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Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt a forbedre flysikkerheten.
Formalet med undersgokelsene 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.
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Denne undersgkelsen har hatt et begrenset omfang. Av den grunn har SHT valgt & benytte et
forenklet rapportformat. Rapportformat i henhold til retningslinjene gitt i ICAO annex 13 benyttes
bare nar undersgkelsens omfang gjer dette pakrevd.

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 2 timer) hvis ikke annet er angitt.

Luftfartey:
- Type og reg.:
- Produksjonsar:
- Motor:
Dato og tidspunkt:
Hendelsessted:
ATS luftrom:
Type hendelse:
Type flyging:
Verforhold:

Lysforhold:
Flygeforhold:
Reiseplan:

Antall om bord:
Personskader:
Skader pa luftfartgy:

Andre skader:
Fartgysjef:

- Kjgnn og alder:

- Sertifikat:
- Flygererfaring:

Informasjonskilder:

Reims Aviation SA FR 172F (Reims Rocket), LN-ABQ

1968

Continental 10-360-D

Onsdag 15. august 2007 kl. 1955

Sydsydest av Karasjok, Finnmark (69° 08’ 12" N, 025° 43’ 35’ @)
Norway FIR, Bodg AOR, ikke kontrollert luftrom klasse G
Luftfartsulykke, motorstopp og havari under ngdlanding i terreng
Privat

Svak vind, enkelte skyer i stor hgyde, god sikt, temperatur 15 °C,
QNH 1006 hPa og ingen nedbar

Dagslys

VMC

Ingen

Fartgysjef og 2 passasjerer

Ingen

Betydelige. Skader pa begge vinger, et vingestag, overgang
skrog/hale, sideror og vertikalfinne

Enkelte knekte treer/busker

Mann, 36 ar

PPL (A)

Totalt 380 timer, hvorav 350 timer pa aktuell modell.

Siste 90 dager: 40 flytimer, siste 24 timer: 1 flytime

”NF-2007 Rapportering av ulykker og hendelser i sivil luftfart” fra
fartgysjef, "Teknisk rapport” fra Forsvarets laboratorietjeneste
(Analytisk laboratorium, Kjemi og materialteknologi), rapport fra
@stfinnmark politidistrikt og SHTs egne undersgkelser.

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 tilradinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave & ta
stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende flysikkerhetsarbeid ber unngas.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER

Fartgysjefen hadde flayet LN-ABQ 50 minutter tidligere samme dag. Det ble da signert for at det
var 96 liter drivstoff om bord og at ”Inspeksjon fer avgang” var utfart. Denne flyturen forlgp uten
anmerkninger.

Senere pa dagen gnsket fartaysjefen og to bekjente a fly en sightseeingtur fra Karasjok, langsetter
grensen til Finland og sydover til Ulvefossen nasjonalpark. Det ble ikke etterfylt drivstoff og etter
fartgysjefens vurdering var det igjen ca. 86 liter drivstoff far flygingen (ca. 10 liter pa venstre tank,
og ca. 76 liter i hgyre tank). Det ble ikke signert for ”Inspeksjon fer avgang”. Flyturen med retur
var forventet 4 ta ca. 1 time og 15 minutter. Avgangen ble utfart med drivstoffvelger i "lBOTH” (se
figur 1) i henhold til flytypens prosedyrer. Kort tid etter avgang skiftet fartaysjefen
drivstoffvelgeren over til ’RIGHT”. Det var en nydelig sommerdag i Finnmark med gode flyforhold
og flyturen ble gjennomfert i 2 000 ft. Motorsetting var med et manifoldtrykk pa 21” (in Hg), turtall
2 200 RPM og blandingsforhold var leanet til en indikasjon pa 7 GAL/t. | henhold til flyets manual
tilsvarer dette et kraftuttak pa ca. 48 %.

Flyturen sydover forlgp normalt og ved Ulvefossen snudde de for a returnere hjemover.
Fartgysjefen skiftet da drivstoffvelger til "LEFT”. Ca. 10 minutter senere, og uten at kraftuttaket ble
endret, oppdaget fartgysjefen noe varierende indikasjon pa “fuel flow”. Kort tid etter stoppet
motoren. Fartgysjefen skiftet da drivstoffvelger over til "BOTH”.

