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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 19 juni 1994 ca 5 km V Lonsboda, L 1&n, med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-XHA.

SHK overlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olof Forssberg Nils Benker Henrik Elinder
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Rapport C 1994:29

L-48/94
Rapporten fardigstalld 1994-11-18

Luftfartyg: registrering och typ SE-XHA, Dragonfly MK Il
Tidpunkt for handelsen 1994-06-19 ca kl. 17.20

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

Plats Ca 5 km V Lonsboda, L lan
(pos 5624N 1415E)
Typ av flygning Privat
Véader Vind 240-27001/12-15 knop, sikt 2-10

km, regn eller regnskurar, molnbas ca 1000 fot,
temp +13 till +150C, dp +9 till +147C, QNH

999 hPa
Antal ombord: besattning 1
passagerare 1
Personskador Inga

Skador pa luftfartyget ~ Totalhaveri
Forarens alder, certifikat 31 ar, B+1, S samt MM
Forarens flygtid 1253 timmar, varav pa typen 177 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 19 juni 1994 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-XHA intraffat ca 5 km V
Lonsboda, L Ian, samma dag ca kl. 17.20.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olof Forssberg,
ordfdrande, Nils Benker, flygoperativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk
utredningschef. Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom
Klas-Goran Bask.

SAMMANFATTNING

Efter att ha tankat och inhdmtat vaderprognos via s.k. POLLING-FAX startade
foraren med en passagerare fran Hoganas for att flyga till Stockholm/Barkarby.
Prognosen angav laga och heltackande stratusmoln éver Smaland och man be-
slutade att flyga via Kalmar. Foraren minns inte vilka temperaturer som angavs i
prognosen.

Under flygningen, som skedde under molnbasen pa 800 - 1000 fots
hojd 6ver marken, passerades flera regnomraden. Féraren anvande inte forgasar-
forvarmningen. Efter ca 45 minuters flygning borjade motorn att hacka for att kort
darefter forlora all effekt. Foraren nodlandade pa ett aldre kalhygge och
flygplanet brots delvis sonder vid nedslaget. De ombordvarande kunde sjélva
lamna flygplanet.

Olyckan orsakades av motorstopp under flygning, sannolikt till foljd
av forgasaris, vilket tvingade foraren att ndédlanda i trddbevuxen terrang.

Rekommendationer
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SHK rekommenderar Luftfartsverket att

- i samrad med SMHI faststalla ett diagram for forgasarisbildningsrisk,

- verka for anvéndning av detta i grundldggande motorflygutbildning
samt

- verka for att uppgift om luftens daggpunkt skall inga i LHP.
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

Faoraren hade tidigare den aktuella dagen tillsammans med en passagerare flugit
flygplanet fran Danmark till Hoganés flygplats i Sverige utan problem. Dér tullade
man in, tankade fullt och inh&mtade vaderprognos for strackan Hoganas - Stock-
holm/Barkarby via s.k. POLLING-FAX. Prognosen angav laga och heltackande
stratusmoln 6ver Smaland och man beslutade att flyga via Kalmar och folja
ostkusten norrut mot Stockholm for att undvika det daliga vadret. Féraren minns
inte vilka temperaturer som angavs i prognosen.

Efter en normal start fran Hoganas flog man Osterut under molnbasen pa 800 -
1000 fots hojd Gver marken. Under flygningen passerades flera regnomraden med
varierande regnintensitet. Foraren anvande inte forgasarforvdrmningen. En mindre
regnskur passerades efter ca 45 minuters flygning och nagra minuter senare
borjade motorn att hacka for att kort darefter forlora all effekt.

Foraren svangde mot ett dldre kalhygge till vanster i fardriktningen. Med pro-
pellern roterande av fartvinden forsokte han att aterstarta motorn genom att skifta
tank, valja forgasarforvarmning och stélla in rik bransleblandning. Nodchecklistan
anvandes inte. Hans passagerare, som ocksa var flygutbildad, pumpade med snap-
sreglaget utan resultat. Under glidflygningen, som tog ca en minut, tyckte foraren
att motorn ibland "svarade", dock utan att ge tillracklig effekt for att en nod-
landning skulle kunna undvikas.

