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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED VAKER I NORDERHOV, @VRE
RINGERIKE, DEN 2, FEBRUAR 1975 KL 1135

Typebetegnelse : Cessna 182B
Registreringsmerke : LN-TSN
Eier: : I

Bruker ;
Farteysjef :

Rlngerlke Flyklu
:

bopel: _
omkomme

Passas jer e —
bopel:
omkommet

Havaristed : 5er i Nordeghov, @gvre Ringerike

60°08'50"N-10"19'15"9

Dato og tidspunkt 2, februar 1975 k1l 1135

Sammendrag

LN-TSN tok av fra Eggemoen flyplass den 2. februar 1975
ca, k1l 1100.

Ombord i luftfartaiet befant seg flygeren |GG o=

dennes far , som fulgte med som passasjer,

Fer avgang fra Eggemoen opplyste farteysjefen at han hadde
til hensikt & foreta en lokal flytur i omr&det. Kommisjonen
har ikke kunnet klarlegge farteyets rute for det omtrent

k1l 1130 ble iakttatt av eyenvitner ser for Vakermoen. Far-
toyet reduserte gradvis heyden fra ca 300 meter til det pda
nordestlig kurs passerte et hus tilherende farteysjefens
sester,i ca 20 meters heyde,

Farteyet fortsatte i denne heyde i ytterligere ca 500 meter,
inntil det kolliderte med et 20 KV,-luftspenn og styrtet i
bakken.

Spennets gverste ledninger gikk i en heyde av 20 og 21 meter
over terrenget,

Det bret eyeblikkelig ut brann i farteyet som ble totalskadet.
Den fremre del av flyet med kabinen ble fullstendig oppbrent.

De to ombordvzrende omkom ved nedstyrtningen.

Kommisjonen antar at den primezre arsak til ulykken var at

#, som var en relativt uerfaren flyger, la ut pad
avflyging med en flytype som han var meget lite kjent med

og som han ikke var kompetent til & utfere slik flyging med.
Utrykningen.

Sendag den 2, februar 1975 ca kl 1200 ble Flyhavarikommis jon-
en underrettet om at et mindre luftfartey av typen Cessna 182
med registreringsmerke LN-TSN var styrtet ved Vakermoen pa
Ringerike og at to personer var omkommet.

Kommisjonen fikk felgende sammensetning:

Oberstleyntnant E. Sandberg, formann
Flykaptein J.M.Jansen, medlem
Politiinspekter J.F. Kielland, medlem
Konsulent H.G. Andersen, sekretar



Kommisjonen reiste med bil fra Oslo den 2., februar ca kl 1400
og ankom til havaristedet ca kl 1530. Undersekelsene ble p&-
begynt ca kl 1600, sammen med personell fra Ostre Ringerike
lensmannskontor. Kommisjonen avsluttet undersgkelsene pé
havaristedet ca kl 1800. Farteyets motor og propeller ble
avmontert og sendt Luftforsvarets forsyningskommando for
nzrmere undersegkelser,

Leyntnant F. Heimdal fra Luftforsvaret ble den 5. februar
oppnevnt som Kommisjonens teknisk sakkyndige.

Kommisjonen fortsatte sine undersekelser ved en befaring péa
havaristedet den 21. mars 1975, avherte vitner, fotograferte
siste del av flygetraséen og inspiserte flyvraket p& Egge=-
moen. Det ble ogsd foretatt sammenliknende undersekelser

av setearrangementet pd en Cessna 185.

| UNDERS@KELSER

1.l Hendelsesforlepet

k [P AP Nestformannen i Ringerike Flyklubb, ’
hadde i uken forut for ulykken gitt flygeren

_ i oppdrag & fly en Cessna 150 til Gardermoen
or innstallering av en nedpeilesender,

P4 anmodning fra _ga -tillatelse til

at det samtidig ble fleyet opp en Cessna 182B,
LN-TSN, til Gardermoen slik at fereren av Cessna 150,
tN-TS55 kunne returnere til Eggemoen med dette far-
tey, som hadde 4 seter.

avtalte med to av klubbens evrige flygere,
oz I o, & bli med pd opp-
raget. ygingen skulle foregd sendag den 2.2.1975.

Det var _forutsetnin at skulle
fly Cessna 150 LN-TSS ,mens * y

Cessna 182. LN-TSN. sammen me . mansfi
ikke at m hadde tilstrekkelig eriaring
pd Cessna B til a fly dette fartey til Garder-

moen.,

l.l.2 ) - og B ctte frem pad Eggemoen
sendag morgen, Det var avtalt at ﬂ
skulle komme for & ta daglig teknisk inspeksjon
(DI) p4 LN-TSN, da ingen av de tre andre var autorisert
for dette pd Cessna 182B,

spurte _ om 8 f4 fly LN-TSN pa turen,

men det frarédet -
Mens de avventet at skulle komme, hentet

og I tenningsneklene til henholdsvis
- og LN=TSS og varmkjerte motorene p& disse,

1.1.3 oz I cixx til Nordflys hapgar for &
ringe til Gardermoen. Like fer had snakket
noen f& ord med far,
som ogs& var tilstede p yplassen,
sa da at han skulle fly en liten tur med




0g E kom ut fra hangaren, hadde
ta med sin far som passasjer,
an

dattersenn sto igJjen pd flyplassen,
ViTle TEEe ware med 1 Fiyet, . NN shios
til Eggemoen k1l 1120 og da var LN-TSN tatt av, I

henhold til forklaring, antas at
tok av ca k1l 1100.

Det er fastsld&tt at kollisjonen skjedde kl 1135
(stremmen ble brudt), og luftfarteyet md derfor ha
vert i luften i ca 35 minutter.

' oy O Kommisjonen har ikke kunnet rekonstruere flyets rute
under den forste og lengste del av turen, Farteyet
ble imidlertid observert av flere vitner fra det be-
fant seg pd vestsiden av Lohredsen og frem til ha-
varistedet., Se bilag.I. Lengden av denne strekning
er, med den bane flyet fulgte, ca., 5 km og den fly-
tid det tok & tilbakelegge denne distanse er kalku-
lert til ca 1% minutt, basert pd den antakelse at
flygehastigheten har vert 180-200 km/timen ved an-
ledningen.