Basert pa tidligere erfaring forventet fartgysjefen at
motoren tilneermet umiddelbart ville starte av seg selv
igjen. Motoren startet imidlertid ikke, og fartgysjefen
innsa at de ble ngdt til & forberede en ngdlanding ute i
terrenget. Flyhgyden da motoren stoppet var ca. 1 300 —
1 400 ft over terrenget.

Figur 1: Drivstoffvelger

Fartaysjefen har forklart at da de snudde ved Ulvefossen hadde passasjeren som satt i baksetet
skiftet side og ikke festet sikkerhetsbeltet igjen. Da motoren stoppet, sa fartaysjefen at de matte
ngdlande, og passasjeren i baksetet rakk a feste sikkerhetsbeltet.

Fartgysjefen bestrebet seg pa a holde minst 80 kt for at propellen skulle rotere ("windmille™). Da
motoren ikke startet og gjennomsynkingen ble for stor reduserte han flygehastigheten til 65 kt, som
han mente var beste glidehastighet. Den reduserte flygehastigheten medfarte imidlertid at propellen
stoppet. Fartgysjefen ansa omradet rett forut som det beste ngdlandingsomradet fordi det var
tilneermet flatt, relativt tert og med fa traer. Tiden ble knapp, og fartgysjefen rakk bare ett startforsgk
med starteren. H rakk ikke a sette ut flaps. Ca. 30 meter far flyet landet, kappet den ene vingen en
furustamme med diameter pa ca. 8 cm uten at dette fikk noen annen konsekvens enn en starre bulk i
vingeforkanten. Flyet landet med hovedhjulene farst. Da nesehjulet traff bakken ble neseleggen
umiddelbart revet av, og flyet fortsatte ca. 11 meter far nesen gravde seg ned i lyngen. Flyet tippet
relativt rolig over og ble liggende pa ryggen (se figur 2 og 3).
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Figur 2: Det havarerte flyet. Figur 3: Bakgrunnen viser innflygingsomradet.

Da flyet var kommet i ro, slo fartaysjefen av flyets hovedstrembryter (master) og tenning
(magneter). Drivstoffvelgeren lot han bli stdende i "lBOTH?”, og drivstofftilfarselen ("FUEL SHUT
OFF™) ble ikke stengt. De tre om bord fikk lgsnet sikkerhetsheltene og kom seg ut ved a sparke opp
den ene dgren. De var alle fysisk uskadet.

Fartgysjefen ringte til Bodg kontrollsentral og fortalte hva som hadde skjedd. Han ble da
viderekoblet til Hovedredningssentralen for Nord-Norge (HRS-N) som tok imot relevant
informasjon, blant annet mobilnumrene til alle om bord. Hovedredningssentralen ba dem om &
holde seg borte fra vraket, av hensyn til brannfare. Deretter begynte de & ga mot naermeste bilvei,
hvor de senere ble mgatt av personell fra lensmannskontoret.

Hovedredningssentralen varslet videre SHT, som rykket ut med to havariinspektarer. Disse startet
undersgkelsene i Karasjok dagen etter ulykken.

Fartgysjefen startet privatflygerutdannelse i 1995 og fikk privatflygersertifikat (PPL-A) i 1996
gjennom en flyklubb tilsluttet Norsk Aero Klubb (NAK), na Norges Luftsportforbund (NLF)). Der
fikk han utsjekk pa Cessna 172. 1 1998 tok han utsjekk pa Cessna 172 Reims Rocket med 210 hk
innspreytningsmotor (”injection”) i Sverige. Siste ferdighetskontroll (PC proficiency check) ble
avlagt i Sverige pa LN-ABQ, og Luftfartstilsynet hadde pa bakgrunn av det forlenget hans rettighet
pa en-motors stempelmotorfly (SEP) frem til utgangen av mai 2008.

Fartgysjefen kjgpte LN-ABQ i juli 2004. Hans flygetidsbok viser at han siden utelukkende har
flgyet LN-ABQ med unntak av en dag i mars 2006 hvor han flgy en annen Reims Rocket som var
pa svensk register. Totalt hadde han flayet Reims Rocket ca. 350 timer, hvorav 39 timer siste ar.

