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URL : http://www.aaib-n.org Avgitt: 24. september 2004

Denne undersgkelsen har hatt et begrenset omfang. Av den grunn har HSLB valgt & benytte et forenklet
rapportformat. Rapportformat i henhold til retningslinjene gitt i ICAO annex 13 benyttes bare nar
undersgkel sens omfang gjer dette pdkrevd.

Alletidsangivelser i dennerapport er lokal tid (UTC + 1 time) hvisikke annet er angitt.

Luftfartay
-type og reg.: Grob G 103C Twin 111 SL, LN-GCL
-fabr. ar: 1992
-motor(er): Bombardier Rotax GMBH, Rotax 505A
Operatar: Dyrvedden Langflygarlaug, Voss
Dato og tidspunkt: Mandag 22. desember 2002, kI. 1340
Hendel sessted: Bamoen flyplass (ENBM)
Type hendelse: Luftfartsulykke, havari etter tap av motoreffekt under avgang
Typeflyging: Privat (klubb)
Vaaforhold: Vindstille. Sikt: Mer enn 10 km. Overskyet i 7 000 ft. Oppholdsves.
Temperatur: -10°C
Lysforhold: Dagdys
Flygeforhold: VMC
Reiseplan: Ingen
Antall om bord: 1
Personskader: Ingen
Skader paluftfartay: Brukket halebom og ytre del av hgyre vinge. Hull i buken under
motorbrannen. @delagt motorinnfestning. Begge canopyene knust
og diverse mindre skader rundt cockpitomradet og flyet foravrig
Andre skader: Ingen
Fartgygefen
-kjann/alder: Mann, 27 &
-sertifikat: Flygebevisfor sailfly og ingtrukterrettigheter

-flygererfaring: 517 flygetimer seilfly totat, hvorav 8:20 timer pa aktuell type.
Ca. 70 avganger med sdlf-launching sailfly
Informagonskilder: " Rapport om |uftfartsulykke/-hendelse” (NF 0382), rapport fra
motorekspert og Meteorologisk ingtitutt, samtaler med fartaygef,
representanter fra seilflysekgonen ved Norsk Aero Klubb og et
vitne, samt HSL Bs egne undersakel ser.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Havarikommisjonen for sivil luftfart og jernbane 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 fremmetilradinger . Det er ikke kommisjonens oppgave & fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende flysikkerhetsarbeid bar
unngas.
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Den aktuelle dagen startet fartayg efen sammen med to flyinteresserte venner klargjaringen av et sailfly av typen
Grob G 103C Twin Il SL. Med SL menes self-launching, det vil S at seilflyet er utstyrt med en motor pa 43 hk
som kan felles ut oppe paryggen, og som erstatter depefly eler ving ved avgang. Planen var agjennomfare lokale
demonstrag onsturer med flyet som klubben hadde anskaffet i november. Det var kaldt og gode flyforhold, men
flyet hadde stétt ute uten beskyttel sestrekk pa vingene, og det var rim og sna pa vingene og halen. Vennene ble satt
til & renske vingene mens fartaygefen gjorde flyet klart til flyging og foretok daglig inspekson. Pagrunn av
kulden og flyets svake batteri ble motoren Sartet ved hjelp av et eksternt batteri (startkabler til bil). Etter ca. 90
minutter var alt klart, og fartaygefen takset flyet ut til rullebane 27 med den ene av hjelperne som passager. | falge
fartayg efen forlgp varmkjering og funkgonspraven av motoren som normalt. Han bekreftet videre overfor HSLB
at begge tenningssystemene ble testet individudt, og at de fungerte normalt far avgang.

Rullebanen var braytet, men var fortsatt noe ”ruglete” grunnet sng og is. Avgangen ble avbruitt etter at ca. halve
banelengden var tilbakelagt fordi fartaysefen ikke var tilfreds med flyets hastighet pa dette punktet. Flyet ble
takset tilbake til klubbhuset, og passageren gikk av. Dafartgysefen var noe usikker pa hvorfor starten ikke hadde
lykkes, gikk han ut og forsikret seg en gang til om at vingene var rene. Ny avgang ble sa pabegynt pa bane 27,
men denne gang uten passager og med fartgygefen i forsetet. Avgangen virket tilsynelatende normd. | falge
fartgygefen var flyet i luften etter ca. 300 m. Flyet ble |gftet av banen ved en hastighet pa ca. 80 kvt og det ble
videre aksderert til stigning med 90 km/'t. Ved passering av hangaromradet, ca. 200 migjen av banen ogi en
hayde av ca. 50 m, mistet motoren effekt.

