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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED SKI FLYPLASS
2. OKTOBER 1993, LN-BGS

AVGITT JANUAR 1994

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten. Formdlet med undersgkelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten de er &rsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-

nens oppgave & avgjsre eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid bgr unngds.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED SKI FLYPLASS
2. OKTOBER 1993, LN-BGS

Typebetegnelse: Cessna F 172 M,
Registrering: LN-BGS

Eler: Olav Kjeserud, Askim
Bruker: Follo Flyklubb
Besetning/farteysjef: En ombord, lettere skadet
Havaristed: Ski smdflyplass
Havaritidspunkt: 2. oktober 1993 k1l 1140

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke

annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

Havarikomisjonen for sivil luftfart fikk melding om havari-
et samme dag k1l 1230. HSL ankom havaristedet k1 1430.

SAMMENDRAG

Under ngdlandingsevelse kom fartgysjefen for heyt inn og
foretok pd sluttinnlegget noen S-svinger for & tape heyde.
P4 siste del av innlegget i lav heyde, kom han under den
siste S-svingen for langt ut til siden i forhold til land-

ingsfeltet. I den siste venstresvingen mot landingsfeltet



tok flyet ned i marken ved siden av banen med vingen og
etterhvert med samtlige hjul. Landingsforsgket ble avbrutt
og det ble foretatt en mislykket gd rundt-manegver som
resulterte i at flyet havarerte mot hjernet pd et uthus og
gjerdet til en ridebane ca 250 m vest for flyplassens

nordre begrensning.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORL@PET

Follo Flyklubb arrangerte denne dagen en lokal konkurranse
i landingsevelser. Deltagerne skulle hver utfore tre land-
inger mot et avmerket sted pd landingsstripen, én glide-
landing, uten motorbruk og to motorlandinger. Poengbereg-
ningen var slik at det var sterre trekk for landing feor
merket enn etter merket. Fartgysjefen pa LN-BGS var fer-
stemann ut og skulle foreta en glidelanding som fgrste
pvelse. (Han hadde foretatt en kort flyging med én landing
tidligere samme dag). Han kom inn for heyt og forsekte &
bli av med heyden ved a foreta S-svinger pd& sluttinnlegget.
Han kom for langt ut til heyre for landingsstripen i lav
heoyde og forsekte & svinge inn mot landingsstripen da foerst
venstre vinge, deretter venstre understell og videre de to
gvrige hjul tok ned i dkeren ved siden av flystripen. I et
forsek pd 4 avbryte landingen, tok han flyet i luften
igjen. Det fortsatte videre sdvidt over bakken, med lav
hale og hey nese. Det passerte over landingsfeltet og
dkeren vestenfor, over Tomterveien og &keren p& nordsiden.
Her tok flyet igjen marken, fortsatte over en greft og
havarerte mot et uthus og et gjerde til en ridebane. Noen
ryttere befant seg p& ridebanen og et antall tilskuere
oppholdt seg ved gjerdet pd& motsatt side av ridebanen. En
rytter falt av hesten da den ble skremt og lgp ut.




PERSONSKADE
SKADER BESETNING PASSASJERER ANDRE
OMKOMMET
SKADET
LETT/INGEN 1

SKADE PA LUFTFART@YET

Luftfarteyet ble sterkt skadet og mdtte demonteres for
bakketransport til verksted.

ANDRE SKADER

Panel p& uthus og del av gjerdet til en ridebane ble ska-
det.

BESETNINGEN

Farteysjefen var utdannet til privatflygersertifikat (A-)
ved Follo Flyklubb. Han pdbegynte treningen i 1969, og fikk
utstedt sertifikatet i 1971. Det ble gjort gyldig for
merkeflyging i 1977. PFT/A har vert gjennomfert 1 henhold
til bestemmelsene. Total flytid, 304 timer, er opparbeidet
i leppet av 24 8r. Det gir et &rsgjennomsnit pd 12,6 flyti-
mer. Med ca 60 flytimer de forste to drene under utdannel-
sen til A-sertifikat, representerer de resterende ca 244
timer over 22 &r et &drsgjennomsnitt p& ca 11 timer. Far-
teysjefen har enkelte &r ikke hatt nok flytid siste 12 md.
(10 timer) for & kunne uteve rettighetene som farteysjef. I
de tilfellene har PFT/A vart avholdt i henhold til bestem-

melsene.

Legeattest for privatflyger var utstedt 22. april 1993, med
p&legg om & medbringe lesebriller.




