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A1l tidsangivelse i rapporten avser
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STATENS HAVERIKOMMISSION 1990-10-29 SE-IYG 63/89
fomh
Luftfartsverket
Rapport C 1990:73
Statens haverikommission (SHK) har undersdkt en luftfartshindelse
som intrdffade den 29 juli 1989 i Nockebyhov, Bromma, AB 1dn, med
luftfartyget SE-I1YG. :
SHK fdr hdrmed enligt 14 § fdorordningen (1990:717) om undersdkning
av olyckor dverldmna rapport Sver undersdkningen.
Hans Gullberg Nils Benker
Postadress Besoksaaress Telefon (vaxel) Telex
Box 12538 Vasterbropian 08 -737 58 40 12841 HAVKOM S

10229 STOCKHOLM



SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1990:73
Arende SE-IYG 63/89

Luftfartyg typ: Cessna P210N

Tidpunkt for handelsen: 1989-07-29 k1 09.40

Plats: Nockeby, Bromma, AB 1an

Typ av flygning: Privat

Vader: Vind 1909/ca 5 knop, CAVOK,
temp +180 C

Antal ombord: 1

Personskador: Inga

Skador pa luftfartyget Omfattande

Forarens alder, certifikat 44 3r, A

Forarens flygtid: Ca 270 timmar, varav pa typen 25 timmar

Haveriet orsakades av att foraren tvingades nodlanda pd vatten efter motor-
stopp. Motorstoppet orsakades av branslebrist. Anledningen ti11 denna har
inte kunnat faststdllas. En bidragande faktor till att fOraren tvingades
nodlanda p g a brénslebrist kan ha varit att han inte visuellt kontrolle-
rat brdnslenivan fore flygningen frén Kiruna och att han inte anvint i fo-
rarhandboken rekommenderat utmagringsforfarande.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 29 juli 1989

k1 09.55 om att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-IYG
havererat i Nockeby, Bromma, AB 1dn, samma dag k1 09.40.

Hindelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg, ord-
férande, Nils Benker, operativ utredningschef, och Lennart Ringqvist,
teknisk utredningschef.

SHK har bitrdtts av Nils Sundin som teknisk expert.

SHK har sammantrdtt

Dag Plats Narvarande
1989-07-29 Haveriplatsen Benker, foOraren
1989-10-26  SHKs kansTi Gullberg, Benker, Sundin,

Nils Sylvér, Dansk Flyg-
forsakringspool,
K-G Bask, luftfartsinspektionen

1989-10-27 -"- Gullberg, Sundin,
Rune Lundin, SHK,
foraren



1 FAKTAREDOVISNING

i | Redogbrelse for hdandelseforloppet

Flygplanet SE-IYG startade den 29 juli 1989 ca k1 05.40 fran Kiruna flyg-
plats for en affdrsresa ldngs routen Vidsel-Umed-kusten pd 7500 fots hojd
till Bromma flygplats. Flygplanet hade kvdllen innan topptankats. Efter
exakt fyra timmars flygning, vid anflygning mot vénster bas bana 30 pa
Bromma, fick flygplanet motorstopp. Foraren valde att landa ndra strand-
kanten norr om Nockebybron Efter landningen bogserades flygplanet in
till land av en fritidsbat och fortdjdes.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt

Omk omna - - = =
Allvarligt skadade - N - -
Lindrigt skadade - - . -

Inga skador 1 - - 1
1.3 Skador pa luftfartyget

Omfattande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besdttningen

Foraren var vid haveritillfdllet 44 ar och hade gdllande A-certifikat sedan
ar 1980.

Flygtid (timmar) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4.10 13 268
Denna typ 4.10 13 25

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 4

Inflygning pd typen gjordes 1988-09-20.

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1988-03-08 p& PA 28.
1.6 Luftfartyget

Egare/Innehavare: Crea Nord Varmepumpar AB

Luftfartyget

Typ:™ ~ Cessna P210N

Serienummer: P21000527

Tillverkningsar: 1980

Flygvikt: Max tilldten 1815 kg, aktuell
1280 kg

Aktuellt tyngdpunktsldge: Inom tilldtna grédnser

Motorfabrikat: Continental

Motormodell: TS10-520-P

Antal motorer: 1



Brinsle (typ/beteckning) som tankats fore hdndelsen: Avgas 100 LL

Total géngtid (Tuftfartyget): 1144 timmar
Gangtid efter senaste periodiska

tillsyn: 44 timmar
Motorgéngtid efter grunddversyn: 203 timmar
Propeller efter grunddversyn: 203 timmar
Propellerfabrikat: Mc Cauley

Luftfartyget hade gdllande luftvdrdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Vidret vid haveriplatsen: Vind 1909/ca 5 knop, CAVOK, temp +189 C.

