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RAPPORT OM LUF]
VED RIS#R DEN
SIL‘VA.LF.A.J 8FJ _L;TI

SPR FOR GJ/ARNESTANGEN
CA XL 1910 MED LUSCOMBE
ENDE

] \.4

Typebetegnelse: Luscombe Silvaire 8E, landfly.

Reglotrerlngsmerke: LN-MAT

Fartoysjef: I . .
i Skien, Bopel: s

Skien - omkommet

Passasjer: I .
= i Skien, Sopel: (N
Skien - omkommet

Havaristed: I sjocen 500 meter sgr for GJzrnes-
tangen ved Riser.

Dato og tidspunkt: 19. mai 1974 omkring k1 1910

Alle tider i denne rapport er i lokal tid.

Sammendrag

Flyet tok av fra Geiteryggen flyplass den 10.mai 1974
ca k1l 1830, Eieren skulle fly en tur
med en venn, or se pd en hytte ved
Porter. Omkring kl 1910 sa flere vitner p& Gjzrnes-
tangen flyet komme fra nord-vest eller vest i 200-250
meters hoyde i vanlig horisontalflyging. Plutselig
lgsnet heyre ving fra kropven,og flyet styrtet i
sjoeen, ca 500 meter fra land., Det sank, men noen
smddeler flot p& vannet, De to cmbordverende omkom.

Folk i nzrheten kom ut med bdter, men kunne gjore
lite. Kragerg lensmannskontor ble varslet k1 1915,

Utrykkingen

Flyhavarlxowmlsﬂopens sekretzr ble varslet av Oslo
Kontrollsent“a]/ lyredningssentral 19, mai k1 1936,
og han fikk varslet hele Kommisjonen innen k1 2015,
Kommis jonens teknisk sakkyndige,major Teien, ankom
til havaristedet samme kveld. Formannen oberst-
lgytnant E, Sandberg og peclitiinspektor J.F. Kielland,
samt den faste sekreter H.G. Andersen,reiste neste
morgen, 20, mai k1 0830 til Riser. Sjefsflyger
Gunnestad tiltrddte senere kommisjonen.

Kommisjonen kom til havaristedet k1 1430. Vraket

14 p4 ca 20 meters dyp. ble funnet og feort inn til
land. De omkcmne ble sendt til Rettsmedisinsk
Institutt i Oslo for obduksjon, Dagen etter foretok
Kielland og Andersen en rekke avhgr sammen med politiet.
Sandberg og Teien var ute pd A&stedet for & delta i
leting etter Pmyfe ving, som var savnet. Om etter-
middagen reiste Kommisjonen tilbake til Oslo k1 1715
bortsett fra Teien som Tfortsatte letingen Lll 24, mai,
da vingen og vingstenderen ble funnet, Han reiste si
tilbake til Oolo. Major Teien ble pd et senere tids-
punkt avlgst av major Anstorp som teknisk sakkyndig.
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Unders vkgluer

Hendelsesforlgoet

Flyet ble klargjort av “ 0g g for
en vanlig lol alflyging. delbar er,
ca k1 1830 tok flyet av med |l son forer.

Flyets bane er ikke undersgkt neyere, men det

er helt klart at det befant seg i vanlig hori-
sontal flyging da hgyre ving losnet fra resten
av flyet, som styrtet i sjeen ca kl 1910.

Personskade

Skade Besetning Passasjer Andre
Omkommet | B -
Skadet - - -
"Ingen - - -

Skade pd luftfarteyet

Luftfartsyet ble fullstendig gdelagt.

Andre skader

Ingen.

