HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Rap 09/94

RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE | SJGEN UTENFOR AKERQY
HAVN NAR LILLESAND DEN 26. SEPTEMBER 1993 MED LN-BDU
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Havarikommisgjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hengsikt 4 forbedre flysikker-
heten. Formalet med undersokelsene er a identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten da axr irsaksfaktorer eller ikke, og & tilra eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-

nens oppgave & avgjere allnr fordale skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid ber unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE | SUBEN UTENFOR AKER@Y
HAVN NAR LILLESAND DEN 26. SEPTEMBER 1993 MED RALLYE
100 ST LN-BDU

Typebetegnelse: Rallye 100 ST
Registrering: LN-BDU
Eier: Agder Skoie-Taxi AS
Bruker: hgder Skole-Taxi AS
3esetning/farteysief: Farteysjef - uskadet
Tlev - omxkommet
Havaristed: 58°11N 008°200
Havaritidspunkt: 26. september 1993 ki 1306
Alle tidsangivelser 1 denne rapport er lokal tid, hvis ikke

annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonens beredskapsvakt fikk melding om luft-
fartsulykken fra Operasionssentralen ved Oslo politikammer
den 26. geptember kl 1430. Kommisjonen ankom Lillesand k1l
C20C den 27. september og begynte undersokelsesarbeidet om

morgenen.
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SAMMENDRAG

Under en instruksjonsflyging til instrukterbevis kl III
sluttet motoren & levere effekt like for besetningen

hadde til hensikt & skifte fra heyre til venstre driv-
stofftank. Maleren viste pa dette tidspunkt at det var
lite drivstoff igjen pad heyre tank. Forssk pad & starte
motoren lykkes ikke og flyet ble nedlandet pa sjgen.

Eleven omkom under forsek pa & komme seg 1 sikkerhet pa

nermeste holme.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORL@PET

Eleven var under opplering til instrukter kl III ved Agder-
fly Skole-Taxi AS. Den aktuelle flygingen var planlagt som
en instruksion i flyging 1 sving. Varet ble sjekket pr
telefon, og turen ble gjennomgatt og forberedt pa normal
mate. Gjenvererde drivstoffmengde etter 2 forutgdende flvy-
turer ble av instruxteren, som ogsa var farteysjef, sjekket
direkte ved & se ned 1 tankfylledpningene og vurdert til-
strekkelig til ca 2,5 timers flyging. Den planlagte flyge-
tid var beregnet -il 1,5 time og etterfylling ble derfor

vurdert som unedvendig.

4 minutter fer flygingen ble pabegyrt ringte farteysjefen
til kontrolltérnet pad Kjevik og meldte inn deler av de
opplysningene som kreves av en fullstendig reiseplan.
Fullstendig reiseplan er ikke myndighetsgkrav for den aktu-

elle flygingen. Sitat av kontrolltéarnets lydbandopptak:
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"Farteysjefen: "Det er (farteysjefen) ja. Det var to
ganger 1% time hver gang med BDU .... pd plassen og i
nerheten av plassen, og kanskje bortover mot Hevag
dersom varet skulle vare best derute. Vi driver litt
gvingsflighter der og saker og ting .... Vi er to
ombord hele tiden. Det er jeg som er farteysjef.
Fuelen skal du fa&. Jeg er litt usikker pa den akkurat
na".

Kontrolltdrnet: "Ja greit det, mm. Hei"."

Nedvendige xlareringer fra kontroliltdrnet pa Kievik ble
innhentet for fiyet tok av fra Kjevikx k1l 1210. Den opprin-
neiige klareringen var for at flygingen skulle finne sted 2
Flekkergy-omradet, men pga. turbulens i det planlagte om-
rddet spurte instrukteren xontrolltdrnet pd Kjievik om & fa

operere 1 Heovdg-omradet.

Flygingen foregikk VFR innenfor kontrollsonen i1 Hevag-omra-
det over kyststripa i1 en hsyde mellom 500 og 1 000 FT.
Ifeige farteoysiefen ble forst venstre drivstofftank benyt-
Cet tilil maleren viste mellom % og ¥ tank. Tankvelgeren ble
da skiftet over til heyre tank for at den skulle kjores red
mot tom. Under en instruksjionssekvens sluttet motoren a
revere effekt. Tankvelgeren ble skiftet over til venstre
tank og flyets elektriske drivstoffpumpe slatt pa uten at
motoren startet. Tlyet ble rnd glidef_gyet inn mo- land ~ed
prope . ien roterende normart 1 luftstregmmen. Ved passering
av 506 FT uten at motoren hadde startet ble "LN-BDU engine
failure, check ZCM" meldt til kontrolltarnet pd Kievik.
Kontrolltdrnet gvarte: "L-DU, QDM...277, L-DU are you
maxing a forced ianding?" Svar ble ikke meldt ti.bake, og

kontrolltarnet satte umiddelbart 1 gang en redningsaksjon.

