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TNLEDNING

SE-IBK startade 1981-12-18 k1 1230 fran bana 12 Bromma flygplats.
Efter latining fick flygplanet motorstérningar. Under sving for
tandning pa fdltet vek sig flygplanet och slog i marken pa fal-
tet och totalforstordes. Av de tva ombordvarande skadades foraren
alivarligt,

SHK underrdttades samma dag k1 1250 om hindelsen och inledde

omedelbart undersékning pd haveriplatsen.

SHK, som foretrdtts av lagman Karl-Erik Andersson, ordforande, och

civilingenjor Age Roed, har som experter anlitat

Flygkapten P O 0Olsson
Flygoveridkare Lars Laurell

Flygpiantekniker Helmer Larsson

Kommissionen har sammantratt Narvarande

1981-12-18 pa haveriplatsen (Andersson, Ried och
0lsson)

1982-09-28 pa SHK kans1i (Andersson, Roed,

Larsson och Laurell
samt byradirektor

P A Insulander, Lfv
och flyaledare Stig
Dandenell, SPAF)



| FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for flygningen

1081-12-18 skulle tva min fiyga med SE-1BK, ett fyrsitsigt flyg-
plan av typ Cessna F1820Q, fran Bromma till Helsingfors. Meningen

var att den som forhyrt flygplanet skulie vara forare. Flygplanet
aviamnades till denne av en mekaniker. Del hade statt utomhus under
natten och temperaturen var - 9°, Nagon uppvdrmning med varmjufts-
agaregat var ej mojlig, da detta var ur funkiion, varfor mekanikern
varmkorde tills motorn gick rent och uppmenade foraren att varm-
kora minst tio minuter fore start. Efter motorstart taxades flyg-
planet till briefingkontoret, ddr den andre mannen befann sig efter
att ha inhidmtat skriftlig information om vddret pa strdcken Bromma -
Helsingfors. Eftersom vidret i Helsingfors ej tillat flygning enligt
VFR, vilket var avsikten enligt fardplanen, bes1ot man att den and-
re mannen skulle flyga eftersom endast han var godkdnd for IFR flyg-
ning. Han begdrde dock ej ndagon IFR-fdrdplan., Efter det att man

bytt plats taxades flyaplanet ut till bana 12. Foraren kunde inte
vidtaga de atgdrder enligt checklistan som innebdr att motorn skall
varvas upp till 1 700 vpm. Anledningen hdrtill var enligt foraren
att flygplanet da inte kunde hallas pa plats eftersom taxibanan var
isbelagd, SE-IBK startade k1 1230. Under utrullningen upplevde
foraren inga problem. Han gav full gas och motorvarvet gick upp till
cirka 2 400 rpm. Kort efter det att flygplanet ldttat uppmdrksamma-
de foraren att motorvarvet sjonk til} omkring 1 000. Han anmdlde

“we have engine failure" och fick tillsténd att landa “anywhere".
Flygplanet hade da passerat bankorset till bana 05/23 och befann

sig pd ca 150 fots hijd., Foraren bedomde att dterstaende banstrdcka
var for kort for landming pa banan. Med hdnsyn till bebyggelsen

bortom faltet beslot foraren att svdnga for att landa pa flygfaltet.

Flyaplanet siags sedan svanga vanster ut frén och sedan in Over

faltet. Efter svang ca 1809 vek sig flygplanet och slog ned pa



snobetdackt mark Oster bankorset 05/23.
1.2 Personskador

Besdttning Passagerare  Andra
Doda - - -
Allvarligt skadade 1 - -
Lindrigt skadade - i -
1.3 Skador pa _flygplanet

Totalfdrstordes.

hod Andra_skador
Inga.
1.5 Besdttningen

Forarer, som dr finsk medborgare, var vid haveritilifillet 23 ar.
Han innehade finskt trafikflygarcertifikat klass 3 giliiqt t o m
1982-01-22. Vid tiden for haveriet hade han en flygtid av 230
Limmar varav 1,5 timar pa aktuell flygpiantyp. lans senaste lakar-

undersckning skedde 1981-01-22 utan anmirkning.

