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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshandelse
som intraffade den 1 oktober 1992 pa Stockholm/Tullinge flygplats, AB
lan, med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-IGL.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717)
om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.
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Rapport C 1993:75

Arende L-88/92
Rapporten fardigstalld 1993-12-08

Luftfartyg: registrering och typ SAAB SAFIR 91B
Tidpunkt for handelsen 1992-10-01 kl. 17.40

Anm: All tidsangivelse avser svensk/ normaltid
(SNT) =UTC + 1 timme

Plats Stockholm/Tullinge flygplats, AB lan
Typ av flygning Allmén flygtraning
Véader Vind 350°/6 knop, sikt>10 km, 6/8

moln bas 2400 fot, temp/daggp
+11°C/+7°C, QNH 1017 hPa

Antal ombord: besattning 1
passagerare 2
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Forarens alder, certifikat 43 ar, A
Forarens flygtid 542 timmar, varav pa typen 6 timmar

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 1 oktober 1992 om att ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-IGL havererat pa Stockholm/
Tullinge flygplats, AB lan, samma dag kl. 17.40.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Olof Forssberg, ordférande,
Henrik Elinder, teknisk utredningschef, och Claes Jernow, flygoperativt
sakkunnig. SHK har bitrétts av Nils Sundin som expert.

Utredningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

SAMMANFATTNING

Flygningen &gde rum med ett flygplan av typ SAAB SAFIR 91B. Efter en
bedomningslandning pa Stockholm/Tullinge flygplats, bana 06, drog foraren pa
gas och utforde en rullande start. N&r flygplanet med landstéllet infallt och ving-
klaffarna fortfarande i startlage natt ca 60 meters hojd under stigning intréffade
motorstopp. Foraren lyckades buklanda rakt fram pa resterande del av banan.
Motorstoppet orsakades sannolikt av att luft kommit in i branslesystemet.

Rekommendationer
Inga.



Fell Okéant vaxelaraument.

1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade den 1 oktober 1992 kl.17.10 fran Stockholm/Tullinge flygplats
med ett flygplan av typ SAAB SAFIR 91B med registreringsbeteckningen SE-
IGL. Tva passagerare medfoljde. Vid starten avlaste foraren branslemataren. Den
indikerade da en branslemangd pa ca 45 liter. Branslekranen hade han stallt i lage
for huvudtank. Efter 20 - 25 minuters flygning i flygplatsens nérhet avléste han ca
30 liter kvarvarande bransleméangd och stéllde da om branslekranen till lage for
reservtank. Mellan fem och tio minuter senare gjorde han tva vanliga landningar
och darefter en bedomningslandning med sattning pa bana 06. Han anvéande
forgasarforvarmningen enligt for flygplantypen normal rutin. Efter bedom-
ningslandningen avsag han avsluta flygningen med ett normalt trafikvarv och
landa pa samma bana.

Beddmningslandingen forldpte utan problem och under utrullningen efter
sattningen stallde foraren forgasarforvarmningsreglaget i lage for kalluft, fallde in
vingklaffarna till startlage och drog pa fullgas. Motorn svarade normalt och
flygplanet lattade strax fore passage av bankorset. Farten var da ca 60 knop
(normal lattningsfart). Foraren lade planet i normal stigning och féllde in lands-
tallet. N&r farten var 75 - 80 knop justerade han motorns varvtal och ingastryck till
normala stigvarden genom att mandévrera propeller- och gasreglage. Medan han
hade hoger hand kvar pa reglagebocken stannade motorn.

Motorstoppet intraffade pa ca 60 meters flyghojd. Foraren forde omedelbart
fram spaken for att inte fa for 1ag fart. Han lat vingklaffarna vara kvar i startlage.
Han bestamde sig for att landa rakt fram och drog tillbaka gasreglaget. Han sag att
kvarvarande banldngd var kort och tvéarade darfor planet for att minska farten.
Néarmare banan upplevde han markeffekten som stor och forde fram spaken
samtidigt som han slutgiltigt beslot sig for att buklanda for att minimera inbroms-
ningsstrackan. Propellern vindmillade hela tiden. Farten var 80 knop nér
flygplanet tog mark. Det gled darefter 97 meter pa buken och stannade pa banan
fem meter fore banans slut kI.17.40.

