@ N A44-12

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Hav 03/92

RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED BERGEN LUFTHAVN
FLESLAND, 22. AUGUST 1992 MED MOTORSEILFLY
FOURNIER RF 5, LN-GM|

AVGITT 18. NOVEMBER 1992

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten. Formalet med undersgkelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten de er &rsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-
nens oppgave & avgjere eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid bgr unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED BERGEN LUFTHAVN,
FLESLAND, 22. AUGUST 1992 MED MOTORSEILFLY FOURNIER
RF 5, LN-GMI

Typebetegnelse: Fournier RF 5

Registrering: LN-GMI

Eier: Bé%gen Aero Klubb, Seilflygruppen
Bruker: Samme som eier
Besetning/farteysjef: 1

Passasjer: Ingen

Havaristed: 35 m vest av rullebane 18 ved po-

sisjon BRAVO ved Bergen lufthavn,
Flesland, 60°38'N 05°13'Q

Havaritidspunkt: 22. august 1992 k1 1420

Alle tidsangivelser 1 denne rapport er lokal tid, hvis ikke
annet er angitt. (Lokal sommertid = UTC + 2 timer).

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) ble varslet om
havariet av Hovedredningssentralen Sgr-Norge (HRS)

22. august 1992 k1 1440. HSL ankom Bergen lufthavn

23. august k1l 1030.
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SAMMENDRAG

Under avgang bane 18 ved Bergen lufthavn leftet ytre del av
den hegyre vingen seg. Vingedelen vippet opp og sto ca 90°
pd vingen. Motorseilflyet kom i1 luften, men var ikke kon-
trollerbart. Det svingte til heyre, samtidig som det rollet
til heyre og mistet heyde, for det kolliderte med terrenget

like vest for banen.

Fartpysjefen, som var den eneste ombordvarende, kom alvor-
lig til skade.

2
Havariets &rsak var at fartpysjefen ikke hadde tilkoblet
den ytre vingedelen til hgyre vinge p& korrekt mate.

e

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORL@PET

Flyturen var planlagt & vare i 30 min. Hensikten med flytu-
ren var & tilfredstille regelen i Bestemmelser for sivil
luftfart, (BSL) C 2-1, pkt 6.4, som sier: "For & medbringe
passasjerer skal sertifikatinnehaveren ha utfgrt minst

5 avganger og landinger med den aktuelle flytypen eller med
fly innen vedkommende flytypegruppe i lepet av de siste

90 dager". Farteysjefen hadde ikke flgyet flytypen siden
27. april 1991.

Flyet var parkert med oppfelte vingespisser i Bergen Aero
Klubbs hangar p& Flesland. Farteysjefen trakk alene flyet
ut av hangaren, og rigget det til for flyging. Ifelge far-
teysjefen ble de vanlige prosedyrer for dette arbeid fulgt.

Etter at den normale rutine f¢r oppstart var utfert, opp-

rettet farteysjefen kontakt med Flesland tdrn. Klarering
til & starte motoren ble mottatt. Etter oppstarten, mottok
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han klarering til & takse fra hangaren via taksebane YANKEE
til posisjon ALFA, bane 18.

Etter taksingen, og fremme i posisjon ALFA, mottok fartey-
sjefen avgangsklarering fra tdrnet k1l 1418:45. Avgangen ble
pdbegynt kort etter. Da flyet hadde kommet opp i hastighet,
observerte vakthavende flygeleder fra kontrolltdrnet at
ytre del av heyre vinge plutselig sto opp. Han var i ferd
med & gjere flygeren oppmerksom pd forholdet, fordi det
forundret ham, men han rakk det ikke, for flyet tok av.

Straks flyet var i luften, startet det en sving til heyre
samtidig som venstre vinge leftet seg raskt, slik at flyet
kom helt over pd ryggen. Umiddelbart etterpd slo flyets
nese og venstre vinge omtrent samtidig i bakken. Flyet
havarerte ca 35 m til siden for rullebanen ved posisjon
BRAVO. ]

PERSONSKADE

SKADER BESETNING PASSASJERER ANDRE

OMKOMMET

SKADET 1

INGEN

SKADE PA LUFTFART@YET

Luftfarteyet ble totalskadet.

ANDRE SKADER

Ingen.
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BESETNINGEN

Farteysjefen (mann 46 ar) innehadde privatflygersertifikat
(A-sertifikat) for enmotors landfly inntil 5 700 kg. Serti-
fikatet var utstedt 10. november 1982. Videre innehadde
farteoysjefen seilflysertifikat og slepeflygerutsjekk.

