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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den 28
april 1999 pa Vargarda flygplats, O Ian, med ett flygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-LDE.

Statens haverikommission 6verlamnar hdrmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersodkning av olyckor en rapport 6ver under-
sokningen.

Olle Lundstréom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1999:42

L-32/99
Rapporten fardigstalld 1999-11-02

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare
Tidpunkt for héndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarens alder, certifikat
Forarenstotala flygtid
Forarens flygtid de senaste
90 dagarna

Antal landningar de senaste

90 dagarna

SE-LDE, P Robin HR 100/210
Ej namn i internetutgavan / webmaster
1999-04-28 k. 16.10 i dagsjus

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

Véargardaflygplats, O lan,

(pos5802N 1247E, 100 m dver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys for kl. 16.00: vind omkring
sydvast 10-13 knop, sikt > 10 km, inga moln
under 5 000 fot, temp./daggpunkt

+14/+4 °C, QNH 1014 hPa

1

Lindriga

Betydande

Inga

57ar, A

1 075 timmar, varav 193 timmar pa typen

1 timme, patypen

5

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 28 april 1999 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-LDE intréffat pa Vargarda
flygplats, O 1a8n, sammadag ki. 16.10.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordforande,
Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk utrednings-

chef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.
SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande héndelser skall undvikasi framtiden. SHK:s

undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Foraren startade med flygplanet fran Skovde flygplats for att flygatill Vargarda
flygplats. Ungeféar fem minuter fére ankomsten till Vargarda kopplade han 6ver till
hoger innertank som enligt hans berakningar och enligt brand emangdsmétaren da
inneholl ca 50 liter brande. Vid ankomsten till Vargarda beslutade han sig for att
forst gora en vanlig landning och dérefter géra fem bedémningdandningar.

Den fjarde bedémningslandningen blev brant och skedde med full klaff och
med hoger sidolutning for att kompensera for sidvinden. Strax efter det att
flygplanet hade |&ttat vid den f6ljande starten forlorade motorn plotsligt all
effekt. Foraren beddmdetill en borjan att det skulle vara mgjligt att nddlanda



pa den bortre delen av banan men mérkte snart att flyghtjden var for hog

for detta. | stéllet valde han att forsoka nodlanda pa en aker strax bortom en
mindre v&g som korsar banans férlangning. Samtidigt stéllde han om reglaget
for den elektriska brans epumpen fran lage OFF till 1age START/EMERGENCY.

Innan flygplanet hade nétt fram till &kern kolliderade det med ett buskage,
som foraren inte kunnat se, och slog ned pa vagen. Det akte darefter ini ett sten-
rése vid vagkanten. Foraren fick lindriga skador men omfattande skador uppstod
pa flygplanets nosparti, landstéll och vingar. Han larmade §alv réaddningstjansten
viaen mobiltelefon.

Inget tekniskt fel har konstaterats pa flygplanet. Ungefar 30 liter brande fanns
sannolikt kvar i den inkopplade tanken n&r motorn stannade. Undersokningen har
visat att tankutloppet i en vingtank kan hamna ovanfor vétskeytan trots att en be-
tydande méangd brandle finns kvar i tanken om utloppet & placerat i tankens bak-
kant och om flygplanets noslage ar |agt.

Olyckan orsakades av motorstopp under start, sannolikt till foljd av att [uft
sugitsin i flygplanets bréndesystem under den foregaende planén. Bidragande
kan ha varit att den elektriska brand epumpen inte var paslagen.



1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet hade genomgatt en 100-timmars tillsyn pa Skovde flygplats och foraren
skulle flygatillbaka det till Vargarda flygplats dér det normalt var stationerat.
Enligt forarens berékningar, baserat pa forbrukat brande sedan den senaste
fulltankningen av de inre vingtankarna, fanns det 103 liter anvandbart brande kvar i
tankarna motsvarande narmare 2,5 timmars flygtid. Pa flygplanets brandemétare
avlaste han ocksa att det fanns drygt 50 liter kvar i hoger innertank och knappt 50
liter kvar i vanster innertank. Y ttertankarna var tomma

Han gjorde ordinarie kontroller fore start och flog mot Vargarda pa 1 500 fots
hdjd. Flygningen skedde med normala motorinstéliningar och med vanster inner-
tank inkopplad. Efter ungefar 25 minuters flygning och drygt fem minuter fére an-
komsten till VVargarda borjade varningdampan for |ag brandenivai vanster inner-
tank att blinka, vilket enligt forarens erfarenhet medgav ca 45 minuters ytterligare
flygning pa den tanken. Han flog ytterligare nagon minut pa den tanken innan han
kopplade over till hoger innertank.

