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HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

RAP.: 05/95

RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA FRITZOE FLYPLASS DEN
15. AUGUST 1994 MED CESSNA P337H, HB-LOU

AVGITT OKTOBER 1995

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikkerheten. Formalet med under-
sokelsene er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er &rsaksfaktorer eller ikke, og a tilrd eventuelle

forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjonens oppgave & avgjere eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn
forebyggende flysikkerhetsarbeid ber unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA FRITZOE FLYPLASS DEN
15. AUGUST 1994 MED CESSNA P337H, HB-LOU

Typebetegnelse: Cessna FT 337 HP, Skymaster
Registrering: HB-LOU

Eler: Privat

Bruker: Samme som eier

Fartgysjef: Uskadet

Passasjerer: Ingen

Havaristed: Fritzee flyplass Larvik,

pos. 59°03'N, 10°03' @

Havaritidspunkt: _ 15. august 1994 ki. 1032

Al

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart mottok telefonisk melding om havariet fra
kontrolltarnet ved Torp flyplass ki. 1045. Utrykning fant sted kort tid etter, med an-
komst Larvik kl. 1500.

SAMMENDRAG

Under avgang pa bane 01 ved Fritzee flyplass ble flyet loftet av banen med util-
strekkelig hastighet for en normal avgang. Flyet hadde pa dette tidspunktet kom-
met s langt mot hayre pé rullebanen at heyre vinge traff noen busker som sto langs
banekanten. Flyet ble kastet rundt og fortsatte ut i elven Lagen der det kom til ro.



FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlopet

Etter en sammenkomst ("Fly-In") av flygere med tilknytning til Rotary, skulle far-
toysjefen ta av med HB-LOU for en overferingsflyging til Torp flyplass fer retur-
flygingen til Sveits. P4 grunn av banens beskaffenhet og lengde hadde stevneledel-
sen foreslatt at ledsagere og bagasje skulle overferes med buss til Torp, der bensin
kunne etterfylles og ledsagere og bagasje tas ombord for hjemturen. Dette for 4 hol-
de startvektene pé Fritzee s lave som mulig. S& ogsd for HB-LOU, som medforte
noe elektronisk demonstrasjonsutstyr, samt en stor veske med Jeppesen-manualer.
Farteysjefen var alene ombord og medbragte i tillegg bare sin flyveske.

Fartgysjefen har forklart at han pa forhand ikke beregnet hvor stor del av banen han
ville anvende, eller hvor pé banen han burde ha oppnadd tilstrekkelig hastighet til &
kunne ta flyet i luften, eventuelt & kunne avbryte starten. Han regnet med at en ba-
nelengde p& 700 m med tort, fast underlag, og i 5-10 kt motvind ville veere til-
strekkelig.

Ifolge fartoysjefens forklaring ble flyet klargjort i henhold til vanlige rutiner, med
bl.a. kontroll av mulig vann i bensinen, bade p& motoren og i tanksumpene. Moto-
rene ble varmet opp, og flyet ble takset inn i avgangsposisjon. Dette tok ca. 10 mi-
nutter. Farteysjefen har oppgitt at han startet avgangen med flaps 1/3, fullt motorpé-
drag, oppgitt til manifoldtrykk 37" og 2. 700 RPM. Han opplevde ikke noe fall i tur-
tallet, men han akselererte ikke s& fort som han gnsket. Han merket ogsé at flyet
trakk mot heoyre. Fartoysjefen uttalte etterpa at det ikke var noen problemer med ror
eller rorkontroen under avgangen. Han forklarte at pa dette tidspunkt var det ikke
noe annet valg enn 4 ta av, da han mente at han var kommet for langt til & kunne av-
bryte avgangen uten 4 risikere 8 komme inn i traer og et metallskilt som sto pa den
heyre siden 1 banens nordende. Basert pd et amatgrvideo-opptak samt oppmalinger
av merker etter havariet, startet fartgysjefen avgangen ca. 50 m fra baneenden. Fly-
et ble rotert ca 550 m ra rullebanens sydende. Ifolge farteysjefen bestemte han seg
deretter for & svinge til hgyre ut mot elven for & unngé hindringer rett forut. Han har
i ettertid sagt at den reduserte motoreffekten og et vindkast som kom forfra og fra
venstre, forte til at krengingen mot heyre skte. Flyets hoyre vinge tok ferst bort i
buskene som avgrenser flyplassen mot Lagen, og deretter 1 bakken. Flyet snurret
rundt mot heyre og fortsatte ut i elven sidelengs/baklengs, og kom til ro ca. S m fra
elvebredden.