Fartgygefen skriver:

”Motoren gjekk ikkje darligare og darligare, men av det eg kunne hayra forsvann motorlyden brétt.
Desse motorane er innfellbare, noko som gjer at det er ganske mykje som er ute ved bruk. Det gjer
at dersom den er ute, men ikkjei gang, er det mykje motstand i den og det synk mykje. Eg vil anda
hagdatil rundt 50 meter over bana og eg vurderte det for hegt til alanda pa gjenverande bane. Eg
farte stikka fram for & halda flyfarten oppe og samtidig freista eg a nd eit jorde som | 3g rett fram og
margindt til hagrei flyretningaca 100 — 150 meter i forlengingaav bana. Dit n&dde eg nesten,
traff einjordvoll (ca. 50 cm heg) som skilte tilkomstvegen til flyplassen og jordet, og né&r eg s&g at
eg ikkje ville nafram, men ville treffajordvollen tok eg stikka heilt bak for & vippa cockpitomradet
S0 hagt som réd fer eg traff bakken. Dette resultertei at eg traff bakken med omradet bak
hovudhjulet fyrst og det ca. patoppen av vollen.”

Flyet havarertei en jordvoll/veikant ca. 70 m etter baneenden i forlengelsen av bane 27 og fikk store skader. |
falge fartaygefen fikk flyet en voldsom gjennomsynkning da motoren stoppet. Vitner som observerte flygingen
bekrefter dette med at de oppfattet at " flyet nesten stoppet i luften” da det passerte hangarene drayt 200 mfra
baneenden. Paforesparsel fraHSLB svarte fartaygefen at det ikke var usannsynlig at flyet steilet pagrunn av
effekttapet sammen med en pafalgende stor endringen i ” pitch” pagrunn av propellens haye plassering.

HSLB blevardet umiddelbart etter ulykken, og det ble da gitt tillatelse til at vraket kunne flyttes under
forutsetning av det ble fotografert ferst. Bildene som bletatt var ikke detajerte nok til & kunne bekrefte mulig
forurensning paflyetsvinger. Det har sdledes ikke vaat mulig for HSLB a verifiseretilstanden pa vingene
umiddel bart etter havariet.
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Seilflyet med motoren og propellen utfelt etter ulykken. Rullebanen vises i senter av bildet

For afaen oversikt over vaa og nedbar pa Bemoen i uken far ulykken kontaktet HSLB Meteorologisk I nstituitt.
Basert pa en rekke observagonspunkter i VVoss kommune mottok HSLB et brev med f@lgende informasjon:

"Beskrivelse av vaer et

Den 15. og 16. desember var vaget pent og kaldt

17. passerte en front og ga litt sng (2,6 mm nedbar)

18. var vaget braigjen

19. gav en svak varmfront litt nedbgr, (yr, 0,0 mm paV oss) og temperaturen steg til litt over 0 °C.
20. passerte en kaldfront farst pa dagen og gav 8,7 mm nedbgr, mest sannsynlig som regn. Resten
av dagen var det oppholdsvaa og temperaturen sank til under 0 °C igjen.

21. og 22. var det oppholdsvaa og kaldt.

Rim/ispa vingene
Pagrunn av den milde perioden 19. — 20. er det mest relevant ase padannelse av rim og is etter
dette.

Is: Regn og eventuelle rester av sngen som falt 17. kan hafrosset til is kvelden den 20. Det er svaat
lite sannsynlig at denneiseni safal ville haforsvunnet den 21. eler 22.