SMHI har i utl&tande angdende vindforhallandena vid flygningen an-
fort:

"Hojdvindforhallandena p& strackan Kiruna-Stockholm pd FL 75 har
efterfrégats for tidsperioden 0540-0940. Underlaget for berak-
ningarna har varit svenska, norska och finska radiosonderingar
fran k1 02 och 14. Interpolationer i rymd och tid ger féljande:

Kiruna-Luled 240-2500/20-25 knop
Luled-Sundsvall 240-2500/20-30 knop
Sundsvall-Stockholm 240-2500/20-25 knop"

Detta ger en medelmotvind av ca 15 knop for aktuell flygstracka.

1.8 Navigationshjalpmedel

Flygvdgen utfordes med marksikt. Tillgdngliga VOR och NDB-stationer
under strdckan anvandes.

1.9 Radiokommunikationer

Radioforbindelse med Brommatornet.

1,10 Flygfaltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej, erfordrades ej.

1.12 Haveriplats och Tuftfartygvrak

1.12.1 Haveriplatsen
Position 590 20' N 170 55' E



1.12.2  Luftfartygvraket

P1atskador, hoger hojdroder skadat, vattenskador.

1.13 Medicinsk information

Det f%nns inget som tyder pa annat &n att foraren var i god fysisk och
psykisk kondition.

1.14 Brand
Utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmbjligheter

Nodlandningen utfordes kontrollerat med landstdllet inne och med fu]]
klaff. Farten var 13g, ca 55 knop, varfor de mekaniska skadorna pa
flygplanet blev begransade. Landningen utfordes ca 25 meter fran
strandkanten. Over1evnadsm0311gheterna far anses goda dven om den
tillskyndande fritidsbaten ej funnits med i bilden.

ELT
Aktiverades ej.

1.16 Sdrskilda prov och undersokningar

1.16.1 Qhéngﬁgrg!

Drdnerprov togs fran hdger vinge efter det att flygplanet dragits in
till stranden. Provet visade inga synliga fororeningar eller vatten.
Efter bdrgningen konstaterades att endast outtagbart brédnsle fanns
kvar i tankarna samt att ledningar och filter var torra.

1.16.2 Brdnsleforbrukningsprov

Motorn har konserverats efter haveriet och den vattenskadade instru-
menteringen har demonterats. Ndgra jamforande bridnsleforbrukningsprov
med flygplanindividen har inte kunnat genomfras.

1.16.3  Tankningsprov

Enligt uppgift fran behorig flygverkstad har senare versioner av ak-
tuell f1ygp1antyp varit svara att topptanka Orsaken har varit langsam
undanrinning av pafyl1t brédnsle p g a tréng urluftning vilket kan ge
tankningspersonal och forare en falsk uppfattning att topptankn1ng
skett. Efter att tanklocket t111s1ut1ts har brdnslenivan darefter
langsamt sjunkit ti11 den slutliga nivdn. Eftersom brénslemitaren vi-
sar fullt for en verklig branslemangd som llgger under topptanknings-
nivan men over norma1tankn1ngsn1van ("méarket" i tanken) finns endast
en mojlighet att avgbra om topptankning skett, ndmligen visuell kont-
roll av tanken en stund (ca tio min) efter det att topptankningen har
avslutats.
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For att faststilla undanrinningsgraden efter det att full niva er-
h&11its under topptankningsforfarande har provtankning skett. Provet
visade att undanrinningen inte var trog under de forhallanden under
vilka provet forsiggick. Ddremot kan en skillnad pa upp till ca 10 kg
i topptankning uppst& beroende pd att topptankning av tankningsmannen
uppfattas olika. Det skulle i det hdr fallet kunna svara for en under-
tankning pa ca 20 kg.

1.17 Ovrigt

1.17.1 Branslemdtningssystemet
I systembeskrivningen i forarhandboken Over brdnslesystemet papekas
p& sid 7-33 betrdffande brdnslemdtarna:

"Maximum indicator travel is reached with 41 to 42 gallons in the
tank. Therefore, indications at the right end of the scale (40 gallons
to F) should be verified by visual inspections of the tanks if a short
field takeoff or a long range flight is planned."