LudaD Da luftfarteyet passerte Lohredsen antas at det var
i en heyde av ca 300 meter over terrenget. Det ble
imidlertid pdbegynt en jevn gjennomsynkning, og da
farteyet var over ﬂ frukthave, i en avstand
av ca, 650 meter fra spennet, antas heyden over
terrenget & ha vart ca 30 meter. Gjennomsynkningen
fortsatte 1itt til, inn til det punkt hvor terrenget
begynner 4 stige svakt oppover mot ny-
bygg. Farteyet fulgte da terrenget i samme heyde,
og vitnet Il kunne fra sin frukthave se over-
siden av farteyet under siktelinjen mot
hus., Det ble hert en jevn, monoton lyd fra flyvets
motor og det var ingen rusing av motoren umiddelbart
for det traff ledningsspennet., Farteyets kurs de
siste ca 800 meter var ste og rettlinjet og det fore-
kom ingen krengning eller brd forandring av heyvden.

Farteyet traff ledningsspennet omtrent 75 meter sor-
servest for #nybygg og falt ned ca 80 meter
nord-nordves or bygget.

Farteyet kom i brannog ble totalskadet. F
ble funnet ved siden av vraket, hans far e funnet

i vrakrestene, Begge var blitt pafert store skader

og det antas for begges vedkommende at deden har
inntruffet momentant da farteyet traff bakken.

1.1:6 Tre av spennets syv ledninger ble kuttet av ved kolli=-
sjonen. (De to everste parallelle ledninger som hadde
en heyde av 21 meter over terrenget, samt en ledning
som gikk 1 meter under disse), Den lavere ledning
var viklet rundt farteyets venste hovedhjul og var
fremdeles i den andre ende fast i masten vest for
havaristedet, En avrevet ledning var viklet rundt
heyre ving, Det antas at ledningen rundt hjulet har
dratt farteyet over til venstre og i bakken. Etter
anslaget tippet farteyet rundt og ble liggende pé
ryggen.



1slas7 P@yenvitner til ulykken kom raskt til stedet, men
kunne ingen ting gJjere da farteyet var helt over-
tent. De omkomne ble fraktet bort med en av svke-
bilsentralens biler, ca k1 1400.

Lad Personskade,
SKADE BESETNING PASSASJER ANDRE
Omkommet 1 1 —’WT
1|
Skadet 1
ade 1
Ingen !
1.3 Skade pd luftfarteyet.

Luftfarteyet ble totalskadet ved havariet,

1.4 Andre skader.

Farteyet traff et heyspenningsluftspenn, bestdende
av syv 22 000 volts ledninger. Tre av ledningene
ble slitt av ved sammenstetet, og det oppsto kort-
slutning pd nettet,

1.5 Besetningen.

1.5.1 Farteyets ferer.

Luftfarteiets fzreri F, var fedt den

Han hadde privatflygersertifikat (A) nr. 3573, ut-
stedt 13. september 1974, Sertifikatet var gyldig
til 31. august 1975.

Av personlige papirer utldnt fra Luftfartsdirektora=-
tet fremgdr at han ble legeundersekt og funnet
fysisk og psykisk skikket som flyger den 31.8.1973.

Mbegynte sin flygeropplering ved Ringe=-
rike Flyklubb den 4, Jjuli 1973, Flygeopplaringen
foregikk pd typene Cessna 172 og Cessna 150, Da han
gikk opp til sertifikatpreve den 13, september 1974,
hadde han en total flygetid p& 41 timer, herav 16
timer som farteysjef. Han ble av Luftfartsdirekto-
ratets flygerinspekter betegnet som en over middels
flyger.

14943 Av H flygetidsbok fremgdr at han ble ut-
sjekket pa Cessna 182B etter & ha fleyet typen 2
timer, 35 minutter under instruksjon, og en av klub-
bens instrukterer har signert for avlagt teknisk

teoretisk preve og praktisk preve den 19. Jjanuar 1975,

Det forefinnes imidEerfIH iEEe utfylt skjema for be-

svart teknisk teoretisk preve for Cessna 182B i
papirer, hverken i Luftfartsinspeksjonen

1.5.2




1.5.4

1.5.5

L als
1.6.1

1,6,2

wun

eller ved Ringerike Flyklubb.

Det fremgdr av reisedagboken for LN-TSN at

har signert som farteysjef for en 30 minutters
flytur med dette fartey den 1. februar 1975. (Dagen
fer ulykken inntraff), og det er konstatert at den-
ne flyging ble foretatt., I farteyjournalen er det
imidlertid ikke signert for utfert DI, og flygetiden
for denne tur er ikke innfert. Medregnet denne flyg-
ing (1.2.75) hadde en samlet flygetid p&
55:20 timer, hvorav 29:30 timer som farteysjef.

P4 Cessna 182 hadde han en total flygetid pd 3:35
timer, hvorav 1:05 timer som farteysjef.

I ovenfor angitte flygetider er ulvkkes-turen in-

kludert. Det er fremkommet at* pd flygingen
som foregikk den 1. Jjanuar 197 adde med seg en mer
erfaren flyger fra klubben som annenferer. Ulykkes-
sdledes hans ferste solotur p& Cessna 1828

a
Whadde de siste 30 dager, fer han startet pa
ulykkesturen, fleyet totalt 1 time og 35 minutter,

“har sdvidt Kommisjonen har kunnet bringe
1 erfaring, ikke tidligere hatt flyuhell av noen
art., Han var sjekket ut p&d flytypene: Cessna 150,
172 og 182B.

Farteysjefens far,“ fulgte som nevnt
med pa turen., S& vi ommisjonen har kunnet bringe
i erfaring, har han ikke selv drevet med flyging.

Det er heller ikke kjent om han tidligere hadde
vert med sennen, eller noen annen flyger, pd fly-
turer, hadde innehatt sertifikat
klasse 1, for motorkjeretey siden 1, Jjuli 1958.
Han ble 66 &r gammel.

Luftfarteyet.

Luftfarteyet var et en-motors fly av typen Cessna
182B med fast hjulunderstell., Det var bygget av
Cessna Aircraft Co., Wichita, Kansas, USA, Far-
toyets serie nr., var 182-52060 og byggedr var 1959,
Det hadde typesertifikat 3Al3, utstedt av F.A.A,.
Farteyet hadde seter for 4 personer, fereren inn-
kludert.

