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Rapporter fra FR foreligger vanligvis farst 1-4 uker etter at hendelse/ havari har funnet sted,
og er basert pa rapport fra fartgysjef, eller annen ansvarlig person. Det understrekes at det
som kommer her av rapporter kan veere forelgpige inntil endelig rapport er utgitt av
Mikroflyseksjonens Havarikomité eller Flytryggingsrad (FR) foreligger. Her faglger en kort
oversikt over hendelser og uhell med mikrofly som er rapportert til Mikroflyseksjonen i 2011.
Innholdet i rapportene blir gjengitt i kortversjon sammen med en kort kommentar fra
Flytryggingsradet. Innholdet er ikke ment som grunnlag for straff, men kun for at andre
skal lare av evt. feil som er begatt.

Alvorlighetsgrad (A i overskriften)
1. En mindre hendelse som ikke forarsaket noen skade men som er verd a
rapportere inn i systemet slik at vi kan bli advart eller tipset om hva som kunne

forarsake det.

2. En hendelse som operativt sett gikk bra, en som forarsaket mindre skade pa
flyet eller tredjepersons eiendom. Regnes ikke som ulykke.

3. En hendelse som gikk bra med personer, men men hadde hgyt risiko-
potensiale, og som ga sterre skader pa flyet eller andres eiendommer. Ogsa
operative feil i forhold til lufttrafikken kommer inn her. Regnes ikke som ulykke.

4. Ulykke der mangvreringsfeil eller menneskelige feil ga alvorlige skader pa fly
og/eller personer. Gjelder ogsa alvorlige operative feil i forhold til lufttrafikken
og med et hayt risikopotensiale.

5. Fatale ulykker der menneskeliv gar tapt.

Type (T i overskriften) G = Gyroplan, H = Hybrid, R = Rorkontroll (3-akse) og V = Vektskift.



Tabell 1. Liste over innrapporterte hendelser.

1 1 |V | Unormal turtallsgkning pa motor etter kort tid. Returnerer og lander.

2 |1 | G [ Feil paradioiflyet gjorde at piloten matte avbryte avgangen pa en AFIS plass
3 [ 1 | R [ Punktering under avgang pa kontrollert plass.

4 |2 | R | Hjullegg knekker under landing pa ujevn bane.

5 |2 | R [ Motorstopp i 3000 ft, grunnet feilindikasjon av drivstoffniva

6 |2 | R | Hjullanding farte til at flyet dro ut av banen og tippet over pa ryggen.

7 | 2 | R | Nesehjulet knakk under taxing.

8 |2 | R | Vindkast pa finale farte til at halen tok i bakken under utflating.

9 |2 | R | Farste sololanding farte til bayd hjullegg grunnet malfokusering.

10 | 3 | R | Elev flyr solo under for vanskelige vindforhold

11 | 2 | R | Avgang under usikre vaerforhold.

12 | 2 | R | Steiling under landing.

13 | 2 | R | Motorstopp etter 2,5 timers flyving grunnet problemer med tankplassering
14 | 2 | R | Under take off treffer nesehjulet et hull med propellstrike som falge.

15 | 2 | R | Hard landing grunnet gusty vindforhold og darlig konsentrasjon.

16 | 2 | R | Ground loop under landing

17 | 2 | R | Landing pa flyplass med hgy aktivitet farer til malfokusering og havari
18 | 3 | G | Dar apner seg og deler av der faller av og treffer propell.

19 | 1 | R | Avbrutt flyging grunnet darlig motorkraft. Mulig dieselrester i bensin.

20 | 2 | R | Skade pa nesehjulslegg under avgang farer til knekt legg under landing
21 | 2 | R | Hard landing grunnet vindgradient

22 | 2 | R | Skade pa hovedhjullegg ved T&G oppdages farst flere flyturer senere.
23 | 2 | R | Motorfusk rett etter avgang. Landing pa jorde. Skled ut i graft




1 |1 |V | Unormal turtallsgkning pa motor etter kort tid. Returnerer og lander.

Hendelsesdato 28/1-2012

Flytype AEROS 2 / Profi — Vektskift
Motor BMW R-1150

Pilotens totale mikroflyerfaring 171 timer

Pilotens erfaring pa flytypen 82 timer

Flygingens art Tur / Solo

Personskade Ingen

Materielle skader @delagt sentrifugal klgtsj
Aktuelt veer Overskyet -3,5 C
HENDELSESFORL@P:

Tar av og flyr i 1500 ft. Etter ca 5-6 min begynner turtallet a stige. Vender tilbake til stripa umiddelbart.
Lander uten problemer. Oppdager at sentrifugal klgtsj og trommel har hatt hay temperatur og er delvis
deformert. Det hadde ikke vaert mulig a fly stort lenger.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Sentrifugal klgtsjen er en prototype fra produsent, og har 64 timers flytid. Har kontaktet produsent med
bilder og forklaring. Venter pa tilbakemelding

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Ingen

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Ingen

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Avventer svar fra OPL/FL og tilbakemelding fra produsent

TILTAK
Hvis andre har tilsvarende Igsninger, bgr disse sjekke om det finnes bulletiner fra produsent.




2 |1 | G| Feil paradio i flyet gjorde at piloten matte avbryte avgangen pa en AFIS plass

Hendelsesdato 9/2-2012
Flytype Xenon |l
Motor Rotax 912
Pilotens totale mikroflyerfaring 58 timer
Pilotens erfaring pa flytypen 58 timer
Flygingens art Soloflyging
Personskade Ingen
Materielle skader Ingen
Aktuelt veer VMC
HENDELSESFORL@P:

Et mikrofly entret rullebane uten radiokontakt med AFIS-tarnet. Fra AFIS-tarnet ble det blinket med
banelys og sendt en bil av sted for & oppna kommunikasjon med fartgysjefen. Da bilen kom fram
hadde fartgysjefen allerede innsett at TIZen var aktiv og tarnet betjent, og at fartayets radio ikke virket.
Han var da allerede i ferd med a takse tilbake til klubbens oppstillingsplass.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Jeg meldte posisjon og intensjon som vanlig pa vart holding point, men fikk ikke svar fra tarnet. Da

regnet jeg med at tarnet var ubetjent. S& meldte jeg samme melding til Traffic, som vanlig nar tarnet er
ubetjent. Da de blinket med banelysene snudde jeg for a takse tilbake, og da ble det ogsa sendt en bil
for a varsle om radiofeilen. Det som var feil var at radioen virket ok for meg, men sendte ikke ut som
den skulle. Da jeg skiftet side pa radioen virket alt som det skulle.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Burde ha sjekket mer ngye hva som var galt da tarnet ikke svarte pa oppkalling.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Farteysjefens redegjgrelse for hendelsesforlgpet anses fyllestgjgrende. Det som er mangelfullt er det

som ikke har funnet sted. Fartgysjefen antok at AFIS var stengt. Det er helt klart fartgysjefens ansvar
a forsikre seg om at radioen funksjonerer tilfredsstillende. AFIS-lufthavner har kunngjorte apningstider
med informasjonstjeneste. Disse tidene endres av og til, men kunngjgres alltid pa NOTAM.
Fartaysjefen burde helt klart ha undersgkt mer ngye nar tarnet ikke svarte som forventet. En telefon til
tarnet er en rask og enkel mate a sikre at alt er i orden.

Seerlig forsiktighet ma utvises nar AFIS ikke er betjent og man heller ikke har andre som kan bekrefte
sending og mottak fra andre fly eller klubbhusets radio. En eller annen mate & sjekke at
radiomottakeren fungerer ma veere et minstemal. ATIS er det beste, men det far man ikke inn pa de
fleste mindre flyplasser. Noen radioer lar seg tune til VOR-bandet, og man vil da fa inn VORens
kallesignal i morse. Et annet alternativ er a tune til Radar, Approach eller kontrollsentral for aktuelt
omrade mens man varmkjgrer. Da vil man i de fleste tilfeller kunne fa inn andre fartgyers sendinger.
Under sikkerhetsmgtet i ar vil klubben inkludere NOTAM og radiosjekk, klassikere til glede og nytte for
bade nye og gamle flygere.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Ingen ytterligere kommentarer

TILTAK
Les FL sine uttalelser og fglg disse radene.