Ifzige farteysjefen tok han nd over kontrollene fra eleven
og yglennomferte en nedianding uten iiaps, mot vinden ca 100
meter fra land. Landingen foregikk uten dramatikk i 1 - 1,5
meter heye bolger ved Grenningen utenfor Akereya. Tidspunk-
tet kan pa bakgrunn av nedmeldingen fastslds til k1l 1306.

Ifez.ge farteys-eien fikk de tid til & ta pa seg =n jakke og
redningsvest for flyet sank under dem, og de matte legge pa

svem mot land. P& grunn av belgens og forskjellige svemme-

LECTNE BatSIv P—



+—

ferdigheter kom de bort fra hverandre pd veg inn mot land.
Farteysjefen kom seg ved egen hjelp opp pad holmen Grennin-
gen. Eleven ble plukket opp av en snekke etter 1 time og 27
minutter 1 sjeen. Det var lege om bord 1 snekken. Livet til
eleven stod ikke til & redde, og han dede pa sykehus senere

pa kvelden.

Hovedredningssentralen hadde kl 1311 satt i gang rednings-
aksjon med ett helikopter fra Norsk Luftambulanse, ett Sea-
King redningshelikopter og varslet flere smdbater via

Farsund radio.

PERSONSKADE
SKADER BESETNING PASSASJERER ANDRE
OMKOMMET 1
SKADET
LETT/INGEN 1

SKADE PA LUFTFARTQVYET

Fartgysjefen merer at skadene pa iuftfartoyet var ubetyde-
lige ved nedlandingen 1 sigen. Pa tross av swek etter flyet
er det ikke funnet igjen, og det ma derfor ansees som
totalskadet.

ANDRE SKADER

ngen.

BESETNINGEN

Besetningen bestod av to flygere, hvorav en instrukter og

en elev. Instruktgren var farteysjef og satt 1 venstrese-

tet.
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Fartgysjefen

Fartoysjefen, mann 48 ar, var pd ulykkestidspunktet inneha-
ver av gyldig trafikkflygersertifikat kl II (C-sertifikat),
gjeldende for enmotors landfly og siefly pa inntil 5 700 kg
og flermotors landfly pd inntil 5 700 xg. Han var videre
innehaver av gyldig instrukterbevis ki I. Trafikkflygerser-
tifikatet var siste gang fornyet 31. august 1993 og var
gyldig til 1. mars 1994. Sertifikatet er pafert begrensnin-
gen: "Ma& bruke briller i tjenesten'". Siste legeunderseokelse
ble foretatt 25. august 1993 og var gyidig til 1. mars
19954 .

Fartoysiefens totale flygetid var 13 0307 timer ved havari-
et, hvorav 12 824:40 timer som farteysief. Han har lang

erfaring som instrukter, ogsd pad typen som havarerte.

Farteoysjefens flygetid

cLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 1:00 1:00
SISTE 3 DAGER 8§:05 8:05

SISTE 30 DAGER - -

SISTE S0 DAGER ~ -

Eleven

Eleven, mann 24 ar, hadde gyldig norsk privatflygersertifi-
kat (k1 A). Videre nadde han gyldig svensk tcrafikkflyger-
sertifikat ki III, gleidende for en- og flermotors landfly
samt instrumentbevis, utstedt 7. september 1993. Kopi av de
svenske sertifikatene samt flygetidsbok var pa ulykkestids-
punktet sendt til det norske Luftfartsverket med sesknad om
konvertering av sertifikatene. HSL har ikke greid & skaffe
til veie pélitelige notater om elevens flygetid for den

perioden flygetidsboken var i iorvaring hos Luftfartsver-
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ket. Dette gjeor det vanskelig a fastsld elevens flytid
neoyaktig etter 24. juli 1993. Ut fra loggbok og notater/
skoleprogram ved Agder Skole-Taxi AS antas at elevens
totale flytid var 300 timer, hvorav 151 timer som fartey-

sjef.

Elevens flygetid:

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 DAGER ~:00 1:00
SISTE 3 DAGER 4:20 4:10
SISTE 30 DAGER 12:00~% 9:00%*
SISTE 90 DAGER 32:00* 9:00%*

* Grunnet mangel pd ajourfert loggbok er disse tidene

beregnet ut fra notater.