Farteyet var tidligere registrert i Sverige, Det

ble innfert i Norges luftfarteyregister den 31.
Jjanuar 1967, og fikk nasjonalitets- og registrerings-
bevis nr. 824 utstedt 28. januar 1967, Fartevet

ble gitt registreringsmerke LN-TSN, ﬁ,
Hamar, var oppfert som eier,

Farteyet hadde tidligere Luftdyktighetsbevis nr,824
utstedt den 28, januar 1967 for kategorien I, a,b,c,
d og e. Beviset ble makulert 27. mars 1969 og er-



1.6.3

1.6.4

1'6.5

1465

106.7

1.6.8

1.6.9

1,6.10

1.7
1761

stattet med nytt luftdyktighetsbevis med samme
nr., og for de samme kategoriene,utstedt den

13, mai 1974. Luftdyktighetsbeviset var fornyet
i alt 8 ganger i Norge, og siste gang den 11, mai.
1974, Det var gyldig til 30. juni 1975.

Farteyet var den 6, juni 1970 utsatt for et storre
havari i Al., Det ble reparert ved A/S Norrena-
flys verksted.

LN-TSN ble den 7. mai 1973 pafert skader da det
kolliderte med en telefonledning, o§ ble reparert
av autorisert mekaniker fra Fyresdal,

Luftfarteyet var ansvarsforsikret for det lovbestemte
minste belep i Norsk Flyforsikringspool, representert
ved forsikringsselskapet "Neptun'., Det var videre
kaskoforsikret i Lloyds, representert ved A/S Air-
services,

Ifelge foreliggende opplysninger ble LN-TSN solgt
til , NATO, Helgelandsmoen i 1969,

H sto ogsd som eier av farteyet da det
avarerte, Ringerike flyklubb hadde imidlertid

leiet farteyet og var bruker av det,

Farteyets totale gangtid da det havarerte var
3455:50 timer,

Farteyets motor var av typen Continental 0-470-L
med serienr., 81539-0-L-4, S&vidt det har vert
mulig 4 kontrollere, har den samme motor fulgt
farteyet siden det var nytt og hadde s&ledes sam-
me gangtid (3455:50). Siden siste 100-timers in-
speksjon hadde motoren gdtt 20:35 timer.

Luftfarteyet var utstyrt med propeller av typen
Hartzell HC82-XF-1l., Det har ikke vert mulig & finne
ut propellerens serienr, eller gangtid fra flyets
dokumenter,

Flyets dokumenter og en del av de siste &rs besikt-
igelsesrapporter er gjennomgdtt uten at det er
funnet noe som kan antas & ha hatt betydning for
havariet, ‘

Varet,

Vaertjenesten ved Oslo lufthavn, Fornebu, har pé
anmodning fra Kommisjonen oversendt en rapport om
verforholdene pid @stlandet den 2, februar 1975 med
blant annet METARS for Gardermoen og Fornebu for
tidsrommet 1050 - 1220 GMT, og synoptisk kart over
Ser-Norge for kl 1200 GMT, Prognose 020800 - 021800
GMT for Oslo FIR serlige del angir variabel vind
ved bakken, pent ver, men med lokal tdke., Null=-
isoterm i 5000 fot., Lett turbulens og ingen ising.
Radiosonde-oppstigning fra Gardermoen kl 1200 GMT
viser inversjon og hey relativ fuktighet under

ca, 2000 fot.



2 [Py . Av vitneutsagn fremgdr at det var sol og god sikt
i omrddet rundt ulykkesstedet da kollisjonen inn-
traft.

Kommisjonen antar at verforholdene ikke kan ha

vert noen medvirkende adrsak til ulykken. Flygeren
hadde den lavtstdende solen omtrent rett bakfra
under den siste del av turen. Blending kan derfor
utelukkes, For evrig vises til varrapport, bilag VI,

1,8 Navigasjonshjelpemidler,

Tkke anvendt.

1.9 Radiosamband.

Ikke anvendt under ulykkesturen.

1,10 Flyplass og hjelpemidler,

Tkke relevant.

i P L Ferdskriver,

Ikke montert.

1s12 Flyvraket og havaristedet.

1:12:1 Elygraket.

1.12.1.1 Som nevnt i sammendraget, var vraket av farteyet
utbrendt., Bare bakre del av halepartiet, som var
brukket les fra den evrige del av skroget var i
behold. Bruddet var skjedd 70 cm fra haleflatens
forkant. Trinser og kabler var rene, og rorenes
hengsler bevegelige, Trimrorene sto i neytral
posisjon.

1.12.1.2 Venstre ving var stuket i forkant og tuppen beyet
nedover ca 50 cm,, og det var revet et stort hull
i drivstofftanken. Heyre ving var knust i forkant,
fra tuppen til 1,5 meter fra staget., En 5 mm
kobberledning hang fast rundt vingen og hadde
gjennomskadret balanseroret.

Understellets venstre hovedhjul var revet les fra
vraket og 14 ca 12 meter til venstre for dette.

Det var infiltret i en 5 mm kobberledning som i sin
andre ende satt fast i masten vest for havaristedet,

Hoyre hovedhjul 14 midt i vrakrestene,

Farteyets 4 seter var utbrent og revet les fra
festene,

1.12,1.3 Motoren med propeller var delvis revet les fra
festene og motorbukken var sterkt deformert. Mo=-
torens utvendige komponenter som forgasser og
magneter var sterkt skadet. Propellerens blad



1.12.1.4

1.,12.1.5

1.,12.2

il

var beyet noe bakover og vridd.

Motor og propeller ble demontert og bragt til
Aeromech Verksted A/S p& Kjeller for nzrmere under-
spkelser, Det ble ikke funnet feil ved selve
motoren som kunne ha fordrsaket driftsforstyrrelser.
Dens utvendige komponenter, som nevnt ovenfor, var
s& meget skadet at undersekelse var umulig. Det
var heller ikke mulig & rekonstruere den vridbare
propellermekanismens stilling i kollisjonseyeblik-
ket.

Farteyets instrumentbrett var helt brent opp.
Heydemdleren ble imidlertid funnet les. Viseren
sto pd 1000 fot, og lufttrykk-innstillingen var
30,6 tommer,

For evrige detaljer vises til rapport fra Kommisjons-
ens teknisk sakkyndige. Bilag IV,

Farteyets vekt i havarieyeblikket er blitt anslags-
vis beregnet slik:

Tomvekt inkl. 3 kg. ikke

anvendbart drivstoff: 756 kg.
Brennstoff, antatt ca: 110 "
Besetning: 8o "
Passasjer: 80 *
Utstyr: - M
Baggasje: -
Last: -
Total vekt: 1029 kg.