3 | 1 [ R [ Punktering under avgang pa kontrollert plass

Hendelsesdato 27/3-2012

Flytype Dyn’Aero MCR-01
Motor Rotax 9125

Pilotens totale mikroflyerfaring 585 timer

Pilotens erfaring pa flytypen 335 timer

Flygingens art Turflyging

Personskade Ingen

Materielle skader Punktert dekk, slange
Aktuelt veer CAVOK + 8C, W 290/15
HENDELSESFORL@P:

Ved avgang kjente jeg «en dunk» i flyet i det farten passerte 70 km/t. Jeg valgte en avgang, trolig i
frykt for & gli inn i banelysene og dertil harende problem. Jeg fikk flygeleder, til a varsle
bestemmelsesstedet, at jeg trolig ville lande med punktert hjul, men at dette ville ga uten store
problem. Pa bestemmelsestedet var det sidevind, 14 kts, sa jeg valgte & lande rett mot vinden pa
tilkjgrselsbanen. Brannbil var i beredskap og hentet flyklubb-medlemmer til & dytte flyet til klubb-
hangaren.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN
Nar vi opererer pa store flyplasser om vinteren, er punktering en stor risiko pga barstene i

isfierningsbilene. Staltrader ligger pa banen og kan punktere vare sma dekk.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Den lokale fallskjermklubben har meldt problemene med staltrader til Avinors ledelse. Vi er lovet

tilbakemelding og gnsker ekstra magnet-kosting nar disse isfjerningsbilene er brukt.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Fartgysjefens redegjgrelse for hendelsesforlgpet finnes fyllestgjgrende. Under samtale med fartgysjefen

kommer det frem at en av taksebanene hovedsaklig brukes av han og Fallskjermklubben, og at punkteringer
inntreffer pafallende ofte. Fartgysjefen forteller at punkteringer har vart et problem fgr, og det er staltradbiter
som er arsaken i de aller fleste tilfeller. Dyre, solide dekk har ikke Igst problemet, og fallskjermklubbens
sertifiserte dekk pa deres Cessna 182 punkterer pafallende ofte av samme arsak.

Rullebanen og andre taksebaner trafikkeres av flermotors passasjerfly som sannsynligvis blaser staltradbitene
bort bak sine motorer. Problemet er minst nar man takser og tar av til side for midten av takse- og rullebane.
Dette er noe man kan merke seg, og som kan bidra til  redusere risikoen.

Fartgysjefen besluttet pga. mulig punktert hjul a lande rett mot vinden pa tilkjgrselsbanen pa
bestemmelsesstedet i stedet for a lande med sidevind pa rullebanen. Dette innebar en landing med langt
lavere hastighet i setningspunktet og dermed betydelig redusert risiko for komplikasjoner, punktering eller ei.
Videre innebar det at fartgyet kom til full stopp slik at distansen det matte flyttes ble kortest mulig, noe som
innebar langt kortere tid fgr lufthavnen igjen kunne brukes av andre og dessuten betydelig redusert risiko for
bukseringsskader pa fartgyet.

Ledelsen ved lufthavnen har lovet en tilbakemelding om saken.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Dette er rapportert til Avinor for a fa fijernet stalnaler og FOD generelt fra ferdselsomradene

TILTAK
Avinor har tatt i bruk magnetvogn pa OSL, Stavanger og Flesland, og det er anbefalt til andre
lufthavner som har hatt problemer med punktering av hjul pa smafly. Se info i Bakkenytt.



http://www.mikro.nlf.no/images/Illustrasjoner/magnetvogn_punktering.pdf

4 | 2 | R | Hjullegg knekker under landing pa ujevn bane.

Hendelsesdato 15/4-2012

Flytype Eurocub MK1

Motor Rotax 912 UL

Pilotens totale mikroflyerfaring 314 timer

Pilotens erfaring pa flytypen 4:50

Flygingens art Tur

Personskade Ingen

Materielle skader Bulk/Bgyd vinglets, Knekt Fjaerlegg
Aktuelt veer Vindstille Cavok
HENDELSESFORL@P:

Flytur starter med 3stk Touch and go med pafelgene flygning til en annen plass med full
stopp landing. Take off gar ok og flygning fortsetter mot en ny plass. En touch and go blir
foretatt for a sjekke forholdene. Landingen gar normalt helt til venstre fjaerlegg knekker og
flyet legger seg over pa siden og stopper. Fjeerlegg blir demontert og ny legg blir montert
samme dag og flyet blir flayet hjem.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Noe humpete og ujevnt underlag, blir ikke godt nok sjekket ved touch and go. Samt slitasje /

materialltretthet i Fjeerlegg

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Veere klar over hvordan Underlaget er i landingsomrade.

Hvis mulig foreta landing pa Scooterlgype.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

Ved landing pa fremmed plass ma man veere ekstra aktsom. Man skal innhente informasjon om
plassens tilstand fgr man foretar en landing.

En medvirkende arsak til at hjulleggen knakk den dagen, kan veere et svakt punkt som kan skyldes
slitasje pa fjaerleggen.

TILTAK
Vi anbefaler at flyeiere med tilsvarende fly, sjekker dette fgr neste flyvning.



5 |2 | R | Motorstopp i 3000 ft, grunnet feilindikasjon av drivstoffniva

Hendelsesdato 20/4-2012

Flytype Kitfox IV

Motor Jabiru 2200

Pilotens totale mikroflyerfaring 120 timer

Pilotens erfaring pa flytypen 65 timer

Flygingens art VFR — Langtur
Personskade Ingen

Materielle skader Ingen

Aktuelt veer CAVOK, 10 kts, 040 grader
HENDELSESFORL@P:

Fuel indikert ved motorstopp var ca. 20 liter som med et forbruk pa ca 13 liter pr. time burde veert mer
enn tilstrekkelig til destinasjonen. | 3000ft MSL, stoppet motor etter et par motorfusk. Radar ble
umiddelbart kontaktet. Mens motor ble forsgkt gjenoppstartet sirklet flyet over en kjent mikroflyplass.
Motor ville ikke starte og fokus ble flyttet over pa a lande trygt med god margin pa flystripa. Radar ble
informert om status hele tiden pa vei mot flyplassen. Landingen ble uproblematisk uten skade pa
personer eller materiell. Vi mistet kontakt med Radar da vi var pa bakken og ringte derfor for & stanse
utrykning.

FARTQYSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Fuelmaler indikerte mer fuel enn det som var realiteten.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Visuell sjekk av total gjenvaerende fuelbeholdning burde vaert kontrollert far avgang. En praktisk og

sikker kontroll av dette er med en kalibrert peilepinne.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

Fartoysjef handlet riktig. Gjennopptok samband med Radar, selv etter & ha closet flightplan. Meldte
PAN-PAN og oppdaterte pa vei ned mot landingplassen. Straks flyet var pa bakken ble OSLO APP
kontaktet og ytterligere utrykning ble stanset. OPL og FTL ble kontaktet umiddelbart etter hendelsen.

Det vi ma laere fra denne hendelsen med flere, er & ALDRI stole blindt pa en fuelindikator. Kontroller
ALLTID at fuelmengden indikert er korrekt med en peilestav eller lignende.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

Elektriske fuelmalere av varierende kvalitet skal vi aldri stole 100% pa. Nar det begynner & bli lite igjen
pa tanken er det ogsa stor betydning om man flyr rent eller ikke. Flyr man urene svinger f.eks vil
bensinen slynges ut til siden av tanken og bensinen renner ikke ned selv om det er bensin igjen.

Selv har jeg elektrisk bensinmaler og foretatt en kalibrering av denne grunnet ungyaktighet nar
bensinmaleren naermet seg null. Jeg tamte tanken helt og fylte pa 5 liters kanner helt til tanken var full.
Etter hver 5 liter tok jeg et bilde av bensinmaleren, som jeg i dag bruker som referanse.

Allikevel, skal man foreta en visuell inspeksjon av bensinnivaet. Bensinmalere kan ogsa ga i stykker.

TILTAK
Sjekk alltid bensinnivaet far man legger ut pa tur. Det er ikke nok a sjekke bare den elekiriske
maleren.



