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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA SLETTEFJELL VEST FOR
NOTODDEN | TELEMARK 4. MAIl 2003 MED CESSNA, LN-KCF

Typebetegnel se: Cessna 180H

Registrering: LN-KCF

Eier: Privat

Bruker: Samme som eier

Besetning: 1- omkommet

Passagjerer: Ingen

Havaristed: Toppen av Slettefjell vest for Notodden, ca 1 080 moh.
Posigon: N 59° 32,9' @ 008° 53,2’

Havaritidspunkt: Sendag 4. mai 2003, ca. kl. 1405

Alletidsangivelser i denne rapporten er lokal tid (UTC + 2 timer) hvisikke annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

Sendag 4. mai 2003 kl. 1700 mottok vakthavende havariinspekter telefon fra AFIS-fullmektig pa
Notodden om at det pagikk sgk etter et savnet §jefly. Tarnet pa Notodden var stengt, men AFIS-
fullmektigen hadde reist pajobb for & bistd da han herte at et fly var savnet. Havarikommisjonen for
sivil luftfart og jernbane (HSLB)* ble ogsé kontaktet av politiet p& Notodden og ble holdt informert
om utviklingen i leteaksjonen. Det ble lett fraluften med smafly og et av Luftforsvarets SeaKing
redningshelikoptre. HSLB forberedte utrykning, men ventet med areisetil det ble mottatt varsel fra
politiet om at flyet var funnet. Letemannskapene fant flyet 5. mai kl. 1118. Flyet hadde havarert i et
vanskelig tilgjengelig terreng og fartaysefen var funnet omkommet.

HSLB rykket ut til Notodden med to havarinspektarer og en assisterende havariinspekter. Ved
ankomst ble det holdt et mate pa Notodden politistasjon der Havarikommisjonen fikk en
oppdatering pa status i lete-/redningsmannskapenes arbeid. Det ble planlagt afly inn til havaristedet
med Sea King helikopteret som sto pa Notodden flyplass, men dette métte utsettestil dagen etter pa
grunn av vaaforholdene. Det var lavt skydekke og redusert sikt. havarikommisjonen ankom
havaristedet tirsdag 6. mai ca. kl. 1100, det vil si et dagn etter at flyet ble funnet.

SAMMENDRAG

Eieren av LN-KCF skulle hente g gflyet etter vinteropplag ved Notodden flyplass og fare flyet
tilbake til flyets base ved Kilen ggflyklubbs anlegg i Lillaykilen (Fornebu) i Oslofjorden. Flyturen
var andétt til ataca. 30 minutter. Flyet, av typen Cessna 180H med flottarer, ble meldt savnet da
det ikke hadde nadd bestemmel sesstedet etter litt over en time. Flyet ble funnet totalhavarert pa

! Havarikommisjonen endret navn til Statens havarikommisjon for transport (SHT) 1. september 2005
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Slettefjell vest for Notodden dvs. motsatt retning fra Notodden enn det som var planlagt rute.
Fartayg efen, som var alene om bord, omkom i ulykken.

Flyet flgy pa kurs ca. 290° da det traff terrenget med en vinkel i sterrelsesorden 30-50°. Kollisionen
med terrenget ansees a havaat av en dlik art at det var umulig & overleve ssmmenstgtet. Det var
ikke medisinske forhold som kunne pavirket hendel sesforl gpet.

Havarikommisjonen mener ulykken skjedde etter at fartgysjefen tapte kontroll over flyet pa grunn
av vertigo etter a haflayet VFR under instrumentforhold. @vrige arsaksfaktorer ansees a vage liten
kjennskap til omradet som skulle overflys, lang tid siden siste flyging og ensidig flygererfaring. Det
er ikke funnet tekniske uregelmessigheter ved |uftfartayet.

Havarikommisjonen har avgitt to sikkerhetstilradinger i forbindel se med undersgkel sen.

ENGLISH SUMMARY

Designation of type: Cessna 180H

Registration: LN-KCF

Owner: Private

Operator: Same as Owner

Crew: 1

Passengers: None

Accident site: Top of mountain Slettefjell west of Notodden, 1 080 m asl.
Position: 59° 32,9 N 008° 53,2 E

Accident time: Sunday 4 May 2003, at 1405 o’ clock

The owner of the aircraft wanted to return the aircraft from winter storage at Notodden airport and
fly it back to Kilen flying club at Lillaykilen in the Odo fjord. The duration of the flight was
estimated to 30 minutes. The aircraft, a Cessna 180H on floats, was reported missing when it had
not reached its destination after 1 hour. The aircraft was located severely damaged on the top of
mountain Slettefjell west of Notodden. Thiswasin the opposite direction from Notodden than the
intended flight. The pilot, who was the only on onboard, was fatally injured.

The aircraft was flying on course 290° when it hit the terrain with an angel of approximately 30-50°.
The collision with the terrain is considered to be of non survivable nature. It was not found any
medical factors that could affect the pilot’s ability to fly the aircraft.

It isthe opinion of the AIBN that the accident happened after the pilot lost control of the aircraft
due to vertigo after flying VFR in to instrument conditions (IMC). Contributing factors have been
limited knowledge of the terrain along intended flight path, long time since last flight and limited
variation in pilot experience.

AIBN has given two safety recommendations after this investigation.
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Faktiske opplysninger
Hendelsesfor | gpet

Bakgrunn for flyturen

Bakgrunnen for flyturen 4. mai 2003 var at fartgysjefen, som ogsa eide 5 eflyet, skulle
hente flyet som hadde stétt i vinteropplag ved Notodden flyplass siden oktober aret far.
Flyet skulle flystil Fornebu og fortayes ved Kilen §eflyklubbs anlegg i Lillaykilen ved
Oksengyai Baarum kommune. Fartaysjefen hadde vaat mediem i denne klubbeni flere ar
og benyttet anlegget som utgangpunkt for sine flyturer.

Fartayg efen hadde benyttet seg av Notodden flyplass som vinterlagringssted for flyet i
noen ar. Der var ogsa flyets faste flytekniske verksted. Flyet gjennomgikk ettersyn og
reparasjon gjennom vinteren slik at det ble klart, og fikk gyldig luftdyktighetsbevis, innen
g oflysesongen startet.

Verkstedsjefens sgnn er trafikkflyger med ca. 4 000 flytimer pa ulykkestidspunktet. Ca.
300 av timene er pa §efly. Fartaysjefen hadde flere ganger tidligere benyttet
trafikkflygeren som sikkerhetspilot nar arets farste flytur skulle gjennomfares.
Fartaygefen fikk tidligere i uken opplyst at sikkerhetspiloten skulle hjem til Notodden
denne helgen og sdledes kanskje kunne vage tilgjengelig for oppfriskningsflyging.
Beslutning om & hente flyet nettopp denne sgndagen ble tatt relativt brétt etter at
farteysefen hadde innhentet vaginformasjon telefonisk fra Meteorologisk institutts
flyveatjeneste. Fartaysjefens ektefelle ringte ogsatil verkstedsefen far avreise for a here
om vaaforholdene. Fartaysefen kjarte bil fra Oslo til Notodden sammen med familien og
ankom flyplassen samme dag som flygingen skulle skje. Tiden i bilen ble brukt til
oppfrisking av gekklister og fartgysjefen noterte seg 060 grader som en fornuftig kurs a
fly ut fra Notodden.

Oppfriskningsflyging ved Notodden

Far flygingen startet ble flyet klargjort. Verkstedgefen har fortalt at han satte bryteren pa
nedpeilesenderen til "armed”. Sgnnen drenerte bensintankene for eventuelt vann. Flyet
ble fylt med 260 liter drivstoff. | falge sikkerhetspiloten ble retningsgyroen stilt, under
taksing pa Heddal svatnet, fer farste flyging.

Oppfriskningsflygingen startet med fartaysefen og sikkerhetspiloten om bord. Det ble
flayet landingsrunder pa Heddal svatnet. Sikkerhetspiloten syntes farteysjefen var "rusten”
i starten, men etter 10 runder p& Heddal svatnet var hun oppe pa et greit nivafor afly
tilbake til Kilen.

Sikkerhetspiloten vurderte fartayg efen som en lite erfaren flyger og mente at hun var
darlig kjent i Notodden-omradet. Pa en av rundene som ble flayet meldte hun ” overhead
Meheia’ pa AFIS-frekvensen 118,800 MHz, mens flyet i realiteten 1& over Notodden by.
Hun ble gjort oppmerksom pa hvor Meheiavar og at E-134 over Meheia var nyttig
referanse for turen tilbake il Lillgykilen. Meheiaer et av 5jekkpunktene for afly ut eller
inn av Notodden Traffic Information Zone (T1Z). Flygingen forgikk pa en sgndag og
tarnet (AFIS) var stengt i trad med tidspunktene kunngjort i AIP Norge.

Etter Ahaflayet 10 landingsrunder i Igpet av 30 minutter takset fartaysefen inn til en
brygge. Motoren ble stanset og flyet ble fortayd. Sikkerhetspiloten gikk deretter i land fer
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1.1.35

1.1.36

farteysefen pa nytt satte seg om bord for afly alene tilbake til Lill@ykilen. Oppholdet ved
bryggen vartei ca. 15 minutter.

Sikkerhetspiloten registrerte ikke noe unormalt med flyets tekniske tilstand mens han var
om bord.

Flyging fraNotodden til Lillgykilen

Havarikommisjonens beskrivelse av flyturen i det fglgende er basert pa
vitneobservasjoner, opptak av radiokorrespondanse og radarutskrift fra
lufttrafikktjenesten. Formelt sett ble LN-KCF adri radaridentifisert av |ufttrafikktjenesten
(ref. RFL 1, kap 8, pkt. 6.2), men et uidentifisert Iuftfartey paradarbildet er i ettertid blitt
identifisert som det aktuelle flyet, basert pa vitneobservasjoner, sannsynlig flyhgyde og
det faktum at radarekkoet oppherte ved Slettefjell.

