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Rapport C 1993:62

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshandelse
som intraffade den 15 maj 1993 pa Brannebrona flygplats, R 1an, med
ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-XKG.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § foérordningen (1990:717)
om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.

Sven-Erik Sigfridsson Henrik Elinder
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Rapport C 1993:62

Arende L-31/93
Rapporten fardigstalld 1993-10-22

Luftfartyg: registrering och typ SE-XKG, Rand KR2
Tidpunkt for handelsen 1993-05-15 kl. 16.20

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(SST) = UTC + 2 timmar

Plats Brénnebrona flygplats, R l&n
Typ av flygning Privat
Véader Vind 230°/2 knop, sikt 5 km, kraftig

aska med hagel, moln 8/8 bas 2000-
3300 fot, temp/dp +13,4/+10,9°C,
QNH 1005 hPa.

Antal ombord: besattning 1
passagerare -
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Omfattande
Forarens alder, certifikat 453ar, A
Forarens flygtid Ca 392 timmar, varav pa typen 77
timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 15 maj 1993 om att ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-XKG havererat pa Brannebrona
flygplats, R 1an, samma dag ca kl. 16.20.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordfdrande, och Henrik Elinder, utredningschef. SHK har bitratts av Carl Olsson
med haveriplatsundersokning.

Utredningen har foljts av Luftfartsverket genom Roland Nilsson.

SAMMANFATTNING

Foraren avsag att gora en kort kontrollflygning runt flygfaltet. Efter att ha gjort
sedvanliga kontroller fore start utan anmarkning startade han och flog utan
problem tva varv runt faltet med normal och hog fart. Sista passagen, som gjordes
over strak 30, skedde i lag fart — ca 40% 6ver stallfart. Pa ca 800 fots hojd dver
bortre delen av straket, i samband med en vénstersvang, gick motorvarvet plotsligt
ned och motorn tappade dragkraften. Foraren har uppgivit att han inte anvande
forgasarforvarmningen under den sista delen av flygningen.

Han konstaterade att landningsmdjligheterna rakt fram och at hoger var daliga
och beslutade sig for att forsoka landa i medvind pa en aker ca 200 m séder om
straket. Finalen mot akern blev brant och gjordes med hog fart. Infor sattningen
gjorde foraren en kraftig upptagning varvid flygplanet enligt foraren och vittnen
pa marken fick en G-stall strax ovanfor marken. Sattningen, som skedde pa
huvudstallen, blev hard och flygplanet slog runt éver nosen till rygglage i vilket
det slutligen stannade ca 22 m fran forsta markislaget.

Haveriet orsakades av att flygplanet sjonk igenom pa lag hojd och slog i marken
I samband med nodlandning efter motorstorning. Motorstorningen orsakades
sannolikt av forgasaris.
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseférloppet

Foraren hade tidigare den aktuella dagen atgardat ett mindre branslelackage
mellan branslefiltret och forgasaren pa sitt amatorbyggda flygplan. Déarefter flog
han det fran hemmabasen i Alvesta V:a Skedvi, Kolsva till Brannebrona flygplats.
Flygningen, som tog ca en timme, gick utan problem bortsett fran ett momentant
varvtalsfall i motorn kort fore landningen. Forgasarforvarmningen anvandes till
och fran under hela flygningen samt fore landningen. Infor aterflygningen
demonterade féraren flottorhuset fran forgasaren for att kontrollera att inga forore-
ningar kommit in i branslesystemet i samband med den tidigare namnda éatgéarden i
branslesystemet. Efter att ha torkat bort nagra sma gummipartiklar i flottérhusets
botten flodade foraren brénslesystemet for att spola bort eventuella kvarvarande
fororeningar och atermonterade flottorhuset.

Foraren avsag darefter att gora en kort kontrollflygning runt flygfaltet. Efter att
ha gjort sedvanliga kontroller fore start utan anmarkning startade han och flég
utan problem tva varv runt faltet med normal och hdg fart. Sista passagen, som
gjordes Gver strak 30, skedde i lag fart — ca 40% Gver stallfart. Pa ca
800 fots hojd dver bortre delen av straket, i samband med en vénstersvang, gick
motorvarvet plotsligt ned och motorn tappade dragkraften. Foraren har uppgivit att
han inte anvande férgasarforvarmningen under den sista delen av flygningen.