6 | 2 | R [ Hjullanding fgrte til at flyet dro ut av banen og tippet over pa ryggen.

Hendelsesdato 14/4-2012

Flytype Kitfox 3

Motor Mosler

Pilotens totale mikroflyerfaring 120

Pilotens erfaring pa flytypen 58

Flygingens art Testflyging

Personskade Ingen

Materielle skader Boyde vingestag

Aktuelt veer Sol vind 5 m/s, sar vest
HENDELSESFORL@P:

Landing pa smal gresstripe. (ca 5m) Drev med testflyging, justering av forgasser. Pa slutten av finalen
ble motor kuttet da tomgang var noe hgy. Foretok en hjullanding. Flyet trekker litt over mot hgyre side
av grasstripa, og hjulet tar i akeren. Flyet drar da ut pa akeren gar nedi med nesa og gar rolig over pa
ryggen.

Bensinkran ble slatt av og streammen kuttet, og gikk ut av flyet. Fikk hjelp til & snu flyet raskt og
kontrollert.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Direkte arsak til hendelsen er at fartgysjef ikke klarte & holde flyet pa senter av stripa. Selv om
motoren ble kuttet under siste del av finalen falte jeg ikke det som noe stressmoment under landingen

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Ved testing av fly med endret/oppgradert skrog/motor, skal pilot kontakte klubbens operative leder,

evt. Tilgjengelig besiktnings mann for vurdering om pilot skal testfly selv, om det skal gjgres av andre
eller under oppsikt. Det skal ogsa vurderes om planlagt plass er egnet for den operasjon som skal
foretas.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Plassen som ble brukt under testflyvningen var tydeligvis ikke egnet, ei heller var operativ

leder/besiktningsmann informert. Viser til forslag av rutiner over for kommentar.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

Ved modifikasjoner av flyet skal det foretas en vurdering om det er behov for testflyging. Denne
vurderingen skal foretas i samsvar med besiktingsmann og eventuelt utfgres av en 1K1.

| dette tilfellet var det en modifikasjon som krevde testflyging for & justere inn tomgangsinnstillingen.
Etter anbefaling fra Teknisk komité, ber dette gjgres i luften pa denne typen motor. Grunnen til dette er
for & fa riktig driftstemperatur pa motor.

Utfallet av denne hendelsen viste at piloten ikke hadde nok erfaring til & foreta en slik testflyging, og
burde ha fulgt regelverket og kontaktet sin besiktiningsmann/IK1’er.

TILTAK
Ved modifikasjoner skal besiktingsmann kontaktes som skal vurdere om testflyging er pakrevd.
Testflyging skal i utgangspunktet gjgres av en IK1’er.



7 | 2 | R | Nesehjulet knakk under taxing.

Hendelsesdato 31/3-2012

Flytype FLYSYNTESIHS STORC CL
Motor Jabiru 2200

Pilotens totale mikroflyerfaring 300

Pilotens erfaring pa flytypen 90

Flygingens art Skoling

Personskade Ingen

Materielle skader Nesehjulslegg

Aktuelt veer Fint veer
HENDELSESFORL@P:

Nesehjulet knakk etter landing / under taxing.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Sikkerhetssplint pa gjengene knakk inni demperen. Dette medfgrte at deler inni skrudde seg Igs.

Yterrgret pa demperen knakk, oljen lakk ut og svingmekanismen virket ikke.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Tydelig spor il slitasje inni da den ble apnet og inspisert.
For & unnga en slik hendelse ma demperen apnes og inspiseres etter x-antall landinger.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Skaden/slitasjen har utviklet seg over tid pa et sted som er skjult for vanlig inspeksjon. Forholdet

synes ivaretatt ved at FS vil legge inn inspeksjon av den lukkede stgtdemperen
som et sjekkpunkt for fremtiden.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Skjulte slitasje punkter som kan utvikle seg over tid kan veaere potensielle farer. Dette skal i
utgangspunktet vaere ivaretatt av flyprodusenten gjennom vedlikeholdsrutiner og bulletiner.

TILTAK



8 |2 | R | Vindkast pa finale fgrte til at halen tok i bakken under utflating.

Hendelsesdato 12/5-2012

Flytype Zenair CH650E

Motor Rotax 912 ULS

Pilotens totale mikroflyerfaring 63:15

Pilotens erfaring pa flytypen 63:15

Flygingens art Intro turer — apen dag

Personskade Ingen

Materielle skader Bulk nederst pa sideror, Slakk i siderors vaiere
Aktuelt veer 05KTS, 350 Grader, vindkast 15KTS, CAVOK
HENDELSESFORL@P:

Pa kort finale ligger flyet riktig plassert itht. Senterlinjen. Under utflatning med minimal flyhastighet
kommer et vindkast og lgfter flyet opp igjen like fgr hjula tar bakken. Dette resulterer i at nesen
kommer noe uventet hgyt og sideroret tar i bakken.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Trolig for hay nese under utflatning i en kombinasjon av «gusting» vindforhold. Dette resulterte i at

halen tok i bakken da et vindkast lgftet nesen opp.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Bedre vurdere flyets og sine egne begrensninger. Veere klar pa throttelen og foreta en go-around

dersom men havner i en altfor krevende situasjon.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Man bgr kjenne sine begrensninger som fartgysjef. Det er god trening og fly i vindvaer, men «gusting»

vind og varlgsningen kan vaere lumsk. Man ber derfor vurdere hvorvidt man er skikket til & fly i slikt
veer. Dersom man befinner seg i landingsrunden og faeler man er utenfor komfortsonen bagr man foreta
en GO-AROUND og prave pa nytt. Man kan veere heldig a fa roligere vindforhold alt pa neste
landingsrunde.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Ingen ytterligere kommentar

TILTAK
Ingen ytterligere



9 |2 [ R | Farste sololanding faerte til bayd hjullegg grunnet malfokusering.

Hendelsesdato 11/6-2012

Flytype Rans S6ES

Motor Rotax 582

Pilotens totale mikroflyerfaring 26:50

Pilotens erfaring pa flytypen 26:50

Flygingens art Soloflyging

Personskade Ingen

Materielle skader Bayd nesehjulslegg, hjulkape sprukket, punktert hjul
Aktuelt veer 7 kts N CAVOK 15C

HENDELSESFORL@P:

Ved innflyging, landing solo, hard landing og flyet spratt opp igjen. Ved tredje landing, bgyde leggen
seg.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Presset flyet for hardt ned fordi jeg var for fokusert pa a foreta ferste solo landing, istedenfor & ga
rundt.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Ingen

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

Elev giennomfarte soloutsjekk uten problem. Fgrste innflygingen ble avbrutt av eleven selv, da han
kom for hayt. Neste innflyging sé bedre ut, men litt for lite utflating farte til hopp. Elev burde ga rundt
etter andre hopp, men var nok for spent og malfokusert.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

Malfokusering er dessverre en gjenganger nar det gjelder landinger. Mange av landingshendelsene
vare kunne veert unngatt hvis vi hadde trent mer pa & ga rundt nar vi feler at ting ikke stemmer helt.
Som instrukter er det viktig a terpe pa dette og man skal ikke slippe eleven solo far man er 100 %
sikker pa at eleven mestrer ulike forhold under landing.

TILTAK

Snakk om malfokusering under elevutdannelsen og tren pa landinger under ulike forhold. Eleven skal
fole seg trygg og kunne avbryte landingen nar ting ikke stemmer.

Malfokusering bgr ogséa vaere med som et punkt under PFT.



10 | 3| R | Elev flyr solo under for vanskelige vindforhold

Hendelsesdato 01.09.2012

Flytype TL 132 Condor

Motor Rotax 912

Pilotens totale mikroflyerfaring 24

Pilotens erfaring pa flytypen 24

Flygingens art Skoleflyging solo
Personskade Ingen

Materielle skader Propp og nesehjulslegg
Aktuelt veer Middels turbulens
HENDELSESFORL@P:

Etter en go-around, settes full flaps pa medvindslegg. Eleven har utfordringer med turbulensen, og
dette stabiliserer flyet noe.
Han har problemer med & etablere en stabil finale, og farten varierer mellom 70 og 50 mph.