Fartgysjefen har forklart at han har leert at man skal fly den ene drivstofftanken tom fgr man skifter
tank. Havarikommisjonen har kontaktet ansvarlig personell i flyklubben hvor fartgysjefen tok sin
privatflygerutdannelse og fatt bekreftet at klubben ikke underviser elevene a fly en drivstofftank
tom far det skiftes til motsatt tank. NLF har videre bekreftet at en slik praksis ikke er beskrevet i
teoriboken til fly og motorlaere eller i NLFs myndighetsgodkjente skoleprogram.

Fartgysjefen hadde praktisert 50-60 ganger tidligere a fly en drivstofftank tom, spesielt pa lengre
turer i stgrre flyhgyder. Han hadde lagt seg til vane med a temme venstre tank farst. Hans erfaring
var at motoren pa LN-ABQ startet igjen nar han valgte "BOTH” pa tankvelgeren. Hgydetapet ble
vanligvis kun ca. 100 ft. Fartgysjefen mente denne teknikken ga ham best kontroll med hvor mye
drivstoff som var igjen. Fartaysjefen hadde erfart at LN-ABQ brukte ca. 23 liter drivstoff per time.
Tankkapasiteten var totalt 196 liter.

Fartgysjefen har videre forklart at da han leste flyteori under flygerutdannelsen, fikk han inntrykk
av at man ikke kan stole pa drivstoffmalerne pa smafly. Etter fartaysjefens utsagn hadde flyets
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heyre drivstoffmaler i flere ar indikert en halv tank mer enn reelt. Feilen var ikke anmerket i flyets
reisejournal. Venstre tankmaler indikerte tilnaermet korrekt.

Flyet fikk ved havariet betydelige skader pa begge vinger, overgang skrog/hale, horisontale og
vertikale haleflater, venstre vingestag, nesehjulslegg, frontrute, motordeksel og noen instrumenter.
Batteriet hadde falt ut av batterikassen og ledningen til den ene batteripolen var revet 1gs.
Batteripolene var nar ved a komme i kontakt med gods i skroget (se figur 4a og 4b).

Figur 4a: Avrevet lokk pa batterikasse Figur 4b: Last batteri

Batteriet var ikke festet med noen form for bayler eller bolter, men stod kun last oppe i en
batterikasse laget av plast. Batterikassen var festet til skroget og lokket pa kassen var festet med to
Klips. SHT har ved flere undersgkelser avdekket at luftfartayenes batterier lgsner selv ved relativt
moderate belastninger under et havari. Dette som falge av for svake konstruksjoner pa
innfestingene. Det vises i den forbindelse blant annet til tre havarier med helikoptertypen R44

(SL RAP 29/2000, SL RAP 21/2006 og SL RAP 2007/32). | de to farste rapportene fremmet
havarikommisjonen tilradinger om a vurdere innfestingen av batteriene pa nevnte helikoptertype.

| de tre sakene var batteriene innfestet med originale lgsninger fra fabrikanten, i motsetning til hva
som kan ha veert tilfelle med LN-ABQ.

Reims Rocket innehar fransk typesertifikat nr. 43, og amerikansk typesertifikat nr. A18EU. |
luftdyktighetsheviset fremgar det at LN-ABQ var sertifisert i henhold til AIR 2052. Batteriet pa
LN-ABQ var montert bak bakre passasjersete, hvilket innebarer krav til beskyttelse av de som er
om bord. SHT viser i den forbindelse blant annet til generelle retningslinjer beskrevet i AC 43.13
”Acceptable Methods, Techniques, and Practices” pkt. 11-22 f..

“Battery Hold Down Devices.

Ensure that the battery hold down devices are secure, but not so tight as to exert excessive

pressure that may cause the battery to buckle causing internal shorting of the battery.”

AC 43.13 er riktignok ikke myndighetsgodkjent av Luftfartstilsynet eller EASA (European
Aviation Safety Agency) (ref. opinion No 02/2008 Revised Part-M som kom ut 15. mai 2008).


http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=298
http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=1445
http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=2544
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Pa flytypen Reims Rocket brukes normalt
ikke flyets elektriske drivstoffpumpe
("AUX FUEL PUMP™) (se figur 5) under
flyging. Bryteren for pumpen har tre
posisjoner; "OFF” for normal flyging,
”LOW?” til bruk ved start av motoren og
”HI” til bruk dersom mekanisk
drivstoffpumpe svikter eller ved damplas i
drivstoffet ("vapor lock™). Fartaysjefen har
fortalt at han lot bryteren bli stdende i
”OFF” etter at motoren hadde stoppet.
Fartgysjefen har forklart at han aldri
tidligere uforvarende hadde slatt pa nevnte
bryter. Havarikommisjonen fant ”AUX
FUEL PUMP” bryteren i "OFF” stilling.