Opplysninger om berert personell

var toc: | |

Skien. var utdannet sivilsxonom. oin
flygerutdannelse fikk han ved Harper Aviation, San
Carlos, California, U.S.A. og han hadde fatt ut-
stedt amerikansk nrivatflygersertifikat nr 1432283
datert 11. Jjanuar 1959,

Flygeren,

Etter & ha kommet tilbake til Norge, sockte || N
om A-sertifikat pAa en-motors landfly den

7. november 1959, Han oppga da & ha 36 timer 45 min.

instruksjon, 12 timer 10. min som farteysjef. Da
visste at han var farvesvak,sskte han p& for-
and om dispensasjon,og denne ble anbefalt av lege-
nemnda i brev av 22, oktober 1959, Luftfartsdirek-
toratet stillet visse krav til ytterligere flygetid

i brev av 14, november 1259, Etter at disse wvar
oppfylt og teoretisk przve bestdtt, ble norsk
A-sertifikat nr 1124 utstedt 6. januar 1960, Serti-
fikatet ggjaldt bare for {lygzing om dagen og ikke

:

+ 1 1
fra eller til flyplasser hvor utelukkende fargenﬁ
lyssignaler blir benytitet av trafikkledelsen.
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Sertifikatet ble regelmessig fornyet og var
gyldig da ulykken fant sted. _ floy
imidlertid forholdsvis lite og hans totale
flygetid ved siste fornyelse 14. november 1973
var bare 255 timer.

B i fiytelefonistsertifikat nr 1085
datert 29. november 1962,

Ansvarshavende mekaniker 1}
er feodt den
Han har feglgende utdannelse:

Halden yrkesskole fra 25/8-47 til 3/7-48 - 10 mnd.

Luftforsvarets Tekn. Skole, samt type-
kurs p& F-84G fra 28/7-52 til 20/12-52 - 63 "

samt en rekke tekniske kurs.

Han har blant annet praksis som flymekaniker i
Luftforsvaret fra 5/1-53 til 29/11-53 da han ble

ferdig med sin tJjenesteplikt i forsvarsgrenen.
arbeidet deretter ved flere sivile he-
rifter som mekaniker,inntil han den 1/9-65 tok

ansettelse som hjelpemekaniker i A/S Fjellfly.
Etter avlagt preve fikk nan mekanikersertifikat
pad skrog (MI) for Twin Fioneer og klasse a, samt
mekanikersertifikat pd motor (MIII) for Alvis
Leonides motorer, utstedt 19. desember 1967. Serti-
fikatet ble utvidet til MI kl. b 28. november 1968,
og til reparategrsertifikat p& skrog (MII) klasse a
nr. 2010 den 19, april 1969. Sertifikatet er blitt
regelmessig fornyet og var gyldig i det tidsrom
han var ansvarlig for oppbyggingen av LN=-MAT,

har i de senere &r (siden 1972) drevet
sitt eget firma, Fyresdal Flyservice,
Kommisjonen har gijennomgédtt tjenesteuttaleiser og
attester fra ﬁ tidligere arbeidsgivere,
hvor han blir betegnet som en ansvarsbevisst og
dyktig mekaniker,

Besikti esmann er fodt

Han har gjennomgdtt:

Realskole

Skiensfjordens Tekniske Fagskole

Luftforsvarets Tekniske Skoles,samt flyskrog-
spesialistkurs og flystempelmotorspesialistkurs,
og avtjente deretter plikttjeneste som teknisk
befal ved skvadron.

Fra 1965 var han ansatt som zutorisert flymekaniker
i Fjellfly A/S til han i 1967 ble ansatt som autori-
sert flymekaniker i A/S Ski og Sjefly, hvor han
senere ble teknisk sjef, ;



A

Han innehar mekanikersertifikat p& skrog (MI)

nr. 1023 og mekanikersertifikat p& motor (MIII)

klasse a, b og c for Cessn a 400-serien og Beech-

craft 90 -~ 89 og 100-serie

Sertlflkdtet ble utstedt ?8 september 1965 og er
til dags dato blitt regelmessig fornyet.

T)

ble ansatt som flyteknisk besiktelses-
mann i Luftfartsdirektoratets avdeling for Luft-
fartsinspeksjon 1. september 1970, I lepet av sin
tjenestetid i L.D. har han gjennomgdtt en rekke
kurs p& diverse fly- og helikoptertyper og har
senere vesentlig vert engasjert med inspeksjon og
tilsyn av helikoptre.