Foraren fullféljde 90°-svangen och sénkte nosen for att 6ka farten i den
tutbulenta luften. Han konstaterade att landningsmojligheterna rakt fram och at
hoger var daliga och beslutade sig for att svanga 90° at vanster och forsoka landa i
medvind pa en aker ca 200 m soder om straket. Finalen mot akern blev brant och
gjordes med hdg fart. Infor sattningen gjorde foraren en kraftig upptagning varvid
flygplanet enligt foraren och vittnen pa marken fick en G-stall strax ovanfor
marken. Ungefar samtidigt varvade motorn upp och féraren drog av gasen. Satt-
ningen, som skedde pa huvudstallen, blev hard och flygplanet slog runt éver nosen
till rygglage i vilket det slutligen stannade ca 22 m fran forsta markislaget. Efter
att ha stangt av bransletillférsel och stromforbrukare lamnade foraren sjélv flyg-
planet.

1.2 Personskador
Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 - - 1
Totalt 1 - - 1

1.3 Skador pa luftfartyget
Omfattande
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1.4 Andra skador

Inga

1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 45 ar och hade gallande A-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper 1 8 392
Dennatyp 1 8 77

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 29

Inflygning pa typen gjordes i september 1990.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes i november 1991 pa
Ralley 180T.

1.6 Flygplanet

Agare/innehavare: Goran Karlsson
Alvesta V:a Skedvi
730 30 Kolsva

Typ: Rand KR2

Serienummer: 84-49

Tillverkningsar: 1990

Flygvikt: max tillaten 410 kg, aktuell 325 kg

Tyngdpunktslage: Inom tillatna gréanser

Motorfabrikat: VW

Motormodell: Yard Typ 1845D

Antal motorer: 1

Bransle som tankats

fore handelsen: 100LL

Total gangtid 63 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 19 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn: 63 timmar

Propellergangtid efter

grunddversyn: 30 timmar

Propellerfabrikat: Egen tillverkning

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Néarmaste SMHI véderstation ar Borgunda ca 17 NM SSO Brannebrona,

varifran féljande vaderuppgifter ar hamtade:

Kl 14.00: Vind 270°/2 knop, sikt 5 km, disigt, moln 6/8 bas 2000-3300 fot,
temp/dp 19,4/13,1°C, QNH 1005 hPa.
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K1 17.00: Vind 230°/2 knop, sikt 5 km, kraftig aska med hagel, moln 8/8 bas
2000-3300 fot, temp/dp 13,4/10,9°C, QNH 1005 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygféaltsdata
Gotene/Brannebrona flygplats, enligt KSAK Svenska flygfalt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte, kravdes inte

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1  Haveriplatsen

Position 5835N 1338E

Haveriplatsen ar belagen ca 200 m s6der om straket pa Brannebrona flygplats.
Markytan utgjordes vid tillfallet av fast akerjord med ca 10 cm hdg groda.

1.12.2  Luftfartygsvraket
Huvudstéllet ar kraftigt deformerat. Propellern &r splittrad. Flygplanskroppen har
strukturskador samt skador pa ovansidan. Fenan med sidoroder ar krossad.

1.13 Medicinsk information

Ingenting tyder pa annat an att foraren var vid god fysisk och psykisk kondition
fore flygningen.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

Markislaget skedde i rattvant lage och med hdg vertikal hastighet. Det kraftigt
dimensionerade huvudstéllet deformerades vid nedslaget och ddmpade darmed
anslaget mot markytan vilket medforde att de vertikala G-krafterna blev
begransade. Efter rundslagningen var kabinutrymmet relativt intakt vilket
tillsammans med att foraren anvande sékerhetsbalte av fyrpunktstyp bidrog till att
han inte skadades.
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ELT aktiverades vid nedslaget och stdngdes av efter haveriet.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

1.16.1 Flygplanet

Flygplanets styr- och reglagesystem har kontrollerats utan att ndgonting onormalt
konstaterats. Vid starten fanns ca 30 | brénsle i flygplanets tank och inget fel har
konstaterats i flygplanets branslesystem. Forgasarforvarmningen var avstangd.