Fartaygefen tok av fra Heddal svatnet kl. 1335. Transponderkode var satt til 7000. Det var
ikke levert reiseplan til lufttrafikktjenesten. Sikkerhetspiloten sto pa bakken og sa flyet
gjere to 360° svinger for & vinne hgyde fer fartgysefen tilsynelatende satte kurs mot
Meheia. Vaaet nede pa flyplassen var godt, men hayere opp hadde det tyknet kraftig til. |
felge fartaysiefen pa LN-HOK, som tok av like fer LN-KCF for afly til Kjeller flyplass
(ENKJ), hadde vaget kommet helt ned til nordvestlig ytterkant av Notodden sentrum. Det
var pa dette tidspunktet heller ikke bakkesikt over Meheia.

Korteste vei fra Notodden ville vaat &fly over Meheia mot Kongsberg (ref. bilag 2). Ved
VFR-flyging der det navigeres etter holdepunkter pa bakken, vil det pa denne strekningen
vage naturlig afelge Europavel E-134. Flyet bletidlig i flygingen observert over
Asdalsvannet, ca 8 km nord for Notodden sentrum. Dette er vesentlig vest for Meheia

| henhold til prosedyrene for Notodden flyplass skulle farteys efen meldt "Meheia
outbound” pa AFIS-frekvensen daflyet passerte dette rapporteringspunktet. Det ble aldri
gjort daflyet heller aldri passerte Meheia. Etter ca. 5 minutter flyging forsgkte
farteysiefen a kalle opp Oslo kontrollsentral/ Farris innflygingskontroll pa VHF-frekvens
134,050 MHz. Palydbandet hos kontrollsentralen er det registrert fjorten forsgk fra
farteysefens side pa a kalle opp Farris. To av oppkallene inneholdt foresparsel om QNH.
Ingen av oppkallene inneholdt posi§onsinformasjon.

Andre fly i omradet harte oppkallene frafartaysiefen i LN-KCF og gjorde Farris
innflygingskontroll oppmerksom pa dette. Farst var det et Widergefly (WI1F483) pavei
nordover fra Sandefjord lufthavn Torp (ENTO) som harte LN-KCF, og safratil
flygelederen kl. 13:42:24. Atten minutter senere (kl. 14:00:46) ble LN-KCF hert av
farteysefen pa LN-BGB som flgy fallskjermhoppere over Skien lufthavn Geiteryggen
(ENSN) ogsa denne fartgysjefen saifratil flygelederen. Det ble ikke gjort noe forsgk fra
Farrisinnflygingskontroll pa akalle opp LN-KCF far kl. 14:04:10.

KI. 1346, i felge klokken hos Oslo kontrollsentral, ble det synlig et radarsignal i omradet
Jondal ca. 3 km gst for Buvatnet (se bilag 2). Radarposisonen viser et fly med
transponderkode 7000 i 3 600 ft pa nordvestlig kurs. Flyet falges helt fram til Slettefjell
der siste oppdatering av radarposisjonen ble gjort ki. 1403 mens flyet var pa sydestlig
kursi 4 300 ft. Havarikommisjonen er ikke kjent med noen observasjoner av flyet mellom
Asdalsvatnet og Jondalen.
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1.1.3.7 Basert pavitneutsagn, radarinformasjon, og med referanse til stedsnavn pakartblad 1714
Il og 1614 11 i Statens kartverks serie M711 (1:50 000), mener Havarikommisjonen at
f@lgende rute, som ogsa er skissert i bilag 2, ble flgyet:

Etter at avgang, og to 360° svinger var utfert, ble det flgyet retning
Asdalsvatnet

Fra Asdalsvatnet videre nordgstover til Jondal

Fra Jondalen nordvestover til garden Buenei 3 600 ft

Svingte sydvestover over Buene og passerte nord for Buvatnet
Svingte sa vestover, deretter nordvestover og passerte rett nord for Mjaugetjarn
Svingte deretter sydvestover og passerte over Bolkeg g

Fortsatte pa samme kurs og flay utover sigen Follgai 4 200 ft

Svingte vestover over Follsa og kom innover land ved garden Vik
Passerte mellom Nordretjgrnasen og Arlia pd vestlig kurs

Flgy parallelt med, men nord for, elva Tinne mot Gransherad

Krysset Tinne nord for Gransherad (vitneobservasjon her)

Fortsatte vestover til Jonsgardsdsen

Startet en slak sving mot sydvest mot fjellet Bondik. Flgy over Bondik
Fortsatte mot Trytetjarnfjellet og fley over dette

Svingte sydover og krysset Hjartdal og E-134 ca. ved garden @yan vest for
Sauland (vitneobservasjon her)

Fortsatte sydover fra Hjartdal og flay mellom Heksefjellet og Haymyrasen

Svingte svakt mot sydast og kom gst for Slettefjell over gen Gavlga
(vitneobservasjon her)

Svingte tilbake mot nordvest og traff Slettefjell pa nordvestlig kurs

1.1.3.8 Fartgysiefen erklaate aldri nedsituasion paradio. Farteysefeni LN-BGB, som harte
hennes oppkall bare noen fa minutter far ulykken, har gitt uttrykk for at hun ikke hertes

stresset ut.

1.2 Per sonskader

Skader Besetning Passasjerer Andre
Omkommet 1 - -
Alvorlig - - -
Lett/ingen - - -

1.3  Skader paluftfartey

Flyet ble total skadet i sasmmenstatet med fjellet.
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15
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Andre skader

Ingen

Per sonellinfor magjon

Fartaysefen

Kvinne, 41 r.
Flygererfaring
Siste 10 ar:
- 354 timer fordelt pa 296 flyturer

— 70 % av turene har vaat mellom Fornebu/Kilen og Dypvég ved
Tvedestrand

- 7 av turene har vaat til/fra Notodden i forbindelse med vinteropplag

- Samtlige turer de siste 10 ar er flgyet mellom april og oktober med
hovedtyngden pajuli/august.

Flytimer og turer er grafisk presentert i rapportens bilag 3.
Sertifikat og rettighetsbevis

Fartayg efen hadde sin flygerutdanning fra USA og flay opp til privatflygersertifikat i juli
1989. | august samme ar fikk hun rettighet til afly sjefly (SES). Norsk sertifikat ble
utstedt i november 1992. Hun beholdt sitt amerikanske sertifikat, og flgy " bi-annual flight
review” i USA sdsent somi juli 1997.

| de ferste drene flgy hun Cessna 152 og Cessna 172. Hun tok utsjekk pa Cessna 180 i
mai 1997 etter & hakjgpt LN-KCF.

Siste legesekk ble foretatt 6. november 2001 med gyldighet til 24. desember 2003. Krav
om bruk av briller ved flyging (VDL) var innfert i legeattesten.

Fartaysefens sertifikat og legeattest var gyldige pa ulykkestidspunktet.
Ferdighetskontroll
| lgpet av de siste 10 arene er falgende ferdighetskontroller utfart

— PFTi 1992 og 1994

— LPT-2i arene 1996 — 2001 (1998 stér oppfert i flygetidsboken og er kvittert av
kontrollant, men skjemaet er ikke funnet i Luftfartstilsynets arkiv)

— PC 3. september 2002 med gyldighet til samme dato 2003.
Samtlige ferdighetskontroller er gjort med samme kontrollant med unntak av PFT i 1992.
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Flygetid Alletyper Aktuell type
Siste 24 timer 00:30 00:30
Siste 3 dager 00:30 00:30
Siste 30 dager 00:30 00:30
Siste 90 dager 00:30 00:30
Totalt 512:00 177:00 *

16

161

1611

162

1621

1622

* | tillegg hadde fartgysjefen flayet et starre antall timer pa andre Cessna modeller med

sammenlignbar kompleksitet.

L uftfartay
Generelt
Fabrikant:
Typebetegnel se:
Serienr.:
Registrering:
Byggedr:

Akkumulert flytid:

Flytid siden siste ettersyn:

Motor:

Propell:
Drivstoff:

Luftdyktighetsbevis:

Cessna Aircraft Company, Kansas, USA
180H

180-51952

LN-KCF

1968

1527 timer

Ca. 30 minutter. Flyet var utkvittert pa 100-timers
ettersyn 29. april 2003

Continental O-470-R produsert 1968.
S/N 191909. 230 hestekrefter. Gangtid 1 230 timer.

McCauley. Gangtid 187 timer.
AVGAS 100LL

LN-KCF hadde gyldig luftdyktighetsbevis

LN-KCF var utsatt for en luftfartshendelsei 1994. Flyet kom den gang i kontakt med et
stremferende luftspenn i forbindelse med en landing pa sj@en ved Tromaya utenfor
Arendal. Havarikommisonen undersgkte hendelsen og utga bulletin nr. 44/94.

| nstrumentering

LN-KCF var utstyrt med magnetkompass, retningsgyro og kunstig horisont, men var ikke
instrumentert for flyging under IFR-forhold. Retningsgyroen var av typen Filotecnica

Salmoiraghi.

Flyet var utstyrt med en handholdt GPS-mottaker festet med brakett til instrumentpanelet.
Fordi mottakeren ble totalt knust i ulykken har det ikke vaat mulig adafast i hvilken
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164

165

Side 11

grad den hadde vaat i bruk. Etter det havarikommisjonen har fatt opplyst var mottakeren
montert pa hayre ratt i flyet. Havarikommisjonen har fétt opplyst at fartgysjefen sielden
brukte GPSen da hun heller foretrakk bruk av kart og kompass.

Flyet var ikke utstyrt med ADF

Radioustyr

LN-KCF var utstyrt med en VHF-radio av type Narco Avionics, 111 B TSO (/n 02171).

Flyet hadde ogsa transponder med hgyderapportering. Havarikommisjonen har ikke

funnet indikasjoner pa at utstyret ikke fungerte som det skulle.

Vedlikehold og reparasioner

| lgpet av de siste arene er falgende arbeid utfart pa flyet:

— Understellsinnfesting og hayre vinge reparert etter " ground loop” 1992

— Venstre haleflate reparert og venstre vingestag byttet etter kollison med
luftspenn i juni 1994

— Skiftet frontrute og wiretil vannrorstyring i juni 1998. Flyet ble ogsa
lakkert

- Funksjonstest av fartsmaler og heydemaler i mai 2000

- Fremre spredestag pa flottarer skiftet i mai 2000

— Tipper og ytre ribber pa hayderor skiftet i mai 2002

Daglig inspeksion var gijennomfart fer den aktuelle flygingen

Masse og balanse

Starste tillatte vekt ved start for dette flyet var 1 280 kg.