Vid ankomsten till Vargarda bed utade han sig for att forst gora en vanlig land-
ning pa bana 22 och dérefter géra fem bedémningslandningar fran 1 000 fots héjd
pa samma bana. Ungefar 20 minuter efter tankskiftet gjorde han den fjarde bedom-
ningslandningen som blev brant och skedde med full klaff och med hoger sido-
lutning for att kompensera for sidvinden. Strax efter det att flygplanet hade | attat
vid den fdljande starten och befann sig pa 100 — 150 fots hojd dver marken,
forlorade motorn plétdigt all effekt. Farten var da 145 km/tim.

Han sankte nosen pa flygplanet for att inte férlora fart och stéllde om tankval-
jarvredet till forst hdger yttertank men sedan direkt till vanster innertank nér han
kom ih&g att yttertankarna var tomma. Han bedémde till en borjan att det skulle
varamgjligt att nodlanda pa den bortre delen av banan men markte snart att
flyghojden var for hog for detta. | stéllet valde han att férstka nodlanda pa en aker
strax bortom en mindre vag som korsar banans forlangning. Samtidigt stéllde han
om reglaget for den el ektriska brand epumpen fran 1age OFF till lage
START/EMERGENCY.

Innan flygplanet hade nétt fram till &kern kolliderade det med ett buskage, som
foraren inte kunnat se, och slog ned pa végen. Det akte darefter in i ett stenrése vid
vagkanten. Foraren fick lindriga skador men omfattande skador uppstod pa flyg-
planets nosparti, landstall och vingar. Foraren lyckades inte Gppna kabinhuven pa
vanligt séit utan var tvungen att 16sa ut dess nddfallningsmekanism for att kunnata
sig ut. Han larmade gav réddningstjansten via en mobiltelefon.

Olyckan intréffade den 28 april 1999 i pos. 5802N 1247E; 100 m Over havet.

Personskador

Beséttning  Passagerare Owvriga  Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador
Totalt

T B
T B



1.3

1.4

1.5

1.6
16.1

1.6.2

Skador paluftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.

Besattningen
Foraren var vid tillfalet 57 & och hade géllande A-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper - 1 1075
Dennatyp - 1 193

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 5.
Inflygning pa typen gjordes 1994-02-04.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1998-03-19 pa HR 100/210.

Luftfartyget

Allmant

Agare/innehavare: Ej namn i internetutgdvan / webmaster
Typ: P Robin HR 100/210
Serienummer 207

Tillverkningsar: 1975

Flygvikt: Max tilldten 1 250 kg, aktuell 920 kg
Tyngdpunktd age: Inom tilldtna granser
Motorfabrikat: Continental
Motormodell: |O360H

Antal motorer: 1

Brénsle som tankats

fore handel sen: 100 LL

Total gangtid: 1 431 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 1 timme
Motorgangtid

efter grunddversyn: 1 431 timmar
Propeller

efter grunddversyn: 194 timmar
Propeller fabrikat: McCauley

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Branslesystem



1.7

1.8

1.9

1.10

Aktuell version av flygplanstypen har fyravingtankar, tvai varje vinge, som
varderarymmer 113,5 liter (25 Imp.Gal.) brande. Tankarna bestér av gummisackar
placerade i vingprofilens framre del. Avtappningen fran varje tank sker

i nedre bakre hornet nérmast flygplanskroppen. Brandet fran tankarnaleds i ror
viaen tankvdljare, ett bréndefilter och en elektrisk brandepump till motorns
injektorpump. Tankvéljarkranen & placerad pa durken mellan férarstolarna och har
fem l&gen; AUX.LEFT - INT.LEFT - OFF - INT.RIGHT - AUX.RIGHT.

Reglaget for den elektriska brandepumpen har tre 1&gen;
STARTYEMERGENCY — OFF — TAKEOFF/LANDING. Enligt flyghandbo-
ken skall brandepumpen stai 1age TAKEOFF/LANDING vid start och landning.

| flygplanets dokumentation finns ett telex, daterat 30/7/85, fran
flygplanstillverkaren Robin till flygplanets tidigare &gare med fdljande text:

" the fuel flow at low speed of booster pump should be 2 gal/h adjustment
possible with resistance. proceed to a general fuel flow adjustment on engine
pump. in the afm the phrase ” pump on” cannot be removed due to administrative
reason. what we do is not to use the pump at t/o and Idg but be aware of switching
on rapidly if main pump fails.”

Foraren hade tagit del av dennainformation och darfor tagit som vana att ha den
elektriska pumpen avstangd i samband med start och landning.

