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e til venstre inn pa kurs

P4 radarskopet i konirolltarnet Lle det observert
at LN-BNQ ikke ble manevrert inn pi 1(110 kurs, men
at flyet driftel over pd en "daxzn kurs, og| like
etter forsvant flyet fra raaaro;ldcu. ‘ontroll-
tdrnet anropte LN-BHNG: kl 2041 og scnere, men filkk
ikke svar fra flyet,

Det ble igangsatt sei< ctier flyet, som ble lokali-
sert den 2. april 1976 k1 0050 p& 32 meters dyp i

posisjon ca 200 Jete: sorvest for sydspissen pa
G&soeya i indre Oslofjord.

Luftfarteyet var totalhavarert og begge de ombord-
verende antas a vere blitt drept momentanl ved an-
slaget mot sjieen., Ulvkken antas & ha skiedd kl 2141
den 31, mars 1976,

Kommisjonen anser at den mest sannsynlige &rsak til
havariet var at fartasysjefen tapte kontrollen over
flyet etter at det var kommet inn i skyer og at det
deretter gikk inmn i et bratt stup og styrtet i sjoen
med stor hastighet.

Tl"“ \Varlatd 1-7 T

UTRYKK

Den 31. mars 1976 ce k1l 2200 ble Kommisjonen varslet
om at en Piper Cheroxee med Kjenneterm LN=-BMNO var
tt

savnet like e ne; fra Fornebu k1 2136

0635 der 1., anril ble det meldt at «
ﬂ)uuFV?“i en oljeflekXk 1 Store Ostesu
; liriger

t til stedet,

Kommisjonen bestdence av: Ob.ltn, i, Sandbverg,

formann
flykaptein J.lM, Jansen,
medlemn
Politifullmektig A. (Jverkil
medlem
Major I, Teien,
tekn, sakkyndig og
Major K, Lunne, sekreter

mottes i Flyhavarikemmisjonens lokaler pa& ifornebu

k1 0900, Den foretok befaring ved Flyredninzssen-
tralen, Vertjenesten oz i Kontrolltarnet.

Det ble deretter aviioldt et mgte i [NHK,
Pormannen dimitterte medlemmene ki 1700 etter at

det var blitt pdlags & vere i beredskap hjemme i
pavente av nzrmere ordre,



-~

1

- ALl

Is

rorre-

—
V) N

2 e A . S
o~ T N @ C )
BN A ¢ =




}~J

-
]
-
0]

side 4

ot

3NQ tok av fra Ryggce flyplass kl 1726 og lande
P& Fornebu kl 1751.

ltter landing pd Fornebu, reiste [N til Norsk
Korrespondanseskole, mens - dro for 3 besgke

sine foreldre pa nalgakken.

_ oo- utpasserte gjennon Siiff-(er‘l’!{j ts-
vakten pa Fornebu kl 1800 og passerte inn igjen

k1 2115, Det ble ke irn]evcrt noen skriftlig
reiseplan for den patenkte flyging tilbake til
Rygge.

K1l 2123 kalte fartojr“pfvn pa LN=-BNC opp [ornebu
kontrolltdrn pd radio og meldte at han skulle fore-
ta en "speci ial VFR"~flyging fra Fornebu til Rygge.
P& spersmdl fra kontrolltirnet bekreftet flygeren
at han hadde sjekket veret p& Rygge oz opplyste at
det Var‘vqoc"reckﬂc forhold der enn p& FFornebu, samt
at han hadde fatt tillatelse fra Rygge kontroll-

il 4 foreta turen som nattflysing

1 N T3 4+ 2 ..
kontrolltirn (groun

til 4 talzse til

£ " ~ 3 e
eilen ne ks LI
~ .
=5 f = o1
Venenos

. & s e ( 20))
)ette p: =1t annet L1y ( 489) var L
>l me ) Nt oo 3 = (NS
121 mec yesSd ot pE J3) e
ayw 420 ndet 171 2135 TIH=RIMO Hhle 13mid
3K 489 landet k1 2135 og LIT-DII hle unmi

t til avgangspesisjon pd bane ol
ring til 4 foreta '"spesial VERY"-fljy
ge via Nesoddtangen - Bunnefjorden,

