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@ FLYHAVARIKOMMISJONEN

RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED M@KKGYA 1 @YEREN NAR
LILLESTRZM DEN 8. MAI 1987 MED PA-38-112 TOMAHAWK
LN-PAQ

UTGITT AucuUST 1988



FLYHAVARIKOMMISJONEN

Samferdselsdepartementet

Flyhavarikommisjonen avgir herved rapport om undersgkelsene
etter at PA-38-112 Tomahawk LN-PAQ havarerte ved Mgkkoya i
@yeren nar Lillestregm den 8. mai 1987. Jeg slutter meg til

rapporten,
Fornebu,;den 15. ﬁaugust 1988

Wilheth MoRTs
Formann i Flyhavarikommisjonen



RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE

KOMMISJONENS SAMMENSETNING: Flykaptein Hallvard Vikholt, formann
Oberstloytnant Ansgar Anstorp, medlem
Politimester Arnstein fverkil, medlem

LUFTFARTOYET: PA-38-112, Tomahawk BESETNING: 2
REGISTRERING: LN-PAQ PASSASJERER: ()
ElgR: Nedre Romerike Flyklubb HAVARISTED: Ved Mgkkaya i @yeren nar Lillestrom
Postboks 278 ' Opn 1 qnn Opg s g
2001 LILLESTROM 59752'32°N 011708"07°€ ‘
BRUKER: Eier DATO OG TIDSPUNKT: 6. mai 1987 k1 1315 lokaltid = L

SAMMENDRAG:  Under skoleflyging, sannsynligvis i forbindelse med at eleven ovet seq pd dttetalisflyging rundt faste
merker, steilet flyet og gikk over i spinn. Det var ikke nok heyde tilgjengelig til at fartsysjefen kunne gjennvinne
kontrollen for flyet traff vannflaten. - Ce

1.1 HENDELSESFORLOP: 1.2 PERSONSKADE: 1.3 SKADE LUFTFARTDY: 1.4 ANDRE SKADER:

Se side 1 2 personer ombord -

omkommet Totalskadet Ingen

1.5 BESETNINGEN: Fartoysjefen - 49 &r - norsk - mann - var ved Fartoysjef
fornyelse 1. april 1987 erklart fysisk og psykisk skikket rLymip 5/5-87 24TIMER | 30DAGER | 90 DAGER TOTALT
som trafikkflyger k1 B for en-motors landfly inntil 5700 k 3 3 ; .
med gyldighet til 8. oktober 1987. Han hadde instrukter- ALLE TYPER 5:00 51:30 120:15 646:05
bevis k1 3 gyldig ti_l 1_7. Juli 1988 etter fullfort utdan- | DENNE TYPE 4:00 46:20 93:55 -
nelse godkjent 17. juli 1986. Eleven hadde totalt 7:05 timer pr 29. april 1987,

Eleven - 23 &r - norsk - mann - under opplaring til
privatflygersertifikat hadde ikke fremstilt seg for Lege-
nemnda for flygere og hadde ikke fitt utstedt elevbevis

enda. Han hadde fullfort teorien til sertifikat 10. november
1986.

1.6 LUFTFARTOYET: Flyet er en to seters lavvinget en-motors konstruksjon med T-hale. Fast understell. Luftfartoyet had
de gyldig luftdyktighetsbevis til 29. februar 1988. Nasjonalitets- og registreringsbevis 1718, radiokonsesjon nr
01328, Bygget i 1978 av Piper Aircraft Corporation, serienr 38-78A0533. Klassifisering Normal/Standard/FAR23/Klubb.
Gransket av Luftfartsverket 5. mars 1987 uten anmerkninger. Motor Lycoming 0-235-L2C, serienr L-16498-15, 112 HK.
Propell Sensenich 72 CK-0-54, serienr K-1171 av metall, fast stigningsvinkel. Brennstoffkapasitet 121 1, hvorav 113 1
utnyttbar. Totalvekt start/landing 758 kg, tomvekt 531 kg. Totalvekt ved start var ca 790 kg og totalvekt ved havari
ca 780 kg. Siste periodiske ettersyn 50 timers utfort 4. april 1987 ved TT 3189:00 timer. Da var gangtid motor og
propell henholdsvis 1207:25 timer og 502:40 timer etter overhaling. 7T 5. mai 1987 var 3239:50 timer.