Till SHK har tillverkaren uppgivit att man vid nagratillfalen givit denna
rekommendation till innehavare av enskilda flygplansindivider vars motorer gétt
orent pa lagavarv nér brénslepumpen har varit paslagen. Normalt galler dock
flyghandbokens instruktion.

| varje tank finns en brandemangdsgivare som & kopplad till respektive indi-
kator painstrumentpanelen. Varje bréandeméangdsgivare innehdler &ven en niva
kontakt som skall tanda en varningslampa for vald brandetank s snart den kvar-
varande brandemangden récker for endast 15 minuters flygning eller mindre. Enligt
forarens erfarenhet borjar lampan att blinka innan dess.

Enligt férarens egen uppfdljning av motorns brand eforbrukning under 17 flyg-
ningar, motsvarande 27 flygtimmar, var den genomsnittliga forbrukningen 40
liter/timme.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:sanays fér kl. 16.00: vind omkring sydvést 10-13 knop, sikt > 10
km, inga moln under 5 000 fot, temp./daggpunkt +14/+4 °C, QNH 1014 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktudllt.

Flygfaltsdata

1 Avser motorstart



111

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

1.16.2

Flygplatsen hade status enligt KSAB Svenska flygfalt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Flygplanet slog ned pa en ungefar 10 meter bred grusvég och kte sedaninii ett ca
tva meter hogt rése av sprangsten.

Luftfartygsvraket
Omfattande skador uppstod pa flygplanets frontparti och vingstruktur. Nosstallet
och vanster huvudstéll knacktes. Bransle léckte ut fran hoger innertank.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt under flygningen. Han adrog sig ett par revbensbrott samt
nagra blamérken.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Foraren var fastspand med fyrpunktsbélte och retardationskrafterna var be-
gransade. Dettai kombination med att forarkabinen forblev relativt intakt ar
sannolikt orsaken till att foraren endast fick lindriga skador.

Branse l&ckte ut fran den skadade vingtanken och féraren hade svéarigheter
att tasig ur flygplanet. Tursamma omstandigheter far tillskrivas att brand inte
uppstod.

Nodsandaren aktiverades automatiskt och stdngdes av av polisen.

Tekniska undersdkningar

Undersokning pa olycksplatsen

Efter olyckan fanns ca 25 liter brande kvar i véanster innertank. Ovriga tankar

var i det ndrmaste helt tomma. Hoger innertank var sprucken. Enligt den polis-
man som forst kom till olycksplatsen stod brénsevéljarkranen i lage INT.LEFT.
Brandefilterna var fria fran fororeningar och samtliga tandstift var i god kondition.

Motorn
Efter bargning av flygplanet gjordes en undersdkning av motorn. Den gick att
drarunt utan missjud. Kompression och normal téandgnista erhdlisi alacylin-



1.16.3

1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

10

drar. Samtliga huvudkomponenter i motorns brang einsprutningssystem kontrol-
lerades pa flygmotorverkstad utan att nagot fel kunde konstateras. Samman-
fattningsvis har inget fel eller onormalt hittats i motorn som skulle kunna forklara
den pl6tsliga effektforlusten.

Branslesystemet

Vid funktionskontroll av métsystemet for brandeméangden i tankarna erhélls
relevanta utdag fran samtliga tankar (kalibrering var inte mgjlig att utfora).
Varningslampan for 13g bransleméngd tandes for hoger yttertank vid en indike-
rad brénslemangd av ca 15 liter. For 6vriga tankar tdndes emellertid respektive
varningslampa férst nér den indikerade brand enivan narmade sig 0-markeringen.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Aircraft Maintenance Manual

Enligt tillverkarens Aircraft Maintenance Manual ingar funktionskontroll av
brénd emétsystemet i 50-timmars tillsynen. Nagot krav pa periodisk kalibrering
av systemet eler dess varningssystem finns inte.

Brénsleytans lage i en vingtank

Bransl etank Vétskeyta

\
: —>

b Flyariktning
a
d

Tankutlopp

Om en vingtank liknas vid en planparallell |ada med bredden b cm, djupet

d cm och héjden h cm samt om utloppet &r placerat i tankens bakkant och

man bortser fran vingens V-form kan f6ljande samband stéllas upp betréffande
kvarvarande bréndemangd, V, i tanken nér utloppet hamnar ovanfor vétskeytan vid
olika lutningsvinklar, &4, patankeni tippled.

V=d*tana* d* b /2000 liter (omd* tana<h)

Pa det aktuella flygplanet & tankarnas dimension ca; b = 80 cm, d = 70 cm,
h = 20 cm samt utloppet placerat i tankens bakkant. Om man bortser ifrén ving-
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ens V-form kan enligt ovan goras en grov berékning av kvarvarande branseméangd
i tanken nér utloppet hamnar ovanfér vétskeytan vid olika lutningsvinklar med
foljande resultat.

a (grader) V (liter)
2 7
5 17
10 35
15 53

Anm: Ju storre vingens V-form & desto mindre branse finns kvar i tanken
nér utloppet hamnar ovanfor vétskeytan.

