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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE I NARHETEN AV
NAMDALSEID DEN 20, OKTOBER 1977 CA KL 2000
MED PIPER CHEROKEE PA-28-151 LN-NAN, TIL-
HORENDE

Typebetegnelse: PIPER CHEROKEE PA-28-151
Registreringsmerke: LN-NAN
Eier: I St jordal

Farteysjef: , Trondheim,
fodt -~ omkommet

Elev: y
Steren, fodt -

omkommet

Havaristed: Ner Midtvassklumpen
(6419 N 1106 @)

Dato og tidspunkt: 20, oktober 1977 ca. kl. 2000.

Alle tider i denne rapport er lokal tid, hvis ikke
annet er angitt.

SAMMENDRAG

Den 20, oktober 1977 kl., 1856 tok Piper Cherokee
PA-28-151, LN-NAN, av fra Varnes med Brenneysund
som bestemmelsescsted.

Det var to personer ombord i flyet og hovedhen-
sikten med turen var at #
skulle f& erfaring i merkeflyging,me arteysjefen

som instrukter. Turen skulle kombi-
neres med henting av reker i Brenneysund.

Det var innlevert VFR-reiseplan for turen og be-
regnet flygetid var 1:20 timer. Etter 57 minutters
flyging kl. 1953 ble det av et annet fly, LN-AEZ,
formidlet en melding fra LN-NAN til Trondheim ACC
om at LN-NAN hadde snudd pd grunn av varforholdene
og at flyet beregnet & ankomme Vernes kl. 2030.

K1, 2025 kalte Trondheim ACC pd LN-NAN, men det
ble ikke oppnddd kontakt. Varnes TWR, Namsos AFIS,
den militere radarstasjonen pd Grdkallen og flere
fly i omrddet ble bedt om & assistere for om mulig
4 oppnd kontakt med LN-NAN, men anstrengelsene
forte ikke til positive resultater,

Flyredningssentralen pd Vernes ble bemannet kl1l.2110
og etterseokningsarbeidet ble fortsatt og ledet her-
fra.
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Den 21, oktober kl, 1219 mottok Flyrednings-
sentralen melding fra et militert rednings-
helikopter om at LN-NAN var funnet havarert
omlag 3 NM nord av @yenskavlen, Begge de om-
bordverende var omkommet,

Arsaken til havariet antas & vere at flygeren
forsekte & gjennomfere VFR-flyging i merke
under ver- og terrengforhold som umuliggjorde
dette og at flyet herunder kolliderte med en
fjellskrent.,

UTRYKKINGEN

Den 21, oktober 1977 k1, 1247 fikk Flyhavari-
kommisjonen underretning fra Trondheim regio-
nale flyredningssentral pad Vernes om at Piper
Cherokee PA-28-151, LN-NAN, var funnet havarert

3 NM nord av @yenskavlen (posisjon 6419 N 1106 @).
De ombordvzrende, og

var begge omkommet.

Flyhavarikommis jonen fikk felgende sammensetning:

Generalltn, Wilhelm Mohr, formann

Politiinspekter Johan Fr. Kielland, medlem
Flykaptein Hallvard Vikholt, medlem

Oberstleytnant Ansgar Anstorp, teknisk sakkyndig
Kommisjonen reiste med fly fra Fornebu den

22, oktober kl. 0815 og ankom Flvredningssentralen
p& Vernes kl., 0900, P4 grunn av dirlig ver i om-

riddet ankom kommisjonen til havaristedet med heli-
kopter forst kl. 1415.

1. '~ UNDERS@KELSER

1.1 Hendeisesforlapet

b I A Ifelge opplysninger fra flyets eier haddeF
telefonisk kontaktet | oc avtalt me n

at de to skulle foreta en flyging fra Vernes til
Bronneysund. Hovedhensikten med turen var at
B skulle pw og bli gitt instruksjon i
morkeflyging av . Turen skulle dessuten
kombineres med kjep av reker i Brenneysund.

Lol Omlag kl., 1600 samme dag kom det en telefonisk
henvendelse til Vartjenesten p& Vernes med fore-
sporsel om verutsikten for en VFR-flyging til
Brenneysund med retur samme kveld, Vedkommende
som ringte oppgav ikke navn, men man har grunn
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til & anta at det var en av flygerne p& LN=-NAN
som gjorde henvendelsen, Flyeierens forklaring
underbygger ogsd denne antagelse.