Flygetid inntil havaridagen:

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE

SISTE 24 TIMER :35 :35

SISTE 3 DAGER 135 :35

SISTE 30 DAGER :35 :35

SISTE 90 DAGER 3:55 3:55
LUFTFART@QYET

Luftfarteyet, en Cessna F 172 M, med serienr F172-1306, var
bygget i 1975 av REIMS AVIATION SA, 1 Frankrike.
Luftdyktighetsbevis nr 1441, gyldig til 30. juni 1994
gjeldende for klubbflyging.

Registreringsbevis nr 1441.

Radiokonsesjon nr 01050, utstedt 22. desember 1986.
Reisedagbok nr 15, 29. mars 1993.

Gangtid flyskrog 8044:30 timer.

Ifelge frontskisse i "Owner's Manual", er vinkelen mellom

horisontalen og linjen fra vingetipp til hovedhjul ca 29°.

Motor: Lycoming, type 0-320-E2D, serienr L-39217-273,

fabrikasjons&r 1975. Ytelse 150 Hk (111 kW) ved 2 700 RPM.

Arilig ettersyn, som falt sammen med et 1 000 timers etter-

syn, var sist utfert 1. juni 1993. Gangtid siden siste

100 timers ettersyn var 32:35 timer.

Daglig ettersyn var kvittert ut samme morgen.

Komponentkort er kontrollert uten at det er gjort funn som

avviker fra bestemmelsene.




Drivstoff- og motoroljepregver har vart analysert, uten at
det er funnet avvik fra spesifikasjonene. Det var tilstrek-
kelig drivstoffmengde ombord til & gjennomfere den plan-
lagte flyging.

VARET

@yenvitner pd Ski flyplass har opplyst at det var skyet,
til delvis skyet ver i omrd&det, med vind ved bakken fra NN@
5 - 10 KT. Disse opplysningene faller sammen med informa-
sjon fra vakthavende meteorolog pd& Fornebu. Han har bekref-
tet vindinformasjonene og oppga at generell skybase i
omrddet var 2 500 FT. Han refererte videre metarobservasjo-
nene fra flere flyplasser i ¢@stlandsomrddet. Fornebu og
Rygge oppga meget like verdier for vind, sikt, skyer og
lufttrykk. Temperaturen var begge steder 8°C, med duggpunkt
henholdsvis 3 og 5°C. Noe narmere grensetraktene mot Sveri-

ge var det observert lett regn og yr.

Vinden tilsvarer ca 45° sidevind for landingsretning 01,
opptil 10 KT. Dette tilsvarer en sidevindskomponent fra

heyre, opptil ca 7 KT.

NAVIGASJONSHJELPEMIDLER

Ikke relevant.

SAMBAND

Det var ikke opprettet direkte radiosamband pd Ski smafly-
plass, men fly i1 landingsrunden ved Ski flyplass er av
Follo Flyklubb pdlagt & sende blindt posisjonsrapport i
tilsvarende terminologi som er pliktig ved flyging ved en
AFIS-flyplass. Dette gjeores i treningseyemed og for at
annen trafikk skal vere orientert om trafikkbildet. Det er
ikke fast radiostasjon pd bakken. Flyet hadde 123,5 Mhz,

"NAK-frekvensen", innstilt.




1.10.1

1.10.2

FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

Ski flyplass ligger ca 3 km sydest for Ski jernbanestasjon.
Den er av Luftfartsverket godkjent som landingsplass til
ikke allmenn bruk for trafikk i dagslys. Den har vert i
bruk 1 ca 30 &r som base for Follo Flyklubb. Siste god-
kjennelse gjelder fra 1. april 1990. Landingsfeltet ligger
i retning 008°-188°, med markert helning mot syd. Heyden i
sydenden er 380' mot 400' i nordenden, noe som gir en
heydeforskjell mellom bane-endene pd 20 FT (6,1 m). Dette

tilsvarer en helning (“slope") pd& 1,1%.

Flyplassen fyller de krav til hinderfrihet og avstand til
bebyggelse som er angitt i1 bilag til godkjennelsen. Terskel
til landingsretning 19 er meget n®r (praktisk talt inntil
Tomterveien), men dette forhold er av HSL ikke vurdert i
forbindelse med havariet. I dette tilfelle krysset LN-BGS
Tomterveien i1 meget lav hgyde. Syd for landingsfeltet,
avstand ca 280 m, krysser en hoyspentlinje den forlengede
senterlinje. For ikke & komme i konflikt fed dette hinde-
ret, ble siktemerket for landingsevelsene havaridagen lagt

nce nord for 1/3-merket.