Flyets egenvekt Ref. ”Owners manual”. 1535 Ibs. 696 kg
260 Itr + ukjent mengde far fylling. Maks

Drivstoff drivstoffmengde = 295 Itr (65 gal). Antar 177 kg
fulle tanker. (6 Ibs/gal)

Flyger Vekt 53 kg
Fastspent barnesete i baksetet + liten bag i

Last bagasjerom bak baksstet 15kg
Beregnet masse 951 kg

Flyets masse og balanse var innenfor de begrensninger som flyprodusenten har

spesifisert.
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17

171

172

1721

L uftdyktighetsbevis

Luftfarteyet hadde gyldig luftdyktighetsbevis. Dette ble fornyet 21. januar 2003 med
gyldighet til 31. januar 2004.

Ve et

Vaasituason kjent for farteysefen

Fra Meteorologisk institutt ble det opplyst ca. kl. 0930 pa ulykkesdagen at det pa den
aktuelle strekningen burde forbli VFR inntil passering av et langsomtgaende frontsystem
som trakk fravest. Fronten ville medfare lite vind, men yr etterful gt av regn. Frontens
passering av Notodden var forventet mellom kl. 1200 og 1400.

Informasjon fra M eteorol ogisk institutt

Det ble ikke utstedt METAR for Notodden flyplass som dekket ulykkestidspunktet.
Ulykken skjedd pa en sgndag utenfor flyplassens dpningstid. Meteorologisk institutt har
ingen direkte malinger for Notodden denne dagen. De naameste automatiske
vagstasjonene har gjort fglgende malinger:

1 Kongsberg (Nordast for havaristedet, 170 moh.) kl. 1400
e 71°C
o 60 % relativ fuktighet
e Vind: 1,5m/s, 170°
o Overskyet
e Skyhgydeikke malt

2. Lyngdal (Nord for havaristedet, 288 moh.)
o Overskyet

e Skyhgydekl. 11: 600-1000 meter
e Skyhgydekl. 17: 300-600 meter
e Vind: 4,6 m/s

3. Mastrand (Vest for havaristedet, 977 moh.)
e Overskyet

o Takedis
e Nedbgri form av sng

1.7.2.2 Det bleregistrert lave temperaturer pa bakkeniva og Meteorologisk institutt mener det

1.7.3

godt kan ha vaat minusgrader i hayden.

Vitneobservasioner av vaasituasonen

Fra samtaler med vitner har havarikommisjonen fatt ytterligere beskrivelser av
vagsituasionen pa ulykkestidspunktet:
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1.7.3.1 Fartgysjef LN-BGB

Vaget i Skiensomradet var bra paformiddagen med fri sikt til Oslofjorden i 10 000 ft.
Tyknet til utover dagen. Fallskjermhopping métte avsluttes pa grunn av dérlig sikt.
Laveste skyer i 2 500 ft og sngi 3 000 — 4 000 ft. Vaaet kom sigende mot Skien fra
nordvest.

1.7.3.2 Fartgysjef LN-HOK

Pave fraENKJtil ENNO oppdaget han en kraftig front nordvest for Notodden. Skyene
|& helt nede pa toppen av masten pa fjelltoppen nord for byen. Bakkeoppholdet pa
Notodden ble avsluttet raskere enn planlagt fordi kraftige skyer kom "rullende” mot
flyplassen. Skyene beskrives som "rullende hgyballer”. Fartaysjefen rakk ataav, men
vaget hadde pa det tidspunktet kommet sydastover til utkanten av Notodden sentrum.
Han mente vaaet endret seg s raskt at for eventuelle fly som kom samme vei kort tid
senere ville det ikke vaae bakkesikt over Meheia og umulig & bruke E-134 som referanse
for riktig retning.

| Kongsbergomradet var vaget bra. Vaget var bra gst for Notodden og utover mot
Osdlofjorden.

1.7.3.3 Fartaysjef pa sgksflyet LN-MAQ (identisk med sikkerhetspiloten)

| omradet Tinnoset/Tinnsjgen var vaget ca. kl. 1700 sa darlig at han ikke ville
giennomfart sgksflygingen hvis det ikke var for at han hadde 5 efly, og dermed hadde
muligheten til &lande pa Tinnsjgen.

1.7.3.4 Vitne i Gransherad
Lavt skydekke og take. Opplyste at vaaret " kom fort” denne dagen.
1.7.35 Vitnei Sauland
Lavt skydekke og take.
1.8  Navigagonshjelpemidler
Ikke relevant.
19 Samband

191 AFIS-frekvensen ved Notodden flyplass

Flygeinformasjonsfrekvensen ved Notodden flyplass er 118,800 MHz. Denne frekvensen
benyttes av fly i omradet slik at flygerne kan koordinere trafikken seg i mellom utenom
apningstiden til AFIS. Frekvensen ble benyttet under oppfriskningsflygingen for &
informere annen trafikk om at de flgy landingsrunder.
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192

1921

1922

1923

1924

Kommunikasjon med lufttrafikktjenesten

Fartgysefen forsgkte &
kalle opp Farris
innflygingskontroll pa VHF
134,050 MHz etter ca. 5 160, 7350Y 10005008
minutter flyging. Det ble
aldri oppnéadd kontakt med

nLTI=VeE Dl 15405009

flygelederen p& Farris. wTien - o

Flygelederen hadde kun wome B P Lo

valgt 134,050 MHz pa —— ,- n 84480098

radiosettet som er plassert

paTorp (Vetan) ved : s e o &6 ¢

Sandefjord. Denne
radiosenderen har ikke dekning i det omradet L N-K CF flgy. Radiosenderen som har
dekning, Konnerud ved Drammen, var satt til frekvens 134,350 MHz (Skagerak) og
falgelig herte han aldri oppkallene fra farteys efen. Flygelederen 5jekket
kommunikasjonspanelet da han satte seg i posisjon, men oversa dette da. Selv om ikke
134,050 MHz pa Konnerud var valgt i den posisonen flygelederen satt, ble oppkallene
mottatt pa Konnerud og registrert pa lydband for denne frekvensen. Bildet viser
kommunikasjonspanelet i den posisjonen som ble brukt. De firkantede knappene brukes
til & velge frekvensen som er tilordnet. Knappene lyser nar de er vagt. Frekvensene kan
endres ved hjelp av " callnumbers’ pd GAREX-panelet (ikke vist). Det er en begrensning
pati stasioner/frekvenser til en hver tid.

Nér sektorer i kontrollsentralen slds sammen ma den posisionen som skal benyttes ha
tilgang pa radiostasjoner som dekker hele det sammensl atte omradet. V akthavende
flygeleder mente dette var gjort slik det skulle, og utfarte tjenesten i den tro at han hadde
tilstrekkelig radiodekning. Da han fikk videreformidliet LN-KCFs oppkall fra WIF483
siekket han pa nytt kommunikasjonspanelet og fant det i orden. Flygelederen antok at sa
lenge han ikke harte fartaysjefen pa LN-K CF ville hun heller ikke hgre han. Han hadde
ikke noe spesielt a meddele fartaysjefen og valgte derfor da heller ikke forsgk pa akalle
opp LN-KCF.

Etter at fartgysefen i LN-BGB ogsa hadde videreformidlet oppkall, ble panelet sjekket
nok en gang. Flygelederen oppdaget da at han hadde valgt frekvens 134,350 MHz
(Skagerrak) i stedet for 134,050 MHz (Farris) pa Konnerud-stasjonen. Riktig frekvens pa
Konnerud ble valgt og oppkall forsgkt.

Flygelederens forsgk paakalle opp flyet ble ikke gjort far kl. 1404, det vil si ca. 22
minutter etter at WIF483 hadde gjort han oppmerksom pa at noen forsekte & kalle opp
Farris.

1.10 Flyplasser og hjelpemidler

1101

Flyet tok av fraHeddal svatnet rett utenfor Notodden flyplass. Notodden flyplass er en
ikke-kontrollert flyplass og det var ingen AFIS-fullmektig pa vakt pa det tidspunktet flyet
tok av. Dette er i trad med kunngjorte pningstider i AIP Norge.
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1.10.2

Notodden flyplass eies av Notodden kommune og drives av Notodden flyplass AS.
L uftfartstilsynet ga fornyet godkjenning for flyplasstil allmenn bruk i september 2001
med gyldighet til oktober 2006. For detaljer om flyplassen henvisestil AIP Norge.

111 Flyregistratorer

Det er ikke pakrevd med registrator av noen art i fly av denne typen, og ingen registrator
var montert i LN-KCF. GPS mottakere inneholder normalt et dataminne som kan lastes
ned. Dataene kan sammenstilles til en sporlogg. Siden GPS-mottakeren ble knust har det
ikke vaat mulig & hente ut data fra minnet.

1.12 Havaristedet og flyvraket

1121

11211

1.121.2

Havaristedet

Flyet havarerte pa Slettefjell i Notodden kommune, ca. 20 km vest for Notodden flyplass.
Havarikommisjonen malte havaristedets posisjon med handholdt GPS (Garmin etrex
Vista) til 59° 32,9' N 008° 53,2 @. Havaristedet var pa et relativt flatt parti som ligger
ca. 10 meter lavere enn fjelltoppen som er 1 180 meter (3 871 ft) over havet. Det var et
tynt snglag patoppen og bakken var synlig gjennom sngen flere steder. Flyet bergrte
bakken to ganger pa dette flate partiet far det gikk over kanten og skled nedover den
nordvendte skraningen av fjellet. | denne skraningen var det dyp sng med skare pa det
tidspunktet havarikommisjonen var pa stedet. Skaren hadde gjort at enkelte glatte
vrakdeler hadde sklidd 100-150 meter ned den nordvendte fjellsiden.

Farste kollison med fjellet inntraff mens flyet flay pa omtrentlig kurs 290°. Deretter har
flyet beveget seg gjennom luften langs samme retning ca. 65 meter far neste kontakt med
terrenget. Fra det siste treffpunktet har flyet sklidd i sngen, opp ned med halen farst,
nedover fjellsiden til det lasegi ro ca. 25 meter nedenfor andre treff punkt.

Utsnitt frakartblad 1614 |1 i Statens Kartverks serie M711 (1:50 000)
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1122

11221

11222

11223

11224

11225

1.12.2.6

1.12.2.7

1.12.2.8

1.12.2.9

Flyvraket
Alle bildenummer i dette avsnittet refererer til rapportens bilag 4.