Figur 5: Drivstoffsystemet skjematisk.
Figuren er hentet fra flytypens Owner’'s Manual.

En sjekkliste (A4 ark) som ble funnet om bord, var av ukjent opprinnelse. Cessnas offisielle "Reims
Rocket Owner’s Manual” som la om bord, inneholdt ikke ngdprosedyrer ved motorstopp.
Havarikommisjonen gnsket a fa avklart om fabrikanten hadde utarbeidet ngdsjekklister for Reims
Rocket (FR 172F) og henvendte seg til Luftfartstilsynet, men de hadde ikke dokumentasjon
tilgjengelig i sitt bibliotek. Havarikommisjonen har imidlertid fatt tilgang pa en ngdsjekkliste pa
svensk fra den svenske Luftfartsstyrelsen. Det er ikke verifisert om den svenske sjekklisten er
direkte oversettelse fra fabrikantens sjekkliste. SHT har videre frembrakt en engelsk ngdsjekkliste
for flytypen. Sgk pa internett, har ikke frembrakt aktuell ngdsjekkliste fra fabrikanten Reims
Aviation. Havarikommisjonen gjengir utdrag av de nevnte sjekklister for & illustrere at de har
forskjellig innhold og rekkefalge i prosedyrer ved motorstopp.

Fartgysjefens memorerte sjekkliste ved motorstopp:

> Airspeed 65 KT

> Mixture RICH

> Propeller HIGH

> Throttle OPEN

> Primer IN AND LOCKED

> Magnetos BOTH

> Fuel shutoff valve ON

> Hvis ikke start AUX FUEL PUMP ON

Utdrag av sjekkliste (A4 ark som la om bord):
“ENGINE FAILURE

1. Airspeed SUFFICIENT 65
2. Throttle CHECKED

3. Mixture RICH

4. Fuel shutoff valve ON

5. Fuel selector BOTH

6. Magnetos BOTH

7. Primer IN & LOCKED”
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Utdrag av svensk sjekkliste for flytypen Cessna FR 172 F:
”’Motorstorning eller motorstopp under flygning

1.
2
3
4.
5

6.

Fart 85 mph

. Bréanslekran ON (fullt in)

. Tankvaljare BOTH (Bada)
Blandingsreglage (MIXTURE) Fullt inskjutet
Elektrisk bréanslepump HI under 3-5 sek
(AUX FUEL PUMP) darefter OFF (Fran)
Magnetomkopplare BOTH

Anvand startstromstallaren om propellern stoppat och det inte bedéms bero pa
motorskarning.

3.14 Motorstopp under flygning
Vidtag foljande atgarder under glidflykten mot landingsbar terrang. (Gliddistansen som
funktion av hojden, se kap V).

Anm FOrsok inte starta motorn efter brand.

1 Hall farten 85 mph (max gliddistans).

2 Kontrollera branslekranens lage (fullt in)
och bransleméngden.

3 Kontrollera tankvaljarens lage (BOTH).

4 Skjut in blandingsreglaget (MIXTURE) helt.

5 Elektriska branslepumpen (AUX FUEL PUMP)
i lage HI under 3-5 sekunder med gasreglaget
framfort till halften.

6 Stall gasreglaget framort cirka 25 mm.

7 Kontrollera att magnetomkopplaren star i lage BOTH.

8 Anvand startstromsstallaren om propellern

stoppat och det inte bedéms bero pa motorskaring.”

Utdrag av engelsk sjekkliste for Reims Rocket:
“ENGINE FAILURE DURING FLIGHT

NogakrowhE

Airspeed 85 MPH

Fuel Selector Valve BOTH

Fuel shut off valve OPEN

Ignition Switch BOTH OR CHANGE

Primer IN & LOCKED

Fuel pump HI

Mixture IMMEDIATELY LEAN FUEL FLOW”

Fartgysjefens beregninger tilsa at det pa ulykkesturen var ca. 85 liter far avgang og ca. 63 liter igjen
da motoren stoppet. Havarikommisjonens undersgkelser, viste at det var tilstrekkelig drivstoff pa
hayre tank, men at venstre tank var tom.
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Motoren med tilhgrende komponenter var
tilnaermet uskadet, og det ble ikke avdekket
feil pa motor eller tenningssystem.