Passageraren som forde flygplanet under den forsta delen av
taxningen hade giltigt finskt privatflygarcertifikat, Han hade

o«

en flygtid av 37 timmar och var influgen pa flygplantypen i fraga,

1.6 Flygplanet

Flygplanet var av typ Cessna F182Q med serienummer I 182-0147 och
tillverkat av Reims Aviation, Frankrike, ar 1980. Det hade svenskt
tuftvardighetsbevis giltigt t o m 1982-10-31. Max flygvikt var

1 340 kg.



Flygplanmotorn var av typ Continental 0-470-U med serienummer
469466, Saval flygplanet som dess motor hade vid haveritill-
fallet en gangtid av 299,9 timmar. Senaste 100-timmartillsyn
skedde 1981-12-11 vid en gangtid av 296,06 timmar,

Flygpianets flygvikt och tyngdpunkt lag inom foreskrivna grﬁhser.
1.7 Vidret

Vidret var klart ti¥1 halvklart med nagot dis och rimfrostbild-
ning. Marksikten var god (8-15 km), molnbasen ca 600 fot, vinden

fhor e 8 X, 0
sydvdstlig ca & knop, temperaturen - 9~ och daggpunkten - 107,

1.8 Navigationshjdlpmede]l

t3 aktuellt.

1.9 Radiokommunikation

Dubbelvriktad radiokommunikation forekom mellan flygplienet och
tornet Bromma.

110 Flygfdltet

Bromma flygplats har tva asfalterade banor 05/23 och 12/30.

Bana 12/30 dr av klass 11, 2 017 m 1ang och 45 m bred. Tillgdng-
ligt startutvymme uppgar till 1 897 m. Avstandet frdn bankorset
ti11 slutet av bana 12 &r cirka 450 m. Banan var fri frén sno och
is.

i1 Fdrdregistrator

Fanns ej. Erfordras ej.

1.12 Haveriplatls och flygplanvrak

Flygptanet slog med nosen i marken Gster om startbanan efter att
L ) .. P& . 5 & 5 5 i 3 T
ha svangt ca 1807, Forsta isiagspunkten 1ag ca 4U m tran fait-

gransen.



Efter forsta islaget studsade flygplanet ca 50 m och kom att vila
med nosen pekande niot bana 12/30, se Fig 1. Luftintagsfiltret
nade darvid krossats. Det fanns inga spér av is pa flygplanets
vingar. Motoris kunde ej konstateras.

Fig 1. Haveriplats

Vraket foretedde inga skador som kunde ha uppstdtt fore flygpla-
nets kollision med marken. Undersckning av brdnslesystemet visade
att bransle fanns tillgangligt fram till och i motorns forgasare.
Flygplanet var tankat for langdistansflygning. En del brdnsle hade
runnit ut ur tankarnas urluftningsror.

Forgasarens forvarme (carburettor heat) var franslagen.
Motorns tandstift var mycket kraftigt nedsotade.

Motorn undersoktes i detalj men nédgra.motorskador som kunde for-
klara haveriet konstaterades ej.

Forgasaren visade normala testvdarden. Sotbeldggning pa tondstift,
kolvar och cylindertoppar visar att ett onormalt blandningsfor-
h&llande forekommit, sannolikt beroende pa problem i forgasarituft-
intag eller kanal till forgasare. Luftintaget var tackt av en



skdrmplat som minskade intagets storlek wed ca 75 7 (se 1.17.1).

113 Hedicinsk information

Foraren adrog sig hjarnskakning och fotfraktur och vdrdades pa
sjukhus 81-12-18 ©il1 81-12-23 och 82-01-07 till 82-01-19, Passa~
geraren fick endast skrubbsdr och smasiar i ansiktet samt p& hdnder
cch knan.

Inget har framkommit som tyder pa att foraren inte varit i god

fysisk och psykisk trim fore flygningen,

1.14 Brand

Utbrot ej.

115 Uverlevnadsmgjligheter

Bada de ombordvarande satt fastspanda med midjebdlten och axel-
remmor som forblev intakta vid nedslaget. Varken foraren eller

vassageraren fick livshotande skador.

Ett vittne till haveriet befann sig omkring 75 m frdn haveri-
platsen och kunde snabbt hjdlpa passageraren ur vraket. Med tanke
pa risken att lackande brdnsle kunde antidndas slog han frdn magnet
och huvudstrom. De skadade omhindertogs snabbt av den brandpersonal

som kom til1 platsen.
116 Sdrskilda prov och underskningar

Inga.