LN=BNQ ble klarert for avgang kl 2136, og samtidig
meddelt at det var vindstille pd flyplassen,

IN-BIQ tok av umiddelbart etter at avgangsklarering
var gitt., Det vil si mellom k1 2136 og 2137,
Kanslkje nzrmere 2137

Fartoysjefen kalt kontrolltdrnet igjen k1
nen m ldlﬂ ren var ulld slik at han ble bedt om
jenta den,

\D’

O‘.

C
1\)

hensikt a
“ontroll-

DOJ1-




1.2

Fartoysjefen rapporterte at hsyden var 1300 ft,
o7 han ble da anmodel om & foreta en sving til
venstre for & komme 04 lurs 030°, LN-DNQ kvit-
terte for meldingen ved & repetere den oppgitte
kurs (QDM),

Kontrolltdrnet kalte igjen opp LI=BHC 11 2140 og
spurte hvilken kurs {lyet var péa.

Farteysjefen meddelte at han ville rapportere nir
han hadde etablert fiyet p& kurs 030°,

Kontrolltdrnet meddelte at man hadde flyet pa
radarscopet og at dets kurs var sydestlig samt
at posisjonen var 3,5 nautiske mil sydvest av
Fornebu, .

Det kom intet svar fra LN-BNQ p& denne melding,

og kontrolltérnet fortsatte & kalle pad flyet som
pd dette tidspunkt (ca 2141) ogsd var forsvunnet
fra radarbildet., Den siste posisjon av LN-BINO som
ble registrert pd inrflygingsradaren var over nor-
dre del av Brenneya,

Lttersekning av flyet ble satt igang i det sann-

s ynelige havariomrddet mepget raskt, og allerede

k1 2159 var to patruljebiter i gang med A under-
spgke farvannet i det alktuelle omrddet, Bakkemann-
skapet grovsekte gyene omkring, Helikoptersgk var
pd grunn av verforholdene umulig til 4 begynne med,
men pa morgensiden den 1, april klarnet det opp.
IEttersekningen pdgikk utover dagen fra luften, pé
bakken og pd sjoen,

st helikopter oppdaget k1 1416 oljedrédper sydvest
av Gaspya, Spesialbdten "Jimrad" ble dirigert
til omrddet, Det ble ogcd 1 lgpet av 1, april
etterhvert funnet et njul, et sete og et ryggsted
blant isflakene 1 sjoen.

Vrcket av LN
0050 _p& 32 meters dyvp ca 200 meter seorvest av syd-
spissen av Géspya., Dette punkt ligger ca 1 1/4

nautisk mil fra den siste radarposisjon.

Personskade

Slcade Beseining Passasjerer Andre
Omkommet 1 1

Skadet

Ingen
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L.6.4

eundersekt 10, april 1975 og
om flyger.,

Han var sist lege
funnet skikket s

Ved utstedelsen av privatflygersertifikatet

hadde Il en total flygetid pd 45 timer og
ble av sin instrukter betegnet som en middels

g]y ger. Hans totale flygetid ved havariet var
O timer, ‘

var i tiden 2. september 1963 til
27, oktober 1963 beordret som flya*nlranf ved

Luftforsvarets flyskole, Han floy AN time under
instruksjon, samt gjennomgikk LFS's fporlkuvs,
for han etter egen anmodr.i ing ble frabeordret LIKS,

Under demne periode bar han navnet _
men ble med virkning fra 25, mars 1966 meddelt til-

latelse fra Justisdepartementet til & ta navnet

- som slektsnavn istedet for -

Luftfarteoyet

Luftfarteyet var et en-motors landfly av typen
Piper PA-23-140 Cherokee,

Det var bygget av Piper Aircraft Corporation,
Florida U.S5.A., 1 1969 og hadde serie nr 28-25428,
D

PA~28-140 er et h-setlers fly med fast understell
o seeeh 9l
()\J l’)t-bci.dl.g.