Det var vaeske i drivstoffordeleren ("Fuel
divider”) (se figur 6).

Figur 6: Apnet drivstoffordeler viser at det var vaeske
frem til drivstoffordeleren (etter at flyet var snudd).

Dreneringspluggen pa venstre drivstofftank lot seg ikke apne, til tross for bruk av stor kraft.
Fartgysjefen hevder imidlertid at den fungerte, men at det matte benyttes mer kraft enn normalt for
a fa apnet pluggen. Som tidligere beskrevet var venstre drivstofftank tom. Erfaringsmessigvil det
allikevel veere litt vaeske i en tank, og havarikommisjonen gnsket i sa fall a fa vaesken analysert for
mulig vann eller annen forurensning. Dette lot seg imidlertid ikke gjgre pa grunn av den tette
dreneringspluggen.

Havarikommisjonen tappet drivstoffpraver fra hgyre drivstofftank og fra fatet som det sist ble
tappet fra. Prgvene ble analysert hos Forsvarets laboratorietjeneste, analytisk laboratorium, kjemi og
materialteknologi. Sammendrag fra deres rapport sier:

’Det er pavist partikler i alle pravene. Partikler fra de enkelte prgvene ble undersgkt videre
med EDS i SEM. Det ble hovedsakelig pavist jernoksid (rust). Det ble ogsa funnet partikler
med andre elementer som mineraler, Al (aluminium), Zn (sink) og Sn (tinn).

Det er pavist spor av fritt vann i preven fra hgyre tank.

Det er ikke samsvar mellom malt tetthet for preven fra fat og prevene fra LN-ABQ
(batchmiks?). GC-SIMDIS indikerer god overensstemmelse mellom pravene og
referanseprgven men mindre variasjoner i prgvene fra LN-ABQ er pavist. Det er usikkert
om arsaken skyldes batchmiksing og/eller at det ma forventes tatt i betraktning
pravetakingspunkt samt det faktum at prgvene fra LN-ABQ er kontaminert (partikler og fritt
vann).”

Fartgysjefen har forklart at han kjgpte AVGAS 100LL pa fat fra Statoil ved Banak lufthavn. Siste
Kjgp var fem fat i juni 2007. Fatene ble oppbevart utendgrs hjemme hos fartgysjefens og var
plassert staende, litt skratt ved hjelp av en trekloss i underkant av fatene. Ved behov fraktet han ett
og ett fat til flystripen i Karasjok og pumpet drivstoffet opp i flyets vingetanker ved hjelp av en
manuell sveivepumpe. Han benyttet ikke filter. Ved etterfylling av drivstoff for farste flytur den 15.
august, var det nesten siste rest fra ett fat. Stedet hvor LN-ABQ vanligvis stod parkert var tilnarmet
flatt, men med en ving litt lavere enn den andre. Etter fartaysjefens erfaring var det vanligvis ikke
vann i drivstoffet ved drenering. Han benyttet standard dreneringsglass for fly og sa da pa prevene
far de ble helt ut. Drenering fra vannutskiller i motorrommet derimot, gikk direkte pa bakken. Pa
ulykkesdagen drenerte han etter a ha fylt drivstoff far farste flytur, men foretok ikke ny drenering
fer den siste flyturen.

Havarikommisjonen har tidligere undersgkt flere ulykker og hendelser hvor manglende drivstoff,
feil disponering av drivstoffet eller forurensning i drivstoffet har medfert at flymotorer har stoppet.
Det vises i den forbindelse til falgende rapporter:

SL RAP 11/2000, LN-NPV, PA-28-140, Klgfta, 29. oktober 1999



http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=279
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SL RAP 01/2000, OY-BHE, C-402, Stord, 12. oktober1998

SL RAP 22/2000, LN-TFM, C-210, Bardufoss, 10. november1998

SL RAP 91/2000, LN-NTH, PA-25-235, Fagerhaug, 06. oktober 2000

SL RAP 53/2001, LN-MTS, C-182, Fagerhaug, 3 hendelser juni, august og september 1998
SL RAP 02/2004, LN-GAW, Motorseilfly, Hokksund, 15. juli 2003

