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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED FALKEFJELL DEN
5. MARS 1978 MED PARTENAVIA P68B VICTOR 36
LN-MAD, TILHZRENDE A/S NORVING

TYPEBETEGNELSE ¢ PARTENAVIA P68B -~ VICTOR 36

REGISTRERINGSMERKE ¢ LN-MAD

EIER: A/S NORVING, Kirkenes
BRUKER : A/S NORVING, Kirkenes
FARTOYSJEF's Kirkenes,

] - omLomme

OVERTALLING BESET-

NINGSMEDLEM: Kirkenes,
@ = omkommet
PASSASJER: _, Vadseg - skadet

" HAVARISTEDET: Ved Falkefjell nord for Vadss -
7016N 29570

DATO OG TIDSPUNKT: 5. mars 1978 ca k1., 1830

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

SAMMENDRAG

Den 5. mars 1978 - k1. 1817 tok Partenavia P68B,LN-MAD av
fra Batsfjord for & fly til Kirkenes via Vadss, hvor en
passasjer skulle settes av, Flygingen skulle foregld etter
instrumentflygeregler (IFR) og oppdraget var ervervsmessig
taxiflyging. Foruten farteysiefen og nevnte passasjer var
en av selskapets flygere ombord som overtallig besetnings-
medlem,

Kl, 1827 meldte LN-MAD til Vadse AFIS-enhet at flyet pas-
serte Skipskjelen (19 NM nord av Vadse). Besetningen rap-
porterte at de hadde Vadsg i sikte og at de startet nedstig-
ning fra 5000 fots heyde. Under nedstigningen kolliderte
flyet med terrenget og totalhavarerte. Flyvraket ble den ,
6. mars k1, 0007 funnet i nmrheten av Falkefjell. Besetningen
var omkommet og passasjeren alvorlig skadet.

Kommisjonen har iklke kunnet fastsld 8rsaken til at flyet
under nedstigning til Vadse kom sd lavt at det kolliderte
med terrenget,



UTRYKKING

Den 6, mars 1978 k1. 0045 fikk Flyhavarikommisjonen under-
retning fra Hovedredningssentralen, Bods, om at Partenavia
P68B, LN-MAD, var funnet havarert ved Falkefjell ca., 10 NM
nord av Vadss., Det var tre personer ombordfhvorav to var

omkommet og en alvorlig skadet. .

Flyhavarikommisjonen fikk felgende sammensetning:

Generalleytnant Wilheim Mohr, formann
Politiinspekter Johan Fr., Kielland, medlem
Flykaptein Hallvard Vikholt, medlem

Oberstleytnant Ansgar Anstorp tiltrddte senere som kommi-
sjonens tekniske sakkyndige.

Da det ikke var ledige plasser p4 rutefly den 6., mars, reiste
kommisjonen ferst kl, 0700 den 7. mars fra Fornebu. Kommi-
sjonen ankom havaristedet med militzrt helikopter samme dag
kl. 1245 hvor underseskelsesarbeidet umiddelbart ble pabegynt.

1 UNDERS@KELSER
1.1 Hendelsesforlepet
1:1:1 Kirkenes kontrolltdrn (TWR) mottok tidlig p& dagen

(ca. k1. 1200) den 5. mars 1978 reiseplan for en
flyging Kirkenes - BAtsfjord ~ Kirkenes med LN-MAD,
Oppdraget var en ervervsmessig taxiflyging som skulle
foregd etter instrumentflygereglene (IFR).