1.2 Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -

Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 2 - 3

Totalt 1 2 - 3

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.
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1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besattningen
Foraren var vid tillfallet 43 ar och hade gallande A-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyperl 22 542
Dennatyp 1 3 6

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 8.
Inflygning pa typen gjordes 1992-03-15.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 1991-04-01 pa PA 28.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Kare Bagevik, PL 1631, 762 00 RIMBO
Typ: SAAB SAFIR 91B

Serienummer: 50053

Tillverkningsar: 1953

Flygvikt: Max tillaten 1165 kg, aktuell 990 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatet tyngdpunktsomrade
Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: 0-435-A

Antal motorer: 1

Bransle som tankats

fore handelsen: UL 90

Total gangtid 6037 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 9 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn: 869 timmar

Propeller/rotorgangtid

efter grunddversyn: 39 timmar

Propellerfabrikat Hartzell

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Vind 350°/6 knop, sikt>10 km, 6/8 moln bas 2400 fot, temp/daggp
+11°C/+7°C, QNH 1017 hPa.

Den aktuella kombinationen av temperatur och daggpunkt innebar nominellt risk
for svar forgasarisbildning oberoende av motoreffekt. SHK har inhamtat att
forarna av tva andra latta flygplan den aktuella eftermiddagen upplevde
forgasarishildning vid flygning i omradet kring Tullinge. Foraren av det
havererade flygplanet upplevde dock inte nagon tendens till forgasaris.
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1.8 Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

1.10 Flygféaltsdata

Stockholm/Tullinge flygplats ar en militéar flygplats upplaten for for civil
flygverksamhet enligt sarskilda bestammelser som vid tiden for haveriet var ut-
fardade av C F 13 (sedermera C F 16). Enligt dessa bestammelser géller hdgervarv
for bana 06. Vid aktuellt tillfalle hade flygplatsen status enligt AIP-Sverige. Den
aktuella banan (06/24) &r 2340 m lang och 40 m bred (se bilden nedan). Avstandet
fran bankorset till slutet av bana 06 ar knappt 1000 m. Terrdngen narmast denna
del av banan ar synnerligen kuperad. Terrangforhallandena medger inte utrullning
Oster om den 6stra bandndan langre an till landsvégen.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Kréavdes inte.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1  Haveriplatsen
Flygplanet slog ned pa asfaltbanan och hasade pa buken ca 97 meter innan det

stannade.

1.12.2  Luftfartygsvraket
Flygplanet hade skrap- och strukturskador pa underkroppen. Propellern var
splittrad.

1.13 Medicinsk information

Det finns ingenting som tyder pa annat &n att féraren var i god fysisk och psykisk
kondition fore flygningen.

1.14 Brand
Uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

De ombordvarande var fastspanda och anvénde axelremmarna. Samtliga undkom
oskadda. Utrymningen skedde utan problem. Raddningstjansten behovde inte
larmas.

ELT aktiverades inte. Retardationskrafterna vid buklandningen var inte
tillrackligt stora for att utlésa nédséandaren automatisk.
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1.16 Sarskilda prov och undersdkningar

1.16.1  Flygplanets branslesystem

Flygplanstypens enda brénsletank &r placerad i flygkroppen bakom férarsitsen och
till vanster om den bakre passagerarsitsen. Tanken har tva anslutningar for bréans-
leavtappning till motorn. Normal avtappning sker via ett nivaror i tanken. Nar
branslenivan sjunkit till nivarorets intag finns ytterligare ca 25 liter bransle kvar i
tanken. Avtappning av den resterande bransleméngden -reservbrénslet- sker via en
anslutning i tankens botten. Omkoppling mellan normal- och reservtank gors med
en branslekran placerad pa brandskottet mellan kabinen och motorutrymmet.
Branslekranen som mandvreras med ett vred pa instrumentbradan har tre distinkta
lagen; "STANGD", "NORMAL" och "RESERV". For att, fran normal- eller
reservlaget, stalla om till stangt lage maste vredet forst lyftas nagot for att kunna
passera en sakerhetssparr.

Efter haveriet uppmattes 24 liter brénsle i tanken. Brénslesystemet har
kontrollerats utan anmarkning. Luft patraffades dock i bransleslangarna mellan
branslekranen och motorn. Vid kontroll av brénslekranens funktion konstaterades
att det var mojligt att stélla kranen i ett 1dge mellan "NORMAL" och "RESERV"
sa att bada bransleinloppen fran tanken samtidigt stod éppna.

1.16.2 Motorn

Motorn med bransle- och tandsystem har genomgatt en omfattande teknisk
undersokning. Undersokningen visar att motorn var i allméant dalig kondition men
utan nagot direkt fel som skulle kunna forklara motorstdrningen. Nagot fel har inte
heller konstaterats pa motorns installation eller reglagesystem.