Flyet ble totalskadd og helt knust i sammenstetet med fjellet. Store og smadeler av flyet
var spredt utover et omrade pa ca. 30 meter ganger 120 meter. Hoydeforskjellen pa 460 ft
mellom siste radarregistrering (4 300 ft) og havaristedet (3 840 ft) viser at flyets hgyde
avtok forholdsvis brétt i siste del av flygingen.

Ved ferste treffpunkt ble propellen funnet delvis nedgravd i jord og sn@. Det ene
propelIbladet var betydelig deformert. Det andre propellbladet var lite skadd med noen
riper frarotason mot terrenget naamest bladinnfestingen i tillegg til "sleng” (bilde 5).
PropelInavet med mekanisme for justerbar vridning ble funnet pa samme sted. Navet
hadde sprukket og delt seg.

Flottarene ble revet av flykroppen ved ferste treffpunkt og lokalisert ca. 30 meter i retning
mot andre treffpunkt. Begge flotterer hadde inntrykket frontparti, samt skader etter
avrevne stag. Pa den hgyre flottgren var ca. 1,5 meter fratuppen og bakover helt skilt fra
resten av flottgren. Denne delen ble funnet midt mellom farste treffpunkt og resten av
flottarene (bilde 1 og 2). Det var merker av flottarenei sngen like foran ferste treffpunkt i
den retning flyet kom fra.

Andre treffpunkt 1a ca. 65 meter bortenfor farste treffpunkt i flyets fartsretning. Her ble
det funnet mange sma vrakdeler. Blant annet ble flyets VHF-radio, retningsgyro og
betjeningspanel for transponderen funnet her. Flyets turteller ble ogsa funnet. Denne sto
fast pa 2 400 omdreininger pr. minutt som er innenfor det granne feltet pa instrumentets
maleomrade. VHF-radioen var innstilt pa frekvens 134,050 MHz (Farris) og
transponderen var innstil pa 7 000.

Mellom treffpunktene var det flere biter av flyet. Venstre vinge ble funnet mellom
flotterene og andre treffpunkt. Vingen var svaat deformert og markant inntrykket i front.

Fra andre treffpunkt skled hovedvraket pa sngen med halen ferst ned den nordvendte
skraningen (bilde 6). Hovedvraket besto av motor, cockpit, hale og hgyre vinge og |a opp
ned med sideroret pekende ned i sngen. Alt, med unntak av halen, var svaat deformert.

Motoren bar preg av & havaat utsatt for betydelige kollisonskrefter. Alle motorfester var
sétt av og alle deksler (cowling) var borte. Motorens frontpart var slétt inn mer pa hayre
side enn venstre side. Motoren ble visuelt inspisert pa havaristedet, men ble ikke tatt med
for grundigere undersgkel se.

Flyets forgasser ble funnet sammen med motoren. Den ble tatt med til teknisk verksted og
apnet. Drivstoff ble pavist. Flyet hadde ngkkel betjent magnetbryter og som ble funnet i
posigon "BOTH".

Nedpeilesenderen ble funnet naar hovedvraket. Den var slétt |@s fra festebraketten i halen
og befant seg under flyets frontparti.

1.12.2.10 Pa havaristedet ble det ogsa funnet en bag som hadde ligget i flyet. Den inneholdt

reisedagbok for luftfartayet, |uftdyktighetsbevis, samleperm for farteydokumenter,
fartgyg efens flygetidsbok og sertifikat. Det ble funnet flere kart i bagen, blant annet
kartblad " Skien” i malestokk 1:250 000. Dette kartet dekker den planlagte ruten.



Statens Havarikommisjon for Transport Side 17

Havarikommisjonen fant ikke andre kart pa stedet enn de som var nedpakket i bagen. Det
ble heller ikke funnet noen operativ flygeplan for den planlagte turen. | tillegg inneholdt
bagen NAKs Airfield Manual, samt ekstra headsett (edelagt i kolligonen) og noe
tilleggsutstyr til GPS-mottakeren. | forbindelsen med opprydding pa stedet, etter at sngen
hadde forsvunnet, ble det funnet AIP VFR-kart for Fornebu samt laminert flykart som
hadde sklidd nedover lia.

1.12.2.11 Verkstedsefen har opplyst at han, i forbindelse med oppryddingen, fant rester av glass fra
hgyre vinges navigasonslys samt strobelys ca. 4 meter bak og 1,5 meter til hgyre for
propellens anslagpunkt hvor propellens innvendige deler, hub, og spinner |4 Flotterstag
stod ogsdigjen i bakken bak propelleranslaget, og andre deler som herer til inneni
flotterene bak dette ogsa. Etter verkstedsjefens vurdering tyder dette pa at flyet kom ned
med en meget bratt vinkel, pa minst 50 grader, og med en stor krenging til hayre.
Verkstedsjefen mener sdledes at flyet ma havaat i spinn eller styrtspiral.

1.13 Medisinske og patologiske forhold

1.13.1 Fartaygefen ble brakt til Rettsmedisinsk Institutt (RMI) for rutinemessig obduksjon. Det
ble ikke funnet spor etter alkohol eller andre rusmidler i blodet. Undersgkel sen utel ukket
ogsa kullosforgiftning. Det ble heller ikke pavist medisinske forhold som kan ha pavirket

flygingen.

1.13.2  Skader pahandleddene var forenlig med at fart@ysjefen holdt i stikke/ratt da ulykken
inntraff.

114 Brann

Det ble ikke funnet spor etter branni flyvraket.

1.15 Overlevelsesaspekter

1.15.1 Sek/redning

1.15.1.1 Flyet ble meldt savnet av fartaysjefens ektefelle da det tok lenger tid enn forventet far
flyet ankom Kilen gaflyklubb. Meldingen bleringt inn til Asker og Baaum politidistrikt.
Politiet kontaktet Oslo kontrollsentral kl. 1556. Kontrollsentralen bistod Hovedrednings-
sentralen Ser-Norge (HRS/S) med radio-/radarinformasjon og koordinering. HRS/S
kunne melde om at det var oppfanget nadpeilesignaler sar for Notodden. Flere fly startet
sek. Fra Notodden lettet LN-KCA (Cessna 185) og LN-MAQ (Cessna 206). FraKilen
geflyklubb lettet LN-HOY (Cessna 172).

1.15.1.2 Politiet pA Notodden ble farst kontaktet av TV 2 som hadde hart rykter om en flyulykke.
Politiet tok kontakt med HRS/S og fikk meldingen bekreftet. Det ble deretter organisert
leteakgion i Notodden-omradet med bistand fra Rade Kors Hjel pekorps og Sivilforsvaret.

1.15.1.3 | samrad med HRS/S varslet politiet Guard Systems ASA som tok av med sitt saksfly
LN-BEO (PA-60) fra Geiteryggen kl. 2345. Besetningen kunne melde om svake
nedpeilesignaler kl. 0030. K1. 0130 ble dette peilet til & vaare i omrédet Gavlsia. Pa
bakgrunn av dette ble videre sak konsentrert om omradet Slettefjell — Himingen. | tillegg
til snaskuter brukte letemannskapene bandvogn pa grunn av vanskelige sneforhold og
apne bekker.
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11514

11515

1.15.2

1.153

1.154

Vaaforholdene var pa dette tidspunktet for darlige for helikoptersgk. PAmorgenen 5. mai
ble det litt |ettere vaa og Sea King redningshelikopter deltok i sgket. Det ble pavist
nedpeilesignaler pa nordsiden av Slettefjell. En snaskuterpatrulje fant flyvraket og den
omkomne fartgysiefen kl. 1118.

Havarikommisjonen holdt kontakt med politiet pa Notodden og ble informert om
utviklingen i leteaksjonen. Havarikommisjonen forberedte utrykning, men ventet med a
reise til man hadde mottatt bekreftelse fra politiet om at flyet var funnet. Havaristedet ble
ikke lokalisert far nesten ett degn etter at flyet ble meldt savnet. Dette hadde ingen
betydning for farteysiefens mulighet til & overleve ulykken. Kolligonen med fjellet var av
en ik art at det anses som umulig & overleve ulykken.

Ngdpeil esender

Det ble registrert signaler fra ngdpeilesenderen om bord. Selv om signalene var svake var
de nyttige for alokalisere havaristedet. De svake signalene kan skyldes at apparatet ble
liggende under flyvraket og inn mot fjellet. Det var i tillegg revet lgs fra
antenneledningen til den eksterne antennen.

Setebelter

Undersgkelser pa havaristedet viste brudd i setebelteinnfestninger i underkant av setene
(bilag 4, bilde 4). Pa grunn av skadeomfanget har det ikke vaat mulig a sla fast om
farteysefen brukte setebeltet eller ikke. Fartaysjefen ble funnet utenfor flyet i den
nordvendte skraningen 10 — 15 meter bortenfor stedet der flyet ble liggende. Dette
tilsvarer 130 — 140 meter fraferste treffpunkt.

Ngdutstyr om bord

Det ble ikke funnet ekstra klaar eller ngdutstyr om bord i flyet. Fartegysefen var kledd i
langbukse og tykk jakke, men fottayet var ikke forenlig med tanke pa a vaare forberedt pa
ngdlanding og vandring i vatt/snadekt terreng. Selv om denne aktuelle flygingen ikke
skulle ga over saalig @de omréder gir BSL D 1-8 gode retningslinjer for utstyr som bar
medbringes. Fartagysefen hadde med seg mobiltelefon.

1.16 Spesielleundersgkelser

Det er gjort forsgk pa & hente ut informasjon om flyets bevegel se framinnet i GPS-
mottakeren i flyet. Mottakeren viste seg a vaae pafert for store skader til at dette var
mulig.