LUFTFARTQYET

Luftfarteyet, Aerospatiaie Rallye 100 ST, serienr 3041 var
bygget 1 1378. Tet ble fert inn 1 norsk luftfarteyregister
6. novempber 1987 og ble tildelt nasjonalitets- og registre-
ringsmerket LN-BDU og registreringsbevis nr 2317. Flyet var
utstyrt med en Ro.i.s Royce O-200A motor, og propell av
typen McCauley 1A 101 DCM 6948. Luftdyktighetsbeviset var
fornyet siste gang 24. rovember 1992 med gyldighet til

30. november 1993. Flyets reisedagbok gikk tapt sammen med
flyet. Teknisk sief ved Agderfly Skole-Taxi AS har skrift-
lig bekreftet at flyet var I luftdyktig stand da han tok
siste daglige inspeksjon pa flyet 24. september 193$3. Det
har heliler ikke 1 etterhand xommet fram opplysninger om at
flyet hadde tekniske problemer ved drivstoffsystemet eller
motor som kunne fert til ulykken. Luftfarteyet hadde ved
siste fornyelse av luftdyktighetsbeviset en total flytid pé

1 646:00 timexr, hvorav 646:00 timer siden siste hovedetter-
syn. Motorens totale gangtid var 1 646:00 timer. Siste 1CC

timers inspeksjon ble utfert 5. august 1993 ved en totaltid
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1.6.3.2

1.6.5.3

pa 1 700:50 timer. Luftfarteyets totaltid pa ulykkestids-

punktet antas & vere ca 1 730:00 timer.

Flytypen har to drivstofftanker piassert i1 henholdsvis
heyre og venstre vinge med en totalkapasitet pd 105 liter.
Total utnyttbar drivstoffmengde er 96 liter fordelt p& 48
liter 1 hver tank. En velgeventil operert fra flyets cock-
pit kan stilles 1 venstre, heyre eller stengt posisjon.
Drivstoffet suges under normale forhold fra de lavtliggende
tankene opp til motoren med en motordrevet pumpe. En ekstra
elektrisk drevet pumpe {(boosterpumpe) styres med en bryter
1 cockpiZ. Denne pumpen skali vere pad under avgang, landing,
og ved bytte av drivstofftank for & sikre drivstofforsyn-
ingen hvis luft kommer inn 1 systemet eller hvis den motor-
drevne pumpen svikter. Drivstoffmengden kan under flyging
av_.oeses pa to elek:triske tankmdlere som far signaier fra en
flotter 1 hver tank. Pa bakken kan drivstoffmengden wvurde-

res ved & se ned 1 tanken via fylledpningene.

Flvets handbok omtaler ngdprosedvrer som folger:

Engine failure in flight
CHECK

- Fuel pressure switch on the booster pump

- Fuel level indicators

- Fuel cock open on the tank with the highest level
- Mixture on full rich (pushed)

- Carburettor heat on full

Fly the aircraft Zo the pest lift-to-drag ratio speed 140
xm/h-76kt-87MPH with retracted flap. The aircraft flies
over 10 times approx 1ts a.titude (with no wind) .

Fuel supply failure
Snhouid a fuel pressure _oss occur:

- Switch on booster pump
- Seiect the tank with the highest level.

In case of RPM drop at full throttle, due to exhaustion of

fuel in one tank, decrease RPM to half value approximately

1n order to ensure qulck pick-up on the other tank. Switch

to the other tank while booster pump is operating. Increase
RPM as goon as the fuel pressure rises.

QAT TR Sinimen
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VERET

TAF (Varsel) for perioden 1000 til 1900 for Kjevik wvar:

vind fra 020° 15/30 KT, sikt bedre en 10 km, lett regn,
spredte skyer 1 800 FT, brutt skydekke i1 1 400 FT. Tempo-
rert 3 km sikt 1 regn, brutt skydekke i 800 FT.

METAR (Observasjon) for Kjevik kl 1320:

vind fra 030° 17/27KT, varierende melilom 360° og 070°, sikt
bedre enn 10 km, lett regn, spredt skyer i1 500 FT, brutt
skydekke 1 1 600 FT, temperatur 6°C, duggpunkt 5°C, luft-
trykk 1013 hPa.

Pa ulykkestidspunktet var det langs kysten ved Lillesand NE
kuling og regn. Torungen meldte NE 25 KT, regn, 10 km sikt,
og skyer 1 I 00C - 2 000 FT. Oksgy meldte NE 25 KT, regn,
25 km sikt, og skyer i 660 - 1 000 FT.

NAVIGASJONSHJELPEMIDLER

Kontrolltdrnet pa Kjevik er utstyr: med radiopeileutstyr,
VDF. Dette utstyret var tii hjelp under redningsoperasjonen
fordi kontroiltarnet registrerte at flyet fikk problemer pa

en avlest posisjonsiinje pa QDM 277°.