Sterste tillatte vekt ved avgang og landing var i hen-
hold til flygeh&ndboken 1203 kg.

Tyngdepunktets posisjon var ved havariet 37,8 tom-
mer bak datum (brannskottet).

I henhold til flygehdndboken er tyngdepunktets til-

latte vandringsomrdde 33,5 tommer til 45,8 tommer
fra datum.

Havaristedet

Havariet fant sted ved Vaker j Norderhov pa Ostre
Ringerike i posisjon 60°08'50"N-10"19'15"@. Bilag
I og II.

Brann.,

Det oppsto brann i farteyet ved havariet. Brannér-
saken antas 4 ha vert voldsom gnistutvikling i det
farteyet kolliderte med en heyspentlinje,; samt
punktering av bensintanken. Brannbil fra Henefoss
ankom raskt til havaristedet, men farteyet var da
nesten helt utbrent. Brannen i vrakrestene ble
slukket ved hjelp av pulverapparat og vann, Se brann-



rapport nr. 5 til Statens Branninspeksjon.

Bilag V.
1.14 Muligheter for & overleve ulykken,
1.14.1 Kommisjonen mener at det ikke var muligheter Lilstede

for & kunne overleve ulykken. Obduksjonsrapporten
viser at de to omkomne dede momentant ved farteyets
anslag mot bakken.

115 S@erlige undersgkelser og forsgk.

1.15.1 Flyets_tekniske tilstand fer havariet.

I det foreliggende tilfelle har det vaert f& holde=-
punkter som kunne danne grunnlag for & bedemme far-
toyets tekniske tilstand fer havariet., Som nevnt,

ble det ikke foretatt daglig inspeksjon fer avgang.

Av vitners utsagn fremgdr det imidlertid at lyden fra
motoren var jevn og monoton helt frem til kollisjonen
med heyspentlinjen. Likeledes er det ikke observert
unormale bevegelser av farteyet i dets bane fra
Lohredsen og oppover mot spennet, som kunne tyde pd
feil ved kontrollorganene.

De tekniske undersekelser som er blitt foretatt,har
hatt et begrenset omfang, Viktige komponenter var
blitt pafert sd store skader at de ikke kunne under-
sogkes med tilfredsstillende neyaktighet. Motoren =~
uten forgasser og magneter - er imidlertid blitt
grundig undersekt uten at det er funnet feil som
kunne ha fordrsaket driftsforstyrrelser., Skadene
pd propelleren tyder pd at den har operert ved for-
holdsvis lavt turtall og at motoren ikke har levert
hey effekt ved anslaget. Kommisjonen mener at dette
kan skyldes at drivstofftilferselen til motoren er
blitt forstyrret ved kollisjonen. Den anser at det
ut fra det foreliggende materiale md kunne antas at
teknisk svikt ved motor, propeller eller kontroll-
organer/flater ikke har vart primer eller medvirk-
ende 8rsak til uhellet.

Fartigysjefen.

Kommisjonen har undersekt “karriere soi
flyger s& langt dette har vert mulig. om nevnt
under punkt 1.5.1, hadde han liten erfaring som fly-
ger og hans erfaring p& flytypen Cessna 182B var
minimal, Ulykkesturen var hans ferste solotur pa

denne typen.

Han er bAde av Luftfartsdirektoratets flygeinspekter
og nestformannen i Ringerike flyklubb blitt karakter-
isert som en over middels god flyger.

Av vitneforklaringene fremgdr at han ofte har fleyet
langt under den tillatte minsteheyde, i sardeleshet

i nzrheten av sitt barndomshjem og sesterens bolig ved
Vakermoen.
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Nestformannen i flyklubben, , har over-

for Kommisjonen gitt muntlig uttrykk for at klubbens
ledelse i noen tid fer ulykken hadde under
observasjon, med tanke pd et midlertidig yiforbud.

Dette har vart en fremgangsmdte som tidligere har

vart benyttet overfor andre klubbmedlemmer med godt
resultat,

Det er kommet frem opplysninger vedrerende
personlige innstilling til flyging i sin alminnelig-
het, som har gitt Kommisjonen inntrykk av at hans
vurderingsevne og modenhet ikke har vart i takt med
hans erfaringsnivd som flyger.

B var cllers meget aktiv og tjeneste-
villig med hensyn til & pi&ta seg nedvendige arbeids-
oppgaver i forbindelse med klubbens virksomhet.

Ladl sl Han var ogs8 vel kjent med tilstedevarelsen av det
spenn han kolliderte med, idet dette krysser jordene
bare f4 meter fra det sted hvor han var oppvokst.

har pd spersmdl fra Kommisj tlig er-
klert at han ikke ville ha tillatt a fly
LN-TSN til Gardermoen den 2, februar 1975, da han
ikke ansd ham kompetent til oppgaven.

1.15.3 I hadde, som nevnt tidligere, dagen fer
ulykken inntraff fleyet en 30, minutters tur med
LN-TSN, Han hadde ikke innhentet tillatelse fra
klubbens nestformann til dette., En annen av klub-

bens medlemmer, , var med pd denne
turen, hadde fert turen inn i farteyets

reisedagbok med seg selv som ferer, men turen var
ikke fort inn i farteyjournalen og det var ikke
signert for daglig ettersyn.

Av (' s fo ' remgdr at hensikten med denne
flyging var at skulle f& 1litt erfaring med
Cessna 182B. adde selv fleyet ca.20 timer

med dette farteyet.

Det ble fleyet en del skarpe svinger for at q
skulle f4 feling med tyngden pd Cessna 182B 1 rorno.d
til de evrige fartey-typer han hadde fleyet.

Det ble ved denne anledning ikke flgyet lavt, og

fraréddet 4 fly lavt med denne typen
e ele tatt,

1

1:,15.% , som er medlem av Ringerike Flyklubb

et ca 200 timer med LN-TSN, sier i sin
politiforklaring at han hadde advarthm/flere
mot 4 foreta lavflyging med LN-TSN, da det var stor
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forskjell pd dette farteys manevreringsegenskaper
i forhold til de andre typer som ble benyttet i
klubben.