1.17 Organisagoner og ledelse

1171

Ansvarsforhold

Denne aktuelle flygingen var en privat flyging og falgelig var fartaysefen alene om
ansvaret for at flygingen ble gijennomfert i henhold til gjeldende lover og forskrifter, bade
operativ planlegging og giennomfering, sdvel som a pase at flyet var luftdyktig.
Luftfartstilsynet var tilsynsmyndighet.
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1.17.2

11721

1.17.2.2

Lufttrafikktjenesten

Som omtalt i rapportens pkt. 1.1 og 1.9 herte aldri flygelederen pa Farris oppkallingene
fraLN-KCF. Pa det tidspunktet ulykken skjedde var flere sektorer ved kontrollsentralen
sétt sammen fordi forventet trafikk var lav nok til at det kunne gjares. Sektor Farris var
slétt sammen med sektorene Syd, @st og Skagerrak. Denne sammensl dingen var godkjent
av vakthavende flygeleder med vaktlederfunksjon (supervisor), men var ikkei tréd med
lokalt regelverk for kontrollsentralen. Sektor Farris skal ikke slds sammen med andre
sektorer innenfor dpningstidene til flyplassene under Farris TMA (Torp, Rygge og
Geiteryggen). Denne undersgkelsen har vist at dette likevel ofte ble gjort i helgene.
Avinor har i ettertid innskjerpet dette forholdet.

Kontrollsentralen hadde tilgjengelig riktig personell etter bemanningsoppsett og vakiliste
for sendag, men det var foretatt et uregistrert vaktbytte mellom vakthavende flygeleder og
en annen flygeleder. Dette var ikke fart i posisonsjournalen som ligger hos flygeleder
med vaktlederfunksjon. | denne journalen skal det blant annet fares hvilken flygeleder
som sitter i hvilken posisjon og nér. Etter det havarikommisjonen har fétt vite var det ikke
uvanlig at denne journalen ikke ble fart med den ngyaktighetsgrad instruksen tilsier.
Avinor har i ettertid opplyst at ledelsen har innskjerpet overfor personellet at alle
vaktbytter skal registreres av supervisor i vaktplansystemet (GAT-turnus).

1.18 Andreopplysninger

1181

1.18.2

11821

L uftromsstruktur

Nar man flyr ut av Notodden T1Z gstover og nordgstover vil man raskt komme under
Farris Terminalomréde (TMA) som har nedre grense 4 500 ft i dette omrédet. Den
planlagte flyturen ville gétt i ATS-luftrom klasse G under Farris TMA (ATS-luftrom
klasse D) og senere under Oslo TMA (ATS-luftrom klasse C) som har nedre grense

4 500 ft og 3 000 ft i aktuelt omrade. Det er den flygekontrollenheten som har ansvaret i
en TMA som er ansvarlig for flygeinformasjonstjeneste til trafikk under TMA-en. (RFL I,
kap. 4, pkt. 2). For Farris TMA betyr det Farris innflygingskontroll (APP) ved Oslo
kontrollsentral.

Fraregelverket

Assistanse til VFR-flyginger fra lufttrafikktjenesten

Instruks for utevelse av Iufttrafikktjeneste (RFL I) beskriver i kapitel 15, pkt. 3, hvordan
lufttrafikktjenesten kan bidra for 4 gi assistansetil VFR-flyginger pa avveie og VFR-
flyginger som kommer i ugunstige vaaforhold. Disse retningslinjene forutsetter at det er
to-veis radioforbindel se mellom flyet og lufttrafikktjenesteenheten.

Retningslinjene i sammenfattet form:

— Flygelederen skal kommunisere pa en tydelig, klar og rolig méte og preve
afamest mulig informasjon fra flygeren

- Hvis forholdene tillater det kan det foreslas at flyet stiger hvis
radioforbindelsen er darlig
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- For posigonsbestemmel se kan det ytes navigasonsassistanse ved bruk av
radar, radiopeiler, navigasjonshjelpemidler eller at andre luftfart@y oppnar
visuell kontakt. Dette maikke gjeres dlik at flyet kommer inni skyer

- Gi flygeren informasjon om flyplasser i naarheten med VFR-forhold

- Dersom flygeren ikke er i stand til & opprettholde VFR-forhold ber han
informeres om minste sikre hgyde for omrédet. Er flyet lavere enn denne,
og flyets posigon er fastslatt, kan kursendring eller stigning foreslas

— Hvis det ytes radarassistanse i ugunstig vaaforhold bar hensikten vaae a
bringe flyet inni VFR-forhold raskest mulig

— Hvis IFR-forhold ikke kan unngas kan fglgende gjares:

e Annen trafikk kan instrueres til & skifte frekvens for & sikre uavbrutt
samband med den aktuelle flygeren

e Hvismulig, sikre at alle kursendringer skjer klar av skyer
e Unngdinstruksjoner som medferer bra mangvrer

e Instrukgoner bar, hvis mulig, utferes klar av skyer

1.18.2.2 Minstekrav til flysikt og skyavstand for VMC
BSL F, § 2-37 (1):

| ATS-luftrom klasse A, C, D og E skal flysikten vaare minst 5 km under FL 100.
Avstanden til skyer skal vaae minst 1,5 km horisontalt og 300 m vertikalt. Det samme
gjelder ATS-luftrom klasse G nér flygehayden er sterre enn 300 m over bakken eller
vannet.

Fartaysefen flay stort sett hayere enn 300 m over bakken. Pa enkelte deler av flygingen
var likevel flyet lavere enn dette. Da gjelder falgende regel:

BSL F, § 2-37 (2):

Nar flygehayden i ATS-luftrom klasse G er mindre enn 300 m over bakken eller vannet,
skal flysikten vaae 5 km og man skal vaae klar av skyer med sikt til bakken eller vannet.
Nar hastigheten ikke overstiger 140 kts IAS kan flyging finne sted med en flysikt lik eller
starre enn 3 km, eventuell lik eller starre en 1,5 km i en landingsrunde med flyplassen i
sikte.

Avstanden i direkte uftlinje mellom Notodden flyplass og Lillgykilen overstiger 50 NM.
Dagjelder i tillegg falgende regel:

BSL D 3-1, pkt. 45.1.1

En VFR-flyging som planlegges utfert under skyer mer enn 50 NM fra startplassen, ma
ikke pabegynnes hvis det fra de tilgjengelige vaarobservasjoner/informasjoner langs ruten
som skal flyges VFR, fremgér at sikten og skydekkehgyden vil vaae mindre enn 5 km og
1000 ft.
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1.18.2.3 Forholdsregler far flyging
BSL F, § 2-4:

Fartaygefen skal far han begynner enhver flygning gjare seg kjent med alle tilgjengelige
opplysninger som er av betydning for den planlagte flygning. Fer flygning som ikke skal
foregdi nagrheten av en flyplass, og fer all IFR-flyging, skal han gjennomga tilgjengelige,
aktuelle vaarapporter og vaavarser og ta hensyn til brennstoffbehov og alternative
fremgangsmater hvis flygingen ikke kan gjennomfares etter planen.

1.18.2.4 Operativ flygeplan

Ettersom avstanden i direkte Iuftlinje mellom Notodden flyplass og Lill@ykilen overstiger
50 NM gjelder falgende regel om operativ flygeplan:

BSL D 3-1, pkt. 4.4.1, c)

”’Forberedelse for en flyging skal innbefatte utarbeidelse av en operativ flygeplan for all
IFR- og VFR-flyging som skal utfares mer enn 50 NM fra startplassen.”

1.18.3 Panlegging av flyging

Det er viktig for sikkerheten at en flytur planlegges godt far avgang med fokus pa de
kravene som finnesi BSL D 3-1, pkt. 4. Man kan ogsa med fordel felge de punktene som
Kjersti Melling vektlegger for god planlegging i boka”Fly & sikkerhet”:

— Innhente meteorol ogiske opplysninger for strekningen som skal flys og
vurdere dette med tanke pa skydekkhgyde, sikt, nedbgr og ising.

- Kontakte NOTAM-kontoret eller flyplassens briefingkontor for ainnhente
relevant informasjon for den ruten som @nskes flydd

- Hariktige kart i riktig malestokk. Brette kartene slik at aktuelt omrade blir
synlig og tegne inn planlagt rute pa kartet

- Sarge for & hatilgjengelig de kommunikasjonsfrekvensene som antas & bli
negdvendige paturen

— Beregne flytid/drivstoffmengde og sjekke at det er mulig a etterfylle der
man har tenkt alande

— Sjekke om eventuelle fareomrader langs den planlagte ruten er aktive

— Sarge for & hamed seg nedvendig personlig utstyr for eventuell " night-
over” eller ngdlanding

- Sjekke dpningstider pa flyplasser man har tenkt alande
- Leverereiseplan til [ufttrafikktjenesten
— Taseg god tid til forberedelsene

1.19 Nyttigeeller effektive under sgkelsesmetoder

Det har ved denne undersgkelsen ikke blitt benyttet metoder som kvalifiserer til spesiell
omtale.
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2. Analyse

2.1 Farteyg efensflygererfaring

211 Som beskrevet i avsnitt 1.5. hadde farteysefen flgyet 512 timer i |gpet av de 14 arene hun
hadde flysertifikat. Av disse var 177 timer flayet med LN-KCF. | 2001 flgy hun kun 13
timer.

2.1.2 Flygerferdigheter ma trenes opp og holdes ved like for a sikre en trygg gjennomfering av
flygingen. Selv om man oppfyller sertifikatbestemmel senes krav til antall flytimer ved
kun & fly sommerstid, er det uheldig, sett fra et flygerferdighetssynspunkt, & la det ga et
halvt & uten en eneste flytur. Flygere som har valgt 5afly som sitt hovedfelt ber
giennomfare flyginger med hjulunderstell i lapet av vinteren for & holde ferdighetene ved
like.

213 En annen side ved fartaygefens flygererfaring var at sveat mange av hennes flyturer var
samme strekning. 70 % av alle flyturer de siste 10 arene var mellom Kilen (Fornebu) og
Dybvag (Tvedestrand) om sommeren. Dette kan ha bidratt til mindre laaring og
erfaringsbygging enn hun kunne fétt fordi det etter hvert gikk rutinei flygingen og mange
forhold knyttet til turen var kjent. Blant annet vil det bli sma utfordringer knyttet til
navigasion all den tid man stort sett kun falger kystlinjen, og flygeren far liten erfaring i a
finne frem over ukjent terreng. Hennes erfaringsniva var sannsynligvis lavere enn det
ville vaat hvis flyturene hadde veat mer variert og gjennomfert gjennom hele aret. Dette
var med pad &gi henne et darligere utgangspunkt for & handtere den situasjonen hun kom
opp i enn det som kan forventes med en tilsvarende total flygetid.