1.6 Luftfartevet

1.6l Luftfarteyvet var et en-motors landfly av typen
Luscombe Silvaire 8F. Det wvar et heyvinget mono-
plan av helmetallkonstruksjon, med vingene avstivet
med stendere. Det var konstruert slik at hjulunder-
stellet kunne utskiftes med fliotterer.

P34 angjeldende tidspunkt var det registrert 4 luft-
farteyer av denne type her i landet.

" Lol 2 Flyet var bygget av Luscombe Silvaire Aircraft
Company i Dallas, Texas, U.S.A. i 1947 og hadde
serienummer 4892. Det ble opprinnelig importert
av Thor Sclbergs Flyselskap i 1947, men har siden
hatt en rekke eiere, I 1948 ble det overfert til

Luftfartsselskap, i 1952 til [N
i 1054 ti1 m Alesund,
Tl igrefly, og

Arendal. I 1960 ble

i 1955 tll
i 1956 til

flvet overfort
S—

okKtober 1 re e*ere kJepc ut av
I

, Som dermed ble eneeier.

1.6.3 Flyet fikk utstedt norsV luftdyktighetsbevis
nr., 181 den 13. juni 1947. Beviset ble fornyet
regelmessig og var gyldig til 30. april 1961. P23

denne tid ver Luftfartsdirektoratet gdtt over til
en ny type luftdyktighetsvevis, og et slikt bile
utstedt til erstatning for det gamle, umiddelbart

. etter at dette ‘ble fornyet for siste gang. Beviset
fikk nr, 158 og var datert 20, mai 1960, den til-
herende flygehandbok,pd Luftfartsdirektoratets
skjema, har samme datc. Flyet ble gitt klassifi-
sering I, kategori d. Det vil si at med hensyn
til forskrifter for flyvmelaniker-sertifikater er
flyet plassert i klasse a (KFL Nr. 1/Tekn./1951,
gruppe Adm.)

Flyet havarerte pd Skien flyplass den 16,10.1960,
Det oppsto skader bl.a., péd skrog og vinger, samt
begge fremre dgrstolper.
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1903 og ink

derstolpene
Arbeidet ble
Horten flvyfal

mt skrogplater i oeLte omrédet.
tfort av tc platearbeidere fra

og na avdede
om S

De ;0 for arbeidet
var“ som pd det tidspunkt var
medeler av vet. Aroeidet ble utfert i helgene

og foregikk i Watfenbe“ga Karosserifabrikk i

]

Skien., Ans var lig mekaniker verfor Luftfarts-
direl enne reparasjonen var teknisk
sjef .

Vinger, haleflater og motor var tatt av, mens
understell og ruleflnne fremdeles var montert

p& skroget i reparasjonstiden. Skroget btle tran-
sportert til og fra fabrikken hver helg, og ble

resten av uken hensatt i— garasje.
Skroget ble tauet etter halen og pa eget under-
stell., Ifelge et v1tn~uu,hrn ol@ understellet
montert av og pa& skroget flere ganger under repara-
sjonsarbeidene, Bolter ble i denne forbindelse
midlertidig isatt for transporten. Det er ikke
fastslatt nv1lke bolter dette var, Under utskift-
ingen av derstolpene cg skrogplatene ble universal-
leddene for v1ngestcnuernc blottlagt. Arbeidet
omfattet ogsd senterseksjonen hvor universalleddene
og U understellsfestene er rlassert, Etter at hoved-
reparasjonene var fullfert, ble skroget og de gvrige
deler av flyet satt bort pa diverse steder i Skien-
omrddet, men delene ble flyttet pd av og til.

Det har 1kxe lykkes a "r*“~9 pd& det rene hvor
delene har befunnet seg til enhver tid, men i 1965

stod skroget pa understell i I carasie.