Farteysjefen var til legeundersgkelse 12. august 1991 og
hadde godkijent legeattest med felgende begrensning: "Ma

bruke korrigerende briller".

Fartpysjefens totale flygetid inntil ulykkesdagen var
202:00 timer, hvorav 113:10 timer som farteysjef. Seilfly-
tid er fordelt p& 69 starter og instruksjon 14 timer. Siste
PFT/A ble utfert 24. april 1990. Flygetid p& typen Fournier
RF 5 er ®2:00 timer.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 0 0
SISTE 3 DAGER 0 0
SISTE 30 DAGER 0:15 0
SISTE 90 DAGER 29:30 0

Fartgysjefen hadde fatt sin teoretiske og praktiske utdan-
nelse til privatflygersertifikat ved Bergen Aero Klubb. Han
hadde ogsd gjennomfert trening til merkeflyging samme sted.

Ifplge farteysjefen var han uthvilt og i god form. Han
ankom Bergen lufthavn i god tid fe¢r flygingen. Han har i
etterhdnd ingen ting & anfere til sin fysiske og psykiske
tilstand.

LUFTFARTQYET

Luftfarteyet var et lavvinget en-motors motorseilfly av

typen Fournier RF 5 som primert skulle opereres som seil-




fly. Det hadde opptrekkbart understell og plass til 2 per-
soner. Det ble bygget pd lisens i 1972 av SPORTAVIA -
Plitzer GmbH & Co., KG., Schmidtheim, Vest-Tyskland. Det var

det eneste i sitt slag p& norsk register.

Flyet ble forste gang innfert i Norges luftfartgyregister
8. mai 1984 med registreringsmerke LN-GMI under registrer-
ingsbevis nr 2065. Siden 11. juni 1990 har flyet vart eiet
av Bergen Aero Klubb, Seilflygruppen. Luftdyktighetsbevis
nr 2065 ble siste gang utstedt 14. april 1992 med klassi-
fisering LFSM/KLUBB.

Flyet var utstyrt med en motor av typen Limbach SL 1700 E
som utvikler 68 HK ved 3 600 RPM. Propellen var av typen
Hoffmann HO 11G-145 B80 L.

HSL har gjennom den dokumentasjon som foreligger, merket
seg at flyet 1 perioden 1984 - 1987 flgy med en propell som
ikke var tillatt ifelge fabrikken. Dette forhold ble av den
norske eieren tatt opp med fabrikken, fordi flyets ytelser
ikke var korrekte. Flyet var sdledes sertifisert og gitt
luftdyktighetsbevis med feil propell. Propellen ble skiftet
til rett type i 1987, men flygeh&ndboken, hvor propelltypen

finnes, er ikke rettet.

Flyets journaler er gjennomgdtt med fglgende kommenta-
rer:
~ "Motorjournal" og "Journal for seil- og motor
seilfly" er ikke i1 samsvar med hverandre ndr det

gjelder utkvittering av ettersyn.

-~ I henhold til flyets vedlikeholdshdndbok skal pro-
pellen etterses periodisk, herunder inngdr avmon-
tering. Ved gjennomgang av propelljournalen er slik
kontroll ikke dokumentert.

~ "Journal for seil- og motorseilfly" skal autoriseres

av Luftfartsverket. Journalen for LN-GMI daterer seg
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fra forste gang flyet ble sertifisert 1 Norge 1

1984, men den er ikke autorisert.
VARET
Aktuelt ver ved Bergen lufthavn lgrdag 22. august k1 1420
var: vind: 270° 3 kt, sikt: mer enn 10 km, skyer: 2/8
cumulus 1 3000 ft, 5/8 altocumulus 7000 ft, temperatur/
duggpunkt: 17°/8°, trykk: 1012 hPa.
Det var dagslys p& havaritidspunktet.
NAVIGASJONSHJELPEMIDLER
Ikke relevant.

SAMBAND

VHF samband

HSL har mottatt lydbdndutskrift av radiokommunikasjonen
mellom Flesland kontrolltdrn og fartegysjefen. Kommunikasjo-
nen med LN-GMI fungerte normalt.

FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

Driften ved lufthavnen var normal pd havaritidspunktet.
FLYGEREGISTRATOR

Flygeregistratorer var ikke pdbudt og ikke montert.