FLYGEREGISTRATOR

Ikke pdbudt, ikke installert.

HAVARISTEDET OG FLYVRAKET

Havaristedet

Flyet havarerte pd Ski flyplass og ble liggende p& g&rden
Kjeppestad, vest for flyplassen. Sporene i &keren viste at
flyet tok bakken i en harvet &ker ved siden av landingsfel-
tet, forst med venstre vinge, sd venstre hovedhjul, der-
etter med nesehjulet og heyre hovedhjul, feor det ble funnet
hijulspor fra alle tre hjul til like for landingsfeltets

gstre begrensning. Der opphgrte sporene og ifelge oyenvit-



1.12.2

l1.12.2.1

ner fley flyet meget lavt videre mot det endelige havari-
sted ved Kjeppestad gdrd. (Se bilag 1, der nedslagsmerkene
ikke er i samme mdlestokk som kartskissen). Merkene etter
vingetippens og venstre hovedhjuls nedslag i marken var
henholdsvis 18 m og 22 m fra landingsfeltets ¢stre begrens-
ning, begge med retning 344°M. Disse sporene var henholds-
vis 1,5 m og 5,7 m lange. Da disse merkene oppherte, fantes
merkene etter nesehjul og heyre hovedhijul. Sporet etter
venstre hjul oppherte ca 12 m fgr det er spor etter alle
tre hjulene, som fortsatte til like for banebegrensningen.
Det ble funnet skader pd bygningens hjgrnekasse og panel,

samt noe skade pd gjerdet.

Flyvraket

Skadene p& luftfarteyet var omfattende. Flyet krysset en
groft/bekk i eiendomsgrensen og understellet ble sldtt
bakover. Det ble ogs& skader i flyets underside, p& vinger
med stag. Det ble ogsd brudd og skader pd drivstoffled-
ninger og kontrollforbindelser i vingene, da venstre vinge
ble sldtt bakover 1 sammenstotet med bygningen. Heyre
vinge, som var lite skadet, ble funnet med flaps trukket
inn. Ogsd flapsvelgeren ble funnet 1 "flaps up". HSL har
ikke vurdert detaljer p& flyet eller skader som ikke har
hatt betydning for & klarlegge &rsaken til havariet.

MEDISINSKE FORHOLD

Det er ikke funnet innhold av alkohol eller droger etter

blodpreve av fartgysjefen.

BRANN

Det oppsto ikke brann.

OVERLEVELSESMULIGHETER

Det var god mulighet til & overleve et slikt havari. Den

ombordverende benyttet sete- og skulderseler og fikk bare




.16

.17

et lett slag mot hodet, med skrammer som resultat. Han
ryddet selv opp i cockpit ved & sld av brytere og stenge av
drivstoffkran etc. Deretter tok han seg ut av flyvraket og

gikk bort fra stedet uten hjelp.
SPESIELLE UNDERS@KELSER

Ikke foretatt.

ANDRE OPPLYSNINGER

I samtale med HSL har fartgysjefen uttalt at han mener
havariet initielt skyldes mangvreringen pda sluttinnlegget,
med krapp sving i lav hgyde under forsgket pd & komme inn
p& landingsfeltet. Han uttalte at han ogsd& var meget opp-
tatt av sidevinden p& banen. Etter & ha satt full flaps,
foretok han derfor S-svinger p& g¢stsiden av og til heyre
for senterlinjen, pa oppvindssiden. Han hadde hovedoppmerk-
somheten rettet mot siktepunktet p& landingsfeltet og kan
derved ha mistet noe av perspektivet over hele feltet og
ikke registrert egen hoyde over bakken. Videre har han
innrgmmet at han kanskje var for ivrig til & f& flyet raskt
i luften igjen, da han fgrst hadde bestemt seg for & avbry-
te landingen og g& rundt igjen. Derved trakk han flyet i
luften med for lav hastighet og oppnddde for stor angreps-
vinkel pd vingene. Selv med full motorkraft greidde han
ikke & g¢ke flygehastigheten s& meget at han kunne f& flyet
1 stigning. Han mener at flyet fley i bakkeeffekt ("ground
effect") til han hadde krysset veien. Fordi han ikke opp-
nddde & f8 flyet til & stige, har han innremmet at han m&
ha valgt "flaps up", selv om han ikke kunne erindre dette.
Flyet sank derpd og satte seg pd bakken. Han har da droslet
tilbake, mens flyet fortsatte pd jordet, mot gdrden og

ridebanen.

