenior |l to< plass ved siden av flygeren,

i hoyre forsete. Ekspeditrise _ satte

seg bak flygeren, pa venstre sete i annen stolrad.
B har selv forklart at han med vilje unnlot &
spenne pd seg setebeltet. Det er ikke klarlagt om

Etter flygerens utsagn ble passasjerenes bagasje
plassert i setet til hoyre for _, d.V.s.
pd heyre sete - bak -. Kommis jonen md til dette
bemerke at dette sete ved den senere berging av
flyvraket ble funnet sammenklappet med setebeltet
festet rundt seteryggen. Dette tyder pad at bagasje
ikke kan ha vert plassert i dette setet, men sann-

synligvis pa gulvet eller i det bakerste setet,

oo

Ca k1l 1445 startet flygeren motnren og takset ut
fra stranden. Flygeren har opplyst at han under
taksingen hadde et motorturtall pa omkring 1000 RPM.
Vinden var sydvestlig, langs vannets lengderetning,
og vind og bolger kom inn pd skrd forfra pd hoyre
baug. Han har anslatt belgene til & vere ca }
meter hoeye, og opplyst at flyet under taksingen
krenget en del mot venstre side. I tillegg til den
sydvestlige vinden var der etter hans forklaring
ogs& vindbyger fra mer vestlig retning, ned langs
et dalsekk som ender ved vannet omtrent rett ned

for Hovlandsstoelen.
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Etter flygerens forklaring var hans plan a takse
noenlunde rett ut fra stranden inntil han hadde
klar bane for avgang mot sydvest, mot vinden og i
vannets lengderetning. Han ville la flyet snu seg
opp mot vinden og drive bakover med vinden inntil
han fikk tilstrekkelig startbane.

Da flyet var kommet omtrent midtveis ut pa vannet
og like for han skulle snu det opp mot vinden, kom
etter flygerens forklaring et vindkast som krenget
flyet kraftigere til venstre, slik at den venstre
f'otter skar nedi. Sa vidt han husker, ga han om-
trent pd dette tidspunkt mer gass p& motoren, samt

hoyre sideror, for & f& flyet raskere opp mot vinden.

Idet dette skjedde, tok -~ etter flygerens forklaring
- venstre vingetupp ned i vannet, og flyet tippet
over nesen til ryggstilling, etter at det et eoye-
blikk hadde stdtt nermest loddrett med halen i
varet. Det ble liggende flytende med flottoerene

i vannflaten og hele skroget under vann. Da flyet
tippet over, ble frontglasset knust, og cockpit/
kabin ble fort fylt med vann.

Flygeren kom seg ut gjennom venstre cockpitvindu og
opp av vannet. Ifolge hans forklaring dukket han sa
ned og fikk opp deren til cockpit, som er pa venstre
side. Han fikk hjulpet passasjeren [JJJij ut, hvor-
etter denne kom seg opp pd en av flottorene.
Flygeren dukket flere ganger ned i flyets kabin i
hdp om & kunne redde den kvinnelige passasjer, men
kunne ikke finne henne. Han ble etter forklaringen
sd& utslitt av det svartnet for ham, og kunne ikke
huske mer for han senere kom til bevissthet inne i
et telt pd syd-est-siden av vannet.

Med skroget under vann flot flyet pd flotterene,
0og drev mot land pa syd-est-siden av vannet. Etter

ca en times forleop tok det bunnen og ble liggende i
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ro nxr stranden et stykke ost for stedet Bjornebu.
Her var to sportsfiskere, som 13 i telt, og disse
tok seg av flygeren og den overlevende passasjer,
som begge hadde holdt seg flytende pa flyets
flottorer.

Da LN-IKM hadde vart borte lenger tid enn beregnet,
startet sjefsflyger i A/S Westwing, (N r~ed
fly fra Lofthus ca k1l 1550 for & soke etter det,
Han lokaliserte flyvraket og etter a ha landet og
orientert seg om situasjonen, returnerte han til
Lofthus, hvorfra han k1 1745 underrettet Hardanger

politikammer.