HAVARISTEDET OG FLYVRAKET

Havaristedet

Motorseilflyet havarerte pd skulderen av rullebanen, 35 m
til side for kanten, pd vestsiden av bane 18. Omrddet er
flat gressbakke uten oppstikkende hindringer.
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1.12.2

1.12.2.1

1.12.2.2

1.12.2.3

1.12.2.4

Flyvraket
Motor og propell

Skadene pd motor og propell og anslagsmerker pa bakken,
viser at disse delene sannsynligvis har truffet bakken
forst, mens motoren ennd leverte hey effekt. Kuttmerkene
fra propellen viser at flyets lengdeakse ved anslag mot
bakken hadde snudd seg ca 70° til heyre 1 forhold til
avgangsretningen. Rotasjonskraften fra propellen rev moto-
ren 1l¢s fra sine fester. Motor og propell absorberte den
sterste delen av anslagsenergien mot bakken.

g

Cockpit

Cockpit, plassert umiddelbart bak brannskottet, absorberte

en stor del av anslagsenergien.
Venstre vinge

I tillegg til propell, motor og cockpit, var venstre vinge
den hoveddel som absorberte sterst del av anslagsenergien.
Venstre vinge traff bakken med forkant ferst i en tilnzrmet
vertikal bevegelse, mens flyet fortsatt var i rotasjon om
lengdeakse, tverrakse og vertikalakse. Kraftfordelingen ser
ut til & vere noenlunde jevn langs hele forkanten, men ytre

del av vingen ser ut til & ha truffet forst.
Heyre vinge

Hgyre vinge har absorbert lite energi under havariet, men
har skader omkring hengslepunktet som viser at den pd et
stadium har bergrt bakken, men det ble ikke funnet noe
anslagsmerke. L&sbolten, som sammenkobler vingen med ytter-
vingen, ble funnet i fremre stilling. Den var imidlertid
bare i inngrep med braketten som tilherer innervingen.
Braketten som tilhgrer yttervingen, 1l& an mot 1l&sbolten

uten & vere i inngrep.




1.12.2.5 Haleparti

Halepartiet har blitt lite pdvirket av anslaget, men var
brukket les fra forkroppen i en bevegelse til venstre, sett
bakfra. Sannsynligvis er dette en indikasjon p& at flyet
fortsatt var i rotasjon til hegyre rundt lengdeaksen og
vertikalaksen ved anslaget. Bruddkreftene var et resultat
av treghetsmomentet som oppsto, da rotasjonen ble opp-
bremset ved at venstre vinges forkant kolliderte med bak-

ken.

1.12.2.6 Sammenfatning
E
Totalt gir dette et bilde av flyets bevegelse fra rotasjo-

nen under avgang til anslag som fglger:

Ved rotasjonen var flyet allerede pdvirket av et "yaw-
moment”" til hgyre. Umiddelbart etter rotasjonen oppsto et
krengningsmoment, ogs& til heyre. Dette momentet var pdvir-
ket av to faktorer, manglende lo¢ft pd heyre vinge, og yaw-
momentet som forte til sving til heyre. Fegr flyet traff
bakken, rakk det & svinge mer enn 70°, og sannsynligvis
hadde krengningen nddd omtrent 180° i forhold til horison-
talplanet. Med andre ord at flyet var over pd ryggen.

Etter det forste anslaget fortsatte flyet & rotere om
tverraksen, slik at vraket kom til ro i opprett stilling.

1.13 MEDISINSKE FORHOLD

Det foreligger ingen medisinske forhold som har betydning
ved denne ulykken.

1.14 BRANN

Det oppsto ingen brann.




1.15.1

1.15.2

OVERLEVELSESMULIGHETER

Havariet ble observert av personellet i1 kontrolltdrnet.
Brannstasjonen ble alarmert pd havaritidspunktet og foretok
en meget hurtig utrykning. Foregvrig ble rutinemessig alarm-

ering foretatt i henhold til varslingslisten.

Ved havaritidspunktet passerte et ambulansehelikopter est
for Bergen lufthavn. Besetningen ble straks informert om
havariet. Etter at de hadde avlevert en pasient, returnerte
helikopteret til havaristedet, og besetningen tok seg av
den tilskadekomne farteysjefen.

)
Farteysjefen brukte 5-punkts sikkerhetssele. Han brukte
ikke hjelm.

SPESIELLE UNDERS@KELSER

Ingen.