1.1,2 I henhold til den innleverte reiseplan var det for-
utsatt at flyet etter oppdraget til Batsfjord skulle
returnere direkte til Kirkenes. Etter at flyet
hadde landet og satt av sine passasjerer pd Bdtsfjord
ble planen imidlertid forandret idet det ble tatt om-
bord en passasjer som skulle til Vadse. Da flyet
tok av fra Bitsfjord kl, 1817 , var AFIS-~enheten
der ikke betjent, og LN-MAD opprettet derfor like
etter avgang radiosamband med Vadse AFIS-enhet og
informerte om endringene i reiseplanen, :

113 Etter avgang steg flyet til 5000 fots heyde og

kl. 1827 rapporterte LN-MAD at flyet passerte Skips-
tjolen(ca. 19 NM nord av Vadss). Besetningen rap-
porterte samtidig at de hadde Vadseg i sikte og at '
de forlot 5000 fot., Meldingen som ble sendt,hadde
folgende innhold: VADS@®, LIMA ALPHA DELTA IS PAS-
SING SKIPSKJQLEN. WE HAVE VADS@ IN SIGHT, LEAVING
FIVE THOUSAND,

Dette var den siste meldingen lufttrafikktjenesten
mo ttok fra LN-MAD,
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Under nedstigningen kolliderte flyvet med bakken
omlag 10 NM rett nord av Vadse (ved Falkefjell)

i en heyde av ca, 1490 fot over havet.

Besetningen ga i sin melding ikke direkte uttrykk
for at de ville foreta en visuell nedstigning og
innflyging, men det er overveiende sannsynlig at

det var det meldingen var ment 4 skulle gi uttrykk
for og at det var en visuell nedstigning besetningen
var i ferd med & utfore da flyet kolliderte med
bakken, ;

LN~-MAD hadde gjennom sine radiokontakter med Vadsg
AFIS-enhet ikke gitt opplysninger om hvilke tids~
punkt flyet beregnet & ankomme (ETA) Vadse, Vakt-
havende ved Vadse AFIS-enhet nadde imidlertid be-
regnet at flyet ville ankomme 1litt fer kl. 1840,

og da han ikke herte noe mer fra flyet, forespurte
han Kirkenes TWR kl. 1850 om man der hadde kontakt
med LN~MAD, Det ble etterhvert klart at ingen av
de aktuelle enheter av lufttrafikktjenesten hadde
kontakt med flyet. Gjentagende forsek pd & oppné
radioforbindelser pd de tilgjengelige radiofre-
kvenser ble gjort. Et av A/S NORVING's fly, LN-MAT,
med selskapets flygesjef som kaptein, forsekte ogsé
4 oppnd radioforbindelse med LN-MAD,

Alle anstrengelser for & oppnd kontakt med LN-MAD
ga negativt resultat og k1. 1902 informerte Kirkenes
TWR Hovedredningssentralen Bods, om at flyet var

savnet, .

Hovedredningssentralen organizerte og igangsatte
sek~ og redningsoperasjon. Et militzrt helikopter
fant k1. 0007 den 6. mars 1978 flyet havarert ved
Falkefjell omlag 10 NI rett nord av Vadse. (7016N
29570). Passasjeren var i live mens de to beset-
ningsmedlemmene var omkommet.

Den ombordvazrende passasjeren, JTGN . soo
overlevde ulykken,avga den 8. mars 1978 vitnefor-
klaring for Flyhavarikommisjonen. Passasjeren opp-~
lyste at han under flygingen satt like bak heyre
forersete og fulgte godt med i det som foregikk i
forerkabinen. Han merket ingen uregelmessigheter
ved flygingen og stemningen ombord var avslappet

og fin. Han husker ikke noe fra selve kollisjons~
gyeblikket, men han kunne forklare seg relativt
detaljert om tilstanden pid havaristedet etter ulyk-
ken, Hans forklaring tilkjennegir Zlant annet at
begge flygerne var i live etter havariet, men de
dede for redningsmannskapene kom tilstede,

&
I
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Personskade

Skade  Besetning Passasjerer Andre
Omkommet 2 - -
Skadet - 1 -
Ingen - - -

Skade pd luftfartoyet

Lufffartgyet ble totalskadet.