1.15.5 Muligheter_for_ forskyvning av_ferersetet.

Vitnet [ sier i sin forklaring at hun
iakttok LN-TSN fer og mens det passerte hennes bolig,
som ligger ca 500 meter ser-segrvest for det sted
hvor farteyet traff ledningsspennet. | har
forklart seg bdde for politiet og Flyhavarikommisjonen.
Hun sier blant annet at hun s& # - som hun
kunne kjenne igjen pd klzrne - ligge bakover i ferer-
setet, og hun sd hodet hans i bakkant av vinduet i
deren, Det sd ut for henne som om flygeren kjempet
med et eller annet, som om han satt og dro i stikka.

1.15.6 Kommisjonen har pd denne bakgrunn foretatt under-
sgkelser av seteanordningen i Cessna 182B.

Setene i cockpit leper p& to skinner som er festet
til farteyets gulv. Setene kan ikke leftes opp

fra skinnene, men kan beveges frem og tilbake., I
begge skinner er det boret en rekke korresponderende
hull, og setene blir holdt pd plass i den enskede
stilling ved hjelp av to fjarbelastede stdlbolter
fra stolen som gdr ned i skinnenes hull., Ved hjelp
av et hdndtak foran pd stolen kan stdlboltene trek-
kes opp og setet skyves frem eller tilbake til den
enskede avstand til farteyets siderorspedaler er
oppnddd. Deretter slippes hd&ndtaket og setet blir
ved smd bevegelser bragt i en slik stilling at
boltene presses ned i nermeste hull-par i skinnene,
Det er derved sikret mot forskyvning i farteyets
lengderetning. Dersom den omtalte fjer ikke virker,
er blitt for slakk eller er brukket, vil setet kun=-
ne gli mellom de to ytterstilligner. Det ber nevnes
at der-arrangementet pd Cessna 182B er slik ordnet
at fereren m& skyve setet helt tilbake for & komme
inn og ut av farteyet. N&r foreren har inntatt

sin plass, m& han ved hjelp av den nevnte mekanisme
Justere seteavstanden til den for ham gunstige stil-

ling.

1157 Kommisjonen har utfert prever med lignende sete-
konstruksjoner p& luftfarteyer av typen Cessna 185
og 182B.

Gjentatte forsek - utfert under forskjellige forut-
setninger - har vist at selv om setet stldr slik
plassert at ldseboltene stdr mot skinnene - mellom
to hull - ville de, ndr setet beveges, presses

ned i de ferste hull de treffer.

En meget erfaren flyger fra et sivilt smdflysel=-
skap har imidkertid opplyst at det en gang i hans
karriere har forekommet under flyging med en Cessna
182 at setet uten noen forklarlig &rsak har sklidd
bakover helt til bakerste posisjon., Dette hadde
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skjedd under en bri manever. Vedkommende hadde
ingen vanskeligheter med & beholde kontrollen over
farteyet, men mdtte ake seg fremover for & nd
pedalene., Avstanden til stikka og kontrollen pa
instrumentbordet var godt innen rekkevidde hele
tiden.

H var relativt kortvokst., Hans kropps-
gyde var 4 cm, Kommisjonen foretok et eksperi-
ment hvorved en omtrent like hey person somf_
I inntok fererplassen i en Cessna 182 og fra nor-
mal stilling lot setet gli helt mot bakre stopp.
Man gjorde da de samme erfaringer som nevnt ovenfor,
I tillegg ble det observert at ved at vedkommende
médtte ake seg fremover. i setet,ble han samtidig
sittende med hodet sd lavt at nedre del av rammen
rundt frontruten hindret noe av utsikten frem og
nedover,i farteyets bevegelsesretning,

Nestformannen i Ringerike Flyklubb har pd& forespersel
opplyst at det sd vidt han visste aldri hadde fore-
kommet at ferersetet p4 LN-TSN utilsiktet hadde for-
skjoevet seg., Han kunne imidlertid opplyse at setet
gikk noe tregt p& skinnene., Videre mente

at en erfaren flyger alltid vil "rugge" pd setet for
avgang, for & forvisse seg om at det er last og i
riktig stilling. Ved undersekelse av vrakrestene
var det ikke mulig & finne ut hvilken stilling ferer-
setet hadde ved havariet, da gulvet og skinnene var
helt oppbrent.

Av politirapportene fremgir at _ lordag
denl, februar 1975 (kvelden fer ulykkesturen) be-

sekte "Fossen" restaurant i Henefoss og oppholdt
seg der til stengetid som var k1l 2400, Han var da
noe beruset, men ifelge restaurantens vaktmann,
ikke overstadig.

Han ringte deretter til et annet medlem av fly-

klubben ved navn for & sperre om
4 f4 lane et fly som eide sammen med sin
bror. _yspurte ogsa om & f4 komme pa besek,

men fikk negativt svar, da sa han var i ferd
med &4 g4 til keys. ar rorklart at |||} | ]
virket svart snakkesalig og meget oppremt, men at

han ut fra det som — hadde sagt, ikke kunne
si at han var beruset,

Kommisjonen og politiet har forsekt & finne ut hva
Hforetok seg etter denne telefonsamtalen,
eller hvor han tilbragte resten av natten, men for-
gJjeves,
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Medisinske undersekelser,

- —— - —— —————— —— —— -

De to omkomne ble obdusert ved Rettsmedisinsk
Institutt.,

Av den rettsmedisinske undersekelse fremgdr blant
annet at || ikke var padvirket av alkohol
og at blodets kullosinnhold var normalt,

For I vcicommende ble det pavist en
alkoholkonsentrasjon i blodet p& 0,3 promille og
i urinen p& 0,5 promille, Blodets innhold av
kullos ble betegnet som normalt, ihvertfall hos
rekere,

Attesterende lege anser at || I var voe-
tydelig p&virket av alkohol i dedseyeblikket.