2.2 Pressfor & gjennomfare flygingen

221 Fartaysefen bestemte seg for & hente flyet etter & ha fatt beskjed om at den personen hun
ville ha som sikkerhetspilot hadde mulighet til & pata seg oppgaven nettopp denne dagen.
Etter det havarikommisjonen har forstétt ble derfor denne avgjerelsen tatt kort tid fer
flygingen skulle skje. Sikkerhetspiloten er trafikkflyger og var tilsatt i et selskap i
utlandet. Han er derfor ikke sa ofte pa Notodden, og farteysefen pa LN-K CF visste at
hvis det ikke ble flyging denne helgen kunne det ga en stund fer neste mulighet bed seg.
Farteysjefen kan derfor hafalt et press for afa gjennomfart treningen og flyttet flyet
denne dagen.

222 Fartaygefen ble kjert til Notodden av ektefellen, og begge barna var med. De hadde
pabegynt reisen tilbake til Oslo far flygingen startet for & kunne megte henne ved Kilen
s eflyklubb. Dette kan ogsa ha bidratt til & heve hennes "terskel” for & snu og avbryte
flygingen. Hun kan hafglt at retur til Notodden ville bety praktiske problemer med &
komme seg hjem. | tillegg er det grunn til tro at hun forventet at resten av familien sto
og ventet pa henne. Hvis hun snudde matte familien hareist tilbake til Notodden igjen for
ahente henne. Det var riktignok hyppig bussforbindel se mellom Notodden og Oslo.

2.3 Planlegging
231 En flytur skal forberedes gjennom god planlegging fer avgang. Det er en direkte
sammenheng mellom god planlegging og sikker gjennomfaring av flygingen. Det er
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positivt at man etter et langt avbrekk i flygingen studerer gekklister far flyging og
benytter seg av en sikkerhetspilot. Det vil friske opp flyferdighetene og gker sikkerheten
under flygingen, men det er ingen planlegging av selve flyturen. Vaginformasjon var
innehentet ca. kl. 0930 for en flyging som startet ca. kl.1330. Det er forholdsvislang tid i
forveien og mye kan endre seg. En ny innhenting av vaginformasjon like fer avgang
burde vaat gjort. Undersgkelsen viser at hun var lite kjent i Notodden-omradet og hadde
flayet derfra 5jelden. Havarikommisjonen finner grunn til 2 mene at farteysjefen
sannsynligvis manglet et tilstrekkelig godt mentalt bilde av strekningen som skulle flys, i
form av kjennskap til landemerker, veier, rapporteringspunkter osv. For VFR-flyging vil
det videre vaare naturlig & ha en mental plan for alternativ rute, dersom vaaret skulle vise
seg abli darligere enn forventet.

Det ble ikke levert inn reiseplan til lufttrafikktjenesten for den angjeldende flygingen fra
Notodden til Oslo. Det er heller ikke krav til benytte reiseplan overfor [ufttrafikktjenesten
nér flygingen foregar utenfor/under kontrollert luftrom. Havarikommisjonen antar at
farteysefen hadde planlagt & fly under kontrollert luftrom. Havarikommisjonen vil likevel
understreke at ndr en farteysef velger ikke levere reiseplan har vedkommende samtidig
gitt avkall paaarmtjeneste fordi lufttrafikktjenesten ikke vet at flyet er i luften og dermed
ikke kan melde det savnet. Med reiseplan far flygeren den gkte sikkerheten det ligger i at
en eventuell sgk og redningsaks on kan komme raskere i gang, samt at |ufttrafikktjenesten
vil kunne opplyse om planlagt flyrute og dermed bidratil & beregne mulig posision pa et
mulig havaristedet.

Denne aktuelle avgangen fra Notodden skjedde utenfor AFIS-enhetens dpningstid, men
det er likevel flere mulige méter a melde inn reiseplan pa. Man kan ringe eller sende
telefaks til kontrollsentralen eller AlS-kontoret p& Gardermoen. Reiseplanen kan ogsa
meldes paradio til flygelederen etter avgang nér radiokontakt er oppnadd.
Havarikommisjonen har fatt opplyst at farteysjefen flere ganger tidligere hadde valgt &
melde inn flygeplan over radio, men det er uvisst hvorvidt det var intensjonen pa denne
flygingen.

| flyet fant havarikommigonen som nevnt en bag inneholdende kart, fartaydokumenter og
personlige dokumenter. Den inneholdt ikke varme klaar eller annet nagdutstyr. Dette ble
heller ikke funnet andre steder pa havaristedet. Selv om fartgysefen i dette tilfellet
tilsynelatende var godt kledd, bar man ved flyging veare kledd for a kunne klare seg
utenfor flyet dersom man ma ngdlande. Ulykken skjeddetidlig i mai. Det var fortsatt sngi
omradet som skulle overflys og temperaturene var lave. Fartaysiefens valg av fottay ville
gjort det vanskelig & bevege seg i sngen. Selv om man flyr over omrader som ikke
betraktes som @de vil kravenetil personlig utstyr i BSL D 1-8 vagre gode retningslinjer.

Havarikommigonen mener generelt at oppdatert vaarinformasjon skal innhentes far
avgang. | dette tilfellet var observert vaa en faktor som burde vaat tillagt sterre
betydning. Dette har vaat en arsaksfaktor for ulykken. Som beskrevet i pkt. 1.18.3 er det
mange ting som bar vurderes far en flytur for aivareta sikkerheten. Selv pa korte flyturer
kan det inntreffe omstendigheter som setter fartaysjefen pa preve. Hvilken grundighet
som legges for dagen ved planlegging kan vaare en indikasjon pa holdninger til flyging og
handtering av den risiko man kan utsette seg for. Det er godt " airmanship” & gjennomfare
en god planlegging, og &vagrei stand til & vurdere om de radende forhold er for darlige
for det erfaringsnivaet man er pa

Valg av kontrollant
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Slik sertifikatbestemmel sene var utformet skulle en flyger fremstille seg for en kontrollant
ved bestemte mellomrom for a fa en ferdighetskontroll av om man utferer flygingeni trad
med de kvalitetskrav som stilles, og hvordan man gjer vurderinger av situasoner man
kommer opp i. Fartaysjefen pa L N-K CF hadde imidlertid valgt samme kontrollant ved
hver ferdighetskontroll de siste 10 ar. Dette er det full anledning til og ble sannsynligvis
gjort av praktiske arsaker ettersom vedkommende kontrollant var i samme klubbmiljg
som farteysefen. Havarikommisjonen mener at man bgr variere valg av kontrollant.
Forskjellige kontrollanter vil vektlegge forskjellige faktorer og komme med forskjellige
innspill til flygeren om utfarel se og forbedringspotensiale.

Vo et

Informasjonen havarikommisjonen har innhentet fra Meteorologisk institutt og fra
vitneobservasjoner, tyder pa at det skjedde en rask endring i vaarsituasjonen kort tid fer
farteysefen tok av for afly over til Oslofjorden. Fradvaae godt flyvea endret det seg til
abli lave skyer og redusert sikt. Skyene |& delvis ned paterrenget og skyhgyden hindret
flyging med sikt til bakken.

Flyoperativ analyse

Fartaysjefen som tok av like far LN-K CF har fortalt at det dérlige veaet pa dette
tidspunktet hadde kommet helt inn mot Notodden sentrum og at bakkesikt over Mehela
ma hablitt for darlig for VFR-flyging like etter hans egen passering. Fartaysjefen pa
LN-KCF mahakommet i kontakt med dette vaaret umiddelbart etter at hun satte kursen
vekk fra Notodden. Havarikommisjonen mener hun burde snudd umiddelbart og gatt
tilbake til Heddalsvatnet der det fortsatt var sikt til & kunne gjere en vellykket landing.
Alternativt kunne farteysjefen valgt afly via Skien og Larvik, og videre opp fjorden til
bestemmel sesstedet. Havarikommisjonen legger til grunn at dette kunne vaat gjennomf art
VMC og med tilstrekkelige marginer i forhold til krav til skt og skyhegyde for VFR-

flyging.

| stedet fortsatte hun turen og havarikommisjonen legger til grunn at farteysjefen kom inn
i en situagion der hun flgy i vaaforhold som var darligere enn det man trenger for a holde
seg VMC og dermed med tilstrekkelige marginer for VFR-flyging. (ref. pkt.1.18.2.2).
Vitner som sa flyet har sagt at det gikk ut og inn av skyer. Dette kan imidlertid fortone
seg annerledes sett fra bakken enn sett fra cockpit og trenger nadvendigvisikke a bety at
flyet floy gjennom skyene pa det tidspunkt. Det kan ha flgyet mellom skyene. LN-KCF
var ikke utstyrt med nadvendige instrumenter for afly under slike forhold og fartaysjefen
var ikke kvalifisert eller sertifisert for flyging under instrumentforhold. Fartaysjefen var
lite kjent i omradet. Havarikommisjonen mener hun ma ha flgyet seg bort ved at hun mest
sannsynlig tok feil av veien nordgstover mot Meheia (E-134) og veien nordover mot
Bolkesj@. | en dlik situasion vil mye mental kapasitet ga med til & prgve afinne ut hvor
man er og det blir vanskelig a holde rede pa retningen man flyr. Det er
havarikommigionens vurdering at flyet i den siste delen av flygingen var innei skyer og at
fartoysjefen fikk vertigo®.

Havarikommisjonen mener beslutningen fra fartgysjefens side om a fortsette flygingen
under de radende vaaforholdene, var en essensiell arsaksfaktor for at hun flay seg bort.

Statistikken viser at flyging i instrumentforhold, uten & vaare kvalifisert og flyet utrustet,
er meget risikobetont. NALL -rapporten for 2004, som bygger padatafraNTSB, viser at

2 Sanseillusjon der hjernens oppfatning av hva som er opp og ned ikke er i overensstemmelse med flyets stilling i luften
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av totalt antall dedsulykker (133) med en-motors fly med fast understell var 12 % vaa-
relatert. Av disse 12 % var 87,5 % VFR-flyging i instrumentforhold. Dette tallet er hayt
og viser at det er meget stor sannsynlighet for 8 omkomme hvis man ikke er kvalifisert og
flyet utrustet til & fly under instrumentforhold.