Andre skader

Ingen

Besetningen

Fartoysjefen

Fartoysjef [N v-r innchaver

av norsk trafikkflygersertifikat, klasse 2 (C-ser-
tifikat) nr. 954 gjeldende for l-motors landfly
ipntil 2000 kg), l-motors sjefly inntil 3000 kg,
2-motors landfly inntil 4000 kg og Cessna 404,
Sertifikatelt var utstedt 26, mars 1976 og var siste

'‘gang fornyet 27, september 1977 og hadde gyldighet

til 1, april 1978. Flytelefonistsertifikat nr. 2978
var utstedt 12, oktober 1971. Han innehadde instruk-
torbevis klasse 2 nr. 892 gjeldende for l-motors land
fly imntil 2000 kg og 2-motors landfly inntil 4000 kg
Beviset var utstedt 3. juli 1973 og var sist fornyet
22, september 1977 og hadde gyldighet til 1. oktober
1978. Han var sist legeundersekt 16. september 1977
og var erklert fysisk og psykisk skikket som trafikk-
flyger, '

Fartegysjefen hadde gjennomfert foreskreven periodisk
flygetrening (PFT) i selskapet 16. november 1977.
Hans totale flygetid wvar 3550:55 timer hvorav 2948:5
timer som fartoysjef. Han ble utsjekket pad Partenavi
P68B Victor 36 den 3, september 1975 og hadde en
total flytid pd 470 timer pad denne flytypen. Han
tjenestegjorde ogsd som farteysjef pd selskapets
evrige flytyper.
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1.5.2.2

Farteysjefens flygetidsstatus for havariet den
5. mars 1978: ;

Flygetid siste 24 timer: 2:45 timer
n n [1_8 n 6 H 15 n
" " 7 dager: 31:10 n
L n 30 " 64 <10 "
" . 12 méneder: 598:25 w

Overtallig besetningsmedlem (Super-numerary)

jrafictiyeer N - ryansatt
i selskapet og som e edd i utsjekksprogram for
nye flygere var han ombord som overtallig beset-
ningsmedelm,

Han hadde sdledes ikke noen tjenestefunksjon om-
bord for & ivareta farteyets fering eller navi-

gering. Det er bekreftet gjennom vitneutsagn at
ikke deltok som aktivt besetningsmedlem

un!er !!' ingen
#v&r innehaver av norsk tra-
ygersertifikat klasse 3 {B-sertifikat) nr. 1781

gjeldende for l-motors land- og sjefly inntil 2000 kg
og 2-motors landfly inntil 3000 kg. Sertifikatet
var utstedt 2, desember 1971 pd grunnlag av til-
svarende amerikansk sertifikat, Det var sist for-
nyet 13. nai 1977 og hadde gyldighet til 25, mai 1978
Flytelefonistsertifikat nr. 3009 var utstedt

2, desember 1971. Han innehadde instrukterbevis
klasse 2 gjeldende for l-motors landfly inntil

2000 kg. Beviset var utstedt 15. november 1976 og
hadde gyldighet til 25. mai 1978. Han var ikke
sertifisert for IFR-flyging., Han var sist legeunder-
sekt 10. mai 1977 og var erklzert fysisk og psykisk
skikket som trafikkflyger.,

totale flygetid var 1030:10 timer hvorav

909:35 timer som farteysjef. Han var nyansatt som
flyger i A/S Norving og hadde ikke f&tt utsjekk pa
noen av selskapets flytyper. Sammen med selskapets
flygersjef hadde han flsyet 2:35 timer instruksjons-
flyging p& Cessna 404 og i tillegg hadde han deltatt
som overtallig besetningsmedlem med 1:45 timer pa
gartenavia P 68 B Victor 36 og 0:35 timer p& Islander
N-2A.,
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1.6,5

Luftfartovet

Luftfarteyet var et to-motors, seks-seters fly
med fast hjulunderstell, hovedhjul og nesehjul.
Det var bygget i 1975 av Partenavia Construzione
Aeronautiche S.n.A. Napoli, Italia,og hadde
fabrikasjonsnummer 36.

Farteyet var fabrikknytt da det den 23. juli 1975

ble innfert i Norges Luftfarteyregister med A/S
Norving som eier. Det fikk nasjonalitets- og regi-
streringsbevis nr. 1483 og registreringsmerke LN-MAD.