41-42 gallons brénsle motsvarar 155-159 Titer. Ovanstaende innebdr
alltsd, att en forare som konstaterar att brdnslemdtarna stér pd fullt
kan ha mellan 155 och 170 liter i vardera tanken, dvs totalt mellan
310 och 340 liter. Av bridnslet ar 1 gallon (3,79 liter) outtagbart,
varfor uttagbara brédnslemdngden vid full indikering pd branslemdtarna
kan variera mellan 306 och 336 liter.

Foraren har uppgett att han bestdllde och enligt uppgift fick flygpla-
net topptankat dagen fore flygningen. Detta har bekradftats av tank-
ningsmannen, som enligt tankningsbeskedet fyllde 260 Titer brdnsle i
tankarna.

Foraren har ocksd uppgett att han fore flygningen endast kontrollerade
flygplanets brdnslemdtare, som visade fullt. Nagon visuell kontroll av
tankarna utforde han inte.

1.17.2 Flygningens utforande

Flygningen utfordes med ca 60% effekt (26"/2300 rpm), flyghojd
Kiruna-Bromma 7500 fot.

Foraren har uppgett att han véxlat tank varje timme. Vid skiftet efter
ca tre timmar (frén vinster till hoger tank) gick motorn normalt vid
tankskiftet. Vid motorstoppet som intrdffade med den hdgra tanken in-
kopplad visade den hdgra brdnslemdtaren "inte 1ika 18ngt mot det rdda
som den vdnstra".

1.17.3  Utmagringsforfarande
Enligt forarhandboken kan utmagring ske pa tre sdtt:
a) utmagring till angivet brédnslefldde enligt tabell

b) anvdndande av en s k Power Computer

c) utmagring till maximalt EGT och ddrefter rikning angivet antal
grader beroende pa den effekt som utnyttjas.
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Med dessa utmagringsfbrfaranden ligger bransleforbrukningen vid 60 %
marscheffekt pa en flyghdjd av 7500-8500 fot pa ca 80 pph enligt
tabellerna eller, med en specifik vikt av .717, lika med 51 1/h.

For 3.8 timmars flygtid (Bromma-Kiruna) skulle detta ge en total for-
brukning av 192 liter.

1.17.4  Férarens utmagringsforfarande

Foraren har enligt egen upgift ej anvdnt ndgon av de under punkt
1.17.3 ndmnda metoderna. Han har magrat ut tills motorn bdrjat hacka
och dérefter rikat tills motorn gdtt jdmnt. Han har inte under ndgon
flygning observerat flodesmdtarna utan i forvissning om att f]ygp]anet
haft mer dn tillrdckligt med bransle kort en timme omvdxlande pa varje
tank.

1.17.5 Verklig brédnsleforbrukning Bromma-Kiruna

FOraren 1dt topptanka flygplanet fore bdgge flygningarna. Efter land-
ning i Kiruna har enligt pafyllningsbeskedet 260 1iter flygbridnsle

typ Avgas 100 LL fyllts pd, vilket med 3,8 timmars flygtid ger en for-
brukning av 68,4 Titer i timmen.

1.17.6  Berdknad brdnsleforbrukning Kiruna-Bromma med fGrarens

Med den utmagringsmetod som foraren anvant skulle forbrukningen for
flygningen ti11 Bromma ha legat pa 4 x 68,4 liter, dvs 273,6 liter,
eller ca 275 liter.

1.17.7  Verklig total forbrukning Kiruna-Bromma

Flygplanet tar topptankat 341 liter flygbrdnsle varav 337 Titer kan
tas ut. Ndr foraren nddlandade pa vattnet vid Nockebybron hade han
flugit i exakt 4 timmar pd@ 7500 fots héjd med en instdlld effekt av 26
tum/2300 varv och borde enligt 1.17.6 inte ha forbrukat mer &n ca 275
Titer. Mdtarna stod dock pa noll och vid kontroll efter badrgningen
fanns endast outtagbart bréansle kvar i tankarna och inget brdnsle kvar
i ledningar och filter. Detta gor en fOrbrukning av 84.25 liter i tim-
men.

1.17.8 Nodlandningen

Foraren har forklarat att han valde att nédlanda pa vattnet eftersom
han bedomde nédlandning pa land olamplig d& minniskor uppehdll sig
dar.