Luftfarteyet ble forste gang innfert i Norges
Luftfarteyregister den 6. november 1970 med Air-
craft Trade A/S som eier, og fikk nasjonalitets-
0g ro"wbtrpxlnﬁso vis 1180 og registreringsmerke
LN-BNQ, .ffHV“LJﬁqef beviset VdT utstedt 6. novem-
ber 1970 for kategoriene Ia, b, c, d og e. Luft-
dyktighetsbevis Pt var blitt fornyet ialt 5 ganger.
Siste fornyelse fant sted 27. januar 1976 og be-
viset var gyldig til 31, mars 1977. Luftfarteyet
hadde skiftet eier en rekke ganger siden det ble
innfert til Norge, og det ble overtatl av de foran
nevnte eiere 28, november 1973,

Luftfartmset motor var av typen Lycoming 0320 E2A
erie nr, L-2499 og propeller av tvnon Sensenich
”JMD—O 58 med diameter /4 tommer.

Skroget ble etter et havari i 1975 heloverhalt og
ﬂu11~,t111oku Da wW"“Pow inntraff hadde skroget
ittt 253-40 timer +‘r heloverhaling og hadde en
amlet gangtid pa ?A~ 50 timer,

o
5C

o~
sSa

Jotoren hadde en gangtid p& 453:40 timer siden hel-

ovprhdllng og en samlet gangtid pa 2356 timer,
siste Ars be-

att uten at det
-tes i forbindelse

Flyets dokumenter og on del av d
si\??fe“fesrapporter er gJjennomg?
er funnet noe forhold som kan se
med havariet,

ct+ ',;,: D

Luftfarteyets radioanlegg var forskriftsmessig
ant J"'.'.OL’LL Se I‘t &



1.6.6 Luftfarteyets vekt i havarieyeblikket er be-
regnet slik:

Tomvekl inkludert radic og iltke anvendbhart
(11‘iv£~)toff LR I I B B I R I I I I I B rS/' “,&;’f‘
Ol‘je E R I I I I I B I R I I I I I I L L B B B // "
Besethning 0f DASSASIEY .ssssssisssassseavn LIF|
l—)I.ivr"tOff (an"\‘;a’tt) L I I R I I B O 6§% "
U.Lstyr LR I I B B B D I I I I I I I I I _:; u
‘l‘o'tal Vekt L B I B I I I I I I I I B 8[*'1 k:’;
Sterste tillatte vekli ved avgang var 975 kg. Luft-
farteyet var sdledes ikke overlastet ved havariet,
Med totalvekt ved 841 kg var fremre grense for tyngde-
punktets tillatte vardringsomrdde ca 85" bak datum,
som for denne flytype ligger 78,4" foran vingefor-
kantens rette parti.

IMfed den antatte vektfordeling i LN-BNQ i havari-
pgyeblikket er tyngdepunktets beliggenhet bereghet
til omtrentlig 8 ha ligget p& den fremre grense for
det tillatte vandringsomréde,

1.6.7 Luftfarteyet var forsikret gJjennom Staubo & Son
Assuranse og Agentur, Oslo.

1.6.8 Luftfarteyet er slettet i Norges Luftfarteys-
register,

1.7 Varet

b | I henhold til rapport fra vakthavende meteorolo
ved Oslo Lufthavn, tornebu, var den generell
dtuasjon for Sor-Norgc om ettermiddag )
den 31, mars-70 slik: i lavitrykksonr
Vestlandet med tilhsrende varmfronl utenfor llc
land, Skagerak og Nord-Danmark beveget seg ost- og
nordestover, Nedberonriadet nédde Ytre Oslofjord
mellom k1l 1800 - 2000, og nedberformen var de fleste
steder sludd og regn.