17 VERET: En nordlig luftstrom ga lettskyet pent var og god sikt. Vinden i 1.8 NAVIGAS.JONSHJELPEMIDLER:

bakkenivé var nordiig 10-20 knop og det var sannsynligvis 1et5 til moderat tur-

bulens i lavere nivder. ENGM varsel 12-21 (14-23 L) yind 360° 12 knop sikt oved LKke relevant

10 km 2/8 CU i 4000 FT.0 ENGM aktuelt 1320 L Vind 330° 9 knop 4/8 CU i 4000 FT
Temp. 117, duggpunkt -5° QNH 1017 NOSIG. Et vitne beskrev vinden som sterk -
det bldste godt der han stod.

1.9 RADIOSAMBAND: Det foreligger ingen
informasjon om at samband var opprettet
i forbindelse med flyturen.

1.10 FLYPLASS OG HJELPEMIDLER: 1.11 FLYREGISTRATOR: 1.12 HAVARISTED OG FLYVRAK:
Ikke relevant Ikke pabudt, ikke montert . Se side 2
1.13 MEDISINSKE FORHOLD: 1.14 BRANN: 1.15 OVERLEVELSESMULIGHETER:
. , Det var ikke muiig & overleve dette
Se side 4 Det oppstod ikke brann havariet. .
1.16 SPESIELLE UNDERSOKELSER: 1.17 ANDRE OPPLYSNINGER:
Ingen Ingen
2. ANALYSE: 3. KONKLUSJONER: Flyet var noe overlastet ved avgang og ved havariet.
Se side 4 Kommisjonen mener at havariets &rsak var at flyet under sving i forbindelse
. med dttetallsflyging ble manevrert med for stor krengning i forhold til
hastigheten og dermed steilet og gikk i spinn.

4. TILRADNINGER: 5. BILAG:

Ingen Ingen




Hendelsesforlegp

Flyturen gikk etter all sannsynlighet ut pd & gjennomfgre
leksjon nr 7 i Norsk Aeroklubbs skoleprogram til A-serti-
fikat (privatflygersertifikat). Eleven, som satt 1 venstre
sets, hadde tidligeré gjennémfwrt leksjonene 1 +£i1 3 i
tiden 11. september 1986 til 18. september 1986 med en in-
struktegr og glenopptok oppleringen med en repetisjonstur og
med ny instruktgr 3. april 1987. Leksjon 6 ble flgyvet 29.
april med denne siste instruktéren, som ogsd var fartepysjef

6. mai.
Leksjon 7 gar ut p& & trene korrekt

.1 avgangsteknikk

svinger i angitte antall grader

~ N
™o

svinger til oppglitt kurs

~J
= W

stelling fra stigende sving med og uten flaps (vinge

klatffer) med og uten motor

7.5 steiling fra glidende sving med og uten flaps med og
uten motor

7.6 parering av.spinn og uttaking av spinn (hvis flytypen

tillater det), gjaldt ikke LN-PAQ

7.7 innflyging til plassen og landingsrunden.

LN-PAQ tok av fra Kjeller ca k1l 1245 beregnet ut fra time-
teller og loggfering (reisedagboken). Med utgangspunkt i
de vitnebeskrivelser kommisjonen har fatt, kom flyet for-=
holdsvis lavt sydover @yeren for sid & stige opp 0g begynne
& fly frem og tilbake mellom Arnestangen og ¢stsiden av
dyveren 1 omradet nord for Gansvika. Deretter gikk flyet
noe opp og ned og 2 av vitnene brukte uttrykket "looping".
Ved hjelp av en flymodell ble det slatt fast at det ikke
dreide seg om kunstflyging, men heller ¢velser som kunne

minne om pkt. 7.4, 7.5 steiling fra glidende eller stigen-
de sving.



12

.12,

Et av vitnene satt slik til pd sitt kjpkken at flyets be-
vegelser kunne bedgmmes 1 forhold til sprossene i vinduet.
Vvinkelm&let viste at flygingen i alt vesentlig foregikk i
800 fots hpyde over bakken, som tilsvarer den lovbestemte
minimumshgpvden over denne delen av @veren. Pkt. 7.4 og 7.5
krever pad den annen side vesentlig stgrre hopyde {(minimum
2000 fot) for en sikker gjennomféring. Imidlertid benytter
klubbens ins;rukt¢rer ofte dette omrade til trenihg i atte-
tallsflyging rundt fasté merker, og man flyr i 800 il 1000
fots hegvde for & oppnd god bakkekontakt, slik at fgreren av
vflyet har mulighet t£il & beregne flyets bane.