Flyet flates ut ved terskel, dette stiger da til 2,5 meter og staller der.

Flyet "lander" da med for stor belastning for hjullegger, med pafelgene skader.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Inst. mening om arsaken:
Eleven taklet ikke veaertypen, han hadde flayet en time tidligere pa dagen. Deretter bruker en annen

pilot flyet en time, fgr det igjen er elevens tur. Han flyr sa en time, da er forholdene utviklet til krevende
for erfaringsgrunnlaget nar han skal lande.

Arsaken til skadene er stalling i for stor hgyde ved landing.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Bedre kontroll pa veeret, hgstveeret forandres fort.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

Som instrukt@ren papeker, sa ble veerforholdene for krevende for elevens erfaringsniva. Veeret ma
vurderes ngye fer en solo elev sendes opp. Det bgr ogsa pa et tidelig stadie i skolingen inngves god
rutine pa go around, hvis man ikke "finner roen" pa finalen.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

Sa lenge eleven er under opplaering, er det instrukterens ansvar & vurdere forholdene.

Malfokusering er en typisk feil som gj@res av bade nybegynnere som erfarne piloter. Her kan det virke
som eleven hadde bestemt seg for & lande uansett. En stabil finaleglid er ngkkelen til en god landing.
Nar forholdene gjgr at man ikke klarer & etablere en stabil finaleglid, sa er det beste radet a avbryte
landingen a gjgre et nytt forsgk.

TILTAK



11 | 2 [ R | Avgang under usikre veerforhold.

Hendelsesdato 25.08.2012

Flytype Zenair

Motor Jabiru 2200

Pilotens totale mikroflyerfaring 130

Pilotens erfaring pa flytypen 100

Flygingens art Soloflyging

Personskade Ingen

Materielle skader Ingen

Aktuelt veer Stratus/tdke som var i ferd med a lette. 10 C
HENDELSESFORL@P:

Pa plassen var det ved forberedelse til avgang ujevnt skydekke og take som sa ut til & veere i ferd med
a lette. Et lite vindtrekk fra vest gjorde at takebanker drev over asen vest for plassen, noe som nok fikk
forholdene til a se darligere ut enn de var. Rett opp var det broken med store hull til bla himmel.

Vest og syd for plassen var forholdene tilfredsstillende med hgyt skydekke og vindstille

Bakgrunnen for planlagt avreise denne morgenen var et gnske om & na frem til flystevne far kl 10 lokal
tid (Notam). Etter & ha vurdert vaerforhold noe tid, begynte tidspunktet & naerme seg hvor en
avgjerelse matte tas om a ta av i tide til & na frem til bestemmelsesstedet, eller & avlyse turen.

Pa det angjeldende tidspunktet 1a det igjen noen tdkeskyer rundt plassen, men hgyden pa disse
skyene ble vurdert til & veere hgye nok til at det gikk an & fly under disse skyene i avgang hvor man
allikevel flyr lavt, og at det 1-2km lenger syd var rikelig skyhgyde.

Ved avgang sydover, klatret jeg med vanlig stigehastighet til jeg var pa heayde med de laveste
skydottene som viste seg a ligge ca 350fot over bakken. Der jeg da befant meg var det et omrade med
skydotter som gjorde det vanskelig & bedemme hvor langt jeg hadde igjen til det klarere omradet i syd.
Oppnadd hgyde var heller ikke det jeg hadde gnsket som minima. Tok derfor avgjgrelse om a
returnere til utgangspunktet, svingte til hgyre og gjorde en krapp sving tilbake og landet nordover litt
innpa banen.

Jeg hadde sikt til bakken hele tiden, men ble etter landing gjort oppmerksom pa at det fra plassen
hadde sett ut som om jeg hadde flydd IFR.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
| ettertid er det lett & se at avgjerelsen var feilaktig, og at jeg burde ha ventet med & ta av. En snau
time senere hadde det klarnet helt opp, forholdene var tilfredsstillende.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Det er viktig a ikke la seg presse av ting en skal eller har avtalt slik at dette pavirker bedgmmelsen.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

Hendelsen ble kjent da det kom rapport fra bekymret pilot pa bakken til Mikroflyseksjonen om
observert VFR flyging i IFR forhold. Fartaysjefen ble umiddelbart kontaktet av undertegnede og
anmodet om a skrive en hendelsesrapport for & fa forholdet undersgkt.

Farteysjefen innser selv at malfokusering, & na fram til et bestemmelsessted innen et gitt klokkeslett

har pavirket demmekraften i denne situasjonen. Med observert klarveer i sikte i forlengelsen av
avgangsretningen ble det antatt at det det kunne veere forsvarlig med en noe flat utflyging for et
saktegaende mikrofly. Det er tydelig at fartaysjefen har veert i tvil, men lot klokken og gnsket om &
komme fram til stevnet for de lukket for besgkende fly bestemme den endelige avgjarelsen.

| henhold til observasjonen fra bakken kom angjeldende fly i IMC like etter avgang, og befant seg der i
omtrent et halvt minutt far det kom ut med 30 grader bank over bebyggelse, noe som sa dramatisk og
ukontrollert ut fra observasjonstedet. Fartgysjefen ble forelagt dette muntlig, men bestrider pastanden




og mener flyet ikke var i IMC, men derimot mellom skydotter som hang langt lavere enn antatt.
Stigning ble avbrutt og sving tilbake skjedde mens det var sikt til bakken for & kunne returnere til
avgangsplassen.

Int BSL F 1-1 §2-36 (2) er minstekravet for VFR flyging under 300m og med flyplassen i sikte at man
skal ha minst 1.5km horisontal sikt, ha sikt til bakken og veere klar av skyer. At det ikke sa slik ut fra
observaterene pa flyplassen forklarer fartgysjefen med at det var mange lave skydotter i omradet som
kunne skjule flyet. Undertegnede har liten grunn til a tro at en VFR pilot uten trening og instrumenter
med vilje ville oppholde seg ungdig lenge i IMC, men fester lit il at fartgysjefen stanset stigningen og
svingte til heyre, vekk fra hayere terreng for a foreta en sikkerhetslanding. Dette var en langt bedre
vurdering nar man hadde flyplassen fremdeles i sikte isteden for a fortsette rett fram for & prgve a
komme ut i klarere veerforhold.

Undertegnede kjenner fartgysjefen som en kunnskapsrik pilot som er meget ngye bade med
flymateriellet og alle forberedelser. Hans personlige PLB er alltid med pa flygingene, og NOTAM og
veer pa rutene blir alltid sjekket for flyging. Det er derfor vanskelig & avskrive denne hendelsen som
slurv og skjedeslashet fra en slik person. Motivasjonen kan nok heller tilskrives et sterkt gnske om &
komme fram i tide til et flystevne for de lukket adgangen fra luften. Farteysjefen uttrykker et lignende
motiv i sin forklaring.

KLUBBENS TILTAK FOR A HINDRE GJENTAGELSER

Det er sveert viktig innen luftfarten & vaere krystallklar pa den viktige laeresetningen «er man i tvil sa er
det ikke tvil», og undertegnede har hatt en lengre «motivasjonssamtale» med farteysjefen for a veere
sikker pa at dette prinsippet er forstatt for all framtid.

Dette fenomenet med & strekke marginer og taye grenser er noe som kan skje i alle klubber, og
undertegnede vil derfor anmode Mikroflyseksjonen om a la dette tema innga i det neste
oppdateringsseminaret for instruktgrer dette aret. Det vil da innga i sikkerhetsaksjonene i alle
klubbene.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

Klubben har tatt affaere og papekt viktige ting i forhold til det & fly i usikre forhold. A la ytre press som i
dette tilfelle pavirke vurderingen av veeret bar ikke forekomme. Varsellampene bgr ringe nar man fgler
seg presset til & ta en beslutning man er usikker pa.

TILTAK
Mikroflyseksjonen intensiverer kampanjen om malfokusering til neste sikkerhetsseminar



12 | 2| R | Steiling under landing.