SL RAP 27/2004, LN-KAJ, AA-5B, Bodg 29. september 2003

SL RAP 2007/01, LN-NTH, PA-25-235, Fagerhaug, 02. september 2006

Statens haverikommission i Sverige har avgitt fglgende relevante rapport:
Rapport RL 2006:12, SE-GOP, C-206, Opstand, 06. august 2004

Den svenske rapporten

omhandler viktigheten

av a benytte korrekt

prosedyre ved restart av

Continentals

innsprgytningsmotorer.

Rapporten konkluderer

med at dersom ikke ﬂ
korrekt prosedyre B
anvendes, vil man ikke

lykkes med & fa restart.

Dette fordi det kan bli

feil blandingsforhold

mellom bensin og luft.

Blandingsforholdet vil

variere som fglge av

“Throttle” og "Mixture”

posisjoner og drivstoff

fra mekanisk og

elektrisk drivstoffpumpe

(se figur 7). Il Il

Figur 7: Regulering av drivstoffmengde og blandingsforhold drivstoff/luft.
Bla piler viser luft. Rgde piler viser drivstofftake ut fra dysene.
(Indikatoren pa figuren viser drivstofftrykk. | de fleste installasjoner og p&
LN-ABQ viste indikatoren drivstofforbruk pr. time).

Figur hentet fra den svenske havarirapporten.

HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER

Motoren stoppet som falge av at venstre drivstofftank ble flayet tom med drivstoffvelgeren i
"LEFT”.

Teknikken med a fly en tank tom far skifte av drivstofftank ikke er a anbefale. SHT har heller ikke
grunnlag for & mene at det undervises en slik praksis i forbindelse med flygerutdanning i Norge,
hvilket ogsa NLF har bekreftet.

Havarikommisjonen har ved denne undersgkelsen ikke funnet noen entydig arsak til hvorfor
motoren ikke lot seg restarte.


http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=268
http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=290
http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=361
http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=254
http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=569
http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=570
http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=1679
http://www.havkom.se/virtupload/reports/rl2006_12.pdf
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SHT mener motoren ikke fikk riktig blandingsforhold mellom drivstoff og luft, og at dette medfarte
at motoren ikke lot seg restarte.

Rapporten fra Forsvarets laboratorietjeneste viser at deler av drivstoffet inneholdt vann og rust,
hvilket ma ha kommet fra fatene med drivstoff. Havarikommisjonen kan ikke utelukke at
forurensningen kan ha forhindret motoren i a la seg restarte. Vedrgrende oppbevaring av fat med
drivstoff og riktig lagring av slike, henvises til de to tidligere nevnte rapportene: SL RAP 53/2001
(Fagerhaug) og SL RAP 02/2004 (Hokksund).

Utvendig temperatur var relativt lav (15 °C), og motoren ble operert pa lav ytelse, og drivstoffrarene
ble luftkjglt. Muligheten for damplas ("Vapor lock™) anses ikke & ha veert tilstede.

Havarikommisjonen mener at man ved etterfylling av drivstoff og under flyging, skal ha som
malsetting & ha tilnaermet lik mengde drivstoff pa venstre og hayre drivstofftanker. Dette fordi
luftfartayets begrensninger i masse og balanse er basert pa tilnaermet lik masse pa hver side, og
fordi sterre ubalanse kan ha ugunstig pavirkning pa luftfartayets flygeegenskaper.

Pa luftfartey hvor drivstoffvelger har mulighet til & tappe drivstoff fra to tanker samtidig, mener
SHT generelt at det skal flys med velgeren i posisjon "BOTH”. Erfaringsmessig vil det noen ganger
oppsta skjevheter i drivstoffmengden pa venstre og hgyre side. Dette enten fordi luftfartayet har
statt parkert med noe helning eller fordi drivstoffet tappes raskest fra den ene siden. I slike tilfeller
kan det opereres fra en drivstofftank om gangen, fortrinnsvis i starre flyhgyder, inntil balanse er
gjenopprettet. SHT papeker viktigheten av a fglge korrekte prosedyrer for betjening av
drivstoffsystem i henhold til fabrikantens prosedyrer. Reims Rocket "Owners Manual” beskriver
ikke spesifikt noen advarsel mot & fly med drivstoffvelger til en tank. Imidlertid fremgar det av
sjekklistene at drivstoffvelger skal veere pa "BOTH” fer start og landing.