1.16.2 Motorn

Motorn har demonterats fran flygplanet och kontrollerats pa motorverkstad.
Speciell kontroll har gjorts med avseende pa eventuella féroreningar i forgasaren.
Inga fel som kan férklara motorstérningen har konstaterats i motorn eller
forgasaren.

1.17 Ovrigt

1.17.1  Forgasarisbildning
Forgasarisbildning ar kant problem pa forgasarforsedda kolvmotorer. Pa senare ar
har olika diagram publicerats som anger risken for forgasarisbildning som
funktion av ytterluftstemperatur och daggpunkt. Olikheterna mellan diagrammen
ar marginella och nedanstaende diagram kan anses vara typiskt.

I diagrammet har markerats de ytterlufttemperaturer och daggpunkter som
registrerades vid SMHI:s vaderstation i Borgunda kI 14.00 och kI 17.00.

2 ANALYS

2.1 Motorstorningen

2.11 Allmant
Inga tekniska fel som kan forklara motorstrningen har konstaterats pa flygplanet eller
motorn.

21.2 Motorns branslesystem

Foraren hade den aktuella dagen atgérdat ett branslelackage mellan branslefilter
och forgasare. Vid sadana atgarder finns alltid risk att smutspartiklar kan komma
in i branslesystemet och da hamna direkt i férgasaren. En majlig forklaring till
motorstorningen ar darfor att en sddan smutspartikel temporart blockerat en
branslekanal eller ett branslemunstycke i forgasaren. Varvtalsokningen kort fore
markislaget skulle kunna bero pa att blockeringen da upphdrde. Mot denna
felorsak talar att foraren rengjorde flottorhuset och renspolade férgasarens
branslesystem fore starten samt att inga smutspartiklar patraffades i forgasaren vid
den tekniska undersokningen efter haveriet.

2.1.3 Forgasarisbildning

Foraren har uppgivit att han inte anvande forgasarforvarmningen under den sista
delen av flygningen som skedde i 1ag fart och med lagre motoreffekt. Diagrammet
I avsnitt 1.17.1 anger risken for forgasarisbildning som funktion av aktuell ytter-
luftstemperatur och daggpunkt. I diagrammet har markerats ytterluftstemperatur
och daggpunkt som registrerades vid SMHI:s véderstation i Borgunda kI 14.00
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och Kkl 17.00. Det kan antagas att ungefar samma temperatur/daggpunktfor-
hallanden foreldg vid Brannebrona flygplats. Av diagrammet framgar att det ki
14.00 forelag risk for mattlig forgasarisbildning vid marscheffekt pa motorn och
kraftig forgasarisbildning vid 1ag motoreffekt. KI 17.00 forelag risk for kraftig
forgasarisbildning vid alla effektuttag.

Trots att diagrammet ar generellt och att variationer kan forekomma mellan flyg-
planstyper och motorinstallationer framgar det av diagrammet att risken for kraftig
forgasarisbildning ca kl 16.20 sannolikt var stor vid den motoreffekt som
anvandes. En trolig forklaring till motorstérningen ar darfor att forgasaris snabbt
bildades under den sista delen av flygningen och strop lufttillforseln till motorn.
Varvtalsokningen kort fore markislaget kan ha berott pa att isen da helt eller delvis
slappte fran forgasarens insugningsror.

2.2 Nodlandningen

Forutsattningarna att finna en lamplig nddlandningsplats nér motorstérningen
intraffade var begransade. Foraren valde ett falt som innebar att han blev tvungen
att svanga ca 90° at vanster och landa i medvind. Inflygningen gjordes med
relativt hog fart. Foraren upplevde farten pa den branta finalen i medvind som hdg
och gjorde darfor en kraftig upptagningen fore sattningen. Flygplanet gick da
sannolikt in 1 en G-stall och sjonk darefter igenom mot marken i brant vinkel och
med hdg nos.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

C) Atgarder hade gjorts i motorns branslesystem.

d) Risk for forgasaris forelag vid haveritillfallet.

e) Flygplanet fick motorstérning under flygning.

f) Vid nddlandningen slog flygplanet runt.

9) Inget fel har konstaterats pa motorn eller flygplanets branslesystem.
3.2 Orsaker till haveriet

Haveriet orsakades av att flygplanet sjonk igenom pa lag hojd och slog i marken i
samband med nddlandning efter motorstorning. Motorstérningen orsakades
sannolikt av forgasaris.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.
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