Plottet ut pd kart over omradet gir dette en posisjonslinie
ca L km for langt noxd . forhold til havaristedet. Senere

preveflyging har vist at peilingene kan vare noe ustabile %
lav heyde. En avlesing 1 ca 500 FT heyde gav QDM 283°, som

stemmer godt med hendelsesforlepet.

SAMBAND

Cet var under hele flygingen opprettet toveis VHF radio-

sampband mellom ulykkesflyet og kontrolltarnet pa Kjevik.
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FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

Ikke relevant.

FLYGEREGISTRATOR

Tkke pabudt og ikke montert.

HAVARISTEDET OG FLYVRAKET

Havaristedet

Flyet noedlandet ifelge farteysjefen i sjgen ca 100 meter
fra holmen Grenningen ved Akersya. Det var p& havaritids-
punket ca 1 - 1,5 meter bgigeheyde. Ifolge farteysjefen ble
ikke flyet skadet ved nedlandingen pa sjeen. Han mente ogsa
at retardasjonskreftene var sa sma at landingen kunne vare
foretatt uten sikkerhetsbelter. Flyet sank pd 15 - 20
meters dyp etter fa minutter og er ikke funnet igjen pa

tross av swok 1 omradet.

Flyvraket

Flyet er pa tross av sgk [ omradet ikke funnet. Det haxr
derfor ikke vert tilgjengelig for undersokelser fra kommi-
sjonen.

MEDISINSKE FORHCL

Politiet tok ikxe preover av farteysiefen etter uiykxen.

Det ble ikke funnet tegn til sykelig tilstand eller inntak

av alkohol eller medikamenter hos eleven.
BRANN

Det oppstod 1kke brann i forbindelse med ulykken.

QAT P o Bt R ) My yay 4 2
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OVERLEVELSESMULIGHETER

Ved vurdering av overlevelsesmuligheter pd sjeen kan en
dele ulykker inn i 2 faser. Den ferste er selve nedlandin-
gen pd sjesen, og den andre er mulighetene for & komme seg i
land eller f& hjelp. Mulighetene for & komme uskadet fra en
nedlanding med et lite og saktegdende fly som 1 dette til-
fellet, mé& vurderes som store. Mulighetene for & overleve
etter en nedlanding ex sterkt avhengig av flere faktorer

Som:

- bruk av redningsvest

- klzr etter forholdene

- tilgang til nedutstyr

- avstanden ti: land

- sistemperatur, ver og lysforhold

- neyaktig angivelse av nedlandingsposisjon
- svemmeferdigheter

- effektiviteten til redningsapparatet.

Flere av disse faktorene skulle tilsi gode overlevelgesmu-
ligheter ved ulykken utenfor Akeroya. Begge “lygerne hadde
redningsvest som de fikk tid til & ta pad seg, sammen med en
jakke. De wvar derfor rimelig godt kledt og forberedt for
fliyvet sank under dem. Avstanden til land var >iten, det var
dags.ys og kontrolltdrnet pa Kjevik hadde en forholdsvis
god posisjonsangivelse. En beolgeheoyde pd 1 -1,5 meter kan
derimot skape problemer med & komme fra sjeen og opp pa

tert Land.

Den omkomne ble funnet med spor av grenske pa klzrne. Det
kan derfor tyde pa at han nddde land, men at vanskelige

isendstigningsforhold ble utslagsgivende.

Det er kommisjonens mening at overievelsesmulighetene gene-

relt vil eke hvis flyging over sje gjennomferes med red-

ningsvester pad og ikke som 1 dette tilfellet, liggende i

oA T s e O Fr D o B S
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flyet. Dette gjelder sarlig hvis flyet har trang cockpit

eller er av en slik konstruksjon at det synker raskt.

Politiet 1 Kristiansand fikk beskjed om at et enmotors fly
hadde motorproblemer mellom Lillesand og Hevag. Meldingen
ble gitt over telefon fra flygelederen pa Kjevik allerede
k1l 1307. Politiet i Kristiansand lovet & varsle politiet 1
Lillesand. K1 1310 ringte flygelederen til Hovedrednings-
sentraien og meldte at LN-BDU hadde meldt om motorproblemer
under trening langs kysten mellom Heovag og Lillesand.
Flyge_.ederen opplyste ogsa at han hadde QDM 277° peiling.
Hovedredningssentralen alarmerte et SeaKing helikopter fra
Sola. K1 1315 ble Oslo kontrollsentral varslet. K1 1317
meldte Hovedredningssentralen at NLAs luftambulanseheli-
kopter i Arendal var varslet og pa& veg inn i sekomradet.