Innan flygplanet tog mark, kolliderade det med nagra trad. Uppbromsningen blev
kraftig och flygplanet brots delvis sonder innan det stannade i réttvant lage.
Brénsleldckage uppstod. Kabinhuven 6ppnades vid nedslaget och de ombordva-
rande kunde sjalva lamna flygplanet. Haveriet intraffade ca kl. 17.20 i dagsljus,
pos. 5624N 1415E, ca 100 m.4.h.

1.2 Personskador
Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 1 - 2
Totalt 1 1 - 2

1.3Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Avslagna trad.

1.5 Besattningen
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Foraren var vid tillfallet 31 ar och hade gallande B+, S samt MM certifikat och
tjanstgjorde som bitrddande flyglérare.

Flygtid (timmar),
senaste
Allatyperl 141 1253

Dennatyp 1 27 177

24 timmar 90 dagar

Totalt

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 44
Inflygning pa typen gjordes 1992-07-07.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes i februari 1994 i simulator.

1.6 Luftfartyget
Agare/innehavare:

Typ:
Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:

5.2
Motormodell:
Antal motorer:
Bransle som tankats
fore handelsen:
Total gangtid
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:
Motorgangtid
efter grundoversyn:
Propellergangtid
efter grundoversyn:

Per Mikael Ek

S:t Olofsgatan 58 C

753 30 UPPSALA

Dragonfly MK 11

476-477

1986

max tillaten 522 kg, aktuell 510 kg

Inom godkénda vérden

\Volkswagenwerk, konverterad enl BCL M-

Typ 1, 1834 CC
1

Avgas 100 LL
290 timmar

7 timmar
290 timmar

206 timmar

- Flygplanet &r byggt enligt amatdrbyggnadsbestammelserna i
BCL-M 5.2. och hade géllande luftvardighetsbevis. Byggsatsen hade
levererats av Wicks Aircraft Supply i USA. Flygplanstypen, som har
canardvinge, &r till stor del tillverkad i plastkomposit.

- Motorn ar en konverterad bilmotor med ett enkelt tandsystem.

1.7 Meteorologisk information

SMHI har pa SHK:s uppdrag gjort en sarskild analys av vaderforhallandet i
omradet vid den aktuella tidpunkten. Enligt SMHI &r védret svarbedomt eftersom
stora skiftningar forekom. Fé6ljande vé&derdata anges som sannolika:

Vind 240-27001/12-15 knop, sikt 2-10 km, regn eller regnskurar, molnbas ca 1000
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fot, temp +13 till +15[1C, dp +9 till +140C, QNH 999 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygféaltsdata
Inte aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte, erfordras inte.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1  Olycksplatsen

Olycksplatsen utgors av ett kalhygge, som vid haveritillfallet var bevuxet med ca 2
meter hoga trad. Avslagna tréadtoppar visar att den slutliga inflygningsriktningen
var ca 330C1. Flygplanet stannade i réttvant lage med nosen

ca 600 at vanster i forhallande till den slutliga fardriktningen.

1.12.2  Luftfartygsvraket
Vid nedslaget brots den vanstra canardvingen och fenan loss fran flyg-
planskroppen. Branslelédckage uppstod.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa annat &n att foraren var vid god fysisk och
psykisk kondition fore flygningen.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

Mattliga g-krafter uppstod vid haveriet och kabinutrymmet forblev intakt. De
ombordvarande var fastspanda med fyrpunkstbalten och nagra personskador
uppstod inte. Tursamma omstandigheter far tillskrivas att brand inte uppstod trots
bransleléckage.

ELT, av typ EBC-102 A, aktiverades automatiskt.
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1.16 Teknisk undersodkning

Vid den tekniska undersékningen av flygplanet framkom att avstandet mellan
magnetens tandkabellock och motorrummets brandskott endast var ca 15 mm.
Tandkablarna, som &r ca 6 mm i diameter, var darfor kraftigt bojda vid magneten
for att fa plats. Kablarna var inte fixerade i motorrummet.

Vid funktionsprov av tandkablarna konstaterades elektriskt verslag i tva av
kablarna mellan dess centrumledare och dess yttre ledade skarm. Overslaget
uppstod dar kablarna varit bdjda genom att isoleringen var skadad dar.

For ovrigt har inget fel eller onormalt konstaterats pa flygplanet med motor som
kan ha paverkat handelseférloppet.