Vakthavende meteorologfullmektig orienterte ved-
kommende og konkluderte med at wverforholdene var
usikre, TAF 15-21 for Brenneysund, METAR 1550

for Namsos, Sandnessjeen og Brenneysund ble refer-
ert. Vedkommende flyger bestemte seg da for & ta
kontakt med vartjenesten senere pd kvelden nar TAF
18-24 for Brenneysund var tilgjengelig.

Neste telefonkontakt mellom Vertjenesten og flygeren
fant sted mellom kl. 1800 og 1830. Flygeren fikk da
referert TAF 18-24 for Bregnneysund samt TAF 18-03
for Vernes. P& direkte spersmdl fra flygeren

svarte vakthavende at omréddet ved Vikna mdtte anses
som meget vanskelig under den rddende situasjonen.
Vaeret p& Vaernes var ventet bra hele kvelden,

Flyets eier, |GGG, son selv hadde under-
sgkt verforholdene p& ruten, leverte kl., 1841 pr,
telefon VFR-reiseplan for LN-NAN for en flyging fra
Vernes til Brenneysund, Turen var beregnet & ta
1:20 timer og alternativ landingsplass var Varnes,

LN-NAN tok av fra Vazrnes kl. 1856 og ble av térnet
instruert om & rapportere nir flyet forlot kontroll-
sonen, LN=NAN rapporterte ut av kontrollsonen

kl. 1903 og ble da klarert til & opprette radiokon-
takt med Trondheim ACC, hvilket besetningen umiddel-
bart gjorde.

K1. 1953 mottok Trondheim ACC melding fra et annet
fly, LN-AEZ, om at LN-NAN kalte p& radioen,
Trondheim ACC ba da LN-AEZ om & assistere som rele-
stasjon for & f&4 fram meldingen fra LN-NAN. Fly-
geren pd LN-AEZ tok umiddelbart kontakt med LN-NAN
og tilbed seg & vere kontaktledd mellom flyet og
Trondheim ACC, LN-NAN ga da melding om at flyet
gjorde vendereis til Varnes pd grunn av veret og
at det beregnet & ankomme dit kl. 2030. Meldingen
ble direkte mottatt av Trondheim ACC uten at LN-AEZ
behevde & gjenta den.

Litt senere kl. 1954, kalte LN-NAN igjen pd radioen.
Flygeren pd LN-AEZ oppfattet bare kallingen "EZ FRA
AN" og en del stey og flygeren spurte da om LN-NAN
hadde anropt, men fikk ikke noe svar, Det ble en
del annen trafikk p& radiofrekvensen og flygeren

pd LN-AEZ fant ingen grunn til & kalle mer fordi
det ikke var noe som indikerte at LN-NAN var i

noen nedsituasjon., Bruddstykker av denne siste
radioforbindelse mellom LN-NAN og LN-AEZ ble av-
lyttet av Trondheim ACC,
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Da LN-NAN ikke hadde latt here fra seg mer,
anropte Trondheim ACC flyet kl., 2025, Det
ble ikke oppnddd kontakt og ACC undersekte
da om Vernes TWR hadde opplysninger om flyet,
men heller ikke her hadde man hatt kontakt.

K1. 2026 ble LN-NAN meldt savnet og forbered-
elser til igangsetting av leteaksjon ble pébe-

gynt.

Flyredningssentralen pd Vernes ble bemannet
kl, 2110, Hovedredningssentralen pd Sola ble
samtidig informert og redningshelikopter fra
@rland ble frigitt for bruk til sek.

Flyredningssentralen ledet og gjennomferte sgk
med alle tilgjengelige midler inntil et rednings-
helikopter den 21. oktober kl. 1219 meldte at
LN-NAN var funnet havarert ca. 3 NM nord for @yen-
skavlen, nord-vest av Namdalseid. Begge de om-
bordverende var omkommet,

Havaristedets beliggenhet er ved Midtvassklumpen
(6419N 1106@). Undersekelser viser at LN-NAN
kom inn mot Midtvassklumpen pd sydlig kurs (180°M)
og traff everste kanten av en bratt fjellskrent i
omlag 1500 fots heyde. Hoveddelen av flyet skren-
set deretter langs et svakere stigende terreng og
kom til ro omlag 35 meter fra anslagsstedet.