10 minutter senere meldte ambulansehelikopteret til kon-
trolltarnet pa Kjevik at det var over Grimstad og ville
felge kystlinjen til Hovag. Ambulansehelikopteret fikk da
opplyst av flygelederen at LN-BDUs QDM til Kjevik var blitt
peilt til 277°. Kl 1333 fleoy ambulansehelikopteret inn 1
spkomradet . K1 1335 fikk Hovedredningssentralen en ytterii-
gere bekrefteise og redegjereise fra Ilygelederen om at

posisionen matte vere ser av Brekkestw, ¢DM 277°.

Ifoige farteysiefen fley luftambulansehelikopteret ca
% time etter havariet rett over hodet pa ham i lav heyde

og forsvant mot syd/vest uten at han ble oppdaget.

Ca <1 1400 meidte Kristiansand poiitikammer at det var
funnet en mann pa Grenningen fyr. Beskjed ble gitt fra
Hovedredningssentralen via kontrolltdrnet pa Kievik om at
ambulansehelikopteret skuile g& til Grenningen fyr utenfor
Kristiansand for a sjekke. Hovedredningssentralen vurderte
at Grenningen fyr kunne vere innenfor mulig sokomrade pa
baxgrunn av at flyets nedpeilesender sendte 1 3 minutter.
Under forutsetning av at nedpei.esenderen ble slatt pad mens
flyet var 1 luften, vurderte Hovedredningssentralen disse

3 minuttene som tilstrekkeiige til & nd omradet ved Groen-

ningen L[yr. Etter en sjekk ved Gronningen Lyr ble ambula:-
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sehelikopteret dirigert tilbake til det opprinnelige sok-
omrade. Samtidig ringte farteysjefen til kontrolltirnet pa
Kjevik og fortalte at han var kommet pa land ved en lykt pa
Greonningen utenfor Akersya, og at eleven hans manglet.
Hovedredningssentralen fikk da ogsa en bekreftelse fra
farteoysjefen pd omstendighetene rundt nedlandingen. K1 1420
var ambulansehelikopteret igjen over havaristedet og fort-
satte sgket etter den savnede. K1 1427 observerte ambulan-
sehelikopteret den savnede drivende 1 sjoen. Den savnede
ble kort tid senere tatt opp av sjegen av en snekke med lege
ombord og bragt til land i Kjegpmannsvik. Den pafelgende
intensivbehandlingen kunne likevel ikke redde livet til

eleven.

Det forhold at det tok I time og 27 minutter feor eleven ble

funnet, reduserte hans overlevelsesmuligheter.

Flyvets nedpeilesender ble ifolge farteysjefen ikke utlest
manuelt fra flyets cockpit. Rutefly i omddet oppfanget
imidlertid nedsignaler fra havaristedet I tidsperioden kl
1306 til 1309. Det er derfor & anta at nedpeilesenderen ble
utlest av retardasjonskreftene under nedlandingen, og at
den sendte helt til flyet sank. Dette er ogsa en indikasjon

pd at flyet sannsynligvis flet 1 2 minutter fer det sank.
SPESIELLE UNDERS@KELSER

ingen.

ANDRE OPPLYSNINGER

Ulykkesflyet ble de siste gangene Zforut for hendelsen fylt
fra drivstoffaniegget pd Kievik. Det ble derfor rutinemes-

s1g tatt prever fra tank, fyllestuss og filter ved anleg-

get. Analysen av drivstoffpreovene viste normale verdier.
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1.27.2 Beregqninger av flvets drivstoffmenagde
1.17.2.1 Fordi flyets reisedagbok ble borte sammen med flyet, haxr

det ikke med sikkerhet vert mulig & fastsla flyets driv-
stoffmengde da motoren sluttet & levere effekt. P& bakgrunn
av avgangs- og landingstider registrert 1 kontrolltdrnet pa
Kjevik har HSL beregnet fiyets flytider fra 19. september
og fram til nedlandingen. Disse tidene er sammen med fylle-
kvantum og fylletidspunkt fra drivstoffleveranderens sik-
ringsskijema lagt til grunn for drivstoffberegningen. Det er
videre bekreftet fra bade drivstoffleveranderen og flyge-
skolen at tankene ble fylt fulle ved hver tanking. HSL
finner da at det 22. eller 23. september er et misforhold
meliom forbruk og fylling som tilsvarer at det burde veaert
fyit ca 20 liter i tillegg for & gjennomfosre den loggfoerte
flyging. Agderfly Skole-Taxi AS har ikke kunnet forklare
denne uoverensstemmelsen. Pa de tre siste drivstoffyllin-
gene stemmer utflegyet tid med et forbruk pad ca 23 liter i1
timen. Dette stemmer godt med flyets handbok. Brukes en
beregningsmodell med et drivstofforbruk pad 23 liter i
timen, hadde flyet igjen ca 18 liter da motoren sluttet &
levere effekt.

