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Olycka med flygplanet SE-GAV
den 5 maj 1996 vid Eskilstorp 5,5 km
N Jonkdpings flygplats, F lan
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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport C 1997:4

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 5 maj 1996 vid Eskilstorp 5,5 km N Jonkdpings flygplats,
F lan, med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GAV.

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

Olof Forssberg

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1997:4

L-22/96
Rapporten fardigstalld 1997-01-29

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats
plats, F lan,

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséattning

passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarens alder, certifikat
Forarens totala flygtid

Forarens flygtid/antal landningar

senaste 90 dagar

SE-GAV, Piper PA 28-180

Stockholms flygekonomiska forening

c/o Stockholms flygklubb

Bromma flygplats, 161 69 STOCKHOLM
1996-05-05 kl. 17.29 i dagsljus

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

Eskilstorp 5,5 km N Jonkopings  flyg-

(pos 5746N 1404E, ca 225 m 6ver havet)
Privat

Vind 300°/5 knop, sikt 10 km i 1att regn,
moln 6/8 sc och cu bas 1 200 fot,
temp./daggpunkt +5/+4°C, QNH 1001 hPa
1

Inga

Begrénsade

Inga

26 ar, B med instrumentbehorighet

527 timmar, varav 30 timmar pa typen

17 timmar/8 landningar, varav 2,7 timmar/
1 landning pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 5 maj 1996 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GAV intraffat vid Eskilstorp
5,5 km N Jonkopings flygplats, F 1&n, samma dag kl. 17.29.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olof Forssberg, ordférande,
Monica J Wismar, operativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk utrednings-

chef, och Claes Jernow, sakkunnig.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.
Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att forebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Foraren skulle flyga flygplanet fran Lund/Hasslanda till Stockholm/Bromma och
planerade att mellanlanda pa Jonkdpings flygplats for att tanka dar. Pa flygniva
(FL) 70 bildades is pa flygplanet, varfor han begarde och fick tillstand att minska
flyghojden till 3 000 fot. Under inflygningen till Jénkdpings flygplats stannade
motorn. Efter tva aterstartningsforsok bestamde han sig for att nddlanda. Han fick
marksikt pa ca 1 200 fot och valde att landa pa en aker. Under utrullningen bréts

nosstallsgaffeln av.

Vid undersokningen pa olycksplatsen konstaterades att det inte fanns nagot
uttagbart bransle kvar i flygplanet. Vid den tekniska undersokningen har nagot
branslelackage eller tekniskt fel inte hittats pa flygplanet eller motorn.



Olyckan orsakades av motorstopp till foljd av brénslebrist. Branslebristen
orsakades av att foraren missbeddmde bréanslemangden och bransleférbrukningen.

Rekommendationer

Inga.
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1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren har uppgett féljande:

Tva dagar fore olyckan flog han flygplanet till Lund/Hasslanda.
Fore starten fran Stockholm/Bromma tankade han 52 | bransle,
vilket medforde "fulla tankar”. Flygningen till Lund skedde pa
4 000 fots h6jd med motorvarvtal ca 2 550 rpm (marschvarv)
och med bransle/luftblandningen utmagrad "till nagot rikare &n
peak” pd EGT-instrumentet!. Flygtiden blev tv& och en halv
timme.

Flygplanet anvandes darefter inte forran tva dagar senare da
foraren skulle flyga tillbaka till Stockholm. Eftersom flygbréansle
inte fanns att tillga pa Lund/Hasslanda avsag han att mellanlanda
pa Jonkopings flygplats for att tanka dar. Pa IFR-fardplanen
angav han Goteborg/Landvetter som alternativflygplats. Fore
starten 6ppnade han tanklocken for att kontrollera branslenivan.
Han konstaterade da att nivan var under blecket” i bada tankar-
na samt uppskattade branslemangden till ca 100 | totalt och
jamnt fordelat pa tankarna. Denna branslemangd skulle enligt
hans egna berakningar med god mariginal racka till bade Jonko-
ping och alternativet samt ytterligare 45 minuters flygning. Be-
rakningarna byggde pa en bransleférbrukning av 40 I/tim.