P4 grunnlag av navigasjonsberegninger og en rekke
vitneutsagn, anser kommisjonen det for sannsynlig
at LN-NAN har snudd i omr&det ved Abelver og at
flyet har fleyet over Jeoa og Ottereya til Nord-
Statland og Tettdal, derfra langs Riksvei 766 til
Altvatnet,hvoretter flyet har fleyet vest for Rap-
heia mot Midtvassklumpen.

Personskade

Skade Besetning Passasjerer Andre
Omkommet 2 - -
Skadet - - -
Ingen - - -

Skade p& luftfarteyet

Luftfarteyet ble totalskadet.
Andre skader

Ingen.



LiaD Besetningen

1.5.1 Farteysjefen

I 5 icnnongikk flygerutdannelse i
U.S.A., 1 1975-76 og fikk der utstedt "Restricted
Radiotelephone Operator Permit" den 16, Jjuli 1975,
"Flight Instructors Rating" den 4, desember 1975
gjeldende for en-motors landfly og "Commercial
Pilots Licence" den 5. februar 1976, gJjeldende
for en-motors landfly, flermotors landfly og in-
strumentflyging.

Den 1. desember 1976 fikk han utstedt norsk tra-
fikkflygersertifikat klasse 3 (B-sertifikat)

nr. 1984, gjeldende for en-motors landfly inntil
2000 kg og 2-motors landfly inntil 3000 kg. Han
fikk samtidig utstedt Flytelefonistsertifikat

nr. 4651. Han var sist legeundersekt den

16. november 1976 og funnet fysisk og psykisk
skikket for flyging. De nevnte sertifikater var
begge gyldige til 16, november 1977. Den

26, september 1977 fikk han utstedt norsk instruk-
torbevis klasse 3 gjeldende for en-motors landfly
inntil 2000 kg, og med en gyldighetstid pd

24 m&neder. Han hadde utsjekk p& flere en- og to-
motors fly, hvorpd blant annet Piper Cherokee

De siste sikre opplysninger om *flygeru
erfaring framgdr av hans seknad av . Januar 1977
om norsk instrukterbevis kl. 3. Han hadde da en
total flygetid pd 711:15 timer, hvorav 547:25 timer
som farteysjef. Videre hadde han totalt utfert
77:50 timer nattflyging og 46:35 timer instrument-
flyging. Etter at han den 23, september 1977 avla
praktisk preve til instrukterbevis kl. 3 for Luft-
fartsdirektoratets kontrollant, antas det at han
har utfert ca. 5 timer flyging inkludert ulykkes-
turen.

Han ble av Luftfartsdirektoratets kontrollant be-
tegnet som en middels flyger/instrukter. S&avidt

kommisjonen har kunnet bringe i erfaring, har
iikke tidligere wvert utsatt for flyuhell.

1.,5,2 Eleven

gjennomgikk flygerutdannelse
ved Verdal flyklubb og fikk utstedt privatflygerser-
tifikat (A-sertifikat) nr. 3841 den 20. november 1975.
Sertifikatet var gjort gjeldende for en-motors land-
fly inntil 2000 kg og det ble sist fornyet
29, september 1976 og var gyldig til den 3.oktober
1978.
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B inchadde flytelefonistsertifikat

nr, 4207 som var utstedt 3. Jjuni 1975. Han var
sist legeunderseokt den 17. september 1976 og
funnet fysisk og psykisk skikket for flyging.

De siste sikre opplysninger om_ flygeir=-
erfaring er fra sertifikatfornyelsen den

29, september 1976. Han hadde da en total flyge=-
tid pad 86 timer.

Han ble av Luftfartsdirektoratets kontrollant, ved
den praktiske sertifikatpreven for A-sertifikat,
betegnet som en under middels flvger., S&vidt
kommisjonen har kunnet bringe i erfaring, har |||
ikke tidligere vert utsatt for flyuhell,.