1.17.2.2 Ifeolge drivstoffleveranderens sikringsskjema ble 82 liter
drivstoff fylt pa ulykkesflyet 24. september kl 1625. Etter
dette fley flyet samme dag 2 turer pa tilsammen 2:29 timers

lyging, slik at gjenvarende tankinnhold feor ulykkesturen

burde vere ca 37 liter. Det exr tilstrekkelig til ca 1:30

times flygetid.

1.17.2.3 Under kommisjonens samtale med farteysiefen mente han at
han hadde flgyet en tur etter siste drivstoffylling 24.

september.

Jt
-
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Forgasserising

Farteysiefen nar forklart at de hadde sjekket og ikke

merket noen problemer med forgasserising under flyturen.
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Meteorologiske forhold pad ulykkesdagen tilsa imidlertid

muligheten for forgasserising.

ANALYSE

Arsaken til at motoren sluttet & levere effekt, og senere
ikke ville starte igjen, kan ikke fastsldas med sikkerhet sa
lenge vraket ikke er hevet og dermed ikke har vert tilgjen-
gelig for underseskelser. En analyse av ulykken mé& derfor i

hovedsak bygges pa forklaringer gitt av farteysjefen.

P4 bakgrunn av farteysjefens forklaring anser kommisjcnen

at isingsproblemer ikke er en arsaksfaktor.

Beregninger som HSL har utfert, tyder pd at det var ca 18
liter igjen 1 flyets tanker da motoren stoppet. Dette
stemmer godt overens med farteysjefens vurdering av at det
var igjen mellom ¥ og ¥ tank i1 flyets venstre vingetank.
Flyvets totale utnyttbare drivstoffmengde var 96 liter for-
delt pad to vingetanker. Motoren sluttet ifelge farteysjefen
a levere effekt pad et tidspunkt da motoren ble fodet fra
heyre vingetank. Dette ble gjort for & temme heoyre vinge-
tank ned mot tom, for pa den maten a4 ha bedre oversikt over

den gjenvarende drivstoffmengde.

Disse vurderingene ble gjort med bakgrunn i opplysninger
fra et tanknivasystem som har liten nesyaktighet. Liten
neyaktighet 1 tanknivdsystemer er et kjent problem i sma-
flymiljeet. Farteysjefen fortalte at han hadde testet
systemet pd egen hénd for & finne ut gjenvarende wmengde nar
tankmédlerne viste tom, og funnet ut at det tilsvarte totalt
24 liter, eller ca 1 times flyging. Farteysjefens oppfat-
ning var derfor at mdlerne viste mindre enn den virkelige
mengde 1 tanken. De siste fyllekvantaene fra tankanlegget
pa Kjevik indikerer at det i gjennomsnitt har vert driv-
stoff 1gjen for ca 1 times flyging ved hver fylling, og at

tankmalerne derfor rutinemessig har vist ner tom for hver

Yy A YT Oy I R s B
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fylling. Dette har etter HSLs mening vart medvirkende til
at flytid har vert den dominerende faktor i vurderingen av
gjenvarende drivstoffmengde, og at visuell sjekk og tankma-
lerne har vert tillagt mindre betydning. Siste fylling
skjedde 24. september, 2 dager for nedlandingen. 2 turer
med en flygetid pd henholdsvis 1:00 og 1:29 timer, tilsam-
men 2:29 timer, ble fleyet samme dag etter fyllingen. Gjen-
verende drivstoffmengde skulle da tilsvare ca 1:30 timers
flygetid. Det forhold at farteysjefen under planleggingen
av ulykkesturen glemte at han hadde fleyet 2 turer siden
siste fylling, fikk ham til & ansld at gjenvarende driv-
stoffmengde var tilstrekkelig til en flytid pd ca 2:30

timer, selv om han sjekket visuelt ned i tanken.

Et fly som flyr rett fram eller i en koordinert sving, vil
ha stabilitet i drivstofftankene. Da vil det vare mulig a
fly tankene praktisk talt helt tomme. Flyr flyet ukoordi-
nert, I turbulens eller mangvrerer kraftigere vil motoren
kunne trekke luft og stoppe pd et tidligere tidspunkt. HSL
antar derfor at under forssket pad & utnytte mest mulig av
drivstoffet i1 heyre tank, sluttet motoren & levere effekt
som felge av at drivstoffnivaet i1 hgyre tank ble for lavt

under de radende forhold.