Fartoysjefen, som satt fastspent i firepunktssele, var hele tiden ved bevissthet. Han
slo av hovedbryteren for strem og magnetene, og stengte kranene til bensintankene.
Han tok seg deretter ut av flyet og svemte til land. Farteysjefen kom uskadet fra
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havariet. Han har ellers fortalt at det ikke var problemer med rorene slik han opp-
Jevde det.

Personskade

SKADER BESETNING |PASSASJERER |ANDRE
OMKOMMET

SKADET

LETT/INGEN 1

Skade pa luftfarteyet

Luftfartgyet fikk omfattende skader.
Andre skader

Ingen.

Besetningen

Fartoysjefen (mann, 58 &r) innehadde privatflygersertifikat gyldig for flermotors
IFR flyging, utstedt forste gang 1961, gyldig til 15. oktober 1994. Siste legesjekk
var utfort 15. oktober 1993.

Fartgysjefen hadde totalt utfert 5 400 flygetimer, hvorav 4 400 timer med flermo-
tors fly. Han hadde de siste 90 dager utfart 50 timer med den aktuelle flytypen, med
30 starter/landinger.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 0 0
SISTE 3 DAGER 1:40 1:40
SISTE 30 DAGER 22:00 22:00
SISTE 90 DAGER 50:00 50:00
Luftfarteyet

HB-LOU var av typen Cessna FT 337 HP Skymaster, med serienr. 0023, bygget i
1978 av Cessna Reims Aviation i Frankrike. Luftfarteyet var registrert i Sveits.
Luftdyktighetsbevis utstedt 1. februar 1994 var gyldig ved havaritidspunktet. Flyet
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hadde en total gangtid pa 2 300 timer. Siste ettersyn, som var en 100 timers inspek-
sjon, ble utfert ved 2 220 timer. Flyets reisedagbok var pa havarl‘udspunktet ikke
fort siden 15. mai 1994.

Luftfartayet er en tomotors, heyvinget flytype, bygget med motorene montert i fly-
ets senterlinje. Frontmotoren har en konvensjonell montering og den bakre motoren
har montert en propell som skyver (Push-Pull). Haleflaten holdes av to halebommer
som gar pé utsiden av skyvepropellen. Flytypen har "constant speed " tobladet pro-
pellere, opptrekkbart understell og trykk-kabin.

Flyet har to Continental TSIO-369-C motorer med ettermonterte mellomkjelere.
Motorene er identiske med propellaksler som roterer i samme retning. I flyet er mo-
torene montert slik at vridningskreftene fra propellene opphever hverandre (den ba-
kre motoren er montert med propellen bakover, som er en sékalt "pusher” type).
Frontmotoren (serienr. 50R469) hadde ved havariet en gangtid pa ca.1 300 timer et-
ter siste overhaling. Den bakre motoren (serienr. 50R432) hadde ved havariet en
gangtid pé ca. 600 timer etter siste overhaling.

Ifelge opplysninger gitt av fartoysjefen hadde flyet for avgang ca. 350 liter drivstoff
ombord i tillegg til ca. 100 kg bagasje. Utregninger foretatt av HSL viser at av-
gangsvekten var 2 018 kg (4449 1bs), og at tyngdepunktets plassering var innenfor
begrensningene. Maksimal tillatt avgangsvckt (i henhold til POH) var 2 130 kg
(=4700 lbs).

t

Flyets reisedagbok var ikke fort fra 15. mai 1994 og fram til ulykkesdagen, en peri-
ode pa tre méneder.

Varet
Farteysjefen har 1 sin rapport oppgitt at veret under avgang var som falger:

"Vind 350° 5-10 kt, sikt mer enn 10 km, CAVOK, temperatur +18° C."

Aktuelt veer for Torp flyplass ( ca. 10 NM nordgst av Fritzee flyplass) var:

"METAR ENTO 0720: 19003KT 9999 VCSH SCT009 SCT020 BKN030
07/06 1013 NOSIG=

Navigasjonshjelpemidler

Ikke relevant.
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Samband
Ikke relevant.