Luftfarteyet

Farteyet var et en-motors fire-seters fly med
fast hjulunderstell, hovedhjul og nesehjul. Det
var bygget i 1976 av Piper Aircraft Corporation,
U.S.A., og hadde fabrikasjonsnummer 28-771212,

Farteyet som var fabrikknytt, ble innfert i Norges
Luftfarteyregister den 30, mars 1977, med N

y Stjerdal som eier, Det fikk nasjonali-
tets- og registreringsbevis nr. 1587 og registerings-
merke LN-NAN,

Luftdyktighetsbevis nr. 1587 ble utstedt den
31, mars 1977 for kategoriene I - a, b, ¢, d og e.
Beviset var gyldig til 3l.mars 1978.

Farteoyet var utstyrt med motor av type Lycoming
0-320-E3D med serienummer L-46575-27A og propeller
av type Sensenith 74 DM 6-0-58.

Farteyets og motorens totale gangtid fer ulykkes-
turen var 478:45 timer,

Teledirektoratets konsesjonsdokument nr., 01188

for flyets radioinstallasjoner var utstedt den

31. mars 1977.

Farteyet var forsikret hos Staubo og Senn Assu-
ranse og Agentur, Oslo.

Veret

Vaerprognoser og- observasjoner i det aktuelle om-
rdde og tidsrom.,



1.7.1 IGA-prognose for Trondheim FIR kyst og fjord-
strok for perioden 201500 til 202400 GMT:

Bakkevind: Sydlige del, variable 7 - 15 knop
Nordlige del, S-S0 15 - 25 knop

Vind i 2000 fot: SSV 15-25 knop
Vind i F1 070: 230°/25 knop

Var: Periodevis regn

Sikt: Sydlige del lokalt 4-6 km
ellers over 10 km

Skyer: 6-8/8 SC 2-4000 fot, lokalt

pa kysten 3 - 5/8 ST 1000 fot
O grader isoterm: FL 090

Ising: Lett

Turbulens: Lokalt lett/moderat under F1 050
Utskikter for

imorgen: S-SV 10-20 knop, spredt regn,

6/8 SC 2-4000 fot.
L:7s2 TAF for Brenneysund i perioden 201500 - 202100 GMT:

Vind 180°/10 knop, sikt over 10, lett regn, skyer
2/8 ST 1000 fot 5/8 SC 2000 fot. Temporzrt sikt
4 km, regn, skyer 2/8 ST 700 fot 7/8 SC 1200 fot.

TAF for Brenneysund i perioden 201800 til 202400 GMT:

Vind 1800/15 knop, sikt over 10 km, lett regn, skyer
2/8 ST 800 fot, 6/8 SC 2000 fot. Temporzrt 5/8 ST
00 fot,

1s7e3 TAF for Vernes i perioden 201500 til 202400 GMT:

Vind 120°/10 knop, sikt over 10 km, lett regn,
skyer 5/8 SC 4000fot.
Temporert 170°/15 knop.

TAF for Vernes i perioden 201800 til 210300 GMT:

Vind 120°/10 knop, sikt over 10 km, skyer 5/8 SC
3000 fot.

1.7.4 METAR 201550 GMT for:

NAMSOS: Vind 180°/lO knop, sikt over 10 km,o
skyer 5/8 S¢ 4000 fot, temperatur 9°C,
duggpunkt 7 C, QNH 1014 mb,
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SANDNESSJZEN: Vind 180°/14 knop, sikt over 10 km,
regn, skyer 3/8 ST 1000 fot 6/8 SC
2000 fot, QNH 1011 mb.

BRONNGYSUND:  Vind 140°/06 knop, sikt over 10 km,
regn, skyer 1/8 ST 1200 fot 6/8 3C
2000 fot, temperatur 10°C, QNH 1014 mb.

VARNES 3 Vind 120°/04 knop, sikt over 10 km, o
skyer 6/8 SC 4000 fot, temperatur 12°C,
QNH 1015 mb NOSIG

METAR 201650 GMT for:

NAMSOS 3 Vind 080°/10 knop, sikt over 10 km,
lett regn, skyer 5/8 SC 4000Q fot,
temperatur 9°C, duggpunkt 7°C, QNH
1015 mb.