1.7.2 TAF for Fornebu gjeldende fra k1l 2203 anga variabel
vind med styrke 8 knop, sikt 4000 meter, sns, 7/8
stratocumulus i 2000 fot. Temp: Sne, overskyet
og sikt 1200 meter. (Varslet ble utstedt ca 1 1/2
time for varslets begynnelsestid),

Y Observasjoner og Trencvarsel (som indikerer ventede

signifikante avvikelser fra den aktuelle observa-
sjon innen de nermeste 2 timer) utstedt fra Fornebu
kl 2050 anga vind fra 200°/6 knop, sikt mer enn

10 km, vedvarende regn og sne, 5/8 stratus-skyer i
1200 fot, gradvis redulisjon av sikten til 2000 meter,
overskyelt og middels vedvarende snsafall.,
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TAEF for Rygge gJjeldende for tidsrommet 1600 -
0100 varslet en mulig reduksjon av sikt etter
kl 2100 til 3000 meter, sne og 7/8 stratus-
skyer i 500 fot.

Det ble ogsa utstedt varsel om muligheter for
ising (SIGMET NR. 1) ser for 6100N innen Oslc
FIR: moderat, lokal cterk ising mellom 2000 -
12000 fot., Varslet var gjeldende for tidsrommet
1900 - 2300.

tlelding fra innkommende fly til Fornebu umiddel-
bart fer havariet, anga kontaktheyde 600 fot COINH
og lett til mederat ising under innflygingen.
Kommisjonen anser at ver- og lysforholdene har
vert en avgjerende faktor i forbindelse med hava-
riet., Forevrig vises til bilag V og VI 3 og 4.

Navigasjonshjelpemidler

Farteyet hadde instrumenter som gjorde det mulig
a fly under IFR-forhold,

e |

Radiosamband

Farteyet hadde god radioforbindelse med Fornebu
kontrolltiarn like for hsvariet inntraff,

Flyplass og hjelpemidler

I"arteysjefen ble pd anmodning gitt QDM fra Fornebu
kontrolltarn.

Flyregistrator

Ikke p&budt og ikke nontert.

Mlyvraket og havarisiedet

Flyvraket

Flyvraket ble ved hjelp av forskjellige bergnings-

instanser hevet fra ca 32 meters dyp. Luitfarteyet
var totalhavarert og vrakrestene viste at det matte
ha truffet vannflaten med stor hastighet., Skroget

var revet opp og forvridd. DNesepartiet var knust,

Motordeksler, brannskott og tak var revet bort.

Bunnen i cabinen var smadret, Hoyre og venstre
haleflate samt finnen var opprevet og bulket,
Begge heoyderor var deformert og begge trimror ode-
lagt. Av venstre ving ble bare et bruddstykke av
hovedbjelken funnet, mens hgyre ving var brukket
ved "walkpath",., [orlanten av vingen var skrelt

av inn til hovedbjellien, og balanseroret var revet
los og var forvridd og bulket,
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Venstre balanseror med hengsel, alle vinduer
unntatt det bakre pd heyre side samt derene
er ikke blitt funnet.

Motoren var edelagt og propellerens blader
var beyet og forvridd.

Flyets seter var esdelagt og sikkerhetsbeltene
revet los,

Ly dei Bare deler av instrunentpanelet var identifiser-
' bart. Felgende avlesninger/innstillinger ble
notert:
Timeteller:  374/79
Hovedbryter: "OFF" (skadet under havariet)
Magnetbryter: egzge "OIT'
Snapsepumpe: lflelt inne

Tankselektor: 1kke funnet

Airspeed: 0 kn, (knust)
RePoJMe s 2300
AT e 20

Kulesving-
viser: 1kize funnet

Forgasser- I midt-posisjon
varme:

Oljetrykk: I midt-posisjon
Temp, : G
Hoydemdler: 825 fot (Glass knust)