ANALYS

Motorstoppet kom utan férvarning i ett kritiskt skede under starten och fora-

rens bedut att nddlanda flygplanet rakt fram var korrekt. Flygplanet befann

sigdai ett |age dar den aterstaende delen av banan inte réckte till for att landa

pd, samtidigt som dess fart och flyghdjd var for 1ag for att det skulle kunna na fram
till den tilltankta nodlandningsplatsen. Foraren hade darfér begransade majligheter
att forhindra att flygplanet slog i vegetationen och kolliderade med stenrdset.

Nagot tekniskt fel pa flygplanet eller motorn som kan forklara motorstoppet
har inte hittats. Enligt forarens ber&kningar var den kvarvarande utnyttjningsbara
brandemangden 103 liter vid starten fran Skévde. Bransemétsystemet, som enligt
forarens erfarenhet var tillforlitligt, visade da att det fanns ungefar 50 liter bréande
kvar i varderainnertank. Vid funktionsprov efter olyckan fungerade systemet
normalt.

Man kan darfor utgaifran att flygplanet vid starten fran Skévde hade totalt
ca 100 liter brande motsvarande ungefér 2,5 timmars flygning. Den férsta delen av
flygningen skedd med vanster innertank inkopplad. Nér foraren efter drygt 25
minuters flygning skiftade ver till hoger innertank borde det ha funnits ca 50 liter
brénse kvar i den tanken. Efter tankskiftet flogs flygplanet i ca 20 minuter innan
motorstoppet intréffade vilket motsvarar en brand eférbrukning pa knappt 14 liter.
Om man 6kar denna forbrukning med 50 % med hansyn taget till de fem landningar
och starter som gjordes kan den totala bransleforbrukningen efter tankskiftet
bersknastill ungefér 21 liter. Enligt dessa berékningar borde det sdledes
ha funnits ca 30 liter brande kvar i den inkopplade bransetanken nér motorstoppet
intréffade. Denna volym har inte gétt att verifiera genom att allt brande
i tanken rann ut i samband med olyckan.

Motorstoppet intr&ffade under starten direkt efter en brant simulerad nod-
landning fran 1 000 fots hojd. Landningen, som kan hatagit nérmare en minut,
skedde med full klaff och med hoger sidolutning pafinalen for att kompensera
for sidvinden.

Som framgar av avsnitt 1.18.2 kan utloppet fran en "typisk vingtank” hamna
ovanfér vétskeytan trots att en betydande méangd brandle finns kvar i tanken om
tankutloppet & placerat i tankens bakkant och flygplanet har ett [&gt noslage.
Om man antar att flygplanets hogerlutning i det aktuellafallet ungefér motsvara-
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de vingens V-form visar verslagsberakningen att utloppet skulle kunnat hamna
ovanfor vétskeytan i hogertanken vid en tanklutning pa endast 10 grader trots att
en brandemangd av storleksordningen 30 liter kan ha funnits kvar.

Allt talar darfor for att vatskeytan i hogertanken vid den sista nddlandnings-
Ovningen temporért hamnade under tankutloppet, varvid luft sogsini brénde-
systemet. Den elektriska brand epumpen var da avstangd och motorns mekaniska
brandepump forméadde inte att "suga” fram brénde fran tanken efter landningen.
" Luftbldsan” n&dde sedan fram till motorn och férorsakade motorstoppet i sam-
band med den atfoljande starten. Nér foraren vid motorstoppet stéllde om den
elektriska brans epumpen fran 1age OFF till lage START/EMERGENCY var
emellertid tiden for kort for att brandet skulle hinna na fram till motorns brénse-
gpridare innan flygplanet kolliderade med vegetationen. Om bréns epumpen under
landningsdvningarna enligt flyghandbokens anvisning hade varit stéld i 1&ge
TAKEOFF/LANDING &r det mgjligt att brandet hade hunnit pumpats fram till
motorn innan motorstoppet intraffade.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats pa flygplanet.

d) Den elektriska brans epumpen var inte paslagen under nodlandningsdvningarna.

€) Ungefar 30 liter brénge fanns sannolikt kvar i den inkopplade tanken néar motorn
stannade.

f) Nodlandningsméjligheterna var begransade.

g) Trots att en betydande méangd brénde finns kvar i en vingtank kan tankutloppet
hamna ovanfor vétskeytan om det & placerat i tankens bakkant och om flyg-
planets noslége &r 1agt.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av motorstopp under start, sannolikt till foljd av att