Rapporten fra Statens haverikommission i Sverige beskriver hvor viktig det er a falge korrekte
prosedyrer ved forgk pa restart av Continentals innsprgytningsmotorer (se pkt. 2.3 i Rapport RL
2006:12). Havarikommisjonen finner det betenkelig at sjekklisten (A4 arket) som fantes om bord i
LN-ABQ ikke inneholdt noen beskrivelse om relative posisjoner mellom throttle, mixture og "AUX
FUEL PUMP” sett i forhold til indikert ”Fuel flow”. SHT anser at vurderingene i den svenske
rapporten om at Continentals innspraytningsmotorer krever korrekt blandingsforhold mellom
drivstoff og luft for a restarte, er korrekte. SHT mener at Luftfartstilsynet og luftfartayets eier har et
ansvar for a pase at sjekklister om bord dekker behovet for korrekt operasjon av luftfartgyet. Det
fremmes en sikkerhetstilrading i den forbindelse. SHT minner videre om viktigheten av at
farteysjefer aktivt benytter sjekklistene om bord.

Havarikommisjonen mener at det store avviket mellom indikasjon pa LN-ABQs venstre
drivstoffmaler og reelt drivstoffniva pa venstre tank skulle ha veert anmerket i "Reisejournal for
luftfartgy” av fartaysjefen og utbedret av flytekniker.

Da LN-ABQ tippet pa ryggen, ble de spinkle klipsene pa lokket til batterikassen revet av som fglge
av energien fra batteriets forflytting. Havarikommisjonen anser at lgse batterier er en risikofaktor,
fordi batteripolene kan komme i kontakt med gods. Elektriske gnister kan oppsta selv om
luftfartgyets hovedstrembryter er i "OFF” posisjon og gnister kan antenne en eventuell
drivstofflekkasje. SHT mener at batteriet i LN-ABQ ikke var tilfredsstillende festet. Videre anser
havarikommisjonen at det var kun moderat energi under det aktuelle havariet, og at
batteriinnfestinger bar tale moderat energi under et havari. SHT mener at verksteder og
Luftfartstilsynet bar avdekke ikke tilfredsstillende batteriinnfestinger. Havarikommisjonen anser


http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=254
http://www.aibn.no/default.asp?MARK_SEARCH=YES&SEARCH_ID=1&V_ITEM_ID=569
http://www.havkom.se/virtupload/reports/rl2006_12.pdf

Statens Havarikommisjon for Transport Side 10

falgelig at Luftfartstilsynet bar vurdere om det er behov for bedre tilsyn med batteriinnfestinger pa
luftfartayer. Det fremmes en sikkerhetstilrading i den forbindelse.

SIKKERHETSTILRADINGER
Statens havarikommisjon for transport fremmer falgende sikkerhetstilradinger

Sikkerhetstilrading SL nr. 2008/09T

Havarikommisjonen anser det som sannsynlig at fartaysjefer vil mislykkes med restart av
Continental innsprgytningsmotorer, dersom ikke korrekt prosedyre for ”Engine failure” blir fulgt.
Dette fordi blandingsforhold mellom drivstoff og luft kan bli feil. SHT tilrar Luftfartstilsynet &
vurdere hvordan det best kan sikres at "Engine failure” sjekklister ivaretar korrekt operasjon av
Continental innsprgytningsmotorer.

Sikkerhetstilrading SL nr. 2008/10T

Havarikommisjonen har ved flere undersgkelser avdekket at batterier har lgsnet ved havari som
falge av for darlige innfestinger og mener at lgse batterier utgjer en sikkerhetsrisiko. SHT tilrar
Luftfartstilsynet a vurdere bedre tilsyn med innfesting av batterier.

! Samferdselsdepartementet besgrger at sikkerhetstilradinger blir forelagt luftfartsmyndigheten og/eller andre berarte
departementer til vurdering og oppfalging, jf. Forskrift om offentlige undersgkelser av luftfartsulykker og
luftfartshendelser innen sivil luftfart, § 17.