Lensmannen i Odda, i hvis distrikt ulykken sk jedde,
rykket ut v/betjent Jon Holtmoen, sammen med froske-
mann Birger Oppedal og hjelpemann (linemann) Tobias
Haare. De ankom til havaristedet ca k1 1930.

Froskemannen lokaliserte passasjeren _,

ded, helt bakerst i flyets kabin.

Personskade

Skade Besetning Passasjerer Andre
Omkommet - 1 -
Skadet - - -
Uskadet 1 1 -

Passasjer i luftfarteyet, ekspeditrise -
B oot . bo--l:

-, omkom. Obduksjon av liket er ikke foretatt,
men likskue ble gjennomfert pd Fylkessjukehuset i
Odda mandag 20. aucust 1973 ved lege Ola Karoliussen
med den konklusjon at deden antas 3 skyldes drukning.
Samme lege hadde for ovrig ogsd utstedt deds-
erklaringen sendag 19. augqust 1973, samme dag som den

omkomne ble innbrakt til sykehuset.
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Skade pa luftfartoevet

Begge vingene var bulket og til dels revet opp
langs forkantene. Vingetuppene var slitt les, og
hang lost festet til vingene. Fremre del av
motordeksel samt propellispinner var bulket.
(Kommis jonen bemerker at disse skader helt eller
delvis antas a vore oppstdtt da luftfarteyet

drev mot land og ble liggende p3 den steinete
bunnen, samt under lkergingen noen dager senere,
da luftfarteoyet ved hjelp av wire fra land ble

tippet rundt pa rett kjel).
Frontglasset var knust. Propellen var eodelagt.

Andre skader

Ingen

Opplysninger om farteysjefen

B hzdde fast bopel i [ ren var

midlertidig stasjonert i Odda, der han fley for
A/S Westwing.

_ var innehaver av privatflygersertifikat

nr. 1841, utstedt 2. september 1967, flytelefonist-
sertifikat nr. 1843, utstedt 28. november 1967 og

trafikkflygersertifikat nr. 1438 i klasse IIT,

utstedt 16. mai 1968,

_ fikk sin flygerutdannelse ved A/S

Westwing. Den ble etter ca ett &rs varighet av-
sluttet hesten 1968. Varen 1969 ble han utsjekket
for sjefiyging etter gjennomgatt kurs, og i mai
19573 gjennomgikk han et oppfriskningskurs i

A/S Vlestving, i forbindelse med at han ble ansatt

i selskapet.

Etter flygerutdannelsen i 1968 floy - i kortere
perioder for A/S Westwing, A/S Ferdefly og A/S

Hardangerfly, uten a4 vaere ansatt i noen av sel-
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skapene. I mai 1973 ble han, som nevnt foran, an-
satt i A/S Westwing, med stasjon i Odda. Han floy
for dette selskap inntil havariet fant sted ca 3
maneder senere. En vesentlig del av flygingen fore-

gikk p& Hardangervidda.

Flygerens samlede flygetid var 1220 timer, det
vesentlige pa en-motors sjefly, herav 3-400 timer
pa Cessna 206. Flygingen har vert noe oppstykket,
og kombinert med annet tilfeldig arbeide, idet han
bare periodevis fikk jobb som flyger. De siste ar

forut for havariet hadde han fleyet som foelger:

1970: 171 timer i lopet av manedene august - oktober

1971: 286 timer i lopet av manedene januar - februar.
og mai - oktobef;

1972: 50 timer i lepet av august.

1973: 205 timer i lopet av manedene mai - august.

Da flygeren slik forhcldene var, mdtte overnatte pa
Hardangervidda til dagen etter, var det ikke mulig a
fa foretatt blodalkoholundersekelse innenfor et tids-
rom slik undersokelse ville ha noc:» verdi. De vitner
som var i forbindelse med flygere, herunder ogsa
lensmannsbetjent Jon Holtmoen, har imidlertid uttalt
at han ikke viste noe tegn til 3 ha vert pdvirket

av alkohol eller andre rusmidler. Flygeren har selv
forklart at han kvelden for ulykken pa Hardanger
Hotell i Odda frem til! k1l 2300-2330 net en drink
vodka med sitronbrus samt 5 halv-flasker pils, og

at han etter dette folite seg litt pavirket. Server-
ingsdamen ved hotellet har bekreftet dette, bortsett
fra at hun har oppgitt at det ikke ble servert

vodka, men + flaske rodvin, som | xonsumerte
sammen med sin forlovede. Hun har uttalt at -
ikke viste tegn til alkoholpdvirkning hverken da han
kom eller da han forlot hotellet.