Hendelsesdato 31.08.2012

Flytype Jora

Motor Rotax 582

Pilotens totale mikroflyerfaring 166

Pilotens erfaring pa flytypen 45

Flygingens art Tur

Personskade Ingen

Materielle skader Brudd i hgyre hjullegg
Aktuelt veer Sol, Lite vind
HENDELSESFORL@P:

Vi kom inn sgrfra og entret Torp CTR ved Bommestad, og gikk over til Jarlsberg 122.300 ved Sem i
800fot. Meldte gnske om finale for full stopp landing pa bane 36. Brukte full flaps og motor tilneermet
idle under nedstigning. Sjekket fart -80 km/t- like far utflating over terskel. Fikk en fglelse at farten bratt
avtok, men far jeg fikk gitt trottle falt vi gjennom og hgyre hjullegg knakk. | tillegg rek bremsewiren

og hgyre hjulkdpe ble skadet. Ingen personskader.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Sannsynlig for lite fart ved utflating kombinert med for lite motorpadrag ved utflating.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Trene mer pa landinger

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Ja som fartgysjefen nevner er det viktig med trening.
Jarlsberg er en plass med mye trafikk, mye a passe pa, men stripa skulle vaere lang nok. Viktig a felge

med pa vindpglsa, slik at en velger riktig bane. Er vinden krevende legge pa litt ekstra fart. Det er ogsa
viktig & trene pé avbrutt landing om ikke alt er 100%, nar man ligger pa finale.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

Stabil finaleglid med rett hastighet er alltid ngkkelen til en god landing. Hvis det er vanskelige
vindforhold kan det veere lurt & forberede seg pa a ga rundt a gjere et nytt forsgk. Ved varierende vind
bar man ogsa gke hastigheten noe. Ved utflating ( flare ) skal motoren veere pa tomgang.

TILTAK
Feler man seg usikker pa landinger i vind, eller landinger generelt, anbefales det pa det sterkeste a ta
en time eller to med instruktar. Dette kan forhindre at ungdvendige hendelser skjer.



13 | 2| R | Motorstopp etter 2,5 timers flyving grunnet problemer med tankplassering

Hendelsesdato 01.09.2012

Flytype Rans S6

Motor Jabiru

Pilotens totale mikroflyerfaring 48

Pilotens erfaring pa flytypen 48

Flygingens art Tur

Personskade Ingen

Materielle skader Smaé/store sjgvannskader
Aktuelt veer Pent
HENDELSESFORL@P:

Flyet var tanket opp for langtur, 78 liter. 2 tankmalere viste fullt. Det ble ogsa kontrollert visuelt. Etter
2,5 timers flyging fusket motor pga bensinmangel. Pravde ekstra el. Bensinpumpe uten resultat. Da
viste tankmaler 1 fult og tankmaler 2 tomt. Jeg skulle ha ca 45 liter igjen. Det var da ikke annet & gjare
en a lande flyet pa beste mate. Jeg valgte en badestrand i naerheten og satte flyet pent ned uten
skade pa flyger.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Bensinlekkasje pa bensinslange frem til motor.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Ingen

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

Det kan virke som om arsaken til bensinmangel er noe «uklar». Topptanken vil tilfgre fuel ved
«gravity». Dette er vel tvilsomt for tanken bak setene. Denne er ettermontert pa flyet. Far flyet
eventuelt kommer i luften igjen méa dette testes grundig med hensyn til bensinpumpe. Alternativ er a
fierne denne tanken og montere tank i vingen istedet, for & opprettholde fuelkapasiteten.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Ikke avklart enda.

TILTAK
Ingen



14 | 2| R | Under take off treffer nesehjulet et hull med propellstrike som falge.

Hendelsesdato 14.08.2012

Flytype CTSw

Motor Rotax 912ULS

Pilotens totale mikroflyerfaring 51

Pilotens erfaring pa flytypen 26

Flygingens art Privat

Personskade Ingen

Materielle skader Propstrike

Aktuelt veer Cavok/ +11/ Sgrvest vind/ < 5 kts.
HENDELSESFORL@P:

Take off pa en privat gresstripe. (ca 260 meter lang)
Under take off roll etter ca 15-20 meter gar nesehjul gjennom "gressdekke” med Propeller strike som

resultat.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:

Har veert nedbgrsmengder den siste tiden utover det "normale”. Gresstripen var fysisk/visuelt inspisert
og det var konkludert med fuktig underlag men akseptabelt.

(Bonden som eide omradet kjarte over jordet med traktor. Tomvekt av fly+ pilot 90 kg + 60liter fuel)

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Veere saerlig aktsom og inspisere ngye underlag som har veert utsatt for betydelig nedbar.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

Avgang og landing pa gressbaner, innebeerer ofte en risiko for a treffe en ekstra dyp dump, eller en
uheldig kombinasjon av humper og dumper. | dette tilfellet var ogsa marka seerlig vat, noe som igjen
medfgrte at dumpene kanskje ble dypere. Dette flyet og en del andre tilsvarende fly, har kort avstand
mellom propellertip og marka. Det skal ikke sa store dumpen til fer man far en propeller-strike.
Klubben vil snarest ta opp slike forhold i forbindelse med sikkerhetsoppleeringen.

Pilotens sveert gode generelle flyerfaring gjorde sitt til at skaden ble minimal.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
For klubber som har gresstriper, sa bgr dette legges inn som en risikofaktor.
Klubbens medlemmer skal informeres om dette og ber veere med i den arlige sikkerhetssamlingen.

TILTAK
Ingen ytterligere



15 | 2| R | Hard landing grunnet gusty vindforhold og darlig konsentrasjon.

Hendelsesdato 16.08.2012

Flytype Aeroprakt A-22L

Motor Rotax 912 UL

Pilotens totale mikroflyerfaring 101

Pilotens erfaring pa flytypen 76

Flygingens art Landingsrunder

Personskade Ingen

Materielle skader Propstrike, cowling, hjullegg og hjulkape

Aktuelt veer 19008KT 110V270 9999 FEW040 SCT 070 SCT 160
18/12 Q1015

HENDELSESFORL@QP:
Landingsrundene forlgp normalt, men med vind av varierende retning og styrke samt tiltakende kast.
Det ble en noksa hard nesehjullanding etter den tredje runden.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:

Pga. noe redusert dagsform burde jeg aldri flayet denne dagen, men veeret var bra og det var
fristende & ta bare noen fa landingsrunder. Under utflating etter den tredje landingsrunden kom en
fallvind og trykte flyet ned. Jeg prevde a gi gass og trekke opp, men ble for sen. Ferdighetene strakk
ikke til under disse forholdene.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER

Unnga flyging hvis ikke dagsformen er 100% til stede, og vurder forholdene opp mot eget
ferdighetsniva og flytypens begrensninger pa en kritisk mate. Hvis man er i tvil, er det ingen tvil. Da flyr
man ikke.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Fartoysjefens forklaring finnes fyllestgjgrende.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

Stabil finaleglid med rett hastighet er alltid ngkkelen til en god landing. Hvis det er vanskelige
vindforhold kan det veere lurt & forberede seg pa a ga rundt a gjgre et nytt forsgk. Ved varierende vind
bar man ogsa eke hastigheten noe.

Som piloten selv papeker, sa bgr man ikke fly hvis man ikke fgler seg i form.

TILTAK
Ingen ytterligere



16 | 2 | R | Ground loop under landing

Hendelsesdato 21.09.2012

Flytype Nando Groppo Trial

Motor Jabiru 2200A

Pilotens totale mikroflyerfaring 722

Pilotens erfaring pa flytypen 99

Flygingens art Privat

Personskade Ingen

Materielle skader Propell og hovedhjulunderstell

Aktuelt veer Svak vind, varierende retning, god sikt
HENDELSESFORLQP:

Under landing blei det et lite hopp. Nar flyet satte seg blei det en liten dreining til venstre. Jeg
korrigerte med hgyre hjulbrems. Dette blei overkorrigert og flyet startet en ground loop. Flyet dreiet da
ca. 90 grader til hgyre. Mitt forsgk pa & motbremse med hayre brems virket ikke, hjulet hadde blitt
vridd og bremsen tok ikke.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Over korrigering med hjulbrems. Flyet er et halehjulsfly. Usikker pa om en termikkvind var
medvirkende til den farste dreiningen.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Ingen

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Fartgysjefens rapport finnes fyllestgjerende.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Halehjulsfly er spesielt utsatt for groundloop. Krever alltid skjerpet arvakenhet under landing.