Efter start forde foraren flygplanet till angiven hojd enligt fard-
tillstandet, FL 50. Han begérde att fa 6ka flyghojden for att
komma 6ver moln och fick tillstand att stiga till FL 70. Pa den
hojden bildades is pa flygplanet, varfor han begérde och fick
tillstand att minska flyghdjden till 3 000 fot. Under héjdminsk-
ningen hade han forgasarférvarmningen tillslagen i ca fem minu-
ter. Pa
3 000 fots hojd forsvann isen pa flygplanet efter hand. Han flog
med samma marschvarv och utmagring som under flygningen
till Lund.

Nar flygplanet narmade sig Jonkoping fick foraren fardtillstand
for instrumentinflygning till bana 19. Nar han flog pa utkurs fran
Jonkoping (JIN) stannade motorn. Han gjorde aterstartningsfor-
sok enligt nddchecklistan och motorn gick igang. Han fortsatte
proceduren och nar flygplanet var etablerat pa ILS (Instrument
Landing System) bdrjade motorn ga hackigt varpa den stannade.
Han meddelade nodsituationen till Jonkdpingstornet. Efter ett
misslyckat aterstartningsforsok bestamde han sig for att néd-
landa. Han fick marksikt pa ca 1 200 fot och valde att landa pa
en aker.

Foraren nodlandade en timme och tio minuter efter starten fran Lund. Under
utrullningen sjonk noshjulet ner i den regnvata lerakern och nosstallsgaffeln bréts
av. Efter landningen meddelade han pa flygplansradion sin situation till Jonko-
pings- tornet varifran raddningstjansten aktiverades.

L EGT = Exhaust Gas Temperature (avgastemperatur)
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Olyckan intréffade den 5 maj 1966 i Pos. 5746N 1404E; ca 225 m 6ver havet, i
dagsljus.

Personskador

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

Skador pa luftfartyget

Begransade.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Foraren var vid tillfallet 26 ar och hade gallande B-certifikat med instrumentbeho-
righet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 17 527
Denna typ 0 2,7 30

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 1.
Inflygning pa typen gjordes i oktober 1991.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes i augusti 1995 pa Piper PA-34.

Luftfartyget

Agare/innehavare: Stockholms flygekonomiska forening
c/o Stockholms flygklubb, Bromma flygplats
161 69 STOCKHOLM

Typ: Piper PA-28-180

Serienummer: 28-7405203

Tillverkningsar: 1974

Flygvikt: Max tillaten 1 110 kg, aktuell ca 800 kg

Tyngdpunktslage: Inom tillatna granser

Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: 0-360-A4A

Antal motorer: 1
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1.12.2

Bransle som tankats

fore handelsen: Avgas 100 LL
Total gangtid: 9 565 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 11 timmar
Motorgangtid

efter grunddversyn: 575 timmar
Propellergangtid

grunddversyn: 1171 timmar
Propellerfabrikat: Sensenich

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis.
Den aktuella flygplantypen har en brénsletank i varje vinge. Vardera tanken
rymmer 94,5 | bransle varav 90,5 | &r utnyttjningsbart.

Meteorologisk information

| Jonkopingsomradet: Vind 300°/5 knop, sikt 10 km i latt regn, moln 6/8 sc och cu
bas 1 200 fot, temp./daggpunkt +5/+4°C, QNH 1001 hPa.

Fore flygningen inhdmtade foraren vaderinformation. Han har uppgivit att
vadret under flygningen var enligt prognosen.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet var IFR-utrustat.

Radiokommunikationer

Dubbelriktad radiotrafik forekom mellan féraren och berérda flygtrafik-
ledningsorgan.

Flygféaltsdata
Jonkdpings flygplats hade status enligt AIP-SVERIGE.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Kréavdes inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Olycksplatsen &r en av trad omgiven storre aker. Vid olyckstillfallet var akermar-
ken lerig och regnvat.