Dagen for ulykken utforte flygeren to flyturer pa
til sammen vel 1 time. Siste tur ble avsluttet

ca k1l 1430, hvoretter flygeren oppgir & ha utfort
diverse kontorarbeide til ca x1 1600, hvoretter han
inntok middag. Han har forklart at han sov godt natten
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for ulykkesdagen (fra ca k1 0030 til ca k1l 0900),
og spiste frokost innen han ca k1l 1000 motte p3d
flykontoret.

Opplysninger om luftfartovet

Luftfartoyet var et en-motors heyvinget fly av

typen Cessna, serienr. U 206B-087 med plass for
forer og 5 passasjerer. Flyet var pdmontert
flottorer. Det var bygget av Cessna Aircraft
Company 1 USA i 1964. Det ble innfort i Norges
luftfartoyregister 5. august 1967 med nasjonalitets-
0g registreringsmerke LN-IKM. Flyet tilherte Ocean
Products A/S og ble disponert av A/S Westwing,
Bergen.

Flyet hadde norsk luftdyktighetsbevis nr. 881,
utstedt 18. august 1967 for kategoriene klasse I,
a, b, ¢ og d. Total gangtid var 3109 timer. Siste
hovedettersyn var utféft 14. jUni 1973 ved gangtid
2938 timer. Siste periodiske ettersyn var utfort
14. august 1973 ved gangtid 3109 timer. Fartey-

journalen manc’ zr deretter pdtegninger.

Motoren var av type Continental 10-520-F pa 300 HK
med serienummer 110225-3(A)F. Propellen var av
type fabrikat McCauley S90 AT/4 med serienummer
072006 YS. Det ene propellblad var pdfert dato
12. august 1972 og ordre 1358. Det andre propell-
bladet hadde ingen slik merking.

Motorens totale gangtid var pr. 13. august 1973,
3291 timer. Siste heloverhaling var utfort 12. juni
1973, kontrollert av Luftfartsdirektoratet 14. juni
1973, og siste periodiske ettersyn (75 timers)

14. august 1973. DMotorjournalen har ingen pa-

tegning etter dette.

Flyet var forsikret i firma Staubo & Son, Oslo.
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Veret

Der er ingen meteorologisk observasjonsstajoner
i nzrheten av havaristedet, og offisielle opp-
lysninger om ver- og vindforhold som er represen-
tative for havaristedet har derfor ikke kurnret

skaffes.

Pa grunnlag av foreliggende synoptiske karter er
fra Meteorologisk institutt anfort at mellom et
heytrykk over England og et lavtrykk i Norskehavet,
var det en, arstiden tatt i betraktning, forholdsvis
sterk vest-lig 1luftstrem. De meteorologiske
stasjoner i nerheten av ulykkesomradet, rappor-
terte vindstyrker pa 20 knop (middelvind), og del-

vis skyet eller lettskyet var.

Det antas at vindstyrken har vart mellom 20 og 30
knop i omradet, og at det i vestlige strok av

Hardangervidda kan ha vart en og annen lokal regn-

byge.

Flygeren _har forklart at hans tur til

Nedre Bjornevatn tidligere samme dag, k1 1200-1300,
ble gjennomfort uten vanskeligheter hva vzret
angikk. Han mente at voret pd ulykkesturen hadde
forbedret seg ytterligere. Han anslo skybasis til
mer enn 2000 fot over Nedre Bjoernevatn, og sikt mer
enn 10 km, vind byget fra sydvest, 20-25 knop. Han
anslo belgene pa vannet til relativt heye (ca 3

meter) i vindbygene.