Flyplasser og hjelpemidler

Fritzoe flyplass er i privat eie, og ligger ca. 3 km ost for Larvik. Heyde over havet
er 10 ft, rullebaneretningen er 01/19. Rullebanen er 900 m lang, dekket av grass,
bredden varierer fra 20-37 m. P& grunn av treer og hindringer 1 begge baneender, er
bare 700 m av rullebanen tilgjengelig for avgang med en stigevinkel pa 3°. Bane-
dekket var kortklippet og slitt havaridagen, og grunnen var torr og hard. Terrenget
skréner noe oppover pé vestsiden av rullebanen, mens det stér en rekke med sma
treer og busker langs elvebredden pé sstsiden av rullebanen.

Flygeregistrator
Ikke pébudt og ikke montert.

Havaristedet og flyvraket

Havaristedet

Flyet kuttet de farste buskene som sto ved heyre banekant ca. 655 m fra den sydlige
baneenden. Det kuttet deretter flere grener og smé treer med den heyre vingen, og
tok ned i bakken ca. 685 m fra den sydlige baneenden. Etter ca. 750 m dreide flyet
skarpt mot heyre og ut i Ldgen. Det kom til ro i vannet ca. 5 m fra elvebredden.
Flyet hadde da dreiet ca. 180° i forhold til avgangsretningen.

Flvyvraket

Flyet ble kort tid etter havariet loftet opp pd land av en kran og trukket inn i en han-
gar. De strukturelle skadene viste seg a vaere relativt omfattende. Flyets frontmotor
var slétt ut av stilling sammen med motorinnfestingen. Frontpropellen hadde ett
uskadet propellblad og et blad som var bayd svakt bakover. Nesehjulet var slatt av
nede ved understellsleggen og hjulderene og den nedre delen av motordekslene var
skadet. Kabinen hadde noen rynker i platehuden nede langs venstre side. Begge bla-
dene pé flyets bakre propell var beyd framover. Motordekslene til bakre motor var
noe bulket. Venstre vinge hadde store skader i bakkant fra "halebommen" og ut-
over. Ytre del av vingen var vridd opp i bakkant slik at den ved vingetippen pekte
ca. 45° oppover. Hoyre vinge hadde store skader i ytre deler. Vingetippen var bayd
oppover og hayre balanseror hadde store skader og et utslag tilsvarende 90° rett
ned. Hoyre vinge hadde rynker ved innfestingen, noe som indikerer store belast-
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ninger i omradet. Begge "halebommene" med haleflaten hadde smébulker og rynker
i hudplatene som indikerer bevegelser og belastninger langt over normalt.

For han forlot flyet, hadde fartoysjefen gitt seg tid til 4 sl& av drivstoffvelgerkraner,
magnetbrytere og batteribryter for han forlot flyet. HSL fant disse brytere/velger-
kraner avslatt. De resterende brytere og hendler ble funnet i forventede posisjoner.
Flapsindikatorene viste 1/3 flaps, og begge flapspanelene ble funnet i en tilsvarende
posisjon. Frontpropelien ble funnet med liten bladvinkel (fin pitch). Ved kommisjo-
nens undersgkelser ble det ikke funnet feil eller mangler ved flyet som kunne for-
klare havariet. Flyet og motorrom var gjennomtrukket av vann, og dette forhindret
kommisjonen fra & fa pélitelige opplysninger om eventuelt vanninnhold i drivstof-
fet.

Begge motorene ble undersokt pa et flymotorverksted i samarbeid med HSL.

Fartgysjefen uttrykte overfor HSL at flyet hadde mistet noe trekkraft under avgan-
gen. Han mente at dette kunne skyldes tap av effekt pa frontmotoren fordi han un-
der avgangen hadde merket en dreining mot heyre. Betydelig avsetting av sot i
eksosraret pa frontmotoren og manglende beying av propellbladene pa frontpropel-
len forte til at frontmotoren ble nermere undersokt.

Frontmotoren, drivstoffsystemet, luft- og turbosystemet med tilhgrende kontrollsy-
stemer ble demontert eller testet. Disse undersgkelsene viste at motoren var mye
slitt, men det ble ikke avslert forhold som kunne fore til tap av motoreffekt.

P& den bakre motoren ble det ikke funnet feil som kunne forklare havariet.

Ved en undersgkelse av frontpropellen ved et propellverksted ble det fastslatt at

propellen hade en diameter som var under minste tillatte verdi. Propellen med bla-
der modell S0DEA-12 med S/N B66836 og S/N B66834, kan i henhold til spesifi-
kasjonene ha en minimum diameter pa 76,5". Denne propellen ble malt til 76,160".

Medisinske forhold

Prover foretatt av politiet etter hendelsen viste at fartoysjefen ikke var pavirket av
alkohol eller andre medikamenter. Det foreld ingen medisinske forhold av betyd-
ning for ulykken.