TILTAK
Trene landinger i ulike forhold. Man bgr ikke overvurdere egne ferdigheter.



17 | 2 | R | Landing pa flyplass med hgy aktivitet fgrer til malfokusering og havari.

Hendelsesdato 23.09.2012

Flytype Jabiru Calypso

Motor Jabiru 2200

Pilotens totale mikroflyerfaring 52

Pilotens erfaring pa flytypen 31

Flygingens art Tur

Personskade Ingen

Materielle skader Propell, nesehjulslegg og venstre vingetipp
Aktuelt veer Fint

HENDELSESFORL@P:

Kom mot plassen fra gst. La i 3400 ft. hgyde for vindsjekk. Et fly tok av nordvestover og det ble derfor
lagt an til landing der. Flyet fikk et par sprett f@r det "knelte” og la seg over pa siden.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Dette ble en medvindlanding og bade flygefart og bakkefart ble for hgy. Jeg burde gitt gass og tatt av

igjen ved forste "sprett”.

Jeg var ogsa pa reisefot fra torsdag kveld til Igrdag kveld med noen lange dager og var ganske sliten.
Dette sammen med stress pga. fallskjermhopping, seilflyaktivitet og radiotrgbbel har nok gjort at jeg
ikke var sa oppmerksom og “tilstede” som jeg burde.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Mer landingsrunder med hastighetsbedgmming/kontroll. Malfokusering.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Da Jabiruen kom inn mot flyplassen reagerte FTL pa at vi ikke harte meldinger pa radioen. Jabiruen

ble derfor forsgkt kalt opp to ganger uten resultat. Det ble derfor sendt blindt at en gitt bane burde
brukes og at sydsiden av plassen skulle unngas pga. seilflyaktivitet. Det ble ikke sendt mer pa radioen
da flyet kom inn pa finalen. Dette for & unnga a distrahere/forstyrre piloten i landingen.

Jabiruen kom inn pa motsatt bane. Det var moderat medvind (anslagsvis 3-5kt). Farten ble vurdert
som noe hay, og flyet beveget seg et stykke inn pa banen og var tydelig ustabilt i pitchplanet. Slik det
sa ut fra hangaromradet ble flyet satt med alle 3 hjul pa banen fgr det var utsteilet. Det spratt opp i
luften to ganger, hayere for hver gang. Etter siste sprett virker det som om fulle bremser ble slatt pa.
Flyet skjenet da fremover banen og la venstre vinge i banedekket og svingte til hgyre i banen og ble
stdende med nesepartiet mot bakken. | ettertid viste det seg at nesehjulsleggen var blitt adelagt slik at
nesehjulet lIaste seg. Bremsespor viste at ogsa hovedhjulene var last. Sannsynligvis fordi piloten har
brukt bremsen.

Det var mange faktorer til stede som bidro til gkt stress for piloten. Hgy aktivitet pa banen med
fallskjermhopping, seilflyslep, trabbel med & oppna radiokontakt, ukjent med flyplassen og relativt
fersk som pilot. Piloten nevner selv at malfokuseringen var sterk, og at flyfarten ikke ble oppfattet som
hgy i landingsayeblikket. Piloten burde allerede pa terskel oppfattet at farten var for hgy og avbrutt
landingen. Da flyet spratt opp etter fgrste kontakt med banen burde piloten ogsa ha avbrutt landingen.
Det kan ogsa nevnes at piloten burde ha reagert pa meldingen om & benytte motsatt baneretning selv
om flyslepet gikk pa den angitte bane.

| etterkant av hendelsen har vi holdt debrifingsmate i klubben. Hvor hendelsen, arsaker og tiltak for &
unnga tilsvarende episoder i fremtiden ble gjennomgatt. Viktige forhold a vaere oppmerksom pa er
egne ferdigheter og begrensinger, trening, planlegging og gjennomfaring av landinger. Herunder a
sette egne grenser for maksimumsavvik fra planlagt setningspunkt og overholde disse.



FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Ingen ytterligere kommentarer, som er godt belyst av flytryggingsansvarlige.

TILTAK
Ingen ytterligere



18 | 3| G | Dar apner seg og deler av dgr faller av og treffer propell.

Hendelsesdato 23.09.2012

Flytype Xenon 2

Motor Rotax 912 UL Turbo
Pilotens totale mikroflyerfaring 80

Pilotens erfaring pa flytypen 80

Flygingens art Tur

Personskade Ingen

Materielle skader Dgr og propell
Aktuelt veer Fint
HENDELSESFORLQP:

Dar apnet seg under flyging. Deler av dgren falt av og kom borti propellen og skadet tuppene pa den.
Fartgysjefen merket ingen vibrasjoner eller problemer av noen art, og valgte derfor & fly hjem, en
distanse pa 60 NM.

FARTQYSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Daren var ikke last.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Sjekke sjekklisten bedre.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

Fartgysjefens redegjgrelse er fyllestgjgrende.

Manglende bruk av sjekkliste, deler av uldst dgr falt av, men det gikk bra denne gangen. Selv lurer jeg
litt pd hvor stygt dette kunne ha blitt. Kan du fa gyrokomiteen til 8 kommentere denne? Kunne dgren
som falt av like gjerne skadet propellen s3 meget at en utelanding hadde blitt ngdvendig? Eller enda
verre, skadet et ror s3 meget at man hadde mistet kontrollen?

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

At darene er lukket skal alltid sjekkes fgr enhver flyging. Her ma man skjerpe inn bruken av sjekklister
og utfarelsen av disse. Konsekvensene av en dgr som Igsner og ukontrollert slynges inn i
haleparti/propell, kan fa uante og fatale falger.

TILTAK
Sjekklister skal alltid brukes og falges, det er derfor vi har de.



19 | 1 | R | Avbrutt flyging grunnet darlig motorkraft. Mulig dieselrester i bensin.

Hendelsesdato 11.10.2012
Flytype ATEC Faeta
Motor Rotax 9125
Pilotens totale mikroflyerfaring 183
Pilotens erfaring pa flytypen 132
Flygingens art Privat
Personskade Ingen
Materielle skader Ingen
Aktuelt veer CAVOK
HENDELSESFORL@P:

Takset til "run-up” for motorsjekk. Denne ble gjennomfgrt pa ca. 3800 o/min uten at noe unormalt ble
oppdaget. Under avgang steg turtallet til maksimum kun ca 4250 o/min og turen ble avbrutt. Ved retur
til hangar ble en fgrste undersgkelse foretatt uten & finne noen feil. Senere undersgkelse av
forgasserene viste at den ene forgasseren hadde et "seigt” belegg. Telefon fra vare teknikere til Lycon
v/Yard antydet at det kunne komme av dieselrester i bensinen (bensin kjgpt pa bensinstasjon). | tillegg
var ikke luftfilteret rengjort, noe som muligens ogsa har pavirket at motoren ikke fikk normalt turtall.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Vet ikke hva som kan veere arsaken. Ved turen forut (noen dager far) gikk motoren helt normalt.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER

Dersom det er diesel i bensinen er det vanskelig & unnga slik hendelse. Er det derimot et tett luftfilter
som er arsaken, sa kan hendelsen tilskrives mangelfullt vedlikehold. Da ma Rotax sin
vedlikeholdsplan felges ngye.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Operativ og Flytryggingsleders uttalelse: Vi henviser til punktet ovenfor.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER

Vi oppfordrer til & falge motorfabrikantenes vedlikeholdsmanual ngye og holde de intervallene som
star der. Behovet for filterbytte kan variere grunnet ulik kvalitet pa bensin. Sjekk derfor filteret med
jevne mellomrom og bytt dette ved behov.