Sjefsflyger i A/S lYestwing, _ som floy

til Nedre Bjernevatn samme dag ca kl 1630, har an-
slatt vinden til vest-nordvest ca 25 knop. Han

har opplyst at bslgene pa vannet hadde hvite topper,
og at bolgehoyden var ca 1, fot (ca 45 cm). ]
har uttalt at han ikke hadde vansker med landing og
avgang pd vannet, men at taksing pd vannet var litt

vanskelig pa grunn av den sterke vinden.
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Av andre iakttagelser av vaxret nevnes at ingenior
I o ver passasjer i ulykkesflyet, har
uttalt at voret var forholdsvis bra fra morgenen

av og utover dagen. Han mente at under flyets
forste anlep av Nedre Bjoernevatn var vinden pa
grensen mellom frisk bris og liten kuling, og det
hvitnet pd bolgetoppene. Han mente at vinden hadde
frisknet pa ved flyets andre anlep ca kl 1400, og
at belgehoyden var opptil 70-80 cm da flyet takset
ut for avgang (da det havarerte).

To sportsfiskere som 1a i telt ca 75 meter fra
stranden pd sydsiden av Nedre Bjernevatn har for-
klart at da innlastingen foregikk for ulykkesturen,
begynte det & komme "voldsomme kastevinder over
vannet', slik at de matte flytte teltet forat det
ikke skulle bli tatt av vinden.

Navigas jonshijelpemidler

Ikke anvendt.

Radiosamband

Ikke relevant.

Lufthavn med hijelpemidler

Ikke relevant.

Flvregistrator

Ikke montert.

Flyvraket og havreristedet

Flyet havarerte nar ostre ende av Nedre Bjornevatn
pé& Hardangervidda, omtrent midt mellom nordre og
sondre strandbredd, i posisjon 600230N 072230E,
heyde over havet 1132 meter (3714 fot). Rundt
vannet er skranende fjellsider, som pa sydsiden
topper seg opp i nuter som er opptil 1350 moh. pa
nordsiden noe lavere. Pa nordsiden munner et mindre
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dalfore ut i vannet, omtrent midt pa dette, og
skilt fra vannet ved et heydedrag. Dalferet har
retning ca est-vest. Vitnet -, som var
passasjer i ulykkesflyet, og som i en Aarrekke har
feriert ved Nedre Bjornevatn, har uttalt at dette
kan gjere vindforholdenec vanskelige pd& vannet nar
det bldser fra sydvest, fordi man da samtidig far

vind fra vestlig retning-ned gjennom dalferet.

Etter havariet ble flyet liggende i ryggstilling

med flotterene i vannflaten. Det drev mot land pa
sydsiden av vannet, og kom til ro da det '"gikk pa
grunn" ved strandkanten. Berging ble péabegynt

22. august 1973 av representanter fra A/S Norrena-
fly. Som forberedelse hertil ble flyet buksert

ca 100 meter vestover langs stranden, og 23. august
ble flyet ved hjelp av wirer fra land tippet over pa
rett skjol via nesestilling og dratt opp p& stranden.
Som representant for havarikommisjonen var politi-~

inspektcr Erik Kosberg til stede under bergingen.

Umiddelbart etter bergingen ble flyet, spesielt
cockpit, underseokt, og felgende observasjoner av

betydning gjcrt:
- Gasshandtaket var tilbake trukket. Selve stangen
var boyd.

- Pitchhéandtaket var helt inne, d.v.s. for full

fin pitch.

~ Hoyderorstrim var i nar neytral stilling, en

liten tanke ''nese opp".

- Flapssettingen var 0°.

Utvendig inspeksjon viste at vannrorene var oppe
(ikke nedfelt).

Flyet var pafort skader som beskrevet i pkt. 1.3

foran.
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Propellens to blader var begge kraftig beyet og
p&a tilnormet samme méte. Den ytre delen av begge
blader (det ene noe lenger inn fra tuppen enn det
andre) var boyd fremover i flyeté fartsretning.
Innover mot navet var bladene bosyd bakover (jfr.
vedlegg 6 ). Ellers hadde bladene bare mindre
riper og merker. Bladenes forbindelse med om-
stillingsstemplet var slatt i stykker. Bladenes
lagere var ogs& skadet. Disse funn underbygger
antagelsen om at motoren har hatt relativt heyt

turtall i det luftfarteyet tippet over.