1.17 Ovrigt

1.17.1  Forgasarisbildning

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

| diagrammet har markerats temperatur och daggpunkt i omradet vid olyck-
stillfallet.
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1.17.2  Nodchecklista i Flyghandbok
Vid "MOTORSTORNING/STOPP UNDER FLYGNING™" foreskriver Flyghand-
bokens nddchecklista féljande:

* Flygfart 70 kt.
* Brénslekran
TILL
* Brénslepump Till
* Forvarmning
Varmluft
* Magnetomkopplare och sek. tdndningen. Till

1.17.3  SMHI:s Laghojdsprognos (LHP)

SMHI:s Laghojdsprognos (LHP) utgor ofta den enda vaderinformationen i
samband med fardplanering. SHK konstaterar att LHP saknar information om
luftens daggpunkt.

2 ANALYS

2.1 Motorstorningen

Vid funktionskontroll av motorns tandsystem konstaterades skador och elektriskt
overslag i tva av motorns fyra tandkablar. Skadorna kan ha uppstatt under en
langre tids paverkan pa grund av att tandkablarna varit kraftigt bojda vid
brandskottet och inte fixerade i motorrummet. Om &verslaget borjade vid den
aktuella flygningen skulle detta mojligen kunna forklara motorstoppet. Det
forefaller dock osannolikt att tandningsfelet skulle uppsta néastan samtidigt pa de
bada tandkablarna. Forarens beskrivning av motorstérningen/motorstoppet tyder
inte heller pa tandstorningar i tva cylindrar. Det ar darfér mer sannolikt att tand-
kablarna var i dalig kondition sedan tidigare och knécktes i samband med de
rorelser som uppstod vid haveriet.

Diagrammet i avsnitt 1.17.1 visar risken for forgasarisbildning som funktion av -
luftens temperatur och daggpunkt. | diagrammet har markerats det forhallande
som radde vid olyckstillfallet enligt SMHI:s analys. Trots att diagrammet &r
generellt och att variationer kan férekomma mellan flygplanstyper och motorin-
stallationer framgar det att risk for kraftig forgasarisbildning forelag vid alla
effektuttag. FOraren anvénde inte forgasarforvarmning under flygningen. SHK
finner det darfor sannolikt att motorstoppet orsakades av forgasaris. Att flygplanet
kort fore motorstoppet passerade igenom en regnskur kan ha paskyndat handelse-
forloppet. Forarens mandvrering av forgasarforvarmningen efter motorstoppet
hann aldrig fa nagon effekt.

Trots att risken for forgasaris har papekats i olika sammanhang ar forgasaris
fortfarande huvudorsaken till manga olyckor. Féraren kontrollerade inte
ishildningsrisken fore flygningen och anvénde inte heller férvarmningen under
flygningen. Att dven denne erfarne forare, trots det fuktiga vadret pa strackan, inte
reflekterade Gver risken for forgasarisbildning kan vara ett tecken pa att kunskapen
om och respekten for forgasaris fortfarande ar for 1ag.

SMHI:s Laghojdsprognos (LHP) saknar for narvarande uppgift om luftens dagg-
punkt. For att 6ka medvetandet om risken for forgasaris och gora det lattare for
forare att kontrollera denna risk vid fardplaneringen borde denna uppgift inga.



Fell Okéant vaxelaraument.

2.2 Noédlandningen

Med tanke pa att motorstoppet intraffade pa lag héjd och 6ver en terrang som
saknade lamplig nodlandningsplats far nédlandningen anses som lyckad trots de
materiella skador som uppstod pa flygplanet. Att foraren vid motorstoppet inte
exakt foljde nddchecklistans punkter hade sannolikt ingen betydelse for héandel-
seforloppet.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

C) Inget tekniskt fel har konstaterats pa flygplanet som kan forklara motor-
stoppet.

d) Risk for forgasaris forelag.

e) Lamplig nddlandningsplats saknades.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av motorstopp under flygning, sannolikt till foljd av forgasaris,
vilket tvingade foraren att nddlanda i tradbevuxen terrang.

4 REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Luftfartsverket att

- i samrad med SMHI faststélla ett diagram for forgasarisbildningsrisk,
- verka for anvandning av detta i grundlaggande motorflygutbildning samt
- verka for att uppgift om luftens daggpunkt skall ingd i LHP.