Brann

Jkke relevant.
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Overlevelsesaspekter

Det faktum at fartgysjefen var godt fastspent, i tillegg til at flyet havarerte og retar-
derte bakiengs ut 1 vannet med relativt lav hastighet, forte til at farteysjefen kom

uskadet fra havariet.

Nedpetilesenderen funksjonerte som forutsatt.

Spesielle undersokelser
Ingen.

Organisasjoner og ledelse
Ikke relevant.

Andre opplysninger

Flyets handbok (Pilot's Operating Handbook - POH) inneholder en tabell som gir
opplysninger om avgangsdistanser ved bruk av kortbaneteknikk (short field). Basert
pa opplysninger tilgjengelig forHSL gir tabellen en avgangsdistanse pdca.275m
(900 ft). Kommisjonen har beregnet at en realistisk kunne forvente en avgangsdis-
tanse pé ca. 305 m (1 000 ft) under de rddende forhold. Totalt 700 m av rullebanen
var tilgjengelig for avgang, 200 m kan ikke medregnes pga. treme ved baneendene.

En tilskuer videofilmet avgangen. Opptaket har vert tilgjengelig for HSL. Det be-
krefter fartoysjefens uttalelser og gir videre nyttige detaljer om selve startforlepet.
Opptaket viser oppstarten, deler av varmkjeringen og taksingen ut til avgangsposi-
sjonen. Den viser i tillegg startforseket til flyet forsvant ut i elven. Vedkommende
som foretok opptaket, sto til siden for banen, ca. 50 m lengre frem enn startpunktet.
Startpunktet var ca. 50 m fra baneenden. Da flyet passerte fotografen ga det inn-
trykk av normal akselerasjon, og man kunne hgre en jevn motordur uten unormal
forskjell pd motorturtallet pa de to motorene. Farteysjefen benyttet heyre banehalv-
del. Gjennom hele startforlapet trakk flyet mot hgyre, mot buskrekken langs elve-
bredden. Videoopptaket viste at mesteparten av avgangen foregikk med balanseror-
utslag med venstre balanseror opp og heyre balanseror ned. Videre kunne man ty-
delig se at flyet like etter at det lettet, bergrte traerne pé hoyre side, flikket til hayre,
slo rundt om vertikalaksen og forsvant ut i elven og ut av syne.

POH angir at ved "short field take off" skal flaps settes til 1/3 og at motorsettingen
skal vaere 37" MP/2800 RPM.
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Nyttige eller effektive undersekelsesmetoder

Ingen nye metoder anvendt.

ANALYSE

Redusert effekt pa frontmotor

Etter at flyet forlot banen gikk det gjennom busker og trar, og falt ned i elven. Den
bakre propellen ble funnet med foroverbeyde propellblader. Bladene var beyd pa en
méte som kan forventes hvis en propell blir senket ned 1 vann med hoyt turtall.
Frontpropellen hadde ingen slike skader. Ett blad var bayd svakt bakover, og det
andr& bladet var uskadet. Dette indikerer etter kommisjonens mening at propellen
sto stille eller roterte med lavt turtall da flyet traff vannet. Bakoverbgyningen av d=t
ene bladet kan vaere forarsaket av sammenstot med busker, bakken eller elvebun-
nen.

Propellenes rotasjonsretning er slik at vridningskreftene fra de to propellene opp-
veies ved at de roterer i motsatt retning. HSL mener at et betydelig bortfall i effekt
fra frontmotoren vil fore til at flyet trekker mot hayre. Flyet kom stadig nermere
heyre banekant etter hvert som tet akselererte nordover banen. Fartgysjefen har
overfor HSL ikke kunnet gi annen forklaring pa dette forholdet enn at frontmotoren
mistet effekt eller at flyet ble pavirket av et vindkast.

_Flyet loftet fra bakken etter at anslagsvis 430 m av banen var tilbakelagt. HSL har

beregnet at 305 m skulle vare tilstrekkelig for avgang under de rddende forhold.
Dette underbygger teorien om at motorene totalt sett ikke har levert forventet ef-
fekt under avgangen. Det mé her papekes at fartgysjefen har forklart at begge moto-
rer ble satt til 2 700 RPM under avgangen, mens flygehandboken angir 2 800 RPM.
Dette reduserte turtall kan likevel ikke forklare et s& stort effekttap. Det store ef-
fekttapet kan heller ikke forklares med at propellen hadde en diameter som var un-
der spesifisert minimumsmal. P4 bakgrunn av dette mener HSL at betydelig redu-
sert effekt fra frontmotoren var utlgsende faktor til havariet.