Rim: Den 21. var den relative fuktigheten forholdsvis hay, dik at rim mest sannsynlig ble dannet.
Klokken 19 ble det ogsa observert take innen synsvidde fra observasonsplassen i Ba.”
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Sallflyet bleimportert brukt fra Tyskland. Fer flyet ble overfart til Norges L uftfartayregister gjennomgikk det et
arlig ettersyn hos Listerud Flyverksted pa Notodden. I nspeksionen ble signert 22. oktober 2002 og flyet hadde da
totalt flayet 137 timer. Motoren var registrert med samme antall timer, men siden motoren ikke benyttes under
hele flygingen hadde den i realiteten en langt kortere gangtid. Etter dette flay flyet 3 timer i Norge fer havariet.
HSLB har ikke iverksatt undersakel ser omkring vedlikehold i perioden fer flyet kom til Norge. Paoppdrag fra
HSLB har en ekspert pa denne type motorer foretatt en undersekel se av motoren. Frarapporten som eksperten
skrev etter undersokelsen Siteres:

R Rapporten stetter seg pa notater fra undersakelser utfart ved seilflysenteret pa
Starmoen 10. januar 2003 og 8. mars 2003, og informasjon innhentet hos fabrikanten, GROB
AEROSPACE.......

........ Motoren har dobbelt tenningssystem med to pickup spoler og to stramforsyninger innei
et svinghjul med permanente magneter, som forsyner dobbelte tennspoler montert utenpa
motor. De to uavhengige tenningssystemene skal kunne testes med tenningsbryteren fra enten
fremre eller bakre farerplass ved at enten det ene eller det andre signalet fra pickup spolen
leggestil gods. Nar tenningsbryteren stér i OFF posision er begge pickup signalene lagt til
gods.

Test av tenningssystem:
Under testen ble brytersystemet utkoblet da dette hadde en "feilfunkgon" som kan skyldes at
batteri var fjernet fravraket. (Overfaring mellom fererplassene ved releer ?)

Nar bryterfunksjon er utkoblet skal tenningssystemet kunne levere spenningspulsi plugg
ledningene ndr motoren dreies rund manuelt. Motoren ble dreiet med i overkant av 150
omdreininger i minuttet uten mabar eller felbar utspenning.

e Maling av de elektriske kretsene med instrument (FLUKE 77) viste at begge
sekundaarviklinger pa tenningsspolene har uendelig stor motstand. Det vil si brudd i
kretsen.

Ellers ble fglgende avvik vedrgrende motor notert:

e Begge pluggenei bakre sylinder sa ut som "nye" og ma vaae utskiftet, mens fremre
sylinder hadde plugger med normal farge og utseende, som etter 10 - 15 timers bruk.

e Enav plugghettene pa bakre sylinder var helt |gs pa kabelen (kan hablitt revet |gs
under flytting).

o Fremrelager i starter hadde unormal dlitagie og kunne beveges markert fra side il
side. (Jeg har i ettertid sjekket tilsvarende pa flere Rotax motorer som har gatt ca 400
timer og mer, men disse viste ingen tilsvarende dlitagie). Metall spon fra unormal
dlitagei bronse lager eller fra bgrstematerialene i starteren, var fastklebet som glitter
pa motoren.

Hengende sylindere pa en totaktsmotor krever atskillig starre oppmerksomhet under kaldstart
enn det en kanskje er vant med. Her vil en veldig fort fa"en sur motor med vate plugger”. Det
er ikke uvanlig at pluggene demonteres og motoren dreies rundt for alufte ut overfladig
drivstoff, og at en eventuelt setter inn et nytt sett plugger.
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Nar en har elektrisk starter til radighet, kan en tenke seg at starteren er benyttet til slik motor
kjering med pluggene demontert og plugghettene hengende | gse.

Tenningen vil davaaeinnkoblet, og patennspolens sekundagrside vil de heaye

spenningspul sene ikke lades ut til gods, og det oppstar umiddelbart fare for gijennomslag i
isolagonsmaterialet innei spolen.

Har det farst oppstéit slike overslag inne i spolen, vil dette utvikle seg over tid uten at gnisten
derved blir borte umiddelbart. En kan tenke seg at motoren bare blir vanskeligere afai gang
pagrunn av lavere utspenning til pluggledningen og darligere gnist.