1.17 Uvrigt

| P 1 "Winter kits"

Flygplanet var utrustat med s k "Minter kits" som bestod av en
skdarmpldt av plast som minskade luftgenomstromningen forbi motoi-
cylindrarnas kylfldansar och till motorns férgasare. Syftet med
platen over forgasarens luftintag dr enligt tillverkaren att
minska lufttiliforseln till motorn i extremt kallt vdder for att
forhindra att luft-brdnsle blandningen blir for mager. P& skdarm-
platen, som reducerade luftintagets yta med ca 75 %, stér foljande
meddelande: "This plate not to be used when temperature exceeds

+ 20° F* (-6,7° C). Fig 2 nedan.

Luftintag

Skarmplat
(forstorad)

Fig 2. Skarmplaten framfor luftintag.



Enligt motortillverkaren har flygplanet med skdrmplat monterad
utan problem flugits vid temperaturer som overskred + 20° F

[~ 5.7 C). 1 den svenska flygplanchandboken anges att skdarmpléten
skall monteras bort da marktemperaturen kontinuerligt dr hdgre dn
- 5% [, Skarmplaten hade monterats i borjan av november. Mellan
monteringsdagen och haveridagen var flygplanet 1 Tuften vid 26
titlfdllen fordelade pd 16 dagar. I vart fall under 11 av dessa
dagar da 18 av flygningarna skedde radde temperaturer OGverstigande
- 6,70 C. De sista fem flygningarna - sammenlagd flygtid ca tre
Limmar - dgde emellertid vum efter 100-tinmerstillsynen 1981-12-11

; . . -0
vid temperaturer lagre &n - ¢,7°.

1.17.2 Tvitining av_flygplanet

Dagen Tore haveriet tvattades flygplanet. Under tvdttninagen var
luftintaget tdackt med bred tape. Efterat stod fiygplanet i hangar
och torkade under tre timmar, Kapeil lades pa vingar, hojdstyrverk
och vindruta, Brdnslefiltret drdnerades. Ddrefter sldpades {lyg-
planet till parkeringsplatsen. Det fligs ddrefter ej forrdn vid
haveritillfdilet. Under hela den tid flygplanet stod parkerat

dversteqg ej temperaturen fryspunkten.
1.17.3 Uppvarining av flygplanet fdre start

Den dag fiygplanet havererade var Swedairs motorvarmare ur funk-
tion. Mekanikern som dverldmnade flygplanet till den person som
hade hyrt det varmkorde motorn tiils den gick rent och bad ddrefter

foraren varmkora i1 minst tic minuter fore start.

1.17.4 Sammanfatining av vittnesmal betrdffande starten
Foraren har uppgivit att han under uttaxningen till startbanan an-

viande forgasarvarmen, men inte under starten,

Ett vittre som sag starten fran SAS flygklubbs klubbrum rapporte-
rade bl a Toljande: Efter elt antal sekunder dok planet upp ovan-
for taket pa den mittre hangaren, dittills en helt normal start.
Jag hade ndamligen iakttagit nagra enmotorstarter just innan och
de hade ungetdr samma ldge i forhallande till taket ndr jag forst

fick syn pa dem. Vad som diremot inte var normalt och som jag
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fade marke till sa fort som jag fick syn pa planet, var en rok-
svans fran motorn. Inte sdrskilt mycket men anda fullt synlig

svart rok.

Andra vittnen observerade ocksa svart rok fran flygplanet och
horde att motorvarvet sjonk nidr flyaplanet var pa ca 150 fots hdjd
samt att motorn gick ojdmnt ndr flygpianet svingde tilibaka mot

flygplatsen,

1.17.5 Nodradiosdndaren (ELT)

Flygplanets ELT aktiverades ej vid nedslaget. Den var dock armerad

och aktiverades da vraket bdrgades.

2 ANALYS
2.1 Hotorstbrninqarg@.

Den tekniska understkningen har inte kunnat pavisa nagra skador
som kunnat forklara dessa stérningar. Stark nedsotning av tand-
stift, cylindertoppar och kolvtoppar tyder dock pé att de orsakats
av en for rik Tuft-bransle blandning. Detta stZmmer med vittnesupp-

gifterna om svart rok fran motorn.