Luftfartsverket ga 13. januar 1992 ut AIC-B 4/92 "Motor-
stopp p.g.a. —omme brenstofftanker, lette luftfarteyer".
Her pekes det pa at en rekke uhell cg uiykker har forekom-
met pga. mange. pd& brennstoff og faren ved & fly en tank

tom 1 luften.

En motorstopp som folge av at en tanx er tom, trenger ikke
vere katastrofal selv om det er en unormal situasion.
Flyets handbok omtaler likevel i kap 4.210, bruk av driv-
stoff: "Maintain 1/4 of fuel content in one tank, as read
on the indicator, before exhausting the second tank". Dette
kapittel omtaler "cruise" forhold som er stabil flyging
under t“ranspor-etapper og ikke skoleflyging. En vellykket

start av motoren 1gjen foruZsetter winst tre ting:
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- at drivstoff kan fedes fra en annen tank
- at flyet har tilstrekkelig heyde slik at det gir tid
til starteprosessen

- at riktig prosedyre nyttes.

Det er & anta at det var tilstrekkelig drivstoff i1 venstre
tank til & starte motoren pa nytt. Farteoyjefen har heller
ikke fortalt om problemer med & skifte fra heyre til ven-

stre tank.

Farteysjefen har forklart at skoleflygingen foregikk i
mellom 500 -1 000 FT. En beregning foretatt pa bakgrunn av
flyets handbegker viser at flygerne under gunstige forhold
hadde mellom 39 og 78 sekunder til radighet for flyet nadde
sjwen. Dette burde vaere tilstrekkelig, men gir smd marginer
for feilvurderinger og uforutsette problemer. Den minste
lovlige flyheyde er 500 FT. Agderfly flyskole har ingen
bestemmelser som setter sterre minstehoyder for skolefly-
ging. Det er likevel klart at mulighetene til & fa re-
startet motoren ville vert bedre fra en sterre flyheyde. A
drive instruksjon som ikke er forbundet med avgang, landing
og ngdlanding i en heyde av 500 - 1 000 FT, er etter HSLs
mening uheldig. Dette med tanke pa den reduserte tidsmargi-

nen en far hvis noe uforutsett skijer.

Prosedyren for "Fuel supply failure" er ifelge flyets
handbok :

Should a fuel pressure loss occur:
- Switch on booster pump

- Select the tank with the highest level.

Ifelge fartoysjefens forklaring skiftet de fra heyre til
venstre tank og slo pd flyets elektriske brennstoffpumpe
(booster pump) med en gang motoren sluttet & levere effekt.
Propellen roterte som normalt i luftstremmen (windmilling),
men motoren viste ingen tegn til & starte. Farteysjefen har
fremmet en teori om hvorfor motoren ikke startet i1gjen. Han

antydet at han 1 farten kan ha tatt feil av bryterne for
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flyets brennstoffpumpe og flyets "beacon light". Disse
bryterne er identiske og sitter sammen med flere brytere pa
en rekke under instrumentpanelet. Flyets "beacon light" var
avslatt pa den aktuelle turen fordi lyset ikke fungerte som
det skulle. Farteysjefen kunne derfor ha oppfattet at han
slo pa brennstoffpumpen selv om han slo pad flyets "beacon
light". Etter HSLs mening er det en mulighet for at motoren

ikke startet dersom brennstoffpumpen ikke ble slatt pa.

Dersom det medferer riktighet at fartoysjefen har operert
feil bryter 1 en presset situasjon, vil HSL papeke at det
ikke er et ukjent prinsipp & gi viktige brytere en spesiell
utforming. Hensikten er 3 utnytte en sans til slik at en

kan fele at riktig bryter blir operert.

At denne ulykken fikk en fatal utgang skyldes forhold som
oppstod etter selve nsdlandingen pé& sjeen. Nedlandingen
foregikk 1 en avstand av ca 100 meter fra land i 1 - 1,5
meter heye belger. Selv om dette skjedde sd ner land 1 sep-
tember, setter det store fysiske krav til & komme seg pa
land. Muligheten £il & komme seg opp pa land kan variere
sterkt med strandlinjens beskaffenhet. Det er derfor & anta
at eleven ikke fant et sted hvor kxan kunne komme seg pa
land, og at han ikke hadde styrke igien til & kjempe mo:

bozlgekreftene og finne et bedre sted.