ANDRE OPPLYSNINGER

Da arsaken til havariet var klarlagt, ble Luftfartsverket,

avdeling for luftfartsinspeksjon, umiddelbart informert av

HSL. HSL har f&ttt tilbakemelding fra Luftfartsverket gjen-
nom kopi av brev til Luftfartsverket i Tyskland.

ANALYSE

SAMMENKOBLING AV VINGENE

Ved gjennomgang av vrakdelene kom det klart frem at den

bolten som skulle koble den ytre vingedel til hovedvingen
pd heyre side, ikke gikk gjennom de to hullene i braketten
for yttervingen slik den skulle. Bolten ble funnet i posi-

sjon 1 de to braketthullene som tilherer hovedvingen.
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Bolten er festet til et hd&ndtak som kan plasseres i1 fremre
eller bakre stilling. I den fremre stillingen frigjeres
bolten fra hullene, og yttervingen kan leftes opp og legges
p& den faste vingedelen. Av plassbesparende hensyn er dette
normalt ved parkering inne i hangar. Nar yttervingen er
lagt ned i forlengelsen av vingen, kan hd&ndtaket fores
bakover og bolten kan da feres igjennom de fire hullene 1
de to brakettene, slik at vingedelene blir sammenkoblet. I
tillegg til denne hovedbolten, finnes det ogsd en styre-
bolt, som blir plassert i sitt hull ved bevegelsen av
hadndtaket bakover. Enkelte ganger kan det vare nedvendig &
lofte litt pd yttervingen for & f& ldsemekanismen i korrekt
inngrep. Handtaket har flere l&seanordninger og en oversen-

termekanisme, se ogsd figur bilag 5.3.

Etter at hdndtaket blir satt i bakre stilling og last, og
det har skjovet inn boltene k¥rrekt, skal det legges et
strgomlinjedeksel over skjoteomrddet. Dekslet 1ldses med en
skibindingliknende (oversentrende) 1&s. Dette dekslet har
et hull som hdndtaket stikker litt opp igjennom, né&r hdnd-
taket er i bakre stilling.

Det er fysisk mulig & sette dekslet pd plass med hdndtaket
i fremre stilling, men da vil den visuelle indikasjon av

hdndtaktoppen ikke vare der.

ALTERNATIVE MULIGHETER FOR FEIL SAMMENKOBLING

Det er to alternative muligheter for feil ved sammenkob-

lingen av vingen, som kan vere aktuelle ved dette havari:

1. Yttervingen nedfelt og hdndtaket i bakre stilling:

Det betyr at braketten tilherende yttervingen kan
bli liggende utenpd l&sbolten. Dette medfgrer at
yttervingen stdr ca 16° opp fra innervingen. En
slik vinkel burde ha alarmert fartegysjefen om at

sammenkoblingen ikke kunne vare korrekt. Det er
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verdt 8 legge merke til at det fortsatt er mulig &
feste strgmlinjedekslet.

2. Yttervingen nedfelt og h&ndtaket i fremre stilling:

Det betyr at bolten er i bakre stilling og ikke i
l4st posisjon, slik at yttervingen er fri til &
beveges opp. Det er fortsatt mulig & plassere dek-
slet og feste dette. I denne posisjon vil ikke
toppen av ldseh8ndtaket vises 1 hullet i dekslet.
Om man forseker & gd i luften under disse forhold,
vil dekslet kunne holde vingen p& plass en kort
stund, inntil leftkreftene blir store nok til &

heve vingetuppen.

Ved gjennomfgringen av sjekklisten fer avgang skal begge

vinger inspiseies.

I lgpet av den samtalen HSL hadde med fartgysjefen etter
havariet, ble rutinene for montering av vingen gjennomgatt.
Det fartgysjefen beskrev ga inntrykk av en tilfredsstillen-
de opplazring, og en tilfredsstillende prosedyre for monte-
ring. N&r ulykken nd likevel skjedde, mener HSL at det
skyldes at farteysjefen av en eller annen grunn fikk opp-
merksomheten avledet fra det han skulle gjore, med forglem-

melsen som resultat.

HSL mener at det er av mindre betydning hvilken feil som
ble begdtt. Det som er viktig er at det er mulig & gjere
begge disse feilene, og at det ikke foreligger en sikker

prosedyre som kan forhindre gjentagelse i fremtiden.

