5
T
iy
Havarikommisjonen
for Sivil Luftfart

RAPPORT

64 84 57 60
64 84 57 70

Telefon:
Telefaks:

Postboks 213, 2001 Lillestram
URL: http://www.aaib-n.org

RAP: 69/2002
Avgitt: 24. oktober 2002

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

angitt.
Luftfartay
-type og reg..  Fairchild PT-19 Cornell, LN-BIF
-fabr. ar: 1944
-motor: Ranger L-440
Dato og tidspunkt: 2. august 2002, kl. 1815
Hendelsessted: Haga flyplass Akershus, N60 01.3 E011 22.9
Type hendelse: Luftfartsulykke, under landing kolliderte flyet med en
banekantmarkar
Type flyging: Privat
Verforhold: Vindstille. Sikt: mer enn 10 km. Temperatur: 21 °C.
QNH: 1020 hPa
Lysforhold: Dagslys
Flygeforhold: VMC
Reiseplan: Ingen
Antall om bord: 2
Personskader: Ingen
Skader pa luftfartgy: Halehjulsgaffel brukket og hayre flap skadet
Andre skader: Ingen
Farteysjefen
-kjenn/alder: Mann, 72 ar
-sertifikat: PPL-A og IK
-flygererfaring: 12 906 timer flygetid, total flygetid pa angjeldende type siste
3 dager er 2 timer
Eleven
-kjgnn/alder: Mann, 29 ar
-sertifikat: PPL-A
-flygererfaring:  Total flygetid var 216 timer hvorav ca. 5 pa aktuell flytype

Informasjonskilder:

”Rapport om luftfartsulykke/-hendelse” (NF 0382) og
HSLBs undersgkelser.

Havarikommisjonen for sivil luftfart 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 kommisjonens oppgave a fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende

flysikkerhetsarbeid bar unngas.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER

Flygingen var ledd i trening og utsjekk pa LN-BIF. Planen var a fly landingsrunder pa
Kjeller flyplass. Etter avgang fra Kjeller gjorde de noen landingsrunder hvor eleven flgy.
Deretter bestemte fartgysjefen at den videre flygingen skulle legges til Haga flyplass hvor
det var gitt tillatelse til a fly landingsrunder den aktuelle kvelden. Instruktaren
(farteysjefen) som satt i baksetet, hadde tidligere stor erfaring med Fairchild Cornell, men
hadde i den siste tid kun flgyet to timer pa typen. Flyet hadde intercom. Flyradioen kunne
bare opereres fra forsetet der eleven satt.

Ca. 2 NM syd for Haga overtok fartgysjefen flygingen. Han gjorde en lav forbiflyging over
plassen. Dette kom noe overraskende pa eleven slik at han fgrst sent kunne melde fra om
dette over radioen. Etter overflygingen flgy fartgysjefen deretter inn pa medvindsleggen til
bane 35. Pa grunn av at det er begrenset sikt fra baksetet pa flytypen hadde fartgysjefen
planlagt en kurvet innflyging. Annen trafikk pa banen ferte imidlertid til at medvindsleggen
matte forlenges. Dermed ble finalen ble mer rettlinjet enn fartgysjefen hadde gnsket. |
folge fartaysjefen spurte han eleven pa finalen om flyet var stabilisert pa senterlinjen til den
smale gressbanen (18 m). Eleven har forklart HSLB at han ikke oppfattet noe sparsmal, og
at han trodde innflygingen ble flgyet skjevt for at fartgysjefen skulle ha banen i sikte. Da
eleven forsto at de ville lande over en banekantmarker pa hgyre side grep han aktivt inn pa
kontrollene.

Flyet var kommet pa siden av banen uten at fartaysjefen kunne se dette. Farst 2 sekunder
far "touch down” fikk fartgysjefen gye pa banekantmarkeren. LN-BIF traff markgren med
hayre flap og halehjulsgaffelen ble revet av. Settingen fant sted ca. 200 m inn fra terskelen
pa den 590 m lange banen.

Banekantmarkgren var laget av glassfiber og hadde blitt plassert i banekanten for ca. 10 ar
siden. Gress har grodd opp rundt markgren slik at den na sitter godt fast. (Se bilde).




Havarikommisjonen for sivil luftfart 3

Fartgysjefen avbrgt landingen og gjennomfgrte en ”go-around”. Flapsen var bgyd slik at
den ikke lot seg heve fra halvt utfelt posisjon, og flyet vibrerte merkbart under den videre
flygingen. Fra vitner pa bakken fikk de beskjed over radio om at halehjulet Ia igjen pa
bakken. De fryktet at det ogsa kunne vere skade pa hovedunderstellet, og et annet smafly
som var pa Haga tok av og flgy i neerheten av LN-BIF for a sjekke. Det ble diskutert om
flyet pa grunn av skadene burde lande pa Gardermoen, som hadde full beredskap.

Personene i det andre flyet observerte imidlertid ikke skader pa hovedunderstellet, og
fartaysjefen bestemte seg for a returnere til Kjeller. Landing ble utfart pa hovedhjulene uten
problemer.

HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER

Denne ulykken ble farst varslet 4. august kl. 1845, 48 timer etter landingen pa Haga. Da var
flyet reparert og ny trening igangsatt. HSLB refererer til regelverket som sier at ulykker og
hendelser skal varsles telefonisk sa snart som praktisk mulig, ref. BSL A 1-3.

Det synes som om denne instruksjonsflygingen var utilstrekkelig planlagt. At
landingsrundene skulle utfgres pa Haga burde veert kjent fgr avgang. Likeledes burde
innflygingsprosedyrer og kommunikasjon mellom de to flygerne veaert avtalt og avklart slik
at det ikke kunne oppsta misforstaelser. Eleven har oppgitt at han i det lengste trodde
instrukteren hadde full kontroll over innflygingen til Haga. Han visste at instrukteren var
en sveert erfaren flyger, mens han selv enda ikke hadde fatt utsjekk pa flyet. Respekt for
instruktgrens autoritet var altsa grunnen til at han ikke stilte spgrsmal ved innflygingen pa et
tidligere tidspunkt. HSLB har den oppfatning at kommunikasjonen mellom flygerne ikke
var den beste. Dette farte til at det ikke var full forstaelse om hvilke beskjeder som var gitt
og hvordan disse ble oppfattet.

HSLB anser at det burde hadde veert en fordel om radiokommunikasjon ogsa kunne utfares
fra baksetet.

Private landingsplasser som Haga flyplass er ikke godkjent av luftfartsmyndighetene, og det
stilles ikke spesielle teknisk/operative krav. Brukere av en slik flyplass ma vere klar over at
sikkerhetsmarginene ved slike operasjoner dermed oftest er mindre enn nar man benytter en
godkjent landingsplass. Blant annet kan det finnes hindringer i form av bygninger etc. ner
rullebanen. HSLB mener at Haga flyplass er en krevende flyplass for a gjennomfare trening
og utsjekk med denne flytypen siden instruktgren har begrenset utsikt fra baksetet.

Ideen bak CRM (Crew Resource Management) har mange gode elementer som med hell kan
anvendes under utsjekkflyging.