L uftfarteyetstekniske stand

Flyet var bygget i 1968 og var dermed 35 ar gammelt pa havaritidspunktet. Det er ingen
ting som tyder pa at flyets alder var noen arsaksfaktor. Det gar fram av
farteydokumentene at flyet ble tatt godt vare pa og gjennomgikk de tekniske inspeksjoner
0g reparasjoner som var ngdvendig.

Det flytekniske verkstedet hadde kvittert ut flyet 5 dager fer ulykken og flyet hadde
gyldig luftdyktighetsbevis utstedt av L uftfartstilsynet. Havarikommisjonen er av den
oppfatning at det ikke foreligger flytekniske arsaksfaktorer for denne ulykken.

Retningsgyro

Som beskrevet i pkt. 1.6.2.1 hadde flyet en retningsgyro som krevde manuell innstilling.
Normalt justeres retningsgyroer, etter start av motoren og fer avgang.
Havarikommisjonen har fatt oppgitt at fartaysjefen hadde for vane ajustere
retningsgyroen etter fullt motorpadrag og at gyroen alltid ble sjekket/justert rett etter at
flyet hadde tatt av. Havarikommisjonen finner en slik praksis uheldig, fordi akseleragon
og balger vil gi feilindikasjon pa magnetkompasset som brukes som referanse til A tille
retningsgyroen. Videre vil indikasjon pa magnetkompasset ikke veae pdlitelig fer flyet,
etter avgang, er etablert med konstant flygehastighet og man flyr rett frem over en viss
tid. LN-K CF hadde en 15 minutters stopp pa Heddal svatnet fgr avgang mot Kilen og det
er uvisst om fartaysjefen gjorde ngdvendig innstilling fer avgang. Motoren ble stanset ved
bryggen med flyets nese pekende i samme retning som det senere tok av. Hvis ny inn-
stilling ikke ble gjort kan gyroen havist flere grader feil. Dette kan ha bidratt til at flyet
kom ut av kurstidlig i flygingen.

Kolligonen
Havaristedet og skadene er omtalt i
rapportens pkt 1.12. Der er det ogsa nevnt
at det var en hgydeforskjell mellom siste
radarregistrering og ferste treff punkt som
tyder pa at flyets hgyde avtok brétt i den
siste fasen av flygingen. Det er knyttet
usikkerhet til hvor raskt flyets hgyde avtok
far kollisonen. Basert pa flyets skader i
nesepartiet og forkant av vingene, sporene
av flottarene ved farste treffpunkt og
avstand til andre treffpunkt, mener
havarikommigjonen at flyet traff terrenget
med en vinkel i starrelsesorden 30° - 50°
og med krengning
til hayre.

En s stor vinkel
kan tyde pa at
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farteygefen pa siste del av flygingen hadde vertigo og at flyet var ute av kontroll. Dette
kan inntreffe forholdsvis raskt hvis man flyr innei skyer uten gyekontakt med bakken.
Med de vag og siktforholdene som var i omradet pa havaritidspunktet er det sannsynlig at
dette kan ha skjedd.

Flyet traff bakken der hvor fjellets skraning flater ut og danner et flatt parti patoppen. Det
flate partiets lengdeakse ligger ca. paretning 250° - 70°, mens flyets retning har veat ca.
290°. Dette gir en vinkel paca. 40° mellom fjellpartiets lengdeakse og flyets lengeakse
som har medfert at hayre flotter var det farste som traff fjellet. Dette er forenlig med at
hayre flottar var mest skadd og at fremre del var revet av. Dette kan ogsa veae arsak til at
motorens fremside var mest inntrykket pa hayre side.

Det er stor forskjell i skadene pa propellbladene. Det bladet som er mest deformert (bilag
4, bilde 5) har dpenbart kommet i kontakt med fast fjell og blitt holdt s kraftig igjen at
propellen har stoppet helt i 1gpet av en halv omdreining. Daflyet satte nesen ned i bakken
sto propellen i horisontal stilling og det mest skadde bladet grov seg ned i underlaget.
Skuringsstripene innerst pa det andre bladet viser at dette roterte mot underlaget da flyet
satte nesen i bakken, men at propellen hadde kommet til full stansfer ytterste halvdel av
bladet nadde bakken. Det andre bladet har en " sleng” som sannsynligvis er et resultat av
den momentane propellstansen. Den energien som propellnavet har forsgkt & absorbere
ved propellens brastopp kombinert med kraftig utvendig pakjenning da flyets front
kolliderte har revet navet fra hverandre.

Pa bakgrunn av propellskadene, funn av drivstoff i forgasseren og indikasjonen pa
motorturtallmaler, mener havarikommisjonen at motor og propell var i normal drift fram
til havaritidspunktet.

L ufttrafikktjenestensrolle
Som beskrevet i pkt. 1.9.2 forsgkte fartaysjefen pa LN-K CF gjentatte ganger a kontakte
Farrisinnflygingskontroll uten & fa kontakt.

Slik regelverket er utformet var det riktig av farteysefen a forsgke a ta kontakt med Farris
innflygingskontroll. Det er denne enheten som har ansvar for flygeinformasjon under
Farris TMA. Dette lyktesikke fordi det var valgt feil radio pa kommunikasjonspanelet.
Denne feilen ble oversett ved sjekk av panelet. Havarikommisjonen forstar at det var
mulig atrykke feil knapp pa panelet. Det kan ogsa vaae fort gjort & lese tallene 134,350
0g 134,050 feil pa grunn av sin visuelle likhet. Siden valgte knapper lyste er
havarikommigjonen likevel av den oppfatning at dette burde vaat avdekket ved den farste
kontrollen flygelederen gjorde.

Fartgysjefens intensjon ser ut til & havaat a gjennomfare flygingen i radiokontakt med
Farris. Undersgkelsen har vist at i |gpet av de siste 10 & har over 70 % av hennes flyturer
foregétt i et omrade som Farris har ansvaret for. Hun kan derfor ha veat vant med aha
kontakt med flygeleder pa 134,350 MHz nar hun var ute og flagy. At dette ikke lyktes pa
denne turen, der det ble veldig vanskelig flyforhold, kan ha gkt hennes stressniva og
dermed utgjort en arsaksfaktor for ulykken fordi @kt stress gir redusert mestringsevne.

Rapporten havarikommigjonen har mottatt fra Oslo kontrollsentral etter ulykken beskriver
interne forhold som ikke har vaat i trad med sentralens egne regler. Det er snakk om
uregistrert vaktbytte og mangelfullt fart posigongournal. Det er havarikommisjonens
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oppfatning at det den gangen kan ha vaat en ukultur som kontrollsentralens ledel se burde
ha gjort noe med. Disse forholdene anses ikke & ha medvirket til ulykken.

Derimot er havarikommisjonen mer kritisk til den praksis som eksisterte med
ureglementert sammenslaing av sektorer. Det |okale regelverket ved kontrollsentralen sa
at sektor Farrisikke skulle slas sammen med andre sektorer sa lenge flyplassene under
Farris TMA var dpne. Det ble likevel gjort denne gangen. Etter det havarikommisjonen
forstar var dette ikke noe spesielt for nettopp denne sgndagen, men hadde blitt en vanlig
ordning. Sammensl atte sektorer betyr at flygelederen far ansvar for en starre del av
[uftrommet, mer trafikk og hayere belastning. Som beskrevet i pkt. 1.17.2.1 har Avinor
opplyst at sektor Farris ikke lenger sl&s sammen med andre sektorer.

Posisjonen flygelederen satt i har en fysisk begrensning pa antall frekvenser som kan
velges samtidig. Pa det aktuelle tidspunktet var Farris, Syd, @st og Skagerrak slatt
sammen. Det kreves mer enn en radiostasjon pr. sektor for & dekke hele sektoren. | tillegg
har man lyttevakt pa bade VHF og UHF nedfrekvenser. Det betyr at den posisonen som
ble brukt ikke er utstyrt for a kjare s mange sektorer sammen og at det er fysisk umulig &
ha radiokommunikasjon med fly i hele det sammensl atte omrédet. Dermed oppstar det
omrader der det er umulig & oppna kontakt med lufttrafikktjenesten. Fartaysjefen pa
LN-KCF flay i et ikt omrade. Denne utstyrbegrensningen i radarposisjonen ma ha vaat
kjent for flygeleder og supervisor og det er derfor uheldig at det ble gitt klarsignal for &
sld sammen sektorene.

Hadde flygelederen valgt riktig radiosett ville han hart oppkallene fra LN-KCF og sann-
synligvis kommet i en situasjon der han métte bista en VFR-flyger som hadde flydd seg
bort under instrumentforhold. Som beskrevet i pkt. 1.18.2.1 gir RFL | rad til flygelederen
om hvordan en dlik situasjon kan takles. Det er ingen tvil om at det er fartaygefens ansvar
amangvrere flyet slik at man unngdr akomme inn i vaaforhold man ikke har
forutsetninger for & mestre. Likevel paligger det flygelederen et ansvar for & bista flygeren
hvis det likevel skjer mens flygeren star i radiokontakt med lufttrafikktjenesten.

Havarikommisjonen mener vakthavende flygeleder med fordel kunne inntatt en mer aktiv
holdning i denne situasjonen. Med ca. 20 minutters mellomrom gjorde besetningen pato
andre fly flygelederen oppmerksom pa at LN-K CF forsgkte a fa kontakt. Flygelederen har
gitt uttrykk for at han ikke hadde noe a meddele farteysjefen og derfor unnlot & forsgke
oppkall. En VFR-flyger i G-luftrom kaller sannsynligvis ikke opp en kontrollsentral uten
ahaen hensikt med det. Fra opptak av radiokommunikasjonen vet vi at innhenting av
QNH var en del av hensikten. Havarikommisjonen mener oppkall burde vaat forsakt etter
at Widerge-besetningen hadde sagt fra. Det var ikke stor trafikkbelastning i de

sammensdl étte sektorene og flygelederen hadde god tid til a gjere dette. | en situasjon der
flygelederen ikke herte fartaysefen pa LN-K CF selv kunne han brukt besetningene pa
WIF483 og/eller LN-BGB for avidereformidle ("relaye”) informasjon.

| brogyren ” Request Traffic Information” fra NAK/LTs GAP-program anbefal es nettopp
den framgangsmaten fartgysjefen valgte med aforsgke a kontakte kontrollsentralen under
VFR-flyging i G-luftrom. Det er dett ikke sikkert avslutningen pa denne aktuelle flyturen
hadde blitt noe annerledes selv om radiokontakt hadde blitt etablert, men det er likevel
uheldig at lufttrafikktjenesten ikke prevde & oppna kontakt med fartaysjefen pa LN-K CF.
Havarikommigjonens SL RAP 30/2005 viser at en fartaygef kan hagod nytte av
assistanse fra |ufttrafikktjenesten.
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2.10

2.10
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.10 Det kan diskuteres hvilke muligheter en flygeleder i en dik situasjon reelt har for a bidra

til at situagonen lgses. Som beskrevet i pkt. 1.18.2.1 legges det opp til at flygelederen
sitter med kjennskap til hvor det er IFR- og VFR-forhold, samt minstehayder i omradet.
For vaainformasjon vil det utover tilgiengelig METAR vaae snakk om & fa observasjoner
fraandre flygere i omradet hvis man ikke har tilgang pa data fravearadar. Tilgjengelige
minstehayder vil vaare sektorhgydene for eventuelle flyplasser i omradet. Korrekt
lokalisering av flyet slik at riktig sektorhgyde benyttes blir dermed essensielt. Uansett
kommer ikke fartaysjefen unna sitt ansvar for & hindre sammenstet med bakken.