2 ANALYS
Foraren tvingades nodlanda p g a brdnslebrist.
Inget har framkommit som tyder pa att lackage har forekommit. Brdnsle-

bristen midste ha berott pd att tillgdngligt brédnsle och/eller brinsle-
forbrukningen avvikit fran antagna vérden.
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Det tillgdngliga brdnslet vid starten fran Kiruna kan ha legat under
maximala 337 liter och ner till omkring, kanske t o m ndgot under, det
varde som gdller for brdnslemdtarnas maxutslag, dvs 306 Titer. Det har
inte gdtt att faststa]]a exakt hur mycket brdnsle som fanns i flygpla-
net fore starten frén Kiruna eftersom foraren fore starten ej kontrol-
Jerat nivan visuellt i tankarna, ndgot som féreskrivs i flyghandbo-
ken. ’

Redan med det antagandet att den i Kiruna pdfyllda mangden 260 liter
motsvarade forbrukningen for flygningen till Kiruna ligger forbruk-
n1ngen vdl Over den en11gt tabellerna. Om man nu antar att f1ygp1anet
p& grund av troghet i pafyllningssystemet trots tankmannens utsago in-
te toppfy11aes, har den verkliga forbrukningen till Kiruna varit stor-
re dn 260 liter.

Flygplanet kan alltsd ha startat frdn Kiruna med mindre midngd brdnsle
ombord &n 360 liter. Flygningen kan ha utférts med en férbrukning som
legat dver 275 liter. Foraren kan inte erinra sig vad flddesmdtarna
visade. Hans utmagringsmetod har inte varit exakt och det ligger ndra
ti11 hands att anta att forbrukningen legat pd ett sadant vdrde, att
det tillgédngliga brédnslet tagit slut efter fyra timmars flygning.

Det anmarkn1ngsvarda ar att foraren vid tankskiftet efter tre timmars
flygning (varav tvd pa véanstertanken) gjorde detta exakt vid den tid-
punkten brdnslet torde varit s]ut i vanster tank dock utan att motorn
hunnit stanna. Indikationen pa brdnslemidtaren - rdda mdrket - for den-
na tank borde hdrvid ha varnat foraren att en ytterst liten marginal
dterstod (enligt férarhandboken ca 4 liter) och att brdnslet i héger—
tanken skulle kunna vara forbrukat efter ytterligare en timmes flyg-
ning.

Givetvis finns det ocksd en mojlighet att bransle stulits under natten
ur ett ej helt topptankat flygplan (se 1.16.3). Om stdlden gjorts med
exempelvis en 20 liters jeepdunk frdn varje tank skulle kvarvarande
brinslemidngd ha varit ca 280 liter. Med instrumenttolerans och paral-
Taxfel vid avldsningen kan foraren mycket vdl ha uppfattat branslema—
tarna som visande fullt fore start, trots att den verkliga mingden 1&g
ndgot under minimivdrdet for fullt utslag, dvs 310 Titer.

Brinslebristen hade emellertid kunnat undvikas om féraren i enlighet
med foreskriften i forarhandboken kontrollerat brdnslenivdn i tankarna
fore start.

Av forarens egna uppg1fter framgdr vidare att han under flygningen
inte anvdnt nagot av de i fbrarhandboken rekommenderade magringsfor-

farandena. Detta kan ha bidragit till att brdnsleforbrukningen blivit
storre an beraknad.

3 SLUTSATSER

Sk Undersokningsresultat

a) Foraren var behOrig att utfora flygningen.
b) Luftfartyget var luftvardigt.

c) Fbraren tvingades nodlanda pa vatten efter motorstopp.
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d) Motorstoppet orsakades av brdnslebrist.

e) Foraren hade inte fore starten visuellt kontrollerat bransle-
nivan i tankarna.

3.2 ‘ Sannolik haveriorsak

Haveriet orsakades av att foraren tvingades nodlanda pa vatten efter
motorstopp. Motorstoppet orsakades av branslebrist. Anledningen till
denna har inte kunnat faststdllas. En bidragande faktor till att fora-
ren tvingades ndodlanda p g a bréanslebrist kan ha varit att han inte
visuellt kontrollerat brdnslenivan fore flygningen fran Kiruna och att
han inte anvant i forarhandboken rekommenderat utmagringsforfarande.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.