Under forsgket pd & gd& rundt hadde han ikke inntrykk av at
motoren ikke ga kraft, men han evnet likevel ikke & g¢ke

flygehastigheten, selv med fullt motorpddrag. Han uttalte

at han ikke hadde anvendt forgasservarme pa medvindsleggen




eller i begynnelsen av sluttinnlegget. Han mente risikoen
for forgasserising var minimal, selv om det var relativ
fuktig luft med liten avstand mellom temperatur og dugg-
punkt, bare ca 3°C.

ANALYSE

Havarikommisjonen for sivil luftfart er i store trekk enig
i farteysijefens vurdering av hendelsesforlepet. HSL vil
derfor wvurdere bakgrunnen for hendelsesforlepet som forte

til havariet.

Da farteysjefen inns& at han kom for heyt inn til & kunne
lande ved siktemerket, forsgkte han & bli av med hoeyden ved
4 foreta S-svinger p& sluttinnlegget. Han var bdade sterkt
innstilt pd & lande ved merket, og samtidig opptatt av at
det var sidevind fra heyre, selv om sidevindskomponenten i
realiteten var liten. Farteysjefen har tydeligvis f&tt en
mdlfiksering pd landingsmerket og derved vart mindre motta-
gelig for andre nedvendige synsinntrykk for & kunne fort-
sette et riktig sluttinnlegg. A komme ned i landingsfeltets
heyde til siden for feltet, tyder pd at en eventuell sjekk
av heydemdleren ikke ble foretatt og at det perspektivet
man naturlig vil ha ved & se hele landingsfeltet, er blitt
innsnevret. Farteysjefen har fokusert pad selve landings-
merket og ikke hatt resten av flyplassen og omgivelsene i
sitt aktive synsfelt. Flyet tok ned i &keren med venstre
vinge forst, deretter venstre hjul fer de to andre hijulene
kom ned pa bakken. Denne krengning (minst 29°) tilsvarer en
meget krapp sving, som ble utfaft i ekstrem lav hgyde, noce

som neppe er en villet handling.

HSL mener at flyet 1 den aktuelle konfigurasjon, med bare
én person ombord, ca halvfylte drivstofftanker, full flaps
og med fullt motorpddrag, normalt burde vert i stand til &
oppnd stigning, selv fra det uheldige utgangspunkt & vare

trukket i luften med lav hastighet. A redusere flapssettin-
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gen i sd lav heyde, md ansees & vare meget uheldig, fordi
det okede loft ved stor angrepsvinkel forsvinner fgr flyet
nyter godt av at indusert motstand (drag) blir redusert og
hastigheten oker. Dette har til fglge at et fly, ndr full
flaps trekkes inn, initielt mister noe heyde, for det opp-
n&r sterre hastighet som kan nyttiggjeres til stigning.

Fordi fartgysjefen selv mente at han oppnaddde normalt
kraftuttak fra motoren da han ga gass for & avbryte land-
ingen, har HSL ikke vurdert muligheten for at forgasser-
ising gjorde seg gjeldende i forbindelse med havariet. Men
HSL mener det er riktig & kommentere muligheten for at for-
gasserising kan forekomme under de aktuelle meteorologiske
forhold: Med lufttemperatur 8°C og en differanse til dugg-
punktet pd 3°C (maks 4°C), kan forholdene ha ligget vel til
rette for forgasserising. Dette skjer ofte ved lavt effekt-
uttak, som ved en glidelanding hele veien ned fra medvinds-
leggen. Selv lett forgasserising kan ha resultert 1 noe
redusert effektuttak, da farteysjefen avbret landingen og
forspkte & g& rundt og trengte full motorkraft.

Fordi havariets &rsak md sgkes 1 mdten flyet ble mangvrert
pd, har HSL vurdert fartgysjefens erfaring som privatfly-
ger. Han begynte med flyging og sin utdannelse til A-serti-
fikat ferst etter fylte 40 dr. I lgpet av de forste 2 arene
flgy han ca 30 timer &rlig for & oppnd A-sertifikatet. De
neste 22 8rene var gjennomsnitlig &rlig flytid ca 11 timer,
i neoen &r mindre enn 10 timer, som er minstekravet for &
kunne fly som farteysjef. Totalt sett m& bdde en flytid pé
mere enn 300 timer og 24 drs flyging i klubbmilje (&rsgjen-
nomsnitt 12,6 timer) sies & representere en god erfaring i
almenflyging. Han har ogsd jevnlig deltatt i klubbkonkur-
ranser og andre aktiviteter i flyklubben. I 1992 ble han nr
3 1 klubbmesterskapet og burde for sd vidt hatt gode forut-
setninger for & delta i landingskonkurransen 2. oktober.
Feilbedgmmingen i landingsrunden kan finnes i overvurdering
av vinden, bdde ndr det gjalt motvinds- og sidevindseffekt-