Luftfartygsvraket
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Vid undersokning av flygplanet pa olycksplatsen dagen efter olyckan konstatera-
des att noshjulet hade lamnat ett djupt spar i leran, att nosstéllsgaffeln var
avbruten och att den undre motorkapan var skadad. Inga andra skador upptécktes.
Kvarvarande bréansleméngd i tankar, filterkopp och slangledning uppméttes till 1,4
l.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt vid tiden for flygningen.

1.14 Brand
Uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

Flygplanet stannade efter en relativt kort rullstdicka med avbruten nosstéllsgaffel
pa den leriga akern. Foraren undkom oskadad. Han kunde sjalv ta sig ur flygpla-
net. Raddningspersonal kom snabbt till platsen. Retardationskrafterna var sa
begransade att nddsandaren (ELT) inte aktiverades.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Bréanslesystemet och motorn
Flygplanets branslesystem har kontrollerats. Inga lackage har konstaterats. Pa
specialverkstad har forgasaren provtryckts, branslenivan i flottorhuset och
tatheten i flottérventilen kontrollerats samt forgasaren demonterats och detaljun-
dersokts. Darvid har inga fel eller fororeningar upptéckts. Téatheten i motorns
cylindrar har provats med godkant resultat. Aven tandinstallningen och brénsle-
matsystemet har befunnits vara utan anmarkning.

1.16.2 Bréansleférbrukning
Foraren har under de aktuella flygningarna genomgaende valt 75% marscheffekt
(2 550 rpm), vilket erfarenhetsméassigt medfor en brénsleférbrukning av ca 40
I/tim med den metod for utmagring av bransle/luftblandningen, som han anvant.
Den genomsnittliga bransleférbrukningen 6kar i samband med start och stigning,
vid flygning under isbildningsforhallanden och vid anvandning av forgasar-
forvarmning.

2 ANALYS

2.1 Motorstoppet



2.2

3.2
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Vid undersokningen pa olycksplatsen konstaterades att det inte fanns nagot
uttagbart bransle kvar i flygplanet. Nagot branslelackage eller tekniskt fel har inte
konstaterats pa flygplanet eller motorn. Allt tyder darfor pa att motorstoppet
orsakades av brénslebrist.

Om planets branslemangd hade varit 180 | vid starten fran Bromma kan det
darfor forefalla mérkligt att branslet tog slut redan efter totalt 3 timmar och 40
minuters flygning nér brénsleférbrukningen normalt &r ca 40 I/tim.

Erfarenhetsméssigt kan fulltankning” innebdra mindre bransle an vad flyg-
handboken anger som uttagbart, vilket gor att det &r osékert hur mycket brénsle
som i verkligheten fanns ombord vid starten fran Bromma. Eftersom branslet tog
slut redan efter drygt en timmes flygning fran Lund, rader det ingen tvekan om att
foraren atminstone fore starten darifran kraftigt Gverskattade bransleméangden till
100 I. Detta visar hur svart det &r att visuellt uppskatta tankinnehallet genom att
pejla branslenivan genom tanklocket.

Den sista flygningen genomfordes delvis under isbildningsforhallanden och
med anvandning av forgasarforvarmning, vilket medforde hogre genomsnittlig
bransleforbrukning. Forklaringen till att brénslet tog slut &r sannolikt en kombinat-
ion av att bransleméangden vid starten fran Bromma varit mindre dn 180 | och att
den genomsnittliga bransleforbrukningen varit hogre &n 40 1/tim.

Forarens planering

Med tanke pa svarigheten att bedoma den verkliga branslemangden fore start och
den verkliga bransleforbrukningen kan det i efterhand ifragasattas om foraren inte
borde ha valt en ndarmare Lund belégen flygplats &n Jonkdping for tankning.

Att branslemangden var lag under senare delen av flygningen borde dven ha
framgatt av branslemangdsmatarna dven om dess varden var osakra.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.
b) Flygplanet hade gallande luftvardighetsbevis.
c) Inga tekniska fel har konstaterats pa flygplanet.
d) Motorstopp intraffade pa grund av brénslebrist.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av motorstopp till foljd av brénslebrist. Branslebristen
orsakades av att foraren missbeddmde bréanslemangden och bransleférbrukningen.

REKOMMENDATIONER

Inga.