Under gjennomfering av redningsaksjonen oppstod det en
sammenblanding av to stedsangivelser. En liten 1lvykt kalt
Akerey DA et ski@r ved Grenningen utenfor Akersya ble i en
periode forvekslet med Grenningen fyr utenfor Kristansand.
Dette var en medvirkende arsak til at det tok opp mot 1%
time for eleven ble funnet. Etter kommisjoneng mening er
det wviktig & ta denne saken som en paminnelse om viktighe-

ten av korrekte og entydige stedsangivelser.

Motoren sluttet ifelge farteysjefen & levere effekt 1 en

heyde pa meilom 500 og 1 000 FT. Den korte tiden flygerne
hadde til disposisjon medvirket t£ili at en fullstendig ned-

melding ikke ble sendt. Kontrolltarnet pa Kjevik hadde bare
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meldingen; "LN-BDU engine falure. Check QDM", & forholde
seg til. Det var derfor usikkerhet om en nedlanding hadde
foregdtt pa sjgen og neyaktig i hvilket omrdde. Siste
signal hadde en magnetisk retning fra tdrnet pad Kjevik pa
97°, men usikkerheten omkring heyde/glidedistanse og ret-
ning feorte til at sekomrddet ble definert til kystlinjen
mellom Lillesand og Hevag. Det er derfor HSLs mening at en
storre flyheyde hadde gitt bedre tid til en mer fullstendig

noedmelding og dermed et mere begrenset sgkomrade.

Farteysjefen har fortalt at like for motoren sluttet a
levere effekt, var eleven i ferd med & pabegynne en sving
utover sjwen vekk fra land. Farteysjefen ba eleven heller
gjore svingen inn mot land. I ettertid er det n:rliggende a
anta at ogsa farteysjefen ville ha fatt problemer med a
overleve, fordi en sving utover sannsynligvis ville ha gitt

ham ca 1 000 meter & svemme 1 stedet for 100 meter.

HSL mener at det 1 luftfartsmiljeget 1 Norge er en generell
tendens til & undervurdere hvilke alvorlige konsekvenser
nedlandinger i sjo kan fore til. Selv om sommeren kan man
bli nedkjelt i lepet av ganske kort tid. A fly over sjo og
regne med at en kan ta pa seg redningsvest dersom noe
skulle skje, gir etter kommisjonens mening uttrykk for en

betenkelig holdning.

KONKLUSJON

aj Farteysjefen var innehaver av forskriftsmessige serti-
fikater for angjeldende flytjeneste og hadde gjennom-
gatt periodisk flytrening.

D) Flyet var forskriftsmessig registrert og sertifisert.
C) Flygingen ble gjennomfert innenfor bestemmelsene til
flyskolen.
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d) Det er ingen indikasjoner pd at ulykken skjedde som

folge av tekniske problemer.

e) Skybasen 1 omradet var ca 1 500 FT. Vinden 1 omradet
blaste med kast opp 1 30 KT og belgehgyden var 1 - 1,5

meter.

f) Hoyre drivstofftank ble fleyet tom, slik at motoren
sluttet & levere effekt. (Arsaksfaktor)

q) Flygehegyden som var pa 500 - 1 000 FT, var ikke til-
strekkelig til & restarte motoren. Den korte tiden var
heller ikke tilstrekkelig til at en fullstendig ned-
melding ble sendt. (Arsaksfaktor)

h) Det tok opp mot 1% time for eleven ble lokalisert

drivende 1 sjeen.

TILRADINGER

LV begr vurdere om det skal settes en minsteheyde for sko.e-
flyging nar denne ikke foregar som ledd i1 trening pad av-

gang, Landinger og nedlandinger.

LV ber vurdere om det er nedvendig med en paminnelse til
luftfartsmiljeet om de alvorlige konsekvensene en nedlan-
ding pa sjeen 1 norske farvann kan fd. Disse farvannene har

lav sjestemperatur savel sommer som vinter.

Agderfly Skole-Taxi AS har etter ulykken 1 interne informa-
sjonsskriv presisert skolens varminima for skoleflyging og
prosedyrer ved skifting av bensintank 1 luften. HSL finner
derfor ikke grunniag for ytterligere tilradinger overfor

selskapet.
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HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART

Fornebu,

den 11.

august 1994
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AKTUELLE FORKORTELSER

ft fot

hPa Hectopascal

HSL Havarikommisjonen for sivil luftfart
kg kilo

kl klokken / klasse

km kilometer

km/h kilometer pr. hour

kt knots

METAR Aviation routine weather report
MPH Miles pr. hour

N Nord

NE Nordgst

QDM Magnetisk peiling

RPM Omdreininger pr. minut

TAF Aerodrome forecast

VDF VHF directional finder

VFR Visual flight rules

VHF Very high frequency

st

Bilag nr. 2