Under haveridagen var vddret fuktigt med tydlig rimfrostbhildning.
Det &r dock inte sannolikt att en igenisning av forgasaren vid

maxpadrag av motern fororsakade den rika blandningen. Mera san-

)

nolikt d@r att filtret i luftintaget delvis var igentdppt och att
blandningen ddrfor blev for rik ndr foraren gav full gas. An-
ledningen till en partiell blockering av filtret kan ha varit
f0ljande.

¢ rlygplanet tvdttades och parkerades sedan utomhus. Rven om
luftintaget var Overtickt och flygplanet fick sta tre tinmar
innan det togs ut ur hangaren kan filtret ha sugit &t sig

nagon fuki sow den i den kyla som radde frusit ndr flyaplanet
g ¥ yai



parkerades ute.

o  Flygplanet droegs efter traktor frian den uppvdrmda hangaren
Lill parkeringsplatsen, Ldtt snt kan da ha virvlat upp bakoin
traktorn och blast in i luftintaget dar den smdlt och ater

frusit.

o  Den motorvarmare som normali anvdndes var ur funktion och
motorn fick dérfor endast den uppvdrmning som skedde genom att
mekanikern startade den med markaggregat och 1dt den gé& tills
den gick rent saml den motorkOrning som fdrekom under taxningen
ti11 startplatsen. Denna uppvarmning kan i sig ha varit till-
racklig for en normal motorfunktion men hade knappast nagon
effekt vad avser is i tuftintagsfiltret. Harfor hade erfordrats
antingen en divekt uppvarmning av filtret eller en indirekt
sadan genom att man efter varmkdrning av motorn latit flyg-
planet std med Overtdckt motorkapa sa att motorvarmen kunde

sprida sig 1 motorrummet.

Motorn kontrollikdrdes inte fore start., Om sa skett hade igensot-
ningen moiligen gett varvtalsforlust under kentirollkidrningen. Mo-
tivet for den bristande kontrollkiorningen, under forhallanden ndr
den sannolikt dr mest motiverad, var att halka pa taxibanan fick

flygplanet att glida med stillastaende hjul.

Luftintaget var sasom tidigare angivits avskdrmat till ca 75 % av
en skdrmplat, En partiell blockering av filtret gav darfor en
storre negativ inverkan &n om lufttilistromningen kunnat ske genom
hela luftintaget. Risken for igensotning hade i sadant fall varit

mindre.

Pa skarmpldten anges att den skall avldgsnas da temperaturen
overstiger + 20° F (-6,7° C). Vid tillfallet understeg tempera-
turen -6,70 C men flygplanet hade sedan skdarmplaten monterades
for det mesta flugits vid temperaturer overstigende --6,7D C, allt-
tt

sd under forhallanden da Tuft-brdnsleblandningen tendervar a
b1i for rik, vilket kan fororsaka en beldggning pa tandstiften.



Efter den senaste 100-timmarstillsynen, da bl a tindstiften kon-
trolierades, hade planet inte flugits vid tempersturer Gverstigan-
de -6,7° ¢. Enligt tillverkaren skulle platen endast anvindas i
omraden som under langa tider kontinuerligt harv mycket laga tem-
peraturer, t ex Alaska. Det hade varit en forde] om platen pakete-
rats i en réd varningspase med papekande om detta. 1 Sverige

finns for ovrigt flygplan av samma typ som det havererade men

som ej dr utrustade med skarmplat av aktuellt slag. Savitt kunnat
utrenas har man vid flygning 1 vinterkyla med dessa flyaplan inte
upplevt nagra problem vad gdller luft-brénslebiandningen. [ en
stor del av Sverige understiger temperaturen om vintern mera
sallan -6,7° € och det kan ddrfor ifragasdttas om man har agon

praktisk anvindning hdr av den aktuella skdarmpiaten.

Att exakt uttala sig om vad som fororsakade nedsotningen dr inte
mojligt utan Kostnadskrdvande prov som knappast kan motiveras.