SANDNESSJZEN: Vind 080°/14 knop, sikt over 10 km,
lett regn, skyer 3/8 ST 1000 fot
6/8 SC 1500 fot, QNH 1011 mb,

BRONNAYSUND ¢ Vind variable/06 knop, sikt over 10 km,
skyer 1/8 ST 1000 fot 6/8 SCOZOOO 2ok,
temperatur 10°C, duggpunkt 8 C,QNH

1013 mb,

VARNES : Vind 120°/04 knop, sikt over 10 kxm, 5
skyer 6/8 SC 3500 fot, temperatur 12°C,
duggpunkt 6°C, QNH 1015 mb. NOSIG.

Navigasjonshjelpemidler

Flyet var utstyrt med VOR/ILS-LLZ mottaker av type
KX 175B og transponder av type KT 78, Sa&vidt kommi-
sjonen har kunnet bringe i erfaring, virket utstyret
tilfredsstillende., Hvorvidt det ble benyttet under
flygingen, er ikke fastslitt.

Den nzrmeste VOR bakkestasjon som eventuelt kunne
benyttes til navigering i det aktuelle omrdde, var
Trondheim VOR (TRM).

Radiosamband

Flyet var utstyrt med VHF-sender/mottaker av type
KX 175 B, Utstyret virket normalt. LN-NAN hadde
vanskeligheter med & oppnd kontakt med Trondheim
ACC i Namsos-omrddet hvor flyet beregnes 4 ha snudd,
Det md imidlertid anses som normalt at VHF-samband
vanskelig kunne oppnds under de rddende forhold

med hensyn til avstanden mellom stasjonene, flyge-
heyde og topografi. ‘
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Flyet var utstyrt med nedradiopeilesender av

type CIR 11. Det ble ikke mottatt signaler

fra senderen som hadde betydning for & lokalisere
flyvraket.

Flyplass og hjelpemidler

Ikke relevant, Flyet ankom ikke til bestemmelses-
stedet,

Flyregistrator

Ikke pd&budt og ikke montert.

Flyvraket og havaristedet.

Flyvraket

Flyets skrog var sterkt skadet., Fronten og kabinen
var knust og utbrent., Vingene og haleseksjonen var
noe mindre skadet enn skroget., Vingene hadde sterst
skade i forkanten, Flaps sto i inn-posisjon og trim-
mekanismen for heyderoret var i midt-stilling. Driv-
stofftankene var revnet og tanklokkene var p& plass,
Understellet var revet av og hjulene og rester av
leggene 14 nedenfor kollisjonsstedet.

Motoren 1& sterkt skadet og utbrent i kabinsek-
sjonen., Propellenen 14 ca, 120 meter fram for
kollisjonsstedet (83 meter fra vraket) og litt til
heyre for fartsretningen. Propelleren var sldtt
les fra motorakselen og hadde fortsatt over fjell-
skrenten inntil den traff bakken i et myrlendt om-
rdde, hvori den skar seg ned og ble stdende,
Skadene som er padfert propelleren indikerer at den
md ha rotert med stor motorkraft i kollisjonseye-'
blikket,

Forgvrig var vrakdelene spredt i et omlag 25

meter bredt belte i fartsretningen fra anslags-
punktet til der hoveddelen av vraket 14, Noen f&
sm& deler fantes utenfor dette mensteret, P&
selve kollisjonsstedet 14 andre smd avbrutte biter
av flyet og motoren,

Propeller, nedpeilesender og en tennplugg ble tatt
med for nzrmere undersekelse, Det eovrige av vraket
ble deretter frigitt.

Kabinen med instrumentpanel var utbrent og det var
av denne grunn ikke mulig & foreta instrumentav-
lesninger og kontroll av stillingene til héndtak
og brytere,
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Flyets tomvekt var 649 kg. Total tillatt start-
vekt var 1055 kg i Normal Category (N) og 885 kg
i Utility Category (U). Flyet hadde N Category og
maksimal nyttelast kunne siledes vare 406 kg.
Denne vektbegrensningen var heyst sannsynlig ikke
overskredet ved avgang fra Vernes den 20, oktober
1977. Tyngdepunktet mi sdledes ogsd antas & ha
ligget innenfor gitte begrensninger.

Havaristedet

Havaristedet er omtalt under punkt 1.1 og vist pé&
kart i bilag I.

Havaristedets posisjon er 6419 N 1106 @.
Brann '

Etter at flyet traff bakken oppsto det kraftig
brann i flyets frontseksjon, motor og kabin.
Flyets drivstofftanker var revnet og det antas
at det gjenverende drivstoff ble slynget ut og
at dette medvirket til brannens omfang.