Luftdyktighetsbevis ble utstedt den 23. Jjuli 1975
for kategoriene I - a,b,c,d og e. Med denne klassi-
fikasjonen var farteyet godkjent for offentlig post-
befordring, offentlig passasjerbefordring, offent-
lig godsbefordring, privat personbefordring og for
opplzring av flygere,

Beviset var fornyet to ganger, siste gang
20, september 1977 med gyldighet til 30. september
1978- b

Farteyet var utstyrt med motorer av type Lycoming
T0-360-A1B6 med serienummer L-13024~51A og
L-13028-51A pa henholdsvis heyre og venstre motor.
Propellere var av type Hartzell HC-C2YK~2CF/

FC 766A-4 med serienummer AU3765 og AU426S p& hen-
holdsvis heyre og venstre propeller.

Farteyets og motorenes totale gangtid feor ulykkes-
turen var 1220:20 timer.

Teledirektoratets konsesjonsdokument nr., 01077 for
flyets radioinstallasjoner var utstedt den
14, november 1975.

Farteyet var forsikret hos Norske Triton Forsik-
ringsselskap.
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1,7.3

Veret

IGA-prognose for Troms og Finnmarks kyst og
fjordstrek i perioden 051200 til 052100 GMT:

Bakkevind: S-SV 10-25 knop
Vind 1 2000 fot: S-SV 10-25 knop

 Vind i FL 070: 210°/20 knop
Ver: Nil
Sikt: Over 10 km :
Skyer: 3-7/8 CU/SC 2000 = 5000 fot
O-grader isoterm: . Fra bakken til 1000 fot
Ising: Nil ‘
Turbulens: Lokalt moderat under FL 60

Det var ikke utstedt TAF for Vadse,men for de
nxzrmeste flyplassene foreld felgende vervarsler:
TAF for Kirkenes i pericden 051500 til 052400 GMT

Vind 180°/15 knop, sikt over 10 km, skyer 2/8 SC
1800 fot 7/8 AC 8000 fot

TAF for Berlevdg i perioden 051500 til 052400 GMT

Vind 2400/20 knop, sikt 8 km, skyer 2/8 CU 2000 fot
6/8 SC 2500 fot

TAF for Banak i perioden 051500 til 052400 GMT

Vind 170°/15-25 knop, sikt over 10 km, skyer 4/8 SC
2500 fot

Varobservasjoner (METAR) for Vadsg

METAR 051550 GMT:

Vind 200°/18 knop, sikt over 10 km, skyer 1/8 SC
3000 fot 6/8 AS 7000 fot, temperatur + 3°C, dugg-
punkt + 6°C,QNH 1016 mb,
METAR 051750 GMT: '

Vind 190°/20 knop, sikt over 10 km, skyer 3 ST
1500 fot 6 SC 3500 fot, temperatur & 3°C, duggpunkt
+ 6°C, QNH 1016 mb,

METAR 051845 GMT

Vind 190°/22 knop, sikt over 10 km, skyer 4/8 ST
1200 fot 6 SC 3500 fot, temperatur + 3 C, duggpunkt
+ 5°C, QNH 1016 mb,
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Flygesjefen i A/S Norving som var underveis fra
Kirkenes til Vadsg,ankom til Vadse kort tid etter
at ulykken hadde hendt. Han igangsatte sgk etter
LN-MAD og fant da at det 1& skyer nord for fly-
plassen. Skybasen var 13-1500 fot (QNH) og toppen

i 3000 fot., Ved Skipskjelen var det CAVOK og fra

denne posisjonen kunne han se lysene fra Vadse som
en lysning gjennom skyene. Lysene fra Ekkergya kunne
han se tydelig.,

b3

Navigasjonshjelpemidler

Flyet hadde folgende utstyr:

radiokompass (ADF)
VHF/NAV mottakere
DME

Transponder

1 Auto-pilow

H =MD

Av flyets wvediikeholdsdokumenter fremgdr det at OBS
for VHF/NAV 1 var treg og vanskelig & justere, Samt
at glidebane (GP) ikke koplet inn pd auto-piloten.