TILTAK
Ingen ytterligere




20 | 2 [ R | Skade pa nesehjulslegg under avgang ferer til knekt legg under landing

Hendelsesdato 11.10.2012

Flytype IKARUS C 42

Motor Rotax 912 UL

Pilotens totale mikroflyerfaring 64

Pilotens erfaring pa flytypen 30

Flygingens art Tur

Personskade Ingen

Materielle skader Propell og neselegg brukket
Aktuelt veer Vindstille og sol
HENDELSESFORL@P:

Flyet skal ta av, etter ca 100 m er det noen ujevnheter pa flystripen, flyet letter sa vidt pa den farste
ujevnheten, men har ikke flyfart enna sa nesehjulet stgter mot neste ujevnhet, og far mest sannsynlig
en knekk i nesehjulsleggen da, men fartgysjefen merket ikke at nesehjulsleggen hadde fatt en skade,
sa han fortsatte flyturen. Det var planlaget & lande pa et jorde, som var kontrollert og egnet for landing.
Landingen pa jordet forlap seg normalt, men nar fartgysjefen satte ned nesehjulet sviktet det og
knakk. Det ble minimalt med skader da det meste av farten var redusert.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:

Etter ca 100 m letter flyet pa den ene ujevnheten som er i banen, det var da enna ikke flyfart sa jeg
holdt flyet nede med det resultat at nesehjulet stgtte ned mot neste ujevnhet, og fikk mest sannsynlig
en skade da, men jeg folte ikke at stotet var sa hardt at det skulle gjere noen skade, sa jeg fortsatte
turen til bestemmelsesstedet. Ved landing der brgt neseleggen sammen og propellen tog ned i
bakken.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Vima fa slettet banen og fa bort ujevnhetene, og det bgr gves mer pa avgang og landingsteknikk.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

Vi vet at neseleggen er et svakt punkt pa et fly, sa en ma ferdes pa bakken med sa lite trykk og fart
som mulig nar en taxer. Her fgler jeg at fartgysjefen har trykt spaken for hardt frem for a unnga at flyet
skulle lette med det resultat at flyet har trykk ned mot ujevnheten vi har i den ene enden av flystripen
og nesehjulet har fatt for stor belastning, Men i og med at det var under avgang merket ikke
fartaysjefen at trykket var for stort mot nesehjulet og fortsatte opp i luften uten & vite at neseleggen var
skadet. Men under alt hell var den ikke mer skadet en at landingen forlap seg normalt og ikke
neseleggen brgt helt sammen for flyet stod nesten helt stille.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Ingen ytterligere kommentarer.

TILTAK
Ingen ytterligere



21 | 2 | R | Hard landing grunnet vindgradient

Hendelsesdato 02.12.2012

Flytype Avid Flyer IV

Motor Rotax 582

Pilotens totale mikroflyerfaring 145

Pilotens erfaring pa flytypen 50

Flygingens art Instruktgr tilvenning

Personskade Ingen

Materielle skader Strukturell skadde i ramme rundt feste av venstre hjullegg
Aktuelt veer Pent vintervaer. 12 Kits rett pa banen.
HENDELSESFORL@P:

Som siste del av 10 timers instruktartilvenning ble det gjennomfert trening pa bortfall av motor under
takeoff, der instruktaren ma ta over raskt og sette flyet trygt ned enten rett frem pa bane, eller i et
worst-case-scenario i en utelanding. Med tanke pa det siste ble det lagt vekt pa a lande flyet i lavest
mulig hastighet, med fulle flaps.

Veeret ble av bade instruktar og kandidat vurdert til & vaere godt for denne gvelsen. Det var
giennomfart en gkt dagen for, men da ble vaeret vurdert til & vaere for ustabilt og vindretningen var mer
fra siden. Denne gkten ble avsluttet fordi veerforholdene ikke var gode nok for & giennomfare det som
var planlagt.

Den aktuelle dagen blaste det riktig nok like mye som dagen fer (12-14 knop), men vindretningen var
mer eller mindre rett pa banen, og vinden ble oppfattet som stabil. Normalt er erfaringen med denne
vindretningen ogsa at den er stabil, da vinden kommer rett fra havet uten
hindringer/fiell/terreng/termikk som skaper ustabilitet.

Total ble det gjennomfart 16 landinger, to normale til & begynne med, og de 14 neste med fulle flaps.
De farste 15 landingene gikk helt som normalt, og kandidaten gjennomfarte hver enkelt landing med
fin progresjon. De siste landingene fgr uhellet gikk helt etter boken, og flyet ble satt ned helt perfekt,

med minimal hastighet i det det tok rullebanen. Dette var malet for treningen.

| de 4 siste landingene ble farten pa finale satt til best glide speed, 60 miles .
Det ble opplyst at vinden var 12 knop fra tarnet ved siste landingsklarering.

Flyet hadde en normal synk nesten helt ned da plutselig indikert flyvefart sank pa ca 60 fot Kandidaten
reagerte momentant med & fgre stikken fremover, men farten fortsatte likevel & synke. Instruktgren
oppfattet ogsa situasjonen, og tok i stikken, men ingen av de to rakk & gi mer gass fer flyet landet
hardt pa hovedunderstellet. Nesestilling var korrekt og nesehjulet var ikke i bakken far flyet hadde
rullet flere meter og nesten all fart var tatt av.

Flyet landet litt skjevt, og mye kraft ble overfart mot venstre hovedhjul. Mgtet med asfalten ble sapass
hardt at hjulstrikken ble strekt til maks, og stoppwiren stoppet fjaering, med den felge at to rar i
rammen rundt venstre hovedhjul gav etter og ble bgyd.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Arsaken til uhellet var plutselig og uventet bortfall av motvind i landingens mest kritiske @yeblikk.

Vinden lgyet et gyeblikk, som farte til bortfall av flyfart og gkning av synkrate pa flyet.

Flere ganger under trening hadde farten bilitt litt lav, men korreksjon med stikka ga umiddelbar respons
og nok flyvefart gjenopprettet gyeblikkelig. Kandidaten fokuserte hele tiden pa & holde flyfart helt ned
og var hele tiden oppmerksom pa fartsmaleren. Nar farten plutselig droppet ble dette ikke umiddelbart




oppfattet som kritisk, og en korreksjon med stikken ble gjort for a gjenopprette flyfart. Imidlertid ble
kandidaten overrasket nar stikkebevegelsen hadde liten effekt pa farten, tvert imot, farten fortsatte a
falle. Kandidaten ble da radvill et lite @yeblikk, samtidig tok instrukt@ren over, og kandidaten «koblet
ut» nar han kjente at instrukteren reagerte. Instrukteren tok over, men rakk ikke gassen, og det var for
sent til & hindre et litt for hardt mate med rullebanen. Flyet hadde ikke nok hgyde til & korrigere
situasjonen.

Hele hendelsesforlgpet beskrevet her skjedde i Igpet av 2-3 sekunder. Fra det gyeblikket begge i
besetningen forstod hvordan dette ville ende gikk det kanskje ikke mer enn et sekund.

Feilen som ble begatt var vurderingen av vindforholdene. Vinden ble oppfattet som stabil, men var mer
lunefull enn forventet.

Skade kunne veert unngatt om det ble gitt gass samtidig med farste stikkekorreksjon, og flyfart
gjenopprettet. Dette burde veert gjort som fgre var reaksjon, men en kombinasjon av malfokus og for
sen oppfattelse av alvorligheten i situasjonen farte til at dette ikke ble gjort i tide til & unnga uhellet.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Den viktigste lzerdom er at denne type trening méa forega i svakere vind.

Den andre l&erdommen er a trene mer pa & unnga malfokus. At en gver pa a lande uten motorkraft
betyr ikke at motoren ikke er der, en SKAL gi gass ved en uforutsett hendelse, selv om malet er &
lande uten.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE

Uhellet er godt beskrevet av farteysjef og flytryggingsleder er enig i konklusjon og forslag for & unnga
liknende hendelser senere. God analyse !

En bgr ogsa planlegge pa en liten gkning pa «best glide speed» nar det er observert «gust» og sterk
vind som en vet vil avta i vindgradienten mot bakken.

«Den andre lzzrdommen er a trene mer pa a unnga malfokus»

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Godt drgftet av flytryggingsansvarlige. Ingen ytterligere kommentarer.

TILTAK
Ingen ytterligere



22 | 2 | R | Skade pé hovedhjullegg ved T&G oppdages farst flere flyturer senere.