Et annet vitne observerte flyet en stund, men mistet inter-
essen og fortsatte sine gjéremdl. Han he¢rte imidlertid
motorduren og s& opp og utover gsigen, da lyden plutselig
ble borte. Da blikket fanget flyet 1gjen, tilsa siktelin-
jen at det var 1 ca 450 fots hegyde, mens det s& ut til &
viere helt ute av kontroll p& rask vel nedover. Bevegelsene
syntes A g& fra side til side, men det kunne ogsd vers
rotasjon rundt lengdeaksen. Ner vannflaten bed¢gmt t£11 ca
100 fot, virket det som om flyet var under kontroll uten
rotasjon og at flygeren pr¢gvde & rette opp flyet, men nesen
tippet umiddelbart etter nedover igjen og flyet traff vann-
flaten slik at vaﬁnSpruten stod he¢yt. Idet han begynte &
lgpe for & melde fra om ulykken, herte han et brak som
nermest hgrtes ut som en eksplosjon, men han sd ikke noe
lysglimt eller liknende. Avstanden mellom havaristed og

vitne var slik at lyden trengte ca 7 sekunder pd & nd ham.
Begge de to ombord omkom momentant ved havariet. Flyet ble
stéende i ca 60° vinkel med nesen ned i sandbunnen pd vel

en halvmeter dypt vann.

Havaristed og flvvrak

Havaristedet

Flyet traff vannflaten pa vestsiden av den lille ¢yva Mepkk-
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12,

¢ya i @veren. Det var vel en halvmeter vann da havariet

skjedde, men vannstanden steg raskt pd grunn av varflommen.

Bunnforholdene var fast, finkornet sand.
Flyvraket

Flyvet stod 1 ca 60D vinkel ﬂed nesen litt nede 1 sandbunnen
i 3500 retning etter sammenstptet. Begge vingene ble tryk-
ket sammen i1 forkant. Det ble funnet en vingebolt som var
brutt av. Underspkelse hos Veritec foretatt med Scanning
Electron Microscope viste ingen unormale materialtegn og
bruddflaten viste et typisk overbelastningsbrudd. Halepar-
tiet var bévet oppover og knekt ved forkanten av finnero-
ten. Finne og sideror var uskadet., Venstre haleflate var
skadet ved innfestingen for roret. Heyre haleflate og
begge hgyderorene var skadet 1 form av bedyninger og buklin-
ger. Hengslene var intakt, bortsett fra at ytre hengsel pd
venstre haleflate var slatt lgs ved havariet. Wirefestene
og forbindelsene frem t1l cockpit var intakt. Trimmekanis-
men var i orden, men Spaken 1 cockpit var ¢delayt. Flaps og
balanseror var nermest uskadet. Flapsen var 1 opp-stilling.
Hengsler, stagfester og stayg var 1 orden og forbindelsene
inn til cockpit intakte. Nesepartiet var sldtt inn og vridd
til he¢yre med moﬁorbukken. Kabinen var skadet, men ikke
trykket noe sarlig sammen. Motoren hadde imidlertid trykket
instrumentbrettet innover 1 kabinen. Stolene satt fast 1
festene, men stolryggene var brukket fremover. Stolfestene
var intakte. Beltene var 1 bruk ved havariet. Begge hand-
grepene pd hgyre kontrollstikke var bgyd 90 fremover. - P& -
venstre side var venstre hidndgrep uskadet og det hegyre bovd
frem og over til venstre. Motoren og tilh¢rende komponenter
ble demontert og underkastet en rutinemessig undersgkelse.
Det ble ikke pavist forhold som kunne indikere driftspro-
blemer. Propellens ene blad var b¢yd-900 bakover p&d mid-

ten. Ellers ble det ikke konstatert merker eller skader av
betydning.

Timeteller stod pd 1181,31 timer,. Hovedbrytere var pé.



Begge magnetbrytere var pd. Velgekran for drivstoff stod
p& venstre. Hegvdemdlerinnstilling QNH 1017 MB. Elektrisk
klokke stod pad 1245. Turtallsindikator 500 RPM. Oljetem-
peratur pd grént felt. COM nr 1 119,1 MHZ ON, NAV nr 1
112,45 MHZ OFF. Em=rgency Locator Transmitter (ELT) ble
funnet med bryteren i OFF-stilling. Den virket derfor

ikke ved havariet. Undersgkelsen av drivstofftanken, som
fartgvsjefen fylte flyet fra fér avgang, viste aé drivstof-
fet tilfredsstilte gjeldende kvalitetskray.

