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Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt a forbedre flysikkerheten.
Formalet med undersokelsene er & identifisere feil og mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke,
og fremme tilrédinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave & ta stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar.

Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sikkerhetsarbeid bgr unngas.

Foto: SHT og Trond Isaksen/OSL
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Denne undersgkelsen har hatt et begrenset omfang og avsluttes med en forenklet rapportvariant.
SHT avgjer selv omfanget av undersgkelsen og hvordan den skal gjennomfares, jf. luftfartsloven
§12-13.

Dato og tidspunkt: Onsdag 22. juni 2011 kI. 1125

Luftfartgy - type og reg.. Cessna 172S, LN-FTD

Hendelsessted: Stavanger lufthavn Sola (ENZV)

Type hendelse: Luftfartsulykke, hard landing med betydelige materielle skader

Type flyging, operatgr:  Privat (klubb), Sola Flyklubb

Verforhold: Vindstille og god sikt

Fartaysjef: Mann 47 ar, PPL (A), total flygetid 137 timer, hvorav alt pa aktuell
type. 8 flytimer siste 90 dager.

Personskader: Ingen

Skader pa luftfartgy: Bulker under skroget. Deformert brannskott. Skader pa vingene ved

innfestingspunktene for vingestagene og under halen. Skadet propell.

BESKRIVELSE/KOMMENTARER

Fartgysjefen har forklart at han gjorde en innflyging som forlep helt normalt fra “downwind” i

1 000 ft, via “base” og til finale for landing p4 rullebane 18. Det var helt vindstille. Pa finalen satte
han full flaps, og flyet flgy stabilt med anbefalt hastighet pa om lag 70-75 kt ved passering av
terskelen. Like fgr landing, etter at han hadde flatet ut, fikk flyet hgy gjennomsynking og traff
rullebanen med stor kraft. Fartgysjefen fikk inntrykk av at halen var nedi farst, far flyet spratt i
luften igjen og i neste omgang traff banen hardt med lav nesestilling. Han ble ikke skadet i den
harde landingen.

Under inntaksing registrerte fartaysjefen at hgyderoret beveget seg tregt. For gvrig var det ingen
unormale lyder eller vibrasjoner. Etter parkering sa han at det var skade under halen og pa
propellen. Teknisk ansvarshavende i flyklubben ble kontaktet, og lufttrafikktjenesten pa Sola ble
gjort oppmerksom pa at det kunne ligge biter igjen pa rullebanen. Neermere undersgkelser av flyet
viste at det var pafgrt betydelige strukturelle skader.

Fartgysjefens egen vurdering etter ulykken var at han pabegynte utflating for tidlig/fer hayt, og at
han var uoppmerksom. Dermed steilet flyet og falt ned. Han hadde gjennomfart periodisk
flygetrening i klubben omtrent en maned far ulykken, og har i ettertid gjennomgatt et relativt
omfattende treningsprogram for oppfriskning av ferdigheter. Fartgysjefen har hatt
privatflygersertifikat siden 2002, og har oppgitt a ha flgyet jevnt ca. 12-15 timer i aret.

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre flysikkerheten. Formalet med undersgkelsene er &
identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og fremme tilrddinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave & ta
stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende flysikkerhetsarbeid bgr unngas.
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Havarikommisjonen legger til grunn fartgysjefens oppfatning av at det var utflating i for stor hgyde
som forarsaket den harde landingen, og mener for lite landingstrening trolig var en faktor. Samme
problemstilling er draftet i flere av havarikommisjonens rapporter de seneste ar, blant annet rapport
SL2010/15.

Norges Luftsportforbund (NLF) ved Sikkerhets- og utdanningskomiteen i Motorflyseksjonen har
bidratt med kommentarer, faglige vurderinger og anbefalinger i haringsrunden som var far utgivelse
av denne rapporten. NLF gir blant annet gode rad med tanke pa hva flyklubbene kan gjare for a
forebygge ferdighetssvikt hos sine medlemmer. Hgringssvaret i sin helhet fglger vedlagt.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 5. oktober 2011

Vedlegg: Norges Luftsportforbunds kommentarer datert 8. september 2011
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KOMMENTARER TIL HORINGSUTKAST VEDRGRENDE LUFTFARTSULYKKE
PA STAVANGER LUFTHAVN SOLA 22. JUNI 2011 MED CESSNA 1728, LN-FTD

Generelt

Sikkerhets- og Utdanningskomiteen (SU-komiteen) i Motorflyseksjonen, Norges
Luftsportforbund, har gjennomgétt utkast til rapport om luftfartsulykke pa Stavanger Lufthavn
Sola 22. juni 2011 med Cessna 172S, LN-FTD.