I obduksjonsrapporten fra Rettsmedisinsk Institutt
sies blant annet felgende, i forbindelse med den
utvendige undersegkelse av I '"Midt oppad
venstre ha&ndflate er et forbrent 5 x 4 cm. stort

sdr hvor en finner restene av fjsren til en kule-
penn og smeltet plasticmasse, formentlig fra kule-
pennen",

Kommisjonen har befart luftfarteyets antatte flyge-
bane fra det ferst ble observert p& nordlig kurs pé
vestsiden av Lohredsen til det kolliderte med spen-
net vedé-. Terrengets heyde over havet langs
flytraséen er ca, 100 m like vest for Lohredsen og
opp til Ringerike Kalkverk. Ved kalkverket fulgte
farteyet veien som gdr i gjennom et lite skar mellom
Burudisen (163 m.o.h.) og &sen ved Senderenga

(158 m.o0.h,) I Skaret er veiens h.,o.h., ca 120 meter,
Etter skaret vider landskapet seg ut til en flate
varierende fra omkring 95 m.,o.h., til 125 m.o.h..

p& ostsiden av veien fra Vaker til Sendre Sponbréten.
Etter 4 ha kommet inn over Vestby (bilag 1) p&

kurs nordvest, ble kursen lagt om til nordest og
farteyet fulgte veien mot Sponbriten pd dennes ost-
side og i en avstand av ca 100 m, Her er det et

flatt drag i heyde omkring 110 m.o.h. som gdr over
*gérd, vest av Storlekken gdrd og til
ca, m Ira heyspentlinjen. Vitnet IIIIEININININING
bosted ligger nzr veiens vestside, og ca, 15 = 20 m
hoyere enn draget i lendet som farteyet fulgte. Av-
standen til spennet er herfra ca 500 m, Omtrent

350 meter fra heyspentlinjen, sett langs farteyets
kurs (nordestlig), begynner en jevn stigning p&

ca 1:8 opp til et punkt rett under kollisjonsstedet.

@yenvitners posisjon da de observerte farteyet er
angitt i bilag I.

Funn i vraket.

Det ble ikke funnet ting i vraket som har vert av
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betydning for Kommisjonens undersekelser,

ANALYSE OG KONKLUSJON

Analyse.

Det er i alt avhert 8 egyenvitner som har observert
farteyet under de siste ca 6 km for kollisjonen.

Et vitne si farteyet passere Lohredsens vestside
p& nordlig kurs og i normal heyde, anslagsvis 300
meter, Flyheyden avtok deretter gradvis slik at
han fra sin posisjon sd det omtrent midtveis mel-
lom overbygget pd transportbdndet pd Ringerikes
Kalkverk, og everste del av skogen pd motsatt side.
Dette skulle tilsi at farteyet allerede pd dette
tidspunkt fley i 40-50 meters heyde over terrenget.

To andre eyenvitner var inne i sine respektive hus
da farteoyet passerte over., Deres vitneutsagn bare
stadfester farteyets flygebane og den lave flyheyde,

Det vitne som uten tvil var i den beste posisjon for
observasijon av de siste ca 1200 meter av flygebanen,
var h som sto i sin frukthave ca 100 m
serest fra veien og ca 650 meter servest av kollisjons-
stedet., Se vedlegg I og II.

Kommisjonen har sammen med q vart pad befaring
pd det sted hvor han sto da han sa flyet, Ved hjelp

av siktelinjer mellom faste objekter i terrenget og

sammenlikning med kartet, kunne det med overbevisende
sikkerhet slds fast felgende:

- Farteyets bane gikk parallelt med veien og i en
avstand av meget nzr 100 meter fra denne,

- Farteyet kom pd rett kurs sydvestfra og passerte
over Hposisjon i ca 30 meters heyde og
med fortsatt sakte gjennomsynkning.

- Da farteyet var pd tvers av E og w
bolig, kan heyden anslds til a vert omtren

20 meter over bakken.

- Farteyet holdt en ste kurs rett mot midten av
vestre del av nybygg, og begynte &
stige i samme grad som terrenget oppover mot
nybygget. ﬁ kunne pd dette tidspunkt se
farteyets overside under siktelinjen mot lednings-
spennet,

- Det forekom ingen brd bevegelser av farteyet
hverken i horisontal- eller vertikalplanet. Det

ble ikke gitt p& mer gass idet farteyet narmet
seg spennet. ﬁ herte ingen endring i
lyden fra farteyels motor, som han hadde ventet).
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Han si at farteyet fley inn i ledningsspennet
hvorved det hertes et kraftig smell og det var en
voldsom gnistutvikling., Farteyet ble slengt rundt
og til venstre, Det ble kastet over

nybygg og tok bakken bak og til venstre for dette,
og kom i brann.

B tcskrivelse av farteyets bane er helt over-

ensstemmende med mg_ forklaring,
Hun sto like utenfor og pa sydsiden av d

nybygg. Nybygget ligger ca 80 meter nordest for
ledningsspennet.

* sd luftfarteyet komme sydvestfra og-

at det fulgte Jjordene oppover mot det sted hvor hun
sto., Farteyet fley si lavt over bakken at hun var
redd for at det skulle fly rett p& henne og de tre
barna som hun hadde med seg. Hun herte hele tiden

en jevn dur fra motoren, Da farteyet var kommet like
foran ledningsspennet, hadde hun inntrykk av at flygerer
forsekte & stige over dette, men hun sd at farteyets
understell traff de everste ledningene, som ble revet
av, Farteyet ble kastet over nybygget og falt ned pé
jordet bakenfor.

forlovede, vitnet _, arbeidet
inne i nybygget. Han tittet ut gjennom et vindu som
vender sydover og sd da flyet komme lavt oppover
jordene, Han hadde ved flere heve tidligere sett fly
komme lavt fra samme retning, men aldri s8 lavt som
denne gang. Han gikk ned i garasjen og sd derfor ikke
at farteyet kolliderte med ledningen, men han herte
smellet,