Haveriet illustrerar dock hur en kombination av sma forsummelser
och bristande information tillsammans kan resultera i allvarliga

problem.
2 i Forarens atgdrder efter motorstorningen

Da det onormala varvtalsbortfallet intrdffade befann sig flygpla-
net under stigning pd cirka 150 fots hojd och 400 - 500 m fran
banslutet. Under sadana forhidlianden var aterstiende banutrymne
otillrackligt for en omedelbart landning pa banan. I flygplanhand-
bokens nddchecklista anges bl a att man vid ovintad minskning av
motorvarvtalet omedeibart skall ldsa av motorinstrumenten sasom en
god hjdip att finna felorsaken och att, om den troliga orsaken dr
isbildning 1 forgasaren, forvarmningsreglaget till forgasaren
(Carb. Heat) skail dras ut léngsamt och vara ute under cirka

30 sekunder eller tills motorn gar rent och ingastrycket Gkat.

Att foraren under aktuella forhdllanden - V4g hdjd och bebyqggelse
framfor sig - inte sokte lokalisera felet utan valde att Svanga
in mot faltet dr forstaeligt. Att svinga pa sa lag hojd som den

aktuella med reducerad motordragkraft inmnebdr emellertid nycket
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stor risk for savdal hojd- som fartforlust med stall och vikning

som foljd.

Om foraren vid de fdrsta tecknen till motorstirningar valt att
anvanda forgasarforvarmning - dven om forgasaris sannolikt ej
forekom -~ hade lTuft Li11 férgasaren forts in via kylluftintagen
ti11 motorcylindrarna didy Tuftfilter ej finms. Bransle-luft
blandningen hade da magrats och motorns dragkraft darvid mojligen

Okat 1 sadan grad att den planerade landningen kunnat genomforas,

3 SLUTSATSER
3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b)  Inget har framkommit som tyder pa att fdrarens fysiska eller

psykiska kondition var nedsatt.
¢) Passageraren var behorig att utfora taxningen.

d)  Flygplanet hade giltigt Tuftvdrdighetsbevis.

e) Under stigningen efter lattning fick flygpianet motorstorningar.

f)  Under sviang mot flygfaltet vek sig fiygplanet och sicg i marken,

g) Motorns tdndstift, cylinderhuvuden och kolvtoppar var kraf-

tigt nedsotade.

h)  Hagra fel pd motorn eller dess system scm kan forklara ned-

sotningen har icke kunnal upptdckas.



i) Luftintaget till motorn var avskdriat av en plat som redu-

cerade luftintagets yta med ca 75 ¢,

J)  Flygplanet hade med skyddstape framfor luftintaget tvattats
dagen fore haveriet samt direfter fram till den aktuella

. . : N . .
tlyaningen statt utomhus i temperaturer ldgre &n 07 C.

k) Tillgdnglig motorvirmare var ur funktion och motorn virmdes
darfor endast genom varmkorning tills den gick rent och un-

der uttaxning till start.

1) Foraren kontrollkdrde inte motorn till foreskrivet varvtal

fore start.

m)  Foraren valde inte forgasarforvirmming ndr motorstorningarna

hirjade,

3.2 Sannolik haveriorsak

Under stigning efter start har flygplanets motor pa grund av for
rik juft-brinsleblandning fatt storningar som lett till minskad
dragkraft. Under sving tillbaka mot flygfiitet har flygplanet for-
lorat fart i sddan grad att det lett till vikning pad sa 14g hdjd

att kollision med marken ej kunnat undvikas.

Bidragande orsaker till haveriet kan ha varit

0 Blockering av luftintagsfiltret ti11 motorn pa grund av is-
bildning dd flygplanet efter tvittning parkerats utomhus i
ryla.

0 Avskdrmning av luftintaget med skdrmplét,

0  0Lillrdcklig varmkdrning av motorn.

¢ Otilirdcklig kontrelikorning av motorn vid higt varv fore

start,
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0 Ogynnsamma forheilanden for nodlandning rakt fram,

4 REKOMMENDATION

Det bor Overvagas om anvdndning av skarmplat av aktuellt siag bor
tiflatas i Sverige.

,% 2 :,Qma;&w\u* <i::;,pz. g (,ﬁ:)

K-F Andersson Age Roed

1982=10-25