SHT opplyser at undersgkelsen har hatt et begrenset omfang med et forenklet rapportformat.
NLF finner det naturlig at SHT begrenser ressursbruken pa ulykker som ikke medfarer
personskader eller nye funn av betydning ogsa for andre parter, men desto viktigere er det at
NLF Motorflyseksjonen involveres som hgringsinstans nér det gjelder ulykker og uhell med
motorfly i1 klubbregi.

Kommentarer til faktiske opplysninger

Fartaysjef oppgir at han brukte anbefalt hastighet pa finale med full flaps til 70-75 KIAS. I
henhold til Pilot Operating Handbook for Cessna 1728 er denne hastigheten oppgitt til 60-70
KIAS. Dersom det antas en forholdsvis lett flymaskin, siden det kun var en person om bord,
burde hastigheten vert 60-65 KIAS pé finalen.

Fartoysjef oppgir & ha flayet jevnt 12-15 timer i dret siden 2002 og har akkumulert totalt 137
timer. Gjennomsnittlig for perioden 2002-2011 kan det virke som fartaysjefen har flayet ikke
mer enn 10 timer i &ret ut fra det oppgitte tallmaterialet.

S/U Komiteens faglige vurdering

Fartaysjefens erfaringsniva var forholdsvis lavt. Med totalt 137 flytimer akkumulert og PPL-
A sertifikat siden 2002 kan dette tyde pa i gjennomsnitt mindre enn 10 flytimer érlig, noe som
normalt er for lavt til & opprettholde ervervet ferdighetsniva. Siste 90 dager hadde han derimot
flayet 8 flytimer inkludert periodisk flygetrening.

Ut fra faktiske opplysninger var landingsforholdene optimale med vindstille og god sikt. Dette
innebarer at vanskelighetsgraden for landinger var lav.



Det er overveiende sannsynlig at fartaysjefen har floyet med ca. 10 knop for hay hastighet pa
finalen. Dette kompliserer en landing og medferer ofte enten en prematur landing eller
”ballooning”. For sé vidt er dette uproblematisk, men kombinert med en reflekshandling med
a senke flyets nese pga frykt for lav hastighet medforer ofte en hard landing pa nesehjulet med
péfelgende strukturelle skader eventuelt med propell og motor skade.

Ifolge fartoysjefen egen beskrivelse har han flatet ut for heyt, flyet fikk hoy gjennomsynkning
og traff rullebanen med stor kraft. Fartgysjefen fikk inntrykk av at halen var nedi forst, for
flyet spratt i luften igjen og i neste omgang traff banen hardt med lav nesestilling.

Fartoysjefens beskrivelse tyder ikke pa en aktiv inngripen for & dempe landingen ved bruk av
motor eller eventuelt 3 initiere en avbrutt landing. Det er ogsa sannsynlig at farteysjefen
deretter som en reflekshandling senket nesa etter at flyet spratt i luften igjen med pafelgende
skade pa neselegg og propeller.

Den primere (utlosende) arsaksfaktoren for denne typen ulykker er ferdighetssvikt. Normal
vil sekundeare drsaksaktorer veere opplaring og kontinuitet.

S/U Komiteens tilradninger

For & redusere ulykker og uhell relatert til ferdighetssvikt i forbindelse med avgang og
landinger kan klubbene iverksette tiltak for 4 sikre et minimum ferdighetsniva blant klubbens
piloter béde gjennom grunnopplaringen og krav til kontinuitet.

Med hensyn til trening av landingsferdigheter ber flyskolene gjennomga kvaliteten pa egen
opplaring for & sikre at pilotene ogsa trenes aktivt for & korrigere avvik. Piloter med lavt
erfaringsniva “fryser” ofte i utflatingsfasen og har dermed begrenset evne til & korrigere
avvik. Treningen ber ogsd omfatte landinger hvor landingspunktet flyttes under utflatingen
Instrukterene lerer dermed elevene aktivt & fly maskinen inkludert motorbruk ogsa i selve
utflatingen. Vanskelighetsgraden gkes noe men det gir elevene bedre ferdigheter og dermed
gkte sikkerhetsmarginer. Ved siden av & trene korrigering av avvik under landing, mé ogsi
oppleringen omfatte viktigheten av & initiere avbrutte landinger nar omstendigheter som
krever dette oppstar.

Mengdetrening er viktig for 4 beherske korrekt landingsteknikk. Mange flyplasser har stay-
eller andre restriksjoner og flyklubbene meter i denne forbindelse generelt utfordringer med &
sikre gode rammevilkér for sin aktivitet. Selv om det en arrekke har vart arbeidet med & fa
tillatelse til & benytte AFIS-betjente (og andre) flyplasser utover kunngjort &pningstid, slik
som i Sverige, har NLF sa langt ikke lykkes 4 fa geher.

Med vennlig hilsen
Norges Luftsportforbund
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George Lundberg
Fagsjef Motorflyseksjonen
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