De forskjeilige delene ble samlet p& Geiteryggen
i 1972 og montert samme ar, Det var da ;ﬁ.,t om=-
trent 9 &r siden hovedreparasjonen ble ucfor

Det var opprinnelig meningen a _

skulle gjore det ferdig etter reparasjon2n, men i
1970 begynte en dansk mekaniker, _
ansatt i A/S Fjellfl arbeide pa flyet. Dette
etter avtale med ﬂ, som skulle levere
materialer til et hus H skulle bygge, mot at
arbeidet pad flye et ble imidlertid
gjort lite for varen 1972 da A/S Fjellfly gikk kon-
kurs, og q som da ble arbeidsledig, fikk ged
tid til & arbeide p& flyet. Mekaniker _sorr.
ogsd hadde vert ansatt hos A/S ¥jellfly, opegynte
samtidig & arbeide med det elektriske anlegget.
P& sensommeren 1972 onodaqet R =t Luftfarts-
direktoratet ikke ville godkjenne —1 SOm ansvars-
havende fordi han ikke hadde Reparaterserti <
for skrog (MII-sertifikat). Han henvendE
&

til F, som hadde slikt sertif
« . . - .t s~
som haddeé vert teknisk sjef i A/S Fjellf

J
f& ham som ansvarshavende.,
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B ciste til Skien og s& pa flyet og det
som var gjort med det, og erklzrte seg villig
til &4 ta ansvaret. og M fortsatte
4 arbeide med flyet, og inspiserte med
mellonmrom. Han opplyvser at den dagen flyet ble
besiktiget 13. oktober 1973, var det sjette gang
han inspiserte det.

Det skal her anfores at regler for oppbygging av
havarerte fly foreligger fra Luftfartsdirektoratet
i KFL nr 16/Tekn./1962, (revidert 16,2.1969)., Enn
videre bemerkes at retningslinjer for autorisert
mekanikers ansvar er gitt av Luftfartsdirektoratet
(KFL nr. 3/Tekn/1964),

Den oppgave_ hadde pdtatt seg, var bade
omfattende og vanskelig. Havariet i 1960 hadde
medfert store skader p& bzrende deler, og disse

var i det vesentligste reparert for han overtok.
Videre hadde flyet ligget demontert i mange éar,

og de enkelte deler matte samles og kontrolleres.,
Tilslutt skulle flyet bygges om fra type A til F,
hvilket betyr at motoren, som var en Continental
A-65-8F p& 65 hk, skulie byttes ut med en Continen=-
tal C-Q0-14F pd 90 hk. Dette innebar adskillig
forandring av motorinstallasjonen. Dessuten matte
det utfores diverse forandringer pad det elektriske
anlegget, ‘

Etter at flyet ble ferdig,scekte - om nytt
luftdyktighetsbevis 13, oktober 19735, Flyet ble
besiktet av en besiktelsesmann fra Luftfartsdirel-
toratet,og nytt luftdyktighetsbevis nr 1353 med
tilherende flygehdndbok ble utstedt 25. oktober 1973.

Motoren ble forste gang tatt i bruk i 1949 og sann-
synligvis overtatt av Il i 1961, hvoretter den
gjennomgikk heloverhaling ved gangtid 452:30 timer.
Kontroll av overhalingen er ifplge journalen fore-
tatt av ., P& grunn av det lange tids-
rom som gik or motoren igjen skulle tas i bruk,
ble det foretatt rustkontroll p& den i mars mdned
1973, umiddelbart for installasjon i LN=-MAT fant
sted. Rustkontrollen ble utfegrt av
kontrollert av besiktelsesmann
Det har ikke vzrt noe & utsette pa moto
dennes gangtid i LN-MAT,

Flyet hadde en total flygetid pd 1262:15 timer da
det ble sgkt om luftdyktighetsbevis., Ved tids-
punktet for ulykken hadde det 1299:15 {timer teotalt
og 37:00 timer siden luftdyktighetsbeviset Dble
fornyet den 25.10.1973,
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Fartoyets vekt i havarieveblikket er sannsynlig-
hetsberegnet -til:
Tom vekt: L23 kg
Brennstoff: Lo #
Besetning: 8o "
Passasjer: _a8o "
623 kg

Tillatt maksimal vekt er ifelge Owners Manual
635 kg. Det er intel som tyder pad at fartoyet
var overbelastet eller at tyngdepunktet 1& uten-
for sitt vandringsomréde ca det havarerte.