Utskifting til ny plugg kan dalette starten. Og ved et hgyere turtall vil ogsa utspenningen gke
og motoren er "bare" vanskeligere & starte.

Undersgkel sen har fastsl it at begge tennspol ene pa denne motoren er defekte.

De foran nevnte forholdene kan ha bidratt til at tenningssystemet har brutt sammen.

Den unormale slitasjen palageret i starteren underbygger at motoren har vaat vanskelig a
starte over tid.”

HSL B orienterte fart@ysjefen som ogsa er formann i seilflyklubben om disse funn. Han bekreftet da at det
hadde vaat problemer med a starte motoren, men han kunneikke i detalj forklare hvordan problemet ble | gst.
Han kunne imidlertid bekrefte at det hadde vaat skiftet tennplugger, og at dette var utfert av en
seilflytekniker i klubben. Videre opplyste han at han ved instruksjon pa flytypen ikke hadde fatt annen
informasjon om motoren enn rene betjeningsprosedyrer og opplaaing i a foretadaglig inspekson. Han
mente at det i miljget sentralt var mindre interesse for stell og ettersyn av motoren pa en motorglider enn det
var for selveflyet.

| felge Pilot’ s Operating Handbook er beste glidetall 1:38 med motoren innfelt. Ved maksimal
avgangsmasse pa 710 kg oppnas dette glidetallet ved en hastighet pa 105 knvt. Glidetallet med motoren
utfelt er ikke oppgitt, men personer med erfaring patypen andar at det ligger i sterrel sesordenen 1:15-20.
Steil ehastigheten ved maksimal avgangsmasse er 68 knm/t. Fartaysjefen oppga at flyet hadde masse pa
580 kg da ulykken skjedde.

HAVARIKOMMISIONENS VURDERINGER

Det synesklart at den utlzsende &rsaken til havariet var at motoren plutselig mistet effekt under avgang fra
Bemoen, og a dette skyldtesfeil i begge tenningssystemene pa motoren. Hvorfor flyet havarerte etter at motoren
sviktet, patross av tilsynelatende gode muligheter for en vellykket nedlanding, kan ikke fastsas med sikkerhet.
Basart pa vitneutsagn og farteysefens egne uttalelser er det grunn til atro at motoren dluttet &levere effekt daflyet
var ca. 50 m over bakken og at dette skjedde 100 - 250 m fer baneenden. Hvis en foretar en beregning basert paen
ytterlighet; at motorbortfallet skjedde 40 m over bakken 250 m far baneenden (320 m fra havaristedet), gir dette et
glidetall pa 1:8. Dette er langt dérligere enn forventet selv med motoren ute. Hvis en legger fartaysefens andag til
grunn blir glidetalet enda dérligere.

HSL B mener at den korte glidedistansen kan forklares patre méter. Den ene er at seilflyet i sekundene etter at
motoren duttet alevere effekt, mistet simye hastighet at den kom ned mot steilehastighet. Indusert luftmotstand
fravingene gker kraftig naar seilehastigheten. Dette reduserer glidetallet vesentlig og reduserer seilflyets evnetil &
2ke hastigheten n&r nesen senkes. Fartaygefen har ikke registrert hvilken hastighet seilflyet hadde i de forskjellige
fasene etter at motoren duttet alevere effekt. Falgelig kan HSLB ikke fagtdai hvor stor grad hey indusert
luftmotstand var en faktor. Kommigonen har imidlertid erfart fratidligere undersgkel ser at motorbortfall under
avgang krever gyeblikkelig og markert senking av flyets nese for & oppnatilfredsstillende flygefart. Den andre
muligheten er at sailflyets vinger patross av fartaysefensforsikringer var forurenset av iséler rim. Vinger
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generelt og sallflyvinger spesdt kan vaae svaat felsomme for forurensninger, noe som kan gi markant redukgon
av vingens aerodynamiske egenskaper. HSLB mener a den mest sannsynlige forklaringen pa den korte
glidedistansen er at landingen ble gjennomfart med en flygehastighet nag grensen for stelling. | den grad
forurensning av vingene pavirket hendel sesforl gpet var dettei kombinagon med lav fart.