en som var ca 7 KT. Det fegrte til at han kom bd&de for heyt
og at S-svingene ble utfgrt for langt ute pd oppvindssiden
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av landingsfeltet. Han var naturlig nok, som vanlig i kon-
kurransesammenheng, meget opptatt av & lande nermest mulig
merket, og fikserte oppmerksomheten mot gnsket landings-
punkt. Derved kom de andre synsinntrykkene i bakgrunnen og
han mistet perspektivet og registrerte ikke heyden i for-
hold til hvor i S-svingene han virkelig befant seg. Et
moment mot & g& rundt pd et tidligere tidspunkt, md& sekes i
at det ville bety maksimum punktbelastning for den evelsen,

og folgelig en ddrlig plassering totalt.

Det var ikke mulig for fartgysjefen & erindre neyaktig nar
han bestemte seqg for & avbryte landingen for & g& rundt
igjen. Det kan ha vert en riktig avgjerelse da han traff
den, men da flyet etter & ha vert nede i1 bakken med vingen
og like etterpd rullet med alle tre hjulene pd& bakken, med
liten hastighet, kunne en rask revurdering om & forbli pa
bakken sannsynligvis forhindret resten av havariforlepet.
Flyet ville da ikke ha havarert mot nabogdrden, men muli-
gens blitt noe skadet i den harde, skjeve landingen. Det &
fastholde en tidligere avgjgrelse ogsd ndr betingelsene for
denne er forandret, kan vare et eksempel pd folgene av
usikkerhet eller et for lavt erfaringsnivd i forhold til

den oppgaven man stdr overfor.

I etterpdklokskapens lys finner HSL det riktig & se pd
hvilke muligheter farteysjefen hadde til & unngd havariet,
etter at flyet hadde vert nede i bakken med vingetipp og
understell. Hendelsen kunne muligens vart redusert til et
mindre uhell, med bare mindre skader pd flyet (vingetipp/
understell). Etter at flyet hadde tatt ned i bakken med
venstre vingetipp og litt etter hadde god bakkekontakt med
alle tre hjul, hadde farteysjefen etter HSLs mening to
muligheter: Han kunne valgt & bli p& bakken, trukket gass-
hdndtaket tilbake og rullet ut farten i den retningen flyet
hadde, over landingsfeltet og eventuelt ut i &keren pa
vestsiden. Eller han kunne ha fastholdt avgjgrelsen om &
avbryte landingen og gdtt rundt igijen, slik det skal gjeres
med anvendelse av full motorkraft, hclde flyet nede til det

hadde oppnddd tilstrekkelig flygehastighet 1 aktuell konfi-
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gurasjon, og deretter tatt flyet i luften for en tilnarmet
normal utflyging. At flaps ble tatt inn i en situasjon med
lav hgyde og for lav flygehastighet, var meget uheldig og
fordrsaket at flyet sank ned og "landet" igjen. Hvis full
flaps var beholdt, er det usikkert om flyet kunne oppnddd
tilstrekkelig flygehastighet til & stige over bygningen og
gjerdet til ridebanen, eller styre unna hindringene. Flyet

var pd den gale siden av "power/drag"-kurven.

KONKLUSJON

UNDERS@KELSESRESULTATER

a Farteysjefen innehadde de nedvendige sertifikater for
flygingen.
b Farteysjefen ble mdlfiksert pd landingsmerket og mis-

tet perspektivet og inntrykket av egen heyde og fort-
satte S-svingene for lenge, slik at han i lav hegyde
foretok en krapp venstre sving mot landingsfeltet som
fordrsaket at venstre vinge og senere hjulene tok ned
i bakken. (Arsaksfaktor)

c Fartepysjefen anvendte en uheldig fremgangsmdte da han
avbret landingen og forsokte & gd rundt ved at han

ikke sgrget for & oppnd tilstrekkelig flygehastighet
for han tok flyet i luften igjen. (BArsaksfaktor)

TILRADNINGER

Ingen.
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Kartskisse over Ski smdflyplass

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART

Fornebu, den 25. januar 1994

(HSL)
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