Veret

Ifglge brev fra vertjenesten,0slo Lufthavn, var
veret i Kragere - Lynger distriktet vindstille
20-30 km sikt 1/8 skydekke med basis i 3500 - 7000
fot., Verforholdene har derfor ikke hatt noen inn-

virkninger pr2 havariet.

Navigasjonshjelpemidler

™

Ikke anvendt., Flygingen foregikk i V.F.R.

Radiosamband

Farteyet hadde godkjent radiostasjon ombord, men
den ble ikke brukt i forbindelse med ulykken,

Flyoplass oz hjelpemidler

Uten betydning for havariet.

Flyregistrator

Ikke pé&budt og ikke montert,
Fiyvraket oz havaristedet

Flyvraket

Flyet sank p& ca 20 meters dypt vann. Froske-

menn begynte A arbeide den
ulykken, og fikk bragt opp
ettermiddagen., Sterk vind
gjorde hevningen av flyet,

- skroget,motoren og venstre

aftenen,

20, mai, dagen etter
de omkomne tidlig »n&
og grov sjo vanskelig-
men det lyktes & £&
ving opp i lepet av

Man var pd dette tidspunkt ikke klar over at heyre
ving hadde lgsnet helt, men undersgkelse av skrcget
viste at bolten som fester vingstenderen til
kroppen, manglet mutter og hadde en bgy ca 2 tommer
inn fra gjengpartiet (se bilag ITI). Det ble na
sannsynlig at heyre ving var falt av i luften og

at denne og vingstenderen var dez komponenter som
kunne forklare ulykken, Etter endel scokning lyktes
det & finne begge deler,
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Stenderen var uskadd og ﬁaﬂdp fremdeles sin
festeanordning til ving sittende pE plass.
(Se bilag III). U°”°UTGH hadde den sitt nedre
universalledd intakt, oz man kunne derfor med
sikkerhet fastsld at leddei hadde glidd eller
arbeidet seg ut av sin festebolt i sentersek-
sjonen., Stenderen hadde dermed blitt slynget
vtover til heoyre med s& stor kraft at den rev
med seg hele festestykket i vingen. Vingen

har tydeligvis gétt samme vei, dog i mer oppad-
géende bane idet bruaact og festet mellcm skrog

og ving viser tegn pé& det. (Se bilag III).

Hva angdr avlesning av instrumenter, manevrerings-
hidndtak osv. var smadringen av skroget sd total

at det ikke er mulig & danne seg noesn mening om
hvilken stilling de hadde umiddelbart for flyet
styrtet i sjesen. Det hadde ogsd liten hensikt

& undersegke dette nzrmere idet det var blitt klart
at arsaken til ulykken var vingebrudd.

Stenderne er festet til septerseksjoren, som er

et kasseformet spant som forsterker kroppen under
setene; se bilag III, med et universalledd.

Dette har en lang og %ort bolt., Den korte bolten
gar loddrett pa stenderen og ble funnet intakt og
sikret, slik at kryss-stykket var festet til
stenderen. Den lange bolten gdr vannrett og
gjennom den bakre loddrette vegg i senterseksjonen,
kryss-stykket, den fremre loddrette vegg i senter-~
seksjonen og er festet med en mutter pd “fremsiden
av sentersek swonen. De loddrette veggene i senter-
seksjonen har pd innsiden pdklinkede, steopte for-
sterkninger for & minske flatetrykket mot bolten.
Den lancze bolten ble, som fotorrallene v1ser,
funnet sittende fast i bakre forste;unln og ver
beyet som vist pad fotografiet, bilag III, Tross
store anstrengelser lyktes det ikke & finne mutteren.