M- sester til | IIIIEGEGE o datter =
- har som nevnt sin bopel p& nordsiden

av veien i ca 30-40 meters avstand fra denne, og ca

25 meter heyere og omtrent 140 meter rett nord for det

sted hvor ? sto mens farteyet passerte rett

over hodet p am, Avstanden fra vitnets hus til det

t pd luftfarteyets antatte bane, i henhold

forklaring, m& ha vert omkring 60-70 me-

har avgitt forklaring bdde til poli-

tiet og yhavarikommisjonen, henholdvis den 19. og

den 21, februar., De to forklaringer stemmer ikke med

hverandre, hva angdr farteyets bane idet det passerte

hennes bopel. I sin forklaring overfor politiet sier

hun at farteyet tapte heyde ogsvingte til heyre, idet

det skulle passere huset, og fortsatte i retning
nybygg. Hun lep da ut pd nordsiden av huset

og kunne se sin bror ombord i farteyet og hun mener & hs¢

sett ham ligge bakover og dra i stikka. Hun s8 ogsé

en mann i merke klar som satt ved siden av broren, og

mente at farteyet mdtte ha vart meget lavt siden hun

kunne se dette,

Til Flyhavarikommisjonen har hun forklart at hun
satt inne og sd farteyet komme inn omtrent fra sydlig
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retning. Hun s& farteyet i lav heyde og under
nedstigning i en dpning mellom to bjerker som

stdr ca. 15 meter fra veggen,med en innbyrdes

avstand pd ca., 5 meter., Se foto nr, 1 bilag II,

som er tatt fra den stol som satt i, Ifelge

q forklaring sd hun farteyet pd heyde med
det sted pad bjerka til heyre, hvor den deler seg i
tre topper. Dette stemmer godt med den posisjon
farteyet var i like etter at det passerte rett over
hodet pA . (se foto nr. 2 Dbilag IT)
Imidlertid sier hun videre i sin forklaring til
Kommisjonen at da hun sprang ut p& nordsiden av
huset, passerte farteoyet rett over henne i meget
lav heyde, like over toppen pd to store grantrar
ner ved. Det 14 i en slik stilling (en sving mot
venstre) at hun kunne se inn i kabinen.

Hun s& da at det var to personer ombord og at hen-
nes bror satt i venstre sete., Hun heftet seg sar-
lig ved at broren syntes & ligge bakover i setet
og hun s& hodet i bakkanten av vinduet i farteyets
der. Hun mener ogsd at det syntes som om han kjem-
pet med et eller annet og satt og dro i noe. ?
mente videre at motoren nermest gikk pad tom-
gang.

2l Dersom luftfarteyet hadde befunnet seg rett over i}
bolig like over toppene pd nevnte grantrer
like ved, mitte fartoyet ha hatt mer enn 45 graders
krengning for at hun skulle kunne se de to som satt
i ferersetene. Farteyet ville da ligget i en relativt
krapp sving til venstre og derved fjernet seg fra
den bane som de evrige eyenvitner har utpekt.

Bala? Kommisjonen mener at hennes politiforklaring er mer
i overensstemmelse med det virkelige hendelsesfor-
loep.

Det md anses som mest sannsynlig at hun fra nordsiden
av huset s& farteyet mellom trazrne est for huset og
at hun da pd grunn av den lave flyheyden kunne se
horisontalt rett inn i kabinen. P& grunn av tids-
momentet - tiden fra hun forlot stuen til hun kom

ut pd nordsiden av huset, er det ogsd sannsynlig at
hun har sett farteyet noe bakfra., Det vil i til-
felle forklare at hun si& [ hode mot bak-
kanten av vinduet. Passasjeren vil hun allikevel
kunne ha registrert gjennom det bakre venstre vinduet,

2.1.8 vitnet NI — mann, oppholdt seg
inne 1 huset da farteyet passerte. Han brydde seg

imidlertid ikke med & se ut, da han var s& vant til
4 se fly derover. Han reagerte derfor ikke fer hans
hustru kom inn igjen og sa& at hun trodde det matte
vere noe galt fatt, og lyset samtidig gikk.

Kommisjonen anser at I ok ville ha re-

agert dersom fartgzet hadde foretatt en krapp sving i
meget lav heyde rett over huset, slik som det frem-
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gdr av hans hustrus forklaring til Kommisgjonen.

Det var bare to vitner som sto i ro og uavbrudt iakt-
tok farteyet under den siste del av flygebanen og
selve kollisjonen. [ son s& fartoyet bak-
fra, etter at det hadde passert over ham, og

som sd flyet komme mot seg og mot heyspent-
linjen., Kommisjonen har funnet at disse to vitners
forklaringer ber tillegges stor vekt.

Disse to vitnene mener ogsd & ha sett at flygeren
forsekte & stige over spennet like feor kollisjonen
inntraff,

Vitnet JJll orpholdt seg inne i sitt nybygg
like nordenfor spennet, Han sto oppe i en stige og
tittet ut gjennom vinduet da han sd farteyet komme
oppover jordene, mot spennet. Han gikk ned av stigen
og ut i garasjen og herte da smellet fra kollisjonen.
Selv om det antas at det tok bare 10 sekunder for

4 foreta denne forflytting, vil avstanden mel-
lom farteyet og spennet ha vert 500 meter da han sé&
det oppe fra stigen. (Basert pd en flygehastighet
p& ca. 100 knop . i timen) under stigningen).
Dette vil si at sd farteyet lavt over Sjordene
i det eyeblikk det var p& heyde meT—"SF
L1,

Kommisjonen anser at forklaringen til vitnere |l
E— N - *bekrefter at
flygebanen, slik som inntegnet p art 1:50 000,

vedlegg I,er korrekt.

Av og _forklaringer frem-
gdr at flygeheyden oppover Jjordene mot spennet har
vert lavere enn spennets heyde over bakken, Vitnet

hadde tidligere sett luftfarteyer komme
oppover Jordene langs samme bane, men aldri s& lavt
som i det foreliggende tilfelle,

Samtlige vitner som hadde sett farteyet under siste
del av turen, fremholder at motoren gikk med jevn,
monoton dur,

Som nevnt tidligere, anser Kommisjonen - pd grunnlag
av det foreliggende materiale - at det ikke er sann-
synlig at det har vert noen teknisk feil ved far-
toyet som har fordrsaket uhellet,
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Kommisjonen har neye vurdert de meteorologiske
forhold som hersket da ulykken inntraff., Flyforholden
var nzrmest ideelle med sol og god sikt. Det kan
imidlertid ha vert lett turbulens og en svak bakke-
vind fra nordvest kan ha bevirket tillep til fallvind
i det draget som farteyet fulgte like feor kollisjonen.
Observasjoner fra gyenvitner viser imidlertid at
farteyet har vert pd ste kurs, uten avvikende beveg-
elser i noe plan, Det er heller ingen ting som

tyder p4 at farteyet har vart utsatt for ising av
noen .art, inkludert forgasserising. Kommisjonen ser
derfor bort fra at varforholdene har vazrt en med-
virkende &arsak til ulykken.

