RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED HUNDERSETER DEN
25. AUGUST 1385 MED PIPER CUS SUPER CRUISER
PA 12-108 LN-TSR



FLYHAVARIKOMMISJONEN

‘Samferdselsdepartementet

Flyhavarikommisjonen avgir herved rapport om underspkelsen
etter at Piper Cub Super Cruiser PA-108 LN-TSR havarerte
ved Hunderseter den 25. auqust 1985. Jeg siutter meg til
rapporten.

Fornebu, den 24, februar 1986
' é&
Wilhe M WEfF

Formann i Flyhavarikommisjonen



RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE

KOMMISJONENS SAMMENSETNING: Flykapteip Hallvard Vikhoit
. : Oberstieytnant Ansgar Anstorp, mediem

H Kriminalsjef Arne Huuse, medlem
LUFTFARTBYET: Piper Cub Super Cruiser, PA-12-108 BESETNING: 1 R
REGISTRERING: LA-TSR PASSASJERER: } ’
EiER: . Privet HAVARISTED:  Hunderseter (Byer kommune) 6114N 010339 -
BRUKER: Privat DATO 06 TipspuNxT: 25. dugust 1885 ca k1 1715. -

P ——————— e ——
SAMMENDRAG: Flyet var pd tur fra Frys til en privat flystripe ner fartaysjefens gérd (Refsum) § Serum. Underveis ble
det foretatt en landing uten stopp med pafalgende umiddelbar avgang (touch- and go-landing) pd flystripen ved Hunder-
seter, Da flyet etter denne landingen var under stigning gjennom omlag 50 FT heyde over bakken, svingte det mot hoyre
for deretter i styrte mot bakken med nesepartiet forst. Det oppsto brann i flyet etter kollisjonen med bakken. De
2 ombordvarende, fartpysjef og passasjer, omkom. .
Arsaken til havariet var at flyet steilet da det under stigende hayresving sannsynligvis kom inn { markert medvinds-
gkning (vindskJjar).

1.1 HENDELSESFORLOP: 1.2 PERSONSKADE: 1.3 SKADE LUFTFARTOY: 1.4 ANDRE SKADER:
: Fartoysjef og | passasjer Totalskadet Ingen
Se side 2 omkonm
1.5 BESETNINGEN:
Fartoysjef - 60 4r - norsk - mann - innehadde privat-~ FLYTID 24TIMER | J0DAGER | $0DAGER TOTALT
flygersertifikat gjeldende for en-motors land- og sjo-
fly inntil 5 700 kg. Sertifikatet, utstedt 20, sugust |ALLETYPER 962
;?60 og fornyet 20. au?ust 1985 med gyldighet ti} DENNE TYPE
- Juni 1986. Siste legeundersokelse 24. juni 1985. Fartoysjefens flygeti1dsbok har ikke vart tilgjengelig.

Siste PFT-A utfart og godkjent 10. juli 1984. Den angitte totale flygetid ph 962 timer var ved siste

sertifikatfornyelse 20, august 1985. Fartoysjefen var
medeier av det havarerte flyet de siste 10 ir, og det an-
tas derfor at han hadde godt kjennskap til flytypen.

1.8 LUFTFARTOYET:
LR-TSR hadde gyldig luftdyktighetsbevis, Type PA-12-108, serienummer 205, bygget i 1946. Total gangtid ca
5085:00 timer, gangtid siden overhaiing ca 2805:00 timer. Motortype Lycoming 0-235-C1B, serienummer L-7058-15,
total gangtid ca 2225:00 timer, ganqtid siden overhaling ca 855:00 timer. Propelltype Sencenich M 76 AM-2, serie-
nummer 3456, Vekt og balanse innenfor gitte begrensninger. Drivstoffmengde pi havaritidspunktet ca 70 liter
(omlag 2:50 timers flyqing),
Flyets dokumenter brant opp ved havariet, Angitte gangtiddr - er derfor noe usikre.

1.7 VAERET: 1.8 NAVIGASJONSHJELPEMIDLER:
Lettskyet, god sikt, vind sor-sarost, varierende styrke, anslitt til 10- lkke relevant
15 KT. 1 omlag 100 FT hoyde over plassen ble vinden observert & vare mar-
kert sterkere enn p4 bakken.