11 Ved dette aktuelle tilfellet visste flygel ederen, basert pA METAR for Torp og det faktum

at det foregikk fallskjermhopping ved Geiteryggen, at det var bedre va i disse omradene.
Hadde radiokontakt blitt etablert, og fartaysefen hadde bedt om bistand, kunne flygel eder
gitt informasjon/rad til farteysjefen om disse forhold.

Kjede av uheldige omstendigheter
En ulykke kan inntreffe ndr en kjede av uheldige omstendigheter ikke blir brutt i tide. |
eller flyet utstyry

dettetilfellet vil en dlik kjede kunne se dlik ut:
() s
ontrol
| flygingeninn
i darlia veer

Kjeden bestar av omstendigheter det er mulig a gjere noen med. Dermed kunne kjeden vaat
brutt og ulykken unngétt.

itekjent i

L
Flere mane omradet
siden forrig

flvtur

Ikke kvalifisert

~ Mangelfull
mentalt bilde
av strekninoen.
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3.  Konklugon

31 Under sk el sesresultater

a)

b)

c)
d)

€)

f)

9)
h)
i)
)
k)

p)

Q)

Fartaysefen hadde gyldig flysertifikat PPL-A med rettighet SES, men ikke IR

Fartayg efen hadde gyldige legepapirer og det er ikke avdekket medisinske
forhold som kunne pavirket hennes evnetil afare flyet

Total hadde fartaysjefen 512 flytimer hvorav 177 pa aktuell type

Erfaringsnivaet var noe begrenset ettersom sd mye som 70 % av ale flygingene
de siste 10 drene hadde vaat samme strekning og kun i sommerhalvaret

Farteysjefen hadde selden flayet ut fra Notodden og var lite kjent i omrédet

Den aktuelle flygingen var farteysjefens farste pa ca. 6 maneder og hun var
falgelig ute av trening

Flyturen ble relativt bratt bestemt.

Fartgygefen kan hafait et visst selvpafert press for faflyet med seg den dagen
Luftfarteyet var forskriftsmessig registrert og hadde gyldig luftdyktighetsbevis
Masse og balanse var innenfor godkjente grenseverdier

AFIS-enheten ved Notodden flyplass var stengt, men dette anses ikke a ha hatt
betydning for hendel sesforl gpet

Det bleikke levert reiseplan til [ufttrafikktjenesten
Etter avgang flay farteysjefen nordover mot Asdalsvatnet i stedet for mot Meheia
Vaget endret seg raskt fragodt flyvaa til forhold som ikketillot VFR-flyging

Vitenobservasjoner tilsier at det ikke var bakkesikt over Meheia pa
avgangstidspunktet

Luftfarteyet hadde retningsgyro og kunstig horisont, men var ikke instrumentert
for flyging under instrumentforhold

Fartgygefen forsgkte a kalle opp Farrisinnflygingskontroll mange ganger uten &
fa kontakt

Flygelederen harte ikke oppkallene fordi feil radiosender var valgt pa
kommunikasjonspanelet. Feilen ble ikke oppdaget far etter tredje gangs kontrall

To andre fly i omradet harte oppkallene og meldte fratil Farris, men det ble ikke
gjort forsgk pa avidereformidle ("relaye”) kommunikasjon til og fra LN-K CF
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t) Flygelederen valgte dikke forsgke oppkall ettersom han ikke kunne hare
farteysiefen og heller ikke hadde noe & meddele LN-KCF

u) Sektor Farrisvar sléatt sammen med sektor @st, Syd og Skagerrak i strid med
kontrollsentralens eget regelverk

v) Aktuell radarposision ved kontrollsentralen har fysisk begrensning pa antall
radiostasjoner/frekvenser og kunne ikke dekke hele det sammensl atte omradet

w) Det var foretatt uregistrert vaktbytte mellom flygeledere og posi§onsjournalen var
mangel fullt utfylt

x) Fartgysefen mistet mest sannsynlig kontroll over flyet som falge av vertigo
y) Kollisionen med bakken var av en slik art at det anses som umulig & overleve
z) Motor og propell gikk som de skulle ved ulykkestidspunktet

& Havarikommisonen har ved denne undersgkel sen ikke avdekket
uregelmessigheter ved vedlikeholdet som kan ha hatt innvirkning pa
hendel sesforl gpet

@) Nadpeilesenderen var nyttig for alokalisere havaristedet

a) Foruten mobiltelefon var det ikke utstyr om bord som kunne vaat nyttig ved en
eventuell ngdlanding

32 Signifikante under sgkelsesr esultater
Havarikommisjonen mener at f@l gende undersgkel sesresultater hadde avgjerende
innflytel se pa hendel sesforl gpet eller var spesielt viktige sikkerhetsmessig sett..:

a) Fartaygefen hadde ikke oppdatert informasjon om vaget og tok ikke tilstrekkelig
hensyn til observert darlig vaa som kom nordvest fra

b) Farteysefen flgy inni marginale visuelle vaaforhold i stedet for a snu

c) Fartgysiefen flay mest sannsynlig allerede kort tid etter avgang i feil retning ved a
fly i retning nord mot Asdalsvannet i stedet for nordegst mot Meheia

d) Forventet assistanse fra lufttrafikktjenesten uteble

e) Sistedd av flygingen endte opp i instrumentforhold

4. Tilr&dinger®

Lokalt regelverk ved Oslo kontrollsentral sier at sektor Farris ikke skal slas sammen med
andre sektorer salenge det er dpne flyplasser under Farris TMA. Dette ble, den gangen,
likevel gjort ved at Farris var slatt sammen med sektor @st, Syd og Skagerrak.
Radarposisionen dette var gjort fra hadde ikke mange nok valgmuligheter pa

3 Samferdsel sdepartementet beserger at sikkerhetsrilradinger blir forelagt luftfartsmyndigheten og/eller andre bergrte departementer
til vurdering og oppfalging, jf Forskrift om offentlige undersekelser av luftfartsulykker og Iuftfartshendelser innen sivil luftfart, 817.
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kommunikasjonspanelet til a kunne gi radiodekning i hele det sammensl &tte omradet.
Havarikommisjonen tilrar derfor at Avinor gjer ngdvendige tiltak for asikre at internt
regelverk ved Oslo kontrollsentral knyttet til ssmmenslaing av sektorer felges bedre i
framtiden (Tilrading nr. SL 24/2006).

Den typen kommunikasjonspanel som fantesi den aktuelle radarposisjonen har knapper med
lys som tennes nar knappen er trykket inn. Den aktuelle frekvensen som er tilordnet knappen
vises med lysende granne tall til venstre for knappen. Undersgkel sen har vist at det likevel

er mulig velge feil frekvens og overse feilen ved kontroll av panelet. Havarikommisjonen
tilrdr derfor at Avinor gjar en vurdering av hvordan utforming av kommunikasjonspanelet i

kontrollposisjonene eventuelt kan endres for & gjere det mer synlig hvilke radiostasjoner og
frekvenser som er valgt (Tilrading nr. SL 25/2006).

5. Referanser

Melling, Kjersti: Fly og sikkerhet, operasonelle prosedyrer (Norsk Aero Forlag)

6. Vedlegg
Vedlegg 1 Forkortelser
Vedlegg 2 Skisse av sannsynlig flyrute pa kart
Vedlegg 3 Grafisk framstilling av antall flytimer og flyturer

Vedlegg 4 Bilder fra havaristedet

Statens Havarikommisjon for Transport

Lillestram, 15. juni 2006
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FORKORTELSER

AFIS Aerodrome Flight Information Service

ATS Air Traffic Service

BSL Bestemmelse for Sivil Luftfart

GAP Good Aviation Practice

GPS Global Positioning System

HSLB Havarikommisjonen for sivil luftfart og jernbane
IMC Instrument Meteorological Conditions

Kripos Kriminalpolitisentralen

LPT License Profiency Test

LT Luftfartstilsynet

METAR Meteorological Aerodrome Report

MHz MegaHertz ( 1 million svingninger i sekundet)
NAK Norsk Aeroklubb

NOTAM Notice to Airmen

PC Proficiency Check

PFT Periodisk flygetrening

PPL-A Private Pilot Licence - Aircraft

QNH Hayde over havet relatert til lokalt lufttrykk
RMI Rettsmedisinsk institutt

SES Single Engine Sea

TIZ Traffic Information Zone

TMA Terminal Area

UTC Universal Time Coordinated

VFR Visuelle Flygeregler

VHF Very High Frequency (Frekvensomrade: ca. 30 — 300 MHz)
VMC Visual Meteorological Conditions
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BILDER FRA HAVARISTED

1. Farstetreffpunkt. Bildet tatt i flyetsfartstretning. Tuppen av hayreflottar bak i bildet

2. Beggeflotterer. Andretreffpunkt synlig bak i bildet pa hayre kant.
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3. Hoveddelen av flyet sett fra undersiden

4. Avrevet setebelteinnfesting
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5. Forskjell i skader pa propellbladene

6. Oversiktshilde fra havaristedet. Tatt mot sydest.