SJEKKLISTEN

I Fournier RF 5 FLIGHT MANUAL stdr det felgende:

"3. Operating Procedure

3.1 Normal Procedure

3.1.1 Ground Check
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Right wing: overall condition - spoiler - aileron -
outrigger - stall warning - locking device - cowling

—— ——— -

Left wing: overall condition - spoiler - aileron -
outrigger - pitot tube - locking device - cowling"

——

HSL mener at denne sjekklisten ikke er detaljert nok til &
forhindre at en nytt tilfelle av feilaktig sammenkobling av
vingene kan forekomme. HSL er blitt informert om at koblin-
gen av vingene blir gjennomgdtt i detalj av instrukter ved
utsjekk pd typen. HSL anser at denne fremgangsmdte ikke er
tilfredsstillende, szrlig med tanke p& at det kan g& lang
tid mellom flygingene for den enkelte flyger, slik som 1
dette tilfellet. HSL mener at en mer detaljert sjekkliste
ber utarbeides. HSL mener videre at den eksisterende sjekk-
listen ikke 1 tilstrekkelig grad fremhever stegene i sam-
menkoblingen. En slik sjekkliste vil vare et vesentlig

hjelpemiddel til & innarbeide sikre rutiner.

HSL har ved gjennomgang av relevant dokumentasjon heller
ikke kunnet finne beskrivelse av metoden for sammenkobling
av vingene. For & forebygge feil sammenkobling som felge av
forglemmelse, ber det etter HSL's mening vurderes narmere
hvorvidt fysiske tiltak kan forhindre feilmontering, eksem-
pelvis at stregmlinjedekslet ikke kan monteres med l&sehdnd-
taket i1 fremre stilling. Det forhold at dekslet kan monte-
res, uten at h&ndtaket er i korrekt posisjon, anser HSL &

vere uheldiqg.

Dessuten mener HSL at liknende tilfelle kan forebygges ved
at sjekklisten inneholder en rutine om lefting av vingetip-.
pene for flyging. Det ber ogsd vurderes & montere et skilt
i cockpit som p&minner farteysjefen om at ytre del av

vingene, for avgang skal vere sikret i flygestilling.

s
Ly
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SIKKERHETSSELER

HSL anser at farteysjefens bruk av 5-punkts sikkerhetsseler
etter all sannsynlighet har redusert hans personskader

vesentlig.
KONKLUSJON

UNDERS@KELSESRESULTATER

a. Farteysjefen innehadde forskriftsmessig sertifikat for

angjeldende flyging.

?

b. Motorseilflyet var forskriftsmessig registrert, serti-
fisert, utstyrt og vedlikeholdt.

c. Farteoysjefen hadde gjennomadtt tilfredsstillende opp-
lering pd flytypen.

d. Farteysjefen hadde ikke fleyet flytypen siden
27. april 1991.

e. Det ble ikke funnet uregelmessigheter, skader eller
svakheter som kan henfgres til luftfartegyets tilstand

for havariet.
f. Verforholdene hadde ingen innflytelse pd havariet.

g. Det var normal kommunikasjon mellom fartepysjefen og

kontrolltdrnet ved Bergen lufthavn.

h. Farteysjefen koblet ikke den ytre vingedelen til den
hgyre vingen p& korrekt mdte (Arsaksfaktor).

i. Sjekklisten og ¢vrig dokumentasjon beskrev ikke i
detalj prosedyren for vingesammenkoblingen {(drsaksfak-

tor).
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J. Stremlinjedekslet kunne monteres med l&sehdndtaket for

vingesammenkoblingen i fremre uldst stilling.
HAVARIETS ARSAK

Havariets &rsak var at farteysjefen ikke hadde tilkoblet
den ytre vingedelen til heyre vinge pd korrekt mdte.

TILRADNINGER

HSL tilrdr at flyfabrikanten utarbeider en beskrivelse av,

og en detaljert sjekkliste for sammenkoblingen av vingene.
R ] ) .
HSL tilrdr at flyfabrikanten ber vurdere om stremlinjedek-

slet kan bli modifisert slik at det kan forhindre gjenta-

gelse av feil sammenkobling.
BILAG

Fournier RF 5
Vingens folde/lase-system
Bergen lufthavn, Flesland

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fornebu, den 18. november 1992
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RWY 18 AND RWY 36:

THE PAVED AREA IN FRONT OF THR (270 M) IS
AVAILABLE FOR JAKE-OFFS ON REQUEST ONLY

AND THE LENGTR MAY — WHEN UTILIZED — BE
ADDED TO THE DECLARED DISTANCES FOR TAKE-OFF
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