Hoydemdler-
innstilling: 29,5 tommer

Vertikalfarts-
miler: Dovm 1500

Blandings-
kontroll: "ICH" (skadet)
e

3

Gassh&ndtak: Helt fremme (skadet

Lelcs? Det er ikke gjort funn ved undersgkelse-av vraket
som tyder p& at det hor vert telniske feil ved
luftfarteyet. [Farteysjefen mcldte heller ikke

om tekniske vanckeligheter i radiokorrespondansen

A2 :

e( 1

5 ] PRS-~ e s 5 5 =
med kontrolltarnet,
11 il ey TS T T ! FE T S P

1.12:4 Vraket ble brakt til 1"lyhavariltonmisjonens saragje

na Fornebu,



L.12.5 Havaristedet
Javaristede
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Plassering i flyet

- . . : - ol s
P4 grunnlag av oberservarsjoner gjort Kommis jonens

medlemmer under heving av vraxot, S nere under-
kelser av vrakdelene sammenholdt

1litt péfert de omkomne, mé&

satt 1 flyets vens

1A v -~ he
hayre forsete,

en nmed lufttrafikklede

‘ 3 P ydbdndopptak &

se mellom I 2 P ( kOL* 11tar
T N-BNQ yger _ - ckolesjef i e
filyklubb ble av i anmodet om A& overvare

ingen av lydband unne
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serti { »le han av sin instrukter karak-
terl sert som en "brukbar flyger" Flygesjefen 1
Rygge Flyklubb, leytnant kjente

personlig og hadde funger

som 1nstrukter for pm
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ansd at _v‘w en cL.Tﬂll’UlCle god flyger,
ian hadde inntrykk av var forsiktig
an fley., Var daarlig ver ville

B hclst ha med seg
i L

mer erfaren flyger, se

AV_ sertifikatdo er og vitneutsapn
fra flyklubtbens ledelse fremgir at I ikke
hadde gjennomgdtt noen utdannelse i instrument-
flyging. Han hadde tidligere ikke wvert utsatt
for uhel] under flyging

Passasjerens kvalifikasjoner som flyger

hadde innehatt privatflygerserti-
fikat siden <., september 1975, og hadde da havariet
inntraff en samlet fiytid péd 60 timer., Ved sertifi-
katpreven bl, han karakterisert som en middels god
fly"er Ved avslutningspreven av teorikurset for
"AMwgsertifikat oppnadde han s@rdeles godt resultat,

Det er fremkommet opplysninger om at - under
avtjening av sin ve ﬂm;]ik't, var tilbeordret Luft-
forsvarets f1; an ole pa Vernes i tidsrommet
2.september til 27. oktober 1963, Kommisjonen
har kunnet bringe pa det rene at I hadde gjen-
nomzdtt uttaksprever til m."‘or svarets Flygeskole
og var as;.u,r‘gnt pa flvkull nr, II] i Llﬁeu
3. september 1963 /A. oktober samme ar, Han
avhret sin flygerutdennelse etter eget m;:zvﬁ for

]

o . E - =~
4 gd& inn for annen utdannelse, Ved LIS f‘1 ck han
PR ? 1 . 5 " 3 .
ialt 4 % timers flygi med 1strukter p& SAAB -
safir-fly,

N
“orhold forbindelse med 'i:].aror"rm av flyturer
' ’ . o ~3 - A0 AR 1"
‘ornebu -~ Rygee 3 special VER-flyeing! |

V}_ t}"’uﬂ/@)’\ “‘ '1'-]»'7.’7';\".77 e_(‘{ er ,_ .?:\'\ "~:'.p_\ Du "-b()]"'. tro ]" ;;‘: rn ".1\ mne

flyge 1 B ]
konstatere at sikten pA flyplassen val
3 NN 1 - 5]
« LBt rutefly sonm »..*\m t umi r,ir?