Medisinake forhold

De rutinemegssige undersgkelser av fartpysjef og elev ved-
rorende pavirkning av berusende/bedsgvends midler og/ellerx
karbonmonookosyd vists at ingen av de 2 ombord var under
s1ik innflytelse. Regntgenundersgkelsen av hender og fotter
pa hegge to viste brudd cog dislckasjoner hos fartgysief,

men ikke hos eleven.
ANALYSE

Selv om havariet skjedde 1 tett befolket omrdade, var det fé&
vitner som meldte éég. De 3 vitnene som 54 deler av hendel-
sesforlgpet brukte alle uttrykket "looping" for & beskrive
flygingen. De beregninger kommisjonen kunne utfgre for &
fastsld flyets hegyde, viste imidlertid at flygingen fore-
gikk i hgydeskiktet rundt 800 fot og man fant det lite
sannsynlig at fartgysjefen hadde gitt seg ut pa kunstfly-
ging i'sé”lav h¢yde.‘ Ved hjelp‘av en flymodell ble det k
bekreftet at vitnene brukte uttrykket "looping" feilaktig.
Man fant det imidlertid like usannsynlig at fartgysjefen
hadde latt eleven ¢ve seg pa pkt. 7.4 og 7.5 d.v.s. steile-
gvelser 1 denne lave hgyden, ndr det krever 3000 fot eller
mere for en sikker gjennomfgring. Tatt i betraktning at 2
av vitnenes forklaringer i tillegg +£il & harmonere med pkt.
7.2 og 7.3, oygsd kunne minne om attetallsflyging rundt
faste merker og denne ¢gvelsen ofte utpves i dette omradet

og 1 denne hgyden, mener kommisjonen det er overveiende



sannsynlig at eleven fikk pr¢gve seg pd attetallsflyging.
Selv om ¢velsen programmessig fgrst kommer i leksjon 15,
stir det instruktgren fritt & introdusere den ndr han mitte
anse det for & vere hensiktsmessig. En ganske vanlig
tendens under Attetallsgvelsen er at oppmerksomheten blir
konsentrert mot merket med darlig farts- og hgydekontroll
som fglge. Med en vindhastighet p& 15-20 knap =ller mexe 1
hgyden, kan svingen pa leside av merket lett ha blitt krapp
med for stor krengningsvinkel i forhold til farten. Dette
er den sannsynlige &rsak til at flyet flikket og gikk 1

spinn. -

Denne flytypen er kjent for & ha en noe vanskelig spinn-
karakteristikk sett ut fra en skoleflystandard. Hgydetapet
fra flyet entrer ett spinn til det igien er 1 horisontal
flukt, er pd minst 1000 fok, selv om en erfaren flyger
utfeprer gvelsen med vilje. I dette tilfellet formoder

kommisjonen at overraskelsesmomentet ogsd var til stede.

Det er sannsynlig at fartgysiefen raskt grep inn og tok
over kontrollen av flyet. Dette underbygges ved at han
hadde de skader man forventer & finne pd hender og fgtter,
mens eleven ikke var. skadet pd denne maten. Dessuten tyder
'en av vitnebeskriveigene om flyets bevegelser og bortfall
av motorlyd pd at det ble anvendt korrekt prosedyvre for &
gjenvinne kontrollen. Med et utgangspunkt pa&d ca 800 fot
var det imidlertid umulig & greile dette ndr minimum over-
hgyde er 1000 fot. Ifgplge vitneutsagnet ble spinnbevegel-
sen stoppet, men forsgket pd& & lgfte flyets nese kom for _ .
tidlig (det matte forsegkes fordi vannflaten nermet seg

raskt) og medf¢rte en sekunder stelling like over vannet.



Ifgplge flyets handbok er spinnkarakteristikken avhengig av
totalvekten og tyngdepunktet, spesielt 1 "pitch"-planet.
Det kan derfor ikke utelukkes at overlasten, om enn ikke sé&
stor, hadde betydning.

Fornebu, den 15. august 1938

H.L 0 f o

Hallvard Vikholt

Ansgfr Anstorp Arnstein @verkil