1.9 RADIOSAMBAND:
Ikke relevant

1.10 FLYPLASS OG HJELPEMIDLER: 1.11 FLYREGISTRATOR: 1.12 HAVARISTED OG FLYVRAK:
Se side 3 Ikke p&budt og ikke installert Se side 3
1.13 MEDISINSKE FORHOLD: 1.14 BRANN: 1.15 OVERLEVELSESMULIGHETER:
Ingen Se side 4 Se side 4
1.18 SPESIELLE UNDERSOKELSER; 1.17 ANDRE OPPLYSNINGER: Fartoysjefen hadde havarert 2 ganger tidligere. 1 1975
Ingen med et Cessna 180 sjofly under landing pd vann i merket. 1 1984 havarerte
han med LN-TSR under landing pd sin private fiystripe { Serum.
2, ANALYSE: 3. KONKLUSJONER:
Se side 5 1. Farteysjefen var beharig sertifisert.
2. Det er ikke avdekket feil eller mangler ved flyet.
3. Flyet landet o9 tok av (touch and go) | medvind. L,
4. Det var noen tid for havariet inntraff observert markert vindokning i

lav heyde (ca 100 FT} over plassen.

4. TILRADNINGER: 5. BILAG:

Ingen f. Kartskisse




1.

1

Hendelsesforlepet

P4 ettermiddagen dagen fgr havariet, ankom fartsysjefen og hans kone med
LN-TSR til1 Wadahl, hvor &et skulle vare et veteranflytreff. Om formiddagen
ulykkesdagen flpy fartesysjefen og en av hans venner som passasjer fra Wadahl
til Frya, hvor en nyetablert flyplass skulle innvies samme dag. Flygingen
mellom disse stedene tok omlag 5-10 minutter. Mellom klokken 1630 og 1700
tok flyet av fra Frya for & fly til en privat landingsstripe som fartgysjefen
hadde ved sin gdrd (Refsum) i Serum. Underveis ble det foretatt en landing
uten stopp med pi&felgende umiddelbar avgang (touch- and go-landing), pd fly-
stripen ved Hunderseter (Byer kommune), Det er ikke med sikkerhet klarlagt
hvorfor flygingen ble lagt via Hunderseter, men det antas at farteysjefen

pd denne miten ville "hilse” pd en flygerkollega som bor nar flystripa.

Et vitne, som selv har mangedrig privatflygererfaring, oppholdt seg omlag

250 m fra stedet hvor havariet skjedde. Han observerte flyet fra fer landing
en og inntil det havarerte. Deler av flygingen ble observert ved hjelp av
kikkert. Beskrivelse av hendelsesforlepet bygger pé utsagn fra dette vitnet
samt pd funn som ble gjort pad havaristedet.

Flyet kom inn mot flystripen fra est og foretok innflygingen mot rullebanen
som har retning mot vest-nordvest (baneretning ca 295° M). Vinden var fra
syd-sydestlig retning, anslagsvis ca 10-15 KT. Flyet fikk derfor medvind

inn fra venstre. Landingen foregikk tilsynelatende uten vanskeligheter.
Flyet satte seg omlag 200 meter inne pd banen, Det rullet deretter pd banen
omlag 100 meter for det igjen var i lufta og klatret ut i baneretningen. Da
flyet var kommet omlag 550 meter fra banekanten, og hadde n&dd en heyde pd
anslagsvis 50 FT over bakken, begynte det en sving mot heyre 0g satte der-
etter plutselig nesen nedover og gikk i bakken. Det oppsto brann i flyvraket
Vitnet, som er lege, ankom havaristedet anslagsvis ca 30 sekunder etter ulyk-
ken. Han fikk lest farteysjefen fra setebeltet og dratt ham ut av flyet.
Passasjeren derimot, ble ikke berget ut pd grunn av den kraftige brannen som
etterhvert oppsto. Vitnet forsskte & slokke brannen ved hjelp av brannslok-
kingsapparat han fant ved fremre sete i flyet. Apparatet virket imidlertid



ikke. Ved narmere undersgkelse viste det seg at apparatet var tomt. Det
var et omlag 3 mn stort hull i beholderen. Vitnet mener de ombordverende
begge var dede da han ankom flyvraket og begynte redningsoperasjonen.

1.10 Flyplass og hjelpemidler

1.10.1  Flyplass

Flystripen ved Hunderseter har et dekke bestdende av sand, delvis bevokst
med gress. Rullebaneretningen er omlag 115° 09 295° M. Rullebanen stiger
relativ sterkt mot vest (mer enn 10 meter nivadforskjell). Plassens gjen-
nomsnittlige hoyde over havet er ca 930 m. Rullebanens lengde ca 420 m og
bredde varierer mellom ca 12 og 20 m. Terrenget i utflygingsretningen mot
vest (295° M) er stigende.