ba om avgangsklarering
hey de 600 fot, A"}__,’f__*il over "5 'nft."'re?.;my(}ff;
(/‘JO fﬂ“‘) var sdledes mulig,  forespoarre
fartoysjefen ombord i T;»---ztf,’tﬁ"z, fikk Vd{(}';‘,vrmdo
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Hvorvidt disse opplysninger ble gitt mot bedre
vitende eller pd grunn av misforstaelse av
jeldende regler er ikke mulig a kontrollere,

Q\J
ref. pkt. 2.1.2, Forevrig gir gje llen*e regler
adgang til a anmode om spe siell tillatelse Da

radio for entring av kontrollomridet for annen
landingsplass (se bilag VI 3.) slik at fartay-
sjefen kunne ha nyttet denne metode si fremt han
nsket det., Dette kunne han ha gitt som svar
p& foresperselen fra [ornebu kontrolltadrn.

2 B Under punktet 1.15.1% er vist til BSL D 3-1-5
pkt. 4.,5.,1.3 som angir klare verminima for plan-
legging av ViFR-flyging 1 merke og forbyr slik
flyging hvis det kan forventes darligere forhold
enn 10 km sikt og skydekkehsyde mindre enn 2000
fot. Denne bestemmelse gjelder imidlertid bare
hvis flygingen planlegges utfeort mer c¢an 50 nau-
tiske mil fra startplassen.

Avstanden mellom Fornebu og Rygge er bare ca J1
nautiske mil, DBesteumelsen fér derfor ikke an-
vendelse i det foreliggende tilfelle,

Hvis bestemmelsen hadde vert gjeldende for enhver
VFR-flyging i merke fra en flyplass til en annen,
ville turen til Rygge i dette tilfelle vert et

grovt brudd pa bestemmelsen fra farteysjefens side,
Kommisjonen vil ta opp en tilrading om at en endring
av nevnte bestemmelse blir wvurdert.

M
.
ot
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Hoydem&lerinnstillincen (QII1)

Som nevnt i pkt. 1.1%.13 var heydemZleren i LN-BNQ
innstilt slik at den ville vise omtrent 240 fot for
stor flyheyde. Dette viser at det ikke ble fore-
tatt noen grundig cockpitsjekk for avgang. Under
de ra&dende varforhold hvor det skulle flys VKR i
lav heyde og i merke mitte detl anses som viktig

4 ha heydemaleren riktig innstilt,

Hvis det -~ helt teoretisk - forutsettes at farteoy-
sjefen forsekte & redusere heyden pd den sydest-
lige kurs som flyet var pd& under den siste fase av
flygingen, ville det representere en fare at hoyde-
médleren viste 240 fot mer enn virkelig flyhoyde.
Hendelsesforlopet tatt i betraktning anser imidler-
tid Kommisjcnen at den feilaktige innstilling-av
ojlemalbren ikke kan settes i forbindelse med ar-
uaken til havariet. 9Het foreligger ogsd@ en mulig-
het for at det har vaxrt en teknisk feil ved instru-
mentet,

2.1.9
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2.,1,10

Farteyet var ifelge farteysjefens opplysning

i en hoyde av 1300 fot 2-3 minutter etter av-
gang. Da besetningen p& LN-BNQ utvilsomt hadde
hert over radio at SK 489 bret skver (fikk [ly-
plasslysene i sikte) fra 600 fots heyde, er det
lite ‘'sannsynlig at fartgysjefen tilsiktet hadde
steget til 1300 fot. (Se bilag VI 2).