Nermere tekniske undersekelser av flyskrog og motor
m.v. fant kommisjonen ikke grunn til & foreta, idet
flyet ikke var i luften da havariet skjedde, og da
de opplysninger som forelda ikke ga grunnlag til &
anta at havariet kunne skyldes tekniske feil eller

mangler.
Brann
Det oppsto ikke brann.

Overlevelsesmuligheter

Havariet i seg selv var relativt lempelig, hva
angar fysiske pdkjenninger pd de ombordvarende, og
det antas at ulykken i s& mate ikke behevde £a
dodelig utgang.

Den ene av passasjerene mistet livet, og det er
konstatert at dette skjedde ved drukning, idet
kabinen umiddelbart etter havariet ble fylt med

vanne.

ANALYSE OG KONKLUSJONER

Analyse

Intet i de foretatte undersokelser har gitt kommi-
sjonen noe grunnlag for & anta at der har vart feil
eller mangler ved luftfarteyet, dets motor eller

annet utstyr, som kan ha fordrsaket eller med-



virket til ulykken.

LN-IKM ble takset ut fra stranden ved Hovlands-
stolen pd nordsiden av Nedre Bjernevatn for a
komme i avgangsposisjon ute pa vannet. Vinden var
fra sydvest, langs vannets lengderetning, og
taksingen foregikk pa tvers av vinden, med vinden
inn fra hoyre. Vinden var relativt sterk og
byget, og der var relativt heye bolger som kom inn
fra heyre, pa tvers av taksiretningen. Det antas
ogsd at vinden kan ha vart ustabil i retning pa
grunn av de sxrlige tcopografiske forhold som er
bepktevet foran i pkt. 1.12.1.

Under taksingen pé& tvers av vinden ble flyet pafort
krengning til venstre, og belgene gjorde at
krengningen pulserte i takt med disse. Etter hvert
okte krengningene til venstre, og disse var sterke
da flyet normet seg midten av vannet. Under
taksingen ble motoren kjort med ca 1000 RPM., Pa
et visst tidspunkt ble en krengning til venstre
sd8 sterk at venstre flotter skar ned i vannet.
Flyet var da kommet sa langt ut fra stranden, om-
trent midtveis utpd, at der var klar bane for av-

gang mot sydvest, i vannets lengderetning.

P4 den sterke krengning mot venstre, reagerte
flygeren ved & gi pa mer mnator samt hoyre sideror,
etter hans forklaring "for & fa flyet raskere opp
mot vinden". Resultatet ble at krengningen tiltok
ytterligere, flottwrep pd venstre side skar seg
dypere ned i vannet, og flyet—tippet over p& nesen

og venstre vingetupp og falt over pd ryggen.

Kommis jonen antar at denne reaksjon fra flygerens
side har vert den utlesende arsak til havariet. Ved
4 oke motorkraften og gi heyre sideror, ble flyet -
i tillegg til kreftene av vind og belger - pafert

en sentrifugalkraft og torque i samme retning, -som
fikk det til & "grave" venstre flotter mer ned i
vannet og tippe fremover. Den korrekte reaksjon fra

flygerens side i den situasjon som forela, skulle
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ha vart & straks redusere motoreffekten til tom-
gang og la flyet dreie opp mot vinden av seg selv

(ved hjelp av varhaneeffekten).

Forholdene (vind og belger) pd Nedre Bjernevatn ma
antas & ha vert vanskelige. Men i betraktning av

de utsagn man har fra flygeren, fra hans tur pa
vannet tidligere samme dag, samt fra sjefsflygeren

i A/S Westwing, som hadde landet og tatt av fra
vannet samme dat under tilsvarende forhold, antar
kommisjonen at forholdene kan ha vart akseptable,
dog under den forutsetning at det ble utvist godt
skjonn og anvendt en riktig teknikk hva gjelder bruk
av motor og ror. Det ble etter kommisjonens mening
ikke gjort i dette tilfellet. TFlygerens reaksjon
(motoreokning og sidercrsbruk) strider mot elementzre
prinsipper, som burde vort innlart, forstatt og
"ligge i blodet" hos enhver flyger.