1.12 Havaristed og flyvrak

1.12.1 Havaristedet
Flyet havarerte pd et &pent jorde, omlag 550 m fra rullebaneenden og ca 130 m
til heyre for den forlengede senterlinje.

t.12.2 Flyvraket
Hoyre ving og skroget med haleparti var helt utbrent, mens venstre ving bare
var brannskadet i omrddet nar roten. 0gsd venstre naleflate var
uten brannskader. Flyet 18 p& buken og hgyre ving var avrevet i skrogfestet.
Motoren var sldtt les fra sine fester og trykket noe innover i kabinen.
B&de venstre og hegyre ving hadde inntrykkinger i hele forkanten, mens det
i kabinomrddet ikke var sa@rlig store stotskader. Propellen var slatt av
motorakslingen og 18 i en grop ca 20 m fra flyets nese i gropen som oppsto
da fiyet tok bakken. Hpyre bensintank var sprukket, den venstre var hel,
men lekk. Det var ingen bensin igjen. Instrumenter og brytere/h&ndtak var
edelagt, men folgende observasjoner ble gjort. Timeteller uleselig, mag-



1.14

netbryter "Both", snapsepumpe inne, forgasservarme inne, vertikal fartsmaler
viste "6 opp", ELT brannskadet (oppbrent). Motoren var stat- og brannskadet,
bl.a. var alle ledninger og enkelte komponenter oppbrent. Propellen var
sterkt skadet, bladene bayet og dype skdr i fremkanten, festeboltene til
motorakslingen "sk3dret" tverrs av. Setekonstruksjonen var hel og setebel-
tenes fester intakte, rorspaker var montert i begge seteposisjoner. Trim-
roret var helt nede i sporet i skrogsiden (d.v.s. haletung trim). Ingen
rester av bagasje ble funnet og heller intet av annet brennbart materiale.

Brann

Det oppsto kraftig brann i flyvraket. Arsaken antas & vare at drivstofftan-
ken og tilferselsledningen ble @delagt i havarieyeblikket, og at drivstoff
derved kom i kontakt med antennelseskilder i motoren eller det elektriske
anlegget. Brannen startet i den fremre delen av flyet og spredte seg etter-
hvert til andre omridder.

Overlevelsesmuligheter

Det var ikke mulig & overleve havariet. De ombordvarende omkom som fglge
av skader de fikk i selve havarigyeblikket.




ANALYSE

Flyet ble sterkt sdelagt av den heftige brannen som oppsto etter havariet.

Som en fglge av dette ble resultatet av de tekniske undersskelsene begrenset.
P& bakgrunn av gyenvitne-observasjoner av flygingen og selve ulykkessekvensen,
samt tekniske funn p& havaristedet, synes det overveiende sannsynlig at det
jkke var tekniske vanskeligheter med flyet som feorte til havariet. Bl.a. er
det pad det rene at propellen roterte under stor kraft idet den traff bakken.
Det er derfor grunn til & anta at motoren har vert i normal drift under den
aktuelle fase av flygingen. Angjeldende pyenvitne merket ikke noe unormalt
for flyet plutselig stupte mot bakken.

Flystripen ved Hunderseter er ca 420 m lang med baneretningen omtrent i est/
vest retning (ca 115%™ - 295°M). Banen har en overflate bestdende av sand/
jord, delvis bevokst med gress. Banen stiger relativt mye (mer enn 10 m) i
vestlig retning, samtidig som terrenget i utflygingsretningen ogsé er stigende
Flystripen ligger ca 930 m.o.h. Ifslge kjentfolk er det av disse grunner
uvanlig & bruke banen mot vest for avgang. Dette av hensyn til kravene for
sikker terrengklaring under utflygingen. Farteysjefen skulle vere kjent med
disse forhold fra tidligere flyging p& plassen. I det aktuelle tilfellet

ble landingen og den pa&felgende avgang (touch and go) utfert p& banen med
retning mot vest, hvor de ugunstige terrengforhold er fremherskende faktorer.
I tillegg hadde flyet medvindskomponent i denne baneretningen, hvilket ogsd
ville trekke i ugunstig retning for & oppnd tilfredsstillende terrengklaring
under utflygingen. Det er "vind-pglise" ved flystripen, og det er grunn til

4 anta at farteysjefen kjente til denne. Hvorvidt han benyttet seg av dette
hjelpemiddel for 3 bedemme vindforholdene er ikke kjent. Bakkevinden ble
ans1dtt til & vere fra ser-serestlig retning, varjerende styrke 10-15 KT.
Observasjoner som var gjort noen tid fer havariet, tydet p& at det i omlag
100 FT hgyde over plassen var en markert sterkere vind enn p& bakken. Denne
observasjonen tyder p& at det kunne vare betydelig vertikal vindskjer i det
lavere Tuftlag.