Som anfert under pkt., 1.15.5 til 1.15.10 har Kommision
en undersekt mulighetene for og konsekvensene av en
utilsiktet forskyvning av ferersetet,

En slik forskyvning av setet kan ikke umiddelbart
ses bort fra, da det som nevnt er kjent at dette i
et tilfelle er forekommet med et annet fartey av
typen Cessna 182. Denne hendelse inntraff imidler-
tid i samband med bri manevrering av luftfarteyet,
og flygeren hadde ikke sterre vanskeligheter med &
f4 farteyet under kontroll og f4 setet tilbake i
riktig posisjon.

Normalt hindrer en liten bolt gjennom den ene skinnen
setet i & gli helt bak., Da man aldri fant de skin-
nene som bolten sitter p&, finnes det ikke noe posi-
tivt bevis for at bolten i det foreliggende tilfelle
var pé plass,

Kommisjonen antar at dersom det skulle inntreffe en
forskyvning av ferersetet under lavflyging, ville
det uten tvil oppstd en for flygeren ukjent og for~
virrende situasjon, og kanskje i s@rlig grad i det
foreliggende tilfelle, da flygeren hadde si liten
erfaring med typen.

I et slikt tenkt tilfelle kunne det ogs& vare en
mulighet for at faren ville gripe rattet, enten
instinktivt og av forskrekkelse , eller for & hjelpe
sennen med manevreringen,

Kommisjonen har merket seg det som er nevnt under
punkt 1.,15.11 om metallfjzren og plastmassen etter
en utbrent kulepenn som ble funnet i
venstre hdnd. Den naturlige stilling under flyging
er at rattet holdes med venstre hdnd, og at den heyre
brukes til & betjene hdndtakene for regulering av
gass, vridning av propelleren osv.

Kommisjonen har funnet det lite trolig at farteysjefen
har holdt rattet og kulepennen i venstre hdnd, da dette
bdde ville ha vart ubehagelig og meningslest. Dess~
uten ville han heyst sannsynlig ogsd ha mistet taket
i pennen samtidig som h&nden ble revet vekk fra rat-
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tet ved havariet.

Det foreligger den mulighet at farteysjefen har
latt faren f4 holde i rattet for & fa4 preve 4 fly,
men i s& fall er det ingen mening i at F
skulle ha tatt frem pennen og sittet me en 1
venstre hand.

Kommisjonen har dreftet en rekke teorier i samband
med funnet av pennen, men har ikke kommet til noen
konklusjon i denne forbindelse, Det synes imidlertid
ikke trolig at pennen ved en ren tilfeldighet har
kommet i hans hdnd i havarieyeblikket,

Det synes klart at farteyet med vilje og beregning
er blitt fert ned i meget lav heyde for en lav pas-
sering av sesterens bolig,

Denne del av flygingen later til 4 ha vert under full
kontroll, men er en klar overtredelse av lufttrafikk-
reglenes bestemmelser om minsteheyder,

Kommisjonen er ikke sikker pd at det egentlig kan ha
vert meningen & fortsette oppover dalen i samme lave
neyde enten under eller rett over det spennet som
flygeren kjente s& godt til og som han kolliderte
med.

Farten later til & ha vart moderat og motoreffekten
liten, bdde under passeringen av sesterens bolig og
pd veien videre mot havaristedet.

Dette kan ha vert tilsiktet eller slett ikke meningen.

En forklaring pd at motoreffekten ikke ble gket, kan
ha vert en forskyvning av setet og som gjorde det
umulig for flygeren & nd gasshdndtaket, som antydet
foran, Sesterens vitneprov stetter en slik teori.

I tillegg til det som er nevnt i det foregdende, har
Kommisjonen vurdert det forhold at det var flygerens
meget eldre far som satt ved siden av, og innen rekke-
vidde av farteyets andre sett kontroller. Det kunne
tenkes at det har gJjort seg gjeldende en viss uenighet
ombord b&de nir det gjelder lavflygingen og over

eller under det k:dgente spennet.

En innblanding i feringen av flyet, uventet for den
unge flygeren,kan ha avbrutt og forandret et ellers
flymessig brukbart opplegg akkurat i det mest u=-

heldige eyeblikk, Dette ville kreve begge hender péa
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rattet, og forhindre bruk av gasshdndtaket nar det

var mest bruk for det, Hadde det blitt gitt full
gass, ville dette ha resultert i en overbevisende
lydeffekt, bdde fra eksos og propellertipper, som syen-
vitnene ville hert.

Kommisjonen har ikke p& bakgrunn av de momenter som
er anfert, kunnet trekke sikre slutninger om hva som
kan ha foregdtt under den siste fase av turen, etter
passering av sesterens hus,

Konklusjon.,

Undersgkelsesresultater,

c)

d)

e)

£)

g)

h)

Luftfarteyet LN=-TSN var forskriftsmessig registiec’
sertifisert og forsikret,

Flygeren var forskriftsmessig sertifisert og
hadde gyldig lege-erklaring om at han var fysisk
og psykisk skikket for flyging.

Det anses som sikkert at luftfarteyets motor,
kontrollorganer og utstyr for evrig virket til-
fredsstillende for havariet.

Luftfarteyet var ikke overlastet og tyngde-~
punktet 14 innenfor det tillatte vandringsomrade.

Lufttrafikkreglenes bestemmelse om minste heyde
ble ikke overholdt under siste fase av flygingen.,

Turen var ikke autorisert av ledelsen i Ringerike
flyklubb, og det var ikke blitt foretatt for-
skriftsmessig daglig teknisk ettersyn av luftfar-
toyet for avgang.

Luftfarteyet ble manevrert slik at det kolliderte
med en heyspentlinje ved Vaker i Norderhov pé
@vre Ringerike, Farteyet havarerte og kom i
brann,

De to ombordvarende dede momentant ved anslaget
mot bakken.

Redningstjenesten ble ferst varslet da brannen
var slukket og det var klart at ingen aksjon
var nedvendig. Branntjenesten fungerte meget
tilfredsstillende.
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2,2.2 Ulykkens arsak.

Arsaken til at luftfartey LN-TSN havarerte ved
Vaker i Norderhov, @vre Ringerike, den 2., februar
1975, var at det ved flyging under tillatt minste-
heyde kolliderte med en heyspentlinje, styrtet i
bakken og kom i brann,

Fornebu, 4. mai 1976

Eirik Sandberg

J. Fr, Kielland M, gjgﬁen
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