Flygeren har forklart at han da havariet sk jedde,
hadde satt ut 15 - 20° flaps. Da flyet under
bergingen ble undersekt, viste det seg imidlertid at
flaps var helt inne. Kommisjonen har diskutert
muligheten for at flygeren eller passasjeren i hoyre
forsete kan ha kommet borti flapsbryteren idet flyet
havarerte. Bryteren er plassert nederst pa instru-
mentpanelet, like foran der hvor en person i heoyre
forsete vil ha sitt venstre kne, og som nevnt foran
var passasjeren [Jj som satt her, ikke fastspent.
Kommis jonen ma anta at flapsbryteren har vart satt i
oppstilling (bevisst eller ubevisst) av flygeren,
eller at flygeren eller passasjeren utilsiktet har
kommet borti den under eller like etter havariet.
Kommis jonen legger ingen annen vekt pa dette enn at
dersom flaps har vaert ute forut for havariet, slik
som forklart av flygeren, sa ville dette ytterlicere
ha bidratt til hendelsesforlepet idet det ville ha

forsterket krengningsmomentet mot venstre.

Under den forste fase av undersokelsene, var kommi-
sjonen opptatt av det forhold at doren bak pa heoyre
side ikke lar seg apne dersom flaps er satt ut.

Derens fremre halvpart, som ma& dpnes forst, stoter i
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sa fall mot flapsen. Det viste seg i dette tilfelle

at flapsen var oppe, og at fremre halvpart av den bakre
heyre dor var apen. Forholdet antas sdledes ikke & ha
hatt betydning i dette tilfellet. Kommisjonen finner
det likevel riktig & henlede oppmerksomheten p& saken.
Den anser at det bor inng& som et moment i nedprose-
dyrene, at flaps settes inn i tilfeller hvor det kan
vere aktuelt 3 forlate luftfarteyet gjennom bakderen

i en nedsituasjon. Det antas at en innforsel om dette
bor overveies gjort i sertifiseringsdokumentene for

denne type luftfartoy.

Passas jeren - var ikke fastspent i setet. Han har
forklart at han bevisst unnlot dette. Flygeren pa sin
side insisterte ikke p& at -skulie spenne seg fast
Hverken [} eller flygeren vet om den omkomne ]
I var fastspent. Slik dette havariet forlep,
ble de ombordvarende ikke utsatt for sterk akselerasjon

i noen retning, og ble ikke pafert skader av betydning.

Konklus joner

Undersokelsesresultater

S . I - " Vs WS W o, - -

Luftfartoyet LN-IKM var forskriftsmessig registrert,
sertifisert, vedlikeholdt og forsikret. Det anses & ha

vert luftdyktig etter forskriftene.

Havarikommisjonen har ikke funnet at noen teknisk svikt
eller feilfunksjonering ved luftfarteyet kan ha forar-

saket eller medvirket til havariet.

Flygeren var forskriftsmessiqg sertifisert for denne
flyging. Han antas & ha vert fysisk og psykisk
skikket for flygingen. Dog antar kommisjonen at hans

flygerkunnskaper og erfaring har vzrt noe svake.

Arsaken til at luftfarteyet LN-IKM havarerte pa Nedre
Bjernevatn pa Hardangervidda lerdag 18. august 1973
ca kl 1445 antas & ha vaert feilmanevrering fra

flygerens side, ved at han da flyet under taksing pa
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vannet fikk sterk krengning til venstre side som felge
av tverrvind og belger fra hoyre, okte motorkraften og
ga sideror inn mot vinden, med den folge at krengningen
okte, slik at venstre flotter skar ned i vannet og

flyet tippet fremover og rundt pad ryggen.

2.2.3 Tilradinger

Det tilrds at Luftfartsdirektoratet pd passende mate,
f.eks. ved innforsel i certifiseringsdokumentene for
denne type luftfartoy, angir at som ledd i nedprose-
dyre skal flaps settes inn, nar det kan vare aktuelt

a evakuere luftfartoyet gjennom bakre dor.

Oslo, 20. februar 1976

Torbjern Anderssen

Alf Gunnestad Erik Kosberg

Arne Sten Asp