Den omtalte bolt skal vere en amerikansk standard
bolt AN6 - 46A, som betyr at diameteren var 3/8"
og lengden av det part tiet som ikke er oﬁen*et,
4.3/8%, A betyr at bolten ikke er boret for
splinten, slik at dette md vwgr s pa plass., Det
kan ogsd brukes selviisende utter, Den bolt

som var benyttet, var imidlertid uvoriginal,og det
var heller ikke boret hull for léuecplint i den.
Undersckelser foretatt av Det norske Veritas,indi-
kerer at det enten ikke har vert pdskrudd mutter
eller at denne har vert lost paskrudd.

Videre underspokelse av vrakres tene frembrakte ingen
andre funn av feil eller uregelmessigheter som
kunne settes i forbindelse med arsaken til havariet,
Tvertimot gav vrakrestene inntrykk av at bade skrog,
motor og evrig utstyr var blitt forsvarlig reparert
og istandsatt etter havariet i 1960.
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1.14
1,16,1
1.15
LadTed

2,1
Salel
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Havaristedet

Havaristedet er vist i bilag I.

Brann

Det var ikke tillep til brann. Flyet stupte
i sjeen og forsvant under vannflaten.,

Muligheter for & overleve ulykken

Det var ingen muligheter til & overleve ulykken.

Andre opplysninger

Eieren av flyet fortalte under et bessk p&

Fornebu med bil 3 dager feor ulykken, at han

nylig under flyging hadde hert et dunk eller et
kraftig smell i flyet. Han hadde etterpd lett
etter grunnen til dette, men uten positivt resul-
tat, Han hadde allikevel til hensikt & fly flyet
til Fornebu den 20, mai for montering av flotterer.

Analyse oz konklusion

Analzse

I henhold til foretatt undersgkelser og rapporter
fra Analytisk Laboratorium, L.F.K. og Det norske
Veritas, er det klart at den horisontale bolt som
festet hoyre universalledd til senterseksjonen,var
uworiginal og ikke péasatt mutter, eller at denne hadde
vert lest pasatt. Ref. Det norske Veritas' rapport
(Bilag III}. Den har glidd bakover og ut av sitt
fremre bolthull i senterseksjonens delspant. Kommi-
sjonen har pa det grunnlag hovedsaklig lagt vekt pé
4 finne ut nar og av hvem bolten ble isatt og hvor-
for bolten ikke ble oppdaget under overhalingen og
kontroll av flyet da dette skulle gis luftdyktighets-
bevis.

Flyet har skiftet eier flere ganger siden det kom
til Norge i 1947. T leret av flyets levetic har

det vert utfert normalt ettersyn og adskillige ved-
likeholdsarbeider p& det., Det foreligger ingen
dokumentasjon fer 1963 om at arbeider har foregdtt

i omrédet hvor vingestenderen er festet til skroget.
Ved reparasjonene som ble foretatt i 1963 er det
beviser for at inngrep har vert gjort der, og dess-
uten at understellet har vert tatt av flere ganger
(Se bilag III).

Det er sannsynlig at den fatale bolten ble satt i
senterseksjonen under derne fasen i gjenoppbyzg-
ingen. Etter at skrogpiatene var klinket pd, ble
omradet skjult for innsyn utenfra, Bolten kunne

da bare sees fra kabinen og med hjelp av inspek-
sjonsspeil. Dette er imidlertid hverken tidkrevende
eller vanskelig oz bolten kan lett sees, Den kan
dessuten nds med Tingrene,og ved & fele pa bolten
kan det raskt kontrolleres om mutter er montert.
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Det forekommer at bolten er montert med hodet
sittende fremover pad senterseksjonen, men i
nerverende tilfelle er det konstatert at bolten
var isatt med hcdet sittende bakover.

Ulykken skjedde under normal flyging og uten at
flyet var viafert uvanlize oelasunlnrer Det er
derfor hgoyst sannsynlig at bolten allerede for
siste tur hadde glidd ut av sitt fremre hull og
sikkert allerede hadde begynt & bsye seg, Denne
antakelse bekreftes ved vitnet *'s for-
klaring, om at |l nv1liz hadde hert et smell

==J

eller dunk i flyet (bilag II).