1.17 Ovrigt

De bada passagerarna var bekanta med féraren. Passageraren i framsits till hoger
om foraren ar flyglarare vid Botkyrka flygklubb. Han hade ingen egen erfarenhet
av att flyga SAAB SAFIR. Foraren lat honom Overta rodren en kort stund under
flygningen. Lararen mandvrerade inga andra reglage i flygplanet. Den andra
passageraren satt bakom flyglararen dér baksitsen i det tresitsiga flygplanet ar
beléagen.

2 ANALYS

2.1 Motorstorningen

Inget tekniskt fel som kan forklara motorstorningen har konstaterats pa flygplanet
eller motorn. Luft férekom dock i bransleslangarna mellan bransle-
kranen och motorn vilket sannolikt har orsakat motorstérningen.

Nar det enligt branslemétaren aterstod ca 30 liter kopplade foraren om fran
normal- till reservtank. Omkopplingen skedde 5 - 10 minuter foére motorstoppet.
Efter haveriet uppmattes ca 24 liter bransle i tanken d.v.s. ca en liter mindre an
den nominella reservtankvolymen. Det innebdr att branslenivan i tanken vid
omkopplingstillfallet var ungefar i hojd med nivarorets intag. En forklaring till att
luft kommit in i brénslesystemet kan vara att foraren ovavsiktligt manovrerat
branslekranen till det lage mellan normal- och reservlaget dar bada brans-
leinloppen samtidigt ar 6ppna. Det skulle i sa fall ha inneburit att luft och bransle
samtidigt sugits in i branslesystemet. FOrarens uppfattning att kranen inte stélldes i
ett mellanlage samt svarigheten att fa den att hamna just dar talar mot att sa har
skett.

Mer troligt ar darfor att luft sogs in i branslesystemet kort fore det att foraren
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gjorde omkopplingen. Branslenivan i tanken var da lag och i narheten av
nivarorets intag. Samtidigt forekommer alltid ett visst bransleskvalp under flyg-
ning. Brénslesystemet omfattar komponenter, slangar och ror i vilka luftbubblor
kan samlas och ligga kvar under en viss tid utan att motorfunktionen paverkas.
Sannolikt uppstod motorstorningen nér en sadan luftbubbla genom inverkan av
flygplanets rorelse och férandring av bréansleflodet férdes vidare i systemet och till
slut nadde motorn. I det aktuella fallet intraffade motorstérningen kort efter det att
foraren hade 6kat motorns padrag fran tomgangseffekt till starteffekt och flyg-
planets attityd andrats fran plané till stigning. Nar motorstérningen intraffade
beslutade foraren att omedelbart forsoka nodlanda och drog av gasen. Pa grund av
det laga bransleflodet efter avdraget hann aldrig bréansle pumpas fram till motorn,
innan flygplanet buklandades pa banan.

2.2 Nodlandningen

Motorstoppet forsatte de ombordvarande i synnerligen kritiskt lage. Den laga flyg-
hojden - ca 60 m - innebar att féraren inte hade nagot annat val &n att gora en
nodlandning. SHK anser - i likhet med passageraren/flyglararen - att foraren pa ett
bra sétt vidtog de enda andamalsenliga atgarder som stod honom till buds for att
under radande forhallanden forhindra att nddlandningen skulle medféra person-
skador. Terrangforhallanden pa 6mse sidor om banan omdjliggjorde nodlandning
dar. Om han hade valt att landa med utfallt landstall i stéllet for att buklanda skulle
han inte ha kunnat bromsa in pa banan utan flygplanet skulle ha hamnat i blockter-
rangen i banforlangningen. Sannolikt hade da de ombordvarande blivit allvarligt
skadade och flygplanet fatt betydligt storre skador.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

C) Inga tekniska fel har konstaterats pa flygplanet eller motorn.

d) Motorstopp intréffade under stigning strax efter lattning vid start.

e) Ca 5 - 10 minuter fére motorstoppet hade féraren kopplat om fran
normal- till reservtank.

f) Motorstoppet intraffade pa sa lag hojd att foraren inte hann vidtaga
nagra aterstartningsatgarder.

0) Foraren lyckades buklanda rakt fram pa resterande del av banan.

h) Brénsletanken innehdll ca 24 liter brénsle efter haveriet.

) Luft forekom i branslesystemet efter haveriet.

3.2 Orsaker till haveriet

Haveriet orsakades sannolikt av att luft kommit in i brénslesystemet vilket
medférde motorstopp under stigning strax efter l&ttning vid start. Vid nédland-
ningen tvingades foraren att buklanda rakt fram pa banan varvid flygplanet
skadades.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.
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