Flyets hindbok viser bl.a. at beste stigefart (rate of climb) avtar med
omlag 20% fra havoverflaten og opp til det nivdet flystripen ligger pé.
Avgangsdistansen (take off and climb distance to clear a 50-foot obstacle)
gker med omlag 27%.



Innflygingen, landingen og selve avgangen forlgp tilsynelatende uten pro-
blemer. Flyet landet ca 200 meter inne p& banen, rullet da 100 meter og var
i luften igjen ca 120 meter fra banekanten. Vinkelmdlinger pd bakgrunn av
vitneutsagn, viser at flyet bare var omlag 50 FT over bakken da det svingte
mot hgyre og like deretter styrtet mot bakken. Dette skjedde omlag 650 m
etter det punktet pd banen hvor flyet var Tuftbdret. Havaristedet ligger

ca 50 FT hgyere enn flystripen. Flyet hadde sdledes bare vunnet omlag 100 FT
hgyde siden det lettet fra banen og til det svingte mot heyre og havarerte,
Da en ikke kjenner npyaktig den indikerte hastighet som flyet klatret pd,
samt hvilken medvindskomponent som virket, er det ikke mulig & finne den
neyaktige gjennomsnittlige bakkefart flyet hadde under utflygingen. Uten

4 gjore altfor store feil er det rimelig & anta at gjennomsnittlig bakkefart
kunne va@re ca 70-80 MPH. Dette vil si at flygingen fra "1ift-off" til
havariet skjedde ville ta 20-25 sekunder. Med andre ord skulle da stige-
hastigheten vare omlag 250 - 300 FT/min. Dette er d&rligere enn forventet
ifelge flyets hdndbok. P3 grunn av at flyet hadde medvindskomponent og
muligens ogsd fallvind, ville flyets stigeevne sett i relasjon til tilbake-
lagt horisontal distanse vare mindre enn ved vindstille eller motvindskom-
ponent. Den gjennomsnittlige stigningsvinkelen var omlag 2,60, hvilket md
betegnes som en svart didrlig stigningsgradient, sarlig sett i relasjon til
terrenget i utflygingsretningen,

Det er grunn til & tro at farteyet svingte til hgyre under full kontroll,
0g at dette muligens ble gjort fordi farteysjefen etterhvert ble kiar over
den marginale hpydegevinst flyet presterte under de rddende forhold. Far-
toysjefen kan derfor ha ensket & ville fortsette flygingen i den motsatte
baneretningen, som hadde fallende terreng i utflygingssektoren. Under svingen
mot hpyre ble flyets hastighet redusert sd mye at det steilet. Grunnen til
hastighetstapet antas & bero pd flyets marginale ytelser i kombinasjon med
markert svingning. Flyet var trimmet fullt haletungt. Dette ville ogsé ha
negativ innvirkning pd flyets ytelse under utflygingen. Medvirkende til
steilingen kan vere rask skning av medvindskomponent ved at flyet kom inn i
heydeskikt med sterkt pkende vind (vindskjer), og gkt medvindskomponent pé
grunn av svingen mct heyre.



HAVARIETS ARSAK

Arsaken til havariet var at flyet steilet da det under stigende heyresving
sannsynligvis kom inn i markert medvindsekning (vindskjar).

Fornebu, den 24. februar 1986

/4( L/ii£;;4¢7ézr£: P (‘45541—‘b .
Hallvard Vikholt r Anstorp Arne Huuse



RN W

o
A Ll
s

! i

\ N
s

B \ = -
Hurdersetra med inntegnet smdfly

M 1:5000

TN PR TR

7 y A 7 A
== VA : = : -
£ v A . )
' ’ T 3 — - .J.‘ =, e
~ . ‘ AT = i . SRt
; el - =" S - R = $
[ ) e — . s = v " .
\' 3 =~ = = T [ -
v ? . e ; ‘
. VA =

forh

=

18 s

pad

E——
=R\

¢

2 WY

S S

:’ .‘ 4 -(ZI53 s -

[ : i <

~ A LY., . o

LY - c 2

e LT 1o / f
: - 2 i o % 3 ) ¥ 5 LN
4 " o \ t. ~ . ‘.,- -.. "- -f" .. .‘.~
1 N3 NWY A X /
3 {SANDSTULEN!