Siden reparasjonen ble utfort, hadde flyet flgyet
37:00 flytimer. Dersom det ikke har vert mutter
p& bolten, er det tenkbart at bolten ken ha ar-
beidet seg ut av hullet i legpet av denne tid.
Rystelser og vibrasjconer i understellet og senter-
seksjonen ved taksing, avgang og landing kan ha
vert en medvirkende &rsak, Selv med en mutter

lost pé&satt,kan det ikke utelukkes at mutteren har
skrudd seg av,og bolten deretter glidd ut av hullet
i lopet av flytiden., Antagelsen om at bolten er
isatt under reparasjionen i 1963, bygger utelukkende
pé& et vitneutsagn,og det er dessuten ikke klarlagt
hvilke bolter som ble berert.

Det har ikke v=rt mulis & fastsld ndr og av hvem
den aktuelle bolt ble montert,

Kommisjonen har diskutert mekanikerne _ og
i‘s befatning med flyet, men har ikke Iunnet
noe bevis for at de har montert bolten.

Det er imidlertid klart at ,som auterisert
mekaniker, tck pd seg ansvaret for OppOV@glﬁ” og
overhaling av flyet etter at det var brakt til
Geiteryggen og etter at det var utfort platerepara-
sjoner pa det, med [ son ansvarlig for dette
arbeidet,

arbeidet ikke selv p2d flyet, men kontrol-
lerte ved 6 besek p& Geiteryggen , det arbeid som
utferte. var ikke kJjent med fly-
typen og hadde ikke gyldig sertifikat.

B inchadde foreskreven autorisasjon for &
pdta seg ovpgaven, men heller ikke han hadde tTid-
ligere arbeidet med flytypen. Oppbygging og over-
haling av flyet burde allikevel ligge godt innen-
for rammen av hans kunnskapsomrade.

Fabrikken hadde ikke,sdvidt Kommisjonen har kunnet
bringe »p4 det rene,utarbeidet hverken overhalings-
eller kontrollinstruks for flytypen, noe som ellers
er vanlig praksis,

Dette forhold har sikkert bidratt til at bolten

ble overcett ved kontrollen av flyvet,
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At nevnte publikasjoner ikke foreld, fritar
imidlertid ikke || for det formelle ansvar
som han hadde i forbindelse med kontroll av det
arbeid som ble utfert pa fiyet, J.fr. KFL nr.
3/Tekn/64, (Se bilag VI 3). Kommisjonen antar
at det md bero pd en feilerindring nér

har anfzrt at flyet ble reparert i henhold til
"Luscombe Aircraft Co's Repair Manual" og at det
er "Silvaire Operators Handbook and Parts Price
List" han har hatt tilgjengelig. Savidt Kommi-
sjonen har kunnet bringe pa det rene er dette den
eneste tekniske publikasjon som er utgitt for fiy-
typen.

Besiktelsesmann ||l adde bare en gang tid-
ligere besiktet et luftfartey av typen Luscombe
Silvaire,

Han gjennomforte en grundig stikkprevekontroll og
brukte adskillig lenger tid til vesiktelsen enn
det som er normalt for fly i denne klasse, :

benyttet sin egen rutine for besiktelsen
og stottet seg til "Instruks for Besiktelsesmenn'
utgitt av Luftfartsinspeksjonen i 1960, samt en liste

over utforte arbeider pa flyet, utarbeidet av NI .

Bilag II 14, (Nevnte instruks er ikke utgitt som
KFL), Listen over utferte arbeider er lite detal-
jert og omhandler ikke utskifting av bolter etc,
Kommisjonen antar at det er lite sannsynlig at be-
siktelsesmann kontrollerte alle bolter i
flyet ved besiktelsen,og at hans stikkprasvekontroll
derfor ikke har omfattet en inngdende kontroll av
universalleddet i fremre feste for heyre ving-
stender,

Oppbyggingen av LN=-MAI foregikk periodevis over et
langt tidsrom, pa forskjellige steder og med skifte
av ansvarshavende mekaniker, Dessuten var tilfreds-
stillende reparasjons-~ og kontrecllinstrukser ikke
tilgjengelige.