Etter at han ikke lenger hadde noen referanse
til horisonten har han sannsynligvis forsekt &
holde flyet p& rett kjol med referanse til flyets
instrumenter (kunstig horisont), men herunder
uforvarende steget til den oppgitte heyde. Ilan
anmodet om og fikk kurs 030 for & returnere til
rullebane 01, Farteysjefen kvitterte ved & repe- -
tere "030" litt fer k1 2140, Omtrent et minutt
senere meddelte han: "Heading for 030 will report
when reaching 03", I henhold til radarbildet var
LN-BNQ p& dette tidspunkt i en posisjon 3,5 nau-
tiske mil sydvest av flyplassen og fulgte en syd-
stlig bane. Kontrolltdrnet ga LIi-BNQ disse opp-
lysninger, men det ble ikke mottatt ytterligere
meldinger fra flyet, som nu ogsd var forsvunnet
fra radarbildet. Det md antas at farteysjefen p&
dette tidspunkt hadde mistet kontrollen over flyet.

Som tidligere anfert var den siste radarposisjon
av flyet over nordre del av Brenneya, mens flyet

ble funnet pd sjebunren ca 1,3 nautiske mil ser-
est av denne posisjon.

1 henhold til opplysuinger fra Fornebu kontroll-
tdrn vil man under gunsilige verforhold kunne fglge
et mindre fly pa radaren helt ned til 300 - /400

fot i den retning og avstand som er aktuell i fore-
liggende tilfelle., 1 tiden omkring havarioyeblik-
ket var imidlertid verforholdene ugunstige slik at
flyet md antas 4 ha hatt sterre heyde da det for-

svant fra radarbildet.

Det er ut fra det foreliggende materiale ikke
mulig & rekonstruere den siste del av flyets bane,
Dersom det antas at flyet holdt en rett bane mel-
lom de to punkter, en fart pd ca 120 knop og at
flyet var i en heyde av 1000 fot da det forsvant
fra radarbildet, vil det ha hatt en gjennomsynking
pd ca 1500 - 1600 fot pr. min., da det traff vann-
flaten.

Det at farteysjefen hadde en savidt hey konsentra-
sjon av alkohol i blodet har utvilsomt svekket
hans demmekraft, Kommisjonen vil ikke se bort fra
at dette forhold névirket hans vurdering av om

L=
flygingen i det hele Ltatt skulle pabegynnes fra
Fornebu.
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Side 20

Under de rddende vmrforhold matte flygingen

bli hasardies pa grinn av den manglende ut-
dannelse og erfaring i instrumentflyging.

Tonklusjon

Underspgkelsesresultater

a) Luftfarteyet LN-3NQ var forskriftsmessig
registrert, sertifisert og forsikret,

b) Farteysjefen innchadde forskriftsmessig
sertifikat og var legeundersekt og funnet
psykisk og fysislk skikket til & inneha
privatflygersertifikat,

c) Farteoysjefen oveltrédtr Luftfartslovens § 71,
1, ledd, idet den nstaterte alkoholkonsen-
trasjon pa 1,1 promi]le var over den tillatte,

d) Luftfarteyets motor, kontrollorganer og ut-
styr for oevrig. fungerte normalt inntil hava-
riet inntraff.

e) Luftfarteyet var ikke overlacztet og tyngde-
punktet 14 omtrent pd den forreste grense-
verdi for det tillatle vandringsomrdade,

f) Hverken flyger eller passasjer var utdannet
og trenet i instrumentflyging.

Ulykkens arsak

Kommisjonen anser at 4drsalken til havariet var at

Luftfarteyet kort etter avgang kom i IFR~forhold.
Dette forte tll at farteys Jefen mistet kontrolleén
over flyet, som styrtet i sjeen,

Kommisjonen vil heller ikke utelukke at det kan

ha vert en viss &rsakssammenheng mellom havariet
og den pdviste alkoholpromille hos flygeren, men
her har man ingen sikre holdepunkter,

Tilrdding

t Luftfartsdirektoratet vur-
1 1 BuSl. D 5—1—5 pkt. 4.5{1.3
1ce alle VIR inger i morle

~Flve
- _>
ett Jnnojrdec avstand.

Kommisjonen tilrdr at
derer om bestemmelsen
ber endres til & gje

mellom flyplassen uans

0slo, den 21, mars 1977
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