Videoopptaket viste til & begynne med en normal avgang, uten indikasjon pa redu-
sert motorkraft. Man kunne senere under avgangen tydelig se at flyet etter hvert
nzrmet seg hayre banebegrensing/buskrekken mot elven. Videoen viste at fartoy-
sjefen har benyttet rattet for balanserorene for 4 holde flyet rett frem pé banen, i ste-
den for sideroret. Da flyet ble tatt i luften med kraftig bruk av hgyderoret, okte an-
grepsvinkelen for hoyre vinge mer enn for den venstre, hoyre vinge steilet og flyet
flikket til hoyre. Fartoysjefen korrigerte ikke retningen under avgangstillepet med
tilstrekkelig bruk av sideror. Han brukte imidlertid rattet/balanseroret, og steilet
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derfor den hayre vingen. HSL mener at denne rorbruken sannsynligvis ble foretatt
ubevisst for & unngé 4 treffe buskene langs heyre banekant. Sannsynligheten for en
vellykket avgang ville ha vart storre dersom farteysjefen hadde holdt seg midt pé
banen og tatt flyet i luften pé riktig hastighet, som er 70 kt. Det var enné ca. 300 m
igjen til treerne 1 nordenden av banen.

Avbrutt avgang

HSL mener at havariet sannsynligvis kunne ha vert unngatt dersom farteysjefen
hadde avbrutt avgangen med ¢én gang han registrerte at han trolig ikke hadde nor-
mal akselerasjon og motorkraft, og at flyet trakk mot hgyre banekant. Konservativt
regnet skulle flyet ha kunnet komme i luften etter 305 m. Med 100 m beslutnings-
distanse (for reaksjonstid), ville fartoysjefen fortsatt hatt ca. 445 m bane tilgjengelig
for nedbremsing for baneenden med tr&rme. Dersom fartaysjefen hadde stilt opp
flyet for avgang helt i enden av banen, ville han ha gkt den tilgjengelige rullebanen
med ytterligere 50 m. '

Reisedagbok

Flyets reisedagbok var ikke fort fra 15. mai 1994 og fram til ulykkesdagen, en peri-
ode pé tre maneder. HSL finner dette uheldig, da en korrekt fort reisedagbok er for-
utsatt benyttet for registrering av flyets gangtid og overholdelse av tidspunkter for
ettersyn. Videre er det forutsatt at eventuelle tekniske problemer skal feres opp etter
hver {lytur, samt hvilke tiltak som er iverksatt for & rette opp disse.

KONKLUSJON

Undersgkelsesresultater

a)  Fartoysjefen innehadde forskriftsmessige sertifikater for flygingen.

b)  Luftfarteyet var forskriftsmessig registrert og sertifisert. Vedlikehold var ut-
fort i henhold til gjeldende bestemmelser.

c)  Flyets reisedagbok var ikke oppdatert etter 15. mai 1994.
d)  Vekt og balanse var innenfor de godkjente verdier ved avgangen.
€) Fartaysjefen stilte opp flyet for avgang ca. 50 m fra banebegynnelsen.

f)  Motorenes turtall ble satt 100 RPM lavere enn angitt i POH.

Rl T ) D
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g) Farteysjefen merket under avgangen at flyet ikke akselererte som normalt og
at det trakk mot heyre, men avbret ikke avgangen (Arsaksfaktor).

h)  Fartoysjefen forsgkte & motvirke dreiningen mot hoyre ved & bruke rattet og
balanserorene i stedet for sideroret (Arsaksfaktor).

i)  For 4 unngé hindringer i baneenden valgte fartgysjefen & rotere flyet uten & ha
oppnddd tilstrekkelig hastighet for & kunne bibeholde loft (Arsaksfaktor).

j)  Flyet steilet den heoyre vingen umiddelbart etter det forlot bakken og traff
busker med den heyre vingen og ble dreid rundt mot hayre, hvorpa det hava-
rerte i elven.

k)  Undersekelser e‘ter havariet indikerer at frontmotoren ikke leverte full effekt
under avgangen (Arsaksfaktor). Arsaken til effekttapet er ikke funnet.

)  Frontpropellens diameter var mindre enn spesifisert.

TILRADINGER

Ingen. o

BILAG

Kart over Fritzee flypiass.

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fornebu 10. oktober 1995
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