Siste fase av oppbyggingen, som foregikk pd Geite-~
ryggen,ble utfort av uautorisert mekaniker under
kontroll av ansvarshavende mekanike
utevet sin kontroll med arbeidet ved
stedet. _
Kommisjonen finner at det under disse omstendig-
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besgk pa

"heter lett kunne oppstad feil og utilstrekkelig

xontroll av arbeidet,.

Man er imidlertid kjent med det arbeid 'som i de
senere Ar har pagdtt i Luftfartsdirektoratet/Luft-
fartsinspeksjonen med sikte pa en omlegging av
testemmelsene om vedlikehold av flymateriell., Det
vises i derme forbindelse spesielt til AIC B-33/77
av 2, mai 1977 (Bilag VI 4).

Kommisjoner: finner det derfor ikke hensiktsmessig
& fremne tilradifiger i fortindelse med rapport om
den foreli

i
: e it et
ggende lufifartsulykke,




4% P& ulvk 19. mai 1974 var det gatt
nesten | ! siden 1uftd\kﬁLﬂhetgoev*uet

var utstedt den 25, okitober 1973. Det var

5 mdnecer igjen til neste arlige sertifisering.

T lppet av de 7 minedene hadde fTVct vert i

Juften ca 37 timer. Dengvrige tiden hadde det
statt pad bakken. Det aller meste av dette parkert
uten spesielt tilsyn. De teoretiske muligheter
for hendeleser som kunne fore til redusert luft-
dyktighet, var i denne lange tiden stadig til stede
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24110 Som bade eier og bruker av luftfartsyet hadde den
omkomne farteoysjef et ansvar etter luftfartsloven
for & pdse at det var luftdyktig ndr det ble brukt
til luftfart. ‘I dette tilfelle hadde han selv
hert et dunk eller | <rafb1~ smell i flyet under
flyging,o0g han hadde etterpi ikke greid & lokali-
sere grunnen til denne uvante lyd., Allikevel hadde
han tatt flyet til vers pa ulykkesturen og hadde av-
tale om tur til Fornebu med det den 20, mai for &

f& montert flotterer.
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Undersgkelsesresultater

0

a) Luftfarteyet LN-MAI var forskriftsmessi
registrert, sertifisert og forsikret.

b) Flygeren var psykisk og fysisk skikket for
flyging og innehadde gyidig sertifikat,

c¢) Luftfartsyet havarerte pnd Skien flyplass
den 16, oktober 1960. Det ble deretter
bygget opp og ble ikke sertifisert igjen
for 25, oktober 1973. Reparasjonen med-
ferte bl,a. av- og pésetting av understelliet,
samt midlertidige plasseringer av bolter i
senterseksjonen,

d) Oppbyzgingen ble utfert av uautorisert
mekaniker .

c) NN tforie kontrollen

med arbeidet under 5 hesek 1 kien flyplass,
og var ansvarlig mekaniker ior oppoyggingen
av flyet,

o~

T) BeSWKb lsep av fivet for geprtifisering ble
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g) Feil bolt var montert i heyre vingstags
universalleddfeste til senterseksjonen.,

Ulvkkens ars
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Arsaken til ulykken var at den bolt som var
montert istedet for den originale bolt i nedre
feste for hovre vingstender,ikke var forsynt

med mutter,eller at en mutter har vert legst pé-
satt og ikke 1l8st slik at den kan ha skrudd seg
av., Bolten gled derfor ut av sitt fremre boclt-
hull, med den fglge at den toyde seg og tillot ving-
stenderens universalledd 4 gli av og lesrive
stenderen fra sitt nedre festepunkt. Dette forte
til at heyre ving mistet sitt hovedfeste, falt av
og luftfarteyet styrtet i sjegen.

O0slo, €. Jjuni 1977
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