Avlesningesr viste at navigasjonsuistyret var inn-
stilt som felger:

Utstyr AV/PR bryter  Frekvens Stasjon
ADF 1 PR 701KHZ Vadse Kring-
_ g : kaste:
ADF 2 AV 258KHZ Moen NDB-KR
% Kirkenes
VHF/NAV 1 PA 112,0 MHZ Kirkenes VOI
A KIK
VHF/NAV 2 AV 112,0 MHZ Kirkenes VOf
: KIK
DME | PR , 108,7 MHZ Vadso DME/
- LLZ=VD
Transponder AV . Code 1207 -
Autopilot AV

P4 havaristedet ble det funnet "Flight Manual
Partenavia" som inneholdt felgende innflygingskart:
Vadso ILS-DME~0O8

Vadseg Backbeam ILS-DME-26

Batsfjord KIK VOR-DME
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Annet kartmateriale for navigasjonsformil ble
ikke funnet pd havaristedet.

—

Radiosamband

Flyet var utstyrt med 2 VHF-radiostasjoner. Ut-
styret virket normalt og etter havariet ble begge
AV/PA bryterne fumnet i pesisjonen PA og den inn-
stilte frekvens var 120,2 MHZ som er overensstemmende

med Vadse AFIS-enhets radiofrekvens,

Flyet wvar utstyrt med nedradicpeilesender av type NARC

' ELT-10., Senderens batterikasse ble ved havariet

truffet av en gjenstand med stor kraft og knust.
Dette medforte at senderen manglet stremforsyning
etter havariet og signaler ble sdledes ikke utsendt.
Televerket har foretatt funksjonstest og m&ling av

- senderen. Det ble ikke funnet feil og det er intet

som tyder pd at senderen ikke villeha fungert hvis
batteriet hadde vert intakt etter havariet.

Flyplass og hjelpemidler

Ikke relevant., Flyet ankom ikke til bestemmelses-
stedet, ’

Flyregistrator

Ikke pabudt og ikke montert.

,/’

Flyvraket og havaristedet

Flyet ble sterkt skadet ved havariet., Hoved-
vraket bestdende av flykroppen, vingen og hale-
seksjonen kom til ro ca, 90 meter etter den forste
bergringen med bakken., Flyet hadde rullet over pa
ryggen og vingene og haleseksjonen var lesrevet
fra selve skrogdelen.

Hovedhjulene og begge motorer var revet ias fra
flyet sammen med noen skrogdeler.

Motorer m/propellere var relativt lite skadet.
Disse ble fraktet ned til Kirkenes hvor nzrmere
undersgkelser ble foretatt.

Instrumentpanelet var stort sett intakt og panelet
sammen med flyets frontseksjon ble ogsd fraktet
ned til Kirkenes for undersgkelse.
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" Kontroll av a¢kr1nver og avlesning av 1nstru-
menter og handtakstllllnger.

Sikringspanel:

LH/Aux Fuel Pump - OK

RH/Aux Fuel Pump - OK

Stall Warn - 0K

Pitot Heat - OK

Turn & Bank - OK

Inst temp fuel gt - OK

Nav light - 0K

Landing light = oK

Strobe light - 0K

(Merket Rot beacon)

Cabin light - 0K

Instr light - OK

Flap pos ind - OK

Amp ind - OK

Shunt - OK

Radio filter - 0K

LH Alternator o OK

RH Alternator = OK

Batt - OK

-Gen field - (0}

Starter relay - OK

Flap actuator - OK

Inter com - OK

Com 1 - OK

Nav 1 - OK

Com 2 - OX

Nav 2 - 0K

ADF 1 = OK

DME - OK

Marker e OK

Transponder - OK

Autopilot master - 0K

EL trim - OK

Alternator LH - "ON (Alternator field
_ switch)

Alternator RH - ON (Alternator field
_ switch)