Den tredje muligheten er at luftbremsen var ute. Fartgysefen har imidlertid forklart at det aldri ble vurdert &
forsgke alande pa gjenvaaende rullebane. Falgelig mangler en fornuftig forklaring pahvorfor luftbremsen skulle
settes ut. Videre viser bildene tatt etter havariet at luftbremsen er inne.

HSLB ensker videre & sette sekelyset pa det vedlikehold og de problemene som oppstod fer selve havariet.
Motorer med hengende sylindere er kjent for & kunne fa startproblemer pagrunn av "véte” tennplugger. Mest
sannsynlig har brukerne bade i Tyskland og Norge opplevd til dels store startproblemer. Den markerte ditasjen
som har oppstétt i starteren i lgpet av en forholdsvis kort periode kan vanskelig forklares pa annen méte.

De to tenningssystemene til motoren fungerer helt separat. Det synes urealistisk at det skulle oppstafeil i begge
disse systemene etter at motorpreven var utfert. HSLB ser tre mulige forklaringer pa at motoren kunne miste
effekt under avgangen:

e At det oppstod en feil i tenningsbryteren paet tidlig tidspunkt som hindret en redl individuell preve av
tenningssystemene under motorprevene. Pa et senere tidspunkt sviktet sa det ene tenningssystemet far det
siste systemet sviktet under avgang. Dette forutsetter at det oppstod tre feil i tenningssystemet, og at to av
disseikke ble oppdaget far den siste avgangen. Hvis en legger til grunn at systemene ble kontrollert under
det arlige ettersynet ma alle tre feilene ha oppstétt i |gpet av de tre Sste flytimene.

o At fatoygefen var klar over at det ene tenningssystemet ikke fungerte, men at han vagte foretaen
avgang med bare ett system i funkgon

e At tenningssystemene ikke ble testet individuelt under motorpraven far avgang

Disse dternative forklaringene bygger pa at det ene tenningssystemet ikke fungerte under det ferste startforsoket.
Avhengig av den enkelte motortype farer dette gjernetil et effekttap pa 5 — 10%. Om dette kan havaat en
medvirkende faktor til at den farste avgangen métte avbrytes er usikkert. HSLB dtiller seg imidlertid kritisk til en
"preve og se om det lykkes’ holdning som tilsynelatende ble benyttet ved denne ulykken. Hvis det under avgang
erfares a ytelsene er vesentlig lavere enn forventet, bar det avklares hvorfor situagonen oppstod. | dettetilfellet
antok fartaygefen at ytelsene ville bli tilstrekkelige med bare en person om bord. HSLB kan ikke utelukke at den
lave ytelsen skyldtes overdag i sekundagrspolen pa det eneste tenningssystemet som fungerte, og at dette var et
forvarsdl paat det senere ville oppsta brudd.

Alle disse dternativene gir grunn til bekymring med hensyn til bruken av motoriserte seilfly og den forstaelse
miljget har for viktigheten av korrekt betjening og vedlikehold av motorer. Dette er en av en rekke hendel ser og
ulykker undersakt av HSLB hvor forskjellige former for motoriserte sailfly har veat involvert. Eksempelvisvar et
sailfly av sammetypeinvolvert i en hendelse pad Bgmoen 18. juli 2003, hvor betjening av motoren var tema
(RAP59/2003). Den siste av tidligere utgitte rapporter (SL Rapport 2/2004), omhandler motorseilfly LN-GAW
som fikk store mengder vanni drivstoffsystemet 15. juli 2003. Pabakgrunn av den ulykken gaHSL B felgende
tilrading (SL Tilrading 2/2004):

"HSLB tilrdr at Luftfartstilsynet pany vurderer behovet for a tille strengere krav til NLF/NAKS
grunnleggende opplaging i motorlaae for farere av motorseilfly.”
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Luftfartstilsynet har informert HSLB om at NLF/NAK pa bakgrunn av de siste hendel sene og ulykkene har
revidert programmet for opplaaing av motorseilflygere. Det samme gjelder prosedyrene ved utgekk og fornyelse.
Pa bakgrunn av dette bletilrading 2/2004 lukket i januar 2004. HSLB gir derfor ingen ytterlige tilradinger.