Overlevelsesmuligheter

Undersekelser pd havaristedet og skadebildet av
de omkomne viser at det ikke var muligheter for
& overleve havariet,

Spesielle undersekelser

Undersegkelsen av propelleren viser at den har
rotert med stor kraft ved anslaget mot bakken
i kollisjonssyeblikket,

Undersekelse av den uttatte tennplugg viser
ingen unormale indikasjoner.

Nedpeilesenderen sendte etter at den var utmon-
tert fra vraket.

Analyse av drivstoff fra den tankbil hvorfra LN-NAN
sist tanket, viser ingen unormale resultater,

Undersgkelser viser at flygerne ikke var alkohol-
pévirket eller kulloksydforgiftet.

ANALYSE OG KONKLUSJON

Analyse

Det er ikke noe i de foretatte undersekelser som
gir grunnlag for kommisjonen til & anta at feil
eller mangler ved flyet eller dets utstyr har for-
drsaket eller medvirket til havariet,
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Veret i omrddet var marginalt for en VFR-
morkeflyging, s®rlig ndr man tar i betrakt-
ning den distanse som skulle tilbakelegges
og det terrenget som skulle overflyges,

IGA-prognosen for Trondheim FIR kyst- og fjord-
stregk for den aktuelle tidsperioden varslet rela-
tivt kraftige vindforhold for et fly av denne
vektklassen og dessuten moderat turbulens og
enkelte steder overskyet med base ned til 1000
fot. Denne prognosen stemte godt overens med
varselet for Brenneysund. Det var her ventet
overskyet med skybase i 2000 fot og temporzrt
ned i 600 fot og 4 km sikt. Dessuten var det
varslet regn og temperaturspredningen var obser-
vert til 20C, Dette var alt for darlig for en
VFR-instruksjonsflyging i merke med en elev som
hadde liten erfaring i merkeflyging.

Ved kontaktflyging under slike vanskelige ver-
forhold blir ofte flygeheyden diktert av sky- og
terrengforhold med liten referanse til heyde-
mdleren., I merket kan det ogsd vere vanskelig

4 se forskjellen pd en terrengformasjon og en lav
stratussky.

Forholdene nedvendiggjorde en merk cockpit, hvilket
mdtte skape problemer med kartlesingen, Nar sé
instrukteren samtidig skulle holde eye med eleven
og instrumentene hadde han hendene fulle.

Det var vanskeligheter med VHF-radiokontakt mellom
flyet og Trondheim ACC i Namsos/Namdalseid-omridet.
Dette pd grunn av den lave flygeheyden og topogra-
fien. Av samme grunn ville man ha liten nytte av
VOR-utstyret. Dette kan sannsynligvis tillegges
liten betydning. Flyet befant seg sdpass n@r kurs-
linjen Abelver-Vezrnes at en korrekt VOR-indikasjon
under de radende forhold neppe ville vekke alarm,
hvilket hgydemdleren imidlertid burde ha gjort.

Hendelsesforlegpet under denne flygingen som endte
med kollisjon med bakken, er av gammelt kjent
menster., En feilvurdering av verforholdene -
enkelte ganger tilsynelatende nesten bevisst s&dan.
Motivert av ensketenking og optimisme. Etter lang
reise til flyplassen, og alt bryet med arrange-
mentet og forberedelsene til en slik flyging, er
det ergerlig & gi opp.
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Konklusjon

Undersgkelsesresultater

a) Luftfarteyet var forskriftsmessig
sertifisert, registrert og for-
sikret.

b) Farteysjefen innehadde forskrifts-
messige sertifikater og var fysisk
og psykisk skikket for flyging.

c) Luftfarteyet var i god teknisk stand

og det er ikke gjort funn som tyder
pd& teknisk svikt.

d) Varforholdene langs ruten var marginale
for VFR-merkeflyging.

Ulyvkkes arsak

Arsaken til at luftfarteyet LN-NAN havarerte

ved Midtvassklumpen den 20, oktober 1977, antas
4 vere at flygerne forsekte & gjennomfere en
visuell flyging i merke under ver- og terreng-
forhold som etterhvert umuliggjorde dette., Far-
toyet kolliderte herunder med en fjellskrent.
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