Batt Master Switch - ON

EL trim switch : ON

Volt/Amp ind Switch i stllllng Batt.
Back up voltage reg switch Normal position

Sikringer montert pd instrumentpanel

De-~iceing - Popped off

Gyro (Nav 1) - Popped off

ADF 2 - Popped off
- 0K

Heated Windsield
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Instrument panel

ILH Altimeter Innstilling 1016  mb

RH Altimeter Innstilling JOX7,5 M

LH Airspeed 0 kts.,
LH Vertical Speed ind 0 f/min
Turn & Bank Normal
Pedestall

‘Pitch LH ‘ Full Feather
Bitch RH Full Fine

Power setting LH 1" over tomgang stopp
Power setting RH 1" over tomgang stopp
Mixtur setting - midtstilling lean
(Begge mixtur handtak var like)

Pedestall hadde omfattende skader og de nevnte
ha&ndtakavlesninger md derfor tillegges liten vekt,
Vrlanlnﬂsv1nkelen til begge propellere ble malt til
11° grovere enn fin pltch, hvilket tilsvarer pitch-
stillingen for underveisflyging.

Flyet var ved avgang fra Kirkenes tanket med halv
drivstoffmengde av full kapasitet. Med fulle
tanker er brukbar drlvstOIfmcncae 388 liter., For-

bruket ved 75 % av full motorkraft er 40 liter/time

pr. motor, Drivstoffmengden i havarigyeblikket an-
slds til & ha vart omlag 125 liter, Dct var ingen

ﬂeVDeverdlg last eller bagasje ombord og det anses

som sikkert at vekt og tyncdepunkt har 11gget innen
gitte grenser,

Terrenget ved havaristedet er flatt og Jevnt.
Flyets kurs var sydlig og der hvor det kolliderte
med bakken var terrenget svekt stigende, Havariet
skjedde ved Falkefjell omlag 10 NM rett nord for
Vadse, Havaristedets posisjon er 7016N 29574,

-
y
S

Brann

Det oppsto ikke brann ved havariet,.

Overlevelsesmuligheter

Passasjeren som fulgte med flyet, overlevde havariet.
Ifelge dennes uttalelse var begge flygerne i live

en tid etter havariet, men de dede feor bergnings-
mannskapene kom tilstede, P& grunn av de spesielle
verforhold péd &stedet og omstendigheten ved at n@d—
radiopeilesenderen ikke virket, tok det omlag 6%

time fra havariet skjedde til bervnlnﬂsmannskapepe
fant flyet, Hvorvidt de to flygerne ville ha over-
levd om hjelpen hadde kommet umiddelbart etter hava-
riet, kan kommisjonen med sikkerhet ikke uttale seg,

‘men utelukker ikke den muligheten,
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Spesielle undersgkelser

Tekniske undersgkelser

Det er foretatt tekniske undersgkelser av vraket

og det er ikke gjort funn som tyder p& at teknisk
svikt har foréarsaket eller bidratt til havariet,

Jjfr. bilag IV,

Flyets nedpeilesender virket ikke etter havariet
og senderen ble derfor sendt til Televerket for
nermere undersgkelser, Senderens batterikasse
ble knust ved havariet, men forgvrig ble det ikke
funnet noen feil., Det er intet som tyder pd at
senderen ikke ville ha fungert hvis batteriet
hadde vart intakt etter havariet, Jjfr. bilag IV,

Analyse av drivstoff fra den tank hvorfra LN-MAD
sist fikk p&fylt drivstoff, viser ingen unormale
resultater, Jjfr. bilag IV,

Medisinske undersgkelser

Undersgkelser viser at besetningen ikke var pé-
virket av alkohol eller kullos. I obduksjons-
rapportene konkluderes det med at den umiddel-
bare degdsdrsaken hos begge de omkomne flygere
mest sannsynlig er en generell forfrysning,

ANALYSE OG KONKLUSJON
Analyse

Tekniske undersgkelser har avdekket et par mangler
ved navigasjonsustyret idet det er blitt konsta-
tert at OBS NAV 1 var treg & Jjustere og ILS GP

ikke koplet inn pad auto-piloten, Mangelen var imid-
lertid av en slik art at det utelukkes at det har
vert noen medvirkende Arsak til havariet. For-
gvrig er det ikke funnet feil eller mangler ved
flyet eller dets utstyr.