Hendelsesdato 27.12.2012

Flytype ZENAIR 601

Motor Rotax 912 ULS

Pilotens totale mikroflyerfaring 55

Pilotens erfaring pa flytypen 12

Flygingens art Landingsrunder / Solo

Personskade Ingen

Materielle skader Hgyre hjulgaffel bayd ca 10 grader bakover
Aktuelt veer -8 grader. Stille, klart vaer.
HENDELSESFORL@P:

Etter en periode med sng hadde det vaert mildvaer og regn, og deretter frosset pa. Den aktuelle dagen
var det kaldt, med minus 8 grader. Etter relativt kraftig snefall pa Jarlsberg var rullebanen blitt broytet.
Etter dette har det veert vekselsvis mildvaer, regn, og deretter var det blitt kaldt, slik at rullebanen var
dekket med sveert ruglete is, med langsgaende furer etter brgytingen.

Under trening pa landingsrunder ble det foretatt en normal utflating etter innflyging. Like far flyet tar
rullebanen hgres et dunk fra understellet Flyet lander deretter normalt og bremser opp. Da alt virker
normalt fortsettes landingsrundene. Etter endt flyging takser flyet til hangar og parkeres. Annen trafikk
som ble observert denne dagen var en Cessna som ogsa trente pa landingsrunder.

Flyet ble dagen etter flgyet av en annen pilot. Daglig inspeksjon ble foretatt uten anmerkinger. Denne
flygingen inkluderte flere langinger, bl. Annet pa sgrpete vann eller overvann som hadde frosset til. En
uke etter dette igjen ble flyet nok en gang flayet og tatt daglig inspeksjon pa. Ingen ting unormalt ble
registrert

Senere samme dag ankom en ny pilot flyplassen, og det ble oppdaget at hgyre hjulgaffel var bgyd noe
bakover, istedenfor svakt foroverbgyd som normailt.

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Hayre hjul har truffet en isklump pa rullebanen rett far flyet tok bakken under utflating. Statet har bayd

hgyre hjulgaffel noe bakover, slik at bagyen er blitt sa vidt synlig, men ikke nok til at det er en apenbar
bay, slik at dette har gatt igiennom daglig inspeksjon senere. (Bayen oppdages ikke hvis man ser pa
hjulleggen rett forfra eller bakfra). Ved senere flyginger har bgyen blitt litte granne starre, og ved siste
flyging for skaden ble oppdaget var det noe sidevind fra hgyre. Det ble derfor foretatt landing med
hgyre hjul ferst. Da den siste landingen ikke var unormalt hard, hadde ikke piloten grunnlag for & anta
at dette forarsaket skade, men da hjulleggen allerede var noe bayd/svekket fgrte denne siste
landingen til at hjulleggen ble bagyd sa mye at denne gangen ble det oppdaget under daglig inspeksjon
ved neste flyging

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Ingen

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Denne hendelsen er veldig godt beskrevet av piloten, men ved mistanke til en hendelse med en hard

landing ma piloten ved avsluttet flyging kontrollere om det er oppstatt en skade og eller rapportere den
til teknisk leder i klubben og anfgre dette i flyets loggbok. Neste dag ble Di tatt av en annen pilot som
heller ikke oppdaget skaden, pa dette tidspunktet kan skaden ha veert liten, men her burde piloten
oppdaget den, pa Di listen er det et punkt som sier at hjul legger/dekker og bremser skal kontrolleres,
sa her har ikke alle punkter blitt sjekket. Etter en uke ble flyet igjen di sjekket, heller ikke her finner
piloten noe, dette sier meg at vi méa skjerpe oss nar det gjelder daglig inspeksjon.



Ved flyging etter sngfall og eller etter mildvaer ma banen inspiseres for & forsikre oss at det ikke er noe
som er til hinder for oss.

Ved landing pa islagt vann henviser jeg til BSL D 1-2
4.1

Fartoysjef skal ikke bruke flyplass med mindre han har forvisset seg om at dimensjonene,
hinderfriheten, vindforholdene, lufttettheten og overflatebeskaffenheten (bakkens jevnhet og hardhet,
sng-/isforhold, sjggang), samt plassens utstyr og hjelpemidler er slik at bruk av flyplassen kan forega
pa betryggende mate nar man tar hensyn til luftfartgyets ytelser og utrustning.

4.2

Bruk av flyplass til ikke allmenn bruk skal veere forhandsavtalt (generelt eller for den enkelte flyging)
med flyplassens innehaver eller den han har bemyndiget.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
God beskrivelse og drefting av bade fartaysjef og Klubbens flytryggingsansvarlige.

TILTAK

Flytryggingsradet oppfordrer til & ga igjennom rutiner med DI til samtlige. Gjgres Dl tilfredsstillende og
gjeres det hver dag. Sjekk i flygehandboka hvordan DI skal utfgres. Kontrollér flyets loggbok far hver
flytur.



23 | 2 | R | Motorfusk rett etter avgang. Landing pa jorde. Skled ut i greft

Hendelsesdato 21.09.2012

Flytype Merlin Sport

Motor Rotax 912ULS

Pilotens totale mikroflyerfaring 65

Pilotens erfaring pa flytypen 8

Flygingens art Trening/tur

Personskade Ingen

Materielle skader Utvendig skader pa ving og hjul understell
Aktuelt veer Vindstille. +7 grader. Hgy luftfuktighet
HENDELSESFORL@P:

Like etter avgang begynte motoren & fuske kraftig. Bestemte seg for & ga tilbake for & lande straks. Sa
etter landigs-muligheter dersom full motorstopp. hadde da 1200ft. Nar fartaysjefen kom pa finale ca 7-
800ft sa hadde han for mye hgyde og fart il a klare banen og bestemte & ga rundt. Ved full gass
begynte motoren a fuske igjen & ettersom terrenget stiger etter banen sa klarte ikke flyet & bygge opp
sikker fart og hayde sé jeg bestemte meg for & og ta en fgre var landing pa et jorde like etter avgang i
tilfelle motoren hadde stoppet helt. Motoren klarte rundt 3800-4000 rpm over det fusket den kraftig a
mistet kraft!

FART@YSJEFENS MENING OM ARSAKEN:
Arsaken vil jeg tro er forgasser ising. Har ikke funnet spor av vann eller annet i bensinen. Drivstoffet

rant fritt fra tankene sa noen tilstopping der far det heller ikke hvert. Mulig det kan ha hvert en av
forgasserne som ikke fikk full apning.

EVENTUELLE FORSLAG TIL TILTAK FOR A UNNGA SLIKE HENDELSER
Far min del sa monterer jeg forgasservarme. Trene mer pa & beregne landinger uten motor. Skal

bruke vinteren pa & ga gjennom mulige arsaker & bytte slager og overfgringer til gassere.

KLUBBENS FLYTRYGGINGSLEDERS UTTALELSE
Det star i rapporten at det var hgy luftfuktighet den dagen hendelsen inntraff.

En Rotax 912ULS med to forgassere uten forgasservarme og uten felles luftfilter/ luftinntak har nok i
mine gyne lettere for a fa enkeltvis forgasserising som oppleves ikke bare som at motoren mister
kraften, men ogsa kraftig vibrasjon i motoren.

Dette oppleves sveert ubehagelig og mange tankene farer giennom hode hva det kan veere nar man
sitter midt oppi dette. Det Fartaysjefen gjorde med & ga rundt nar han innsa at han ikke ville kunne
stoppe pa rullebanen var nok en klok beslutning nar man ser hvordan baneenden slutter. Motoren
gikk, og det var aldri snakk om full motorstopp. Det med at han valgte & lande pa et litt forkort jorde
etter han hadde gatt rundt kan jo diskuteres, Men fglelsen av at " Na skal vi lande uansett" var nok
tilstede. Fartgysjefen stoppet motoren etter landing og pr@vde a bremse mest mulig for & korte ned
utrullingen. noe som ikke var nok, sa de traff skogkanten pa enden av jordet.

Det ble heldigvis ingen personskade ved denne hendelsen med en del skader pa flyet.

FLYTRYGINGSRADETS KOMMENTARER
Ingen ytterligere kommentarer

TILTAK
Ingen ytterligere