Veret var bra og ifelge utsagn fra selskapets
flygesjef var farteysjefen lommekjent i det aktu-
elle omrddet, Det er videre ingen grunn til & tro
at fartoysjefen var trett eller pi annen mite in-
disponert., Obduksjonsundersepkelsene har ikke av-
dekket noe som skulle nedsette farteysjefens demme-
kraft,

Ifelge kronvitnet, passasjeren som overlevde hava-
riet, hadde han og besetningen sittet en stund og
pratet sammen for de bega seg ombord i flyet.
Humeret og stemningen var god og tonen var spgke-
full, Fra de gikk ombord i flyget og til havari-
pyeblikket virket alt rutinemessig, uten antyd-
ning til uregelmessigheter,




13

o4 En rekke havari- og nzrulykkerapporter indikerer
at en kombinasjon av slike tilsynelatende fordeler
som fint ver med god sikt og det & vere lommekjent,
kan virke i negativ retning., Man kan bli for av-
slappet og glemme den nedvendige &rvdkenhet mot
eventuelile uregelmessigheter, "Pilot complacensy"
er blitt et anerkjent uttrykk for denne tilstand.

23,5 I morke under gode siktforhold over terreng med
lite eller ingen lys mellom flyplassen og egen
posisjon,- virker ofte distansen kortere enn den
er, og dermed har man tendens til & begynne ned-
stigningen for tidlig hvis man ikke kontinuerlig
har fulgt opp navigeringen og vet distansen, Det
samme gjer seg ofte gjieldende selv s& ner en fly-
plass som under landingsfasen ved en direkte inn-
flyging over sjs eller helt merklagt omrdde, uten
hjelpemidler som ILS-glidebane eller VASI, Sterk
motvind kan ogsd medvirke til at man under ned-
stigning avgir heyde over en Kortere horisontal
distanse enn normalt, og sikker flyging under slike
forhold krever stadig &4 bli kontrollert ved hjelp
av instrumentene, - -

220 5 K1, 1827 meldte farteysjefen over radioen til

Vadse AFIS: LIMA ALPHA DELTA IS PASSING SKIPS-
KJOLEN WE HAVE VADSG IN SIGHT LEAVING 5000, Altsé

en posisjonsmelding og kansellering av IFR for visuell
nedstigning og innflyging til Vadsg. Skipskjelen er
omtrent halvveis mellom Bitsfjord og Vadse, og en
rimelig posisjon & p@begynne en nedstigning for et
fly av denne typen som heller ikke har trykk-kabin.

En logisk rutine for denne flygingen,

2ol S 4 Under de rddende varforhold med spredte formasjoner
av stratusskyer, er det ofte i visse hgyder vanske-
lig & skille mellom skyformasjoner og topografien,
Skyformasjoner kan fortone seg som 8srygger og om-
vendt., En lokalkjent person kan under slike for-
hold lettere bli vill-ledet, enn en ikke lokal=-
kjent person som normalt vil vere mer avhengig av
sine navigasjonshjelpemidler,

21,8 I henhold til farteysjefens notater i den opera-
: tive flygeplan, tok flyet av fra Batsfjord kl. 18l7.

P& bakgrunn av flvets ytelsesdata synes det rimelig
at flyet befant seg ved Skipskjelen k1, 1827 slik
fartegvsjefen ravporterte., Flyet var fullt utstyrt
for instrumentflyging og hadde tilstrekkelig
tjenestedyktige navigasjonshjelpemidler for sikker
navigering i omradet.

Den meget observante passasjeren beskrev i sitt
vitneutsagn enkelte instrumenter og hva de viste,
uten & vere helt innforstdtt med hva de sto for,
Han husket lysende tall som var radiofrekvenser
0g riktige sddanne., Han la merke til at et grent
lys kom pad og at noen tall som forandret seg kom
til syne,
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Fgrste tallet han observerte var 19, deretter
18,9, 18,8 osv, Det siste tallet han kunne
huske var 16,5. Det hadde da i noen tid vart
skyet og disig og ingen ting & se ute.

Beskrivelsen som ble gitt,indikerer klart at
det var DME-avlesningene til Vadsg passasjeren
si og av dette kan man slutte at DME-utstyret
ble tatt i bruk i omrddet ved Skipskjelen som
ligger 19 NM nord for Vadse.

Passasjeren beskrev ogsd et instrument han trodde
midtte vare heydemdleren, hvilket ogs& var riktig.
Den siste avlesningen han kunne huske var 1450,

Undersekelser indikerer ogsd at VOR var i bruk

og flyets posisjon i forhold til kurslinjen var
god nok, Forutsatt at farteysjefen benyttet navi-
gasjonsutstyret fullt ut, finnes det ingen for-
klaring pd hvorfor flvet befant seg i sd lav heyde
s& langt nord for flyplassen. '

Det eér sdledes nzrliggende & anta at farteysjefen
som var meget rutinert og kjent i omradet, ikke
ventet seg noen uregelmessigheter og ikke fant det
pakrevet & fwlge opp sin navigering ved & sjekke
instrumentene. P& grunn av megrke har han muligens
tatt feil av skyformasjonene og terrenget og gjen-
nomfert en visuell nedstigning som tilsynelatende
ga inntrykk av & vare sikker med hensyn til terreng-
klarering. En annen medvirkende faktor som kan ha
forledet farteysjefern til & tro seg nzrmere fly-
plassen enn tilfellet var, kan bero pa den tildels
sterke motvinden som flyet hadde under nedstig-

~ningen og at dette forte til at flyet befant seg i

den lavere hegyde lenger nord enn ventet, Havariet
skjedde i en heyde av ca., 1490 fot og den siste heyde-
mdleravlesningen som passasjeren registrerte var

1450 fot QNH. Disse heydene er langt under sikker
sektorhgyde for Vadse flyplass som i den nordlige
seiktoren er 3100 fot.

En annen mulig teori for & forklare den lave heyden
flyet hadde, er feilavlesing av heydemdleren, Det
har forekommet feilavlesninger av denne type heyde-
malere, men disse feilavlesninger har vert at man
har tatt feil av antall 10 000 fot og ikke 1000 rot
som ofte forekom med hsydemdleren av trommeltypen
fer denne typen ble modifisert.
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2,2 Konklusjon

Pl Undersgkelsesresultater

a) Luftfarteyet var forskriftsmessig sertifi-
sert, registrert og forsikret.

b) Farteysjefen innehadde forskriftsmessige
sertifikater og var kvalifisert for flygingen.
Han var erklert fysisk og psyklsk skikket som
trafikkflyger.

¢) Luftfarteyet var i god teknisk stand og det
i er ikke gjort funn som tyder pd teknisk svikt,
I fartesysdokumentene var det innfert merknader
. om at ILS GP ikke koplet inn pa auto~plloten 0g
at OBS NAV 1 var treg & Jjustere.

d) ADF 1 var innstilt pd Vadse kringkasters fre-
< kvens (701KHZ), VHF NAV 1 var innstilt pé&
Kirkenes VOR frekvens (112,0 MHZ) og DME var
innstilt p& VADS@ DME LLZ frekvens (108 7 MHZ).

e) Hoydemdlersettingen pd venstre hgydeméler(far-
teysjefens) var 1016 mb hvilket var i sverens-
stemmelse med den oppgitte QNH for Vadssg.

Hoydemdlersettingen pd heyre heydemdler var
017D MDD, :

2.2.2 Kommi sjonen har ikke funnet fastsid &rsaken 1il at
flyet under nedstigning til Vadse kom sé& lavt at
det kolliderte med terrenget.

Ffnebu, 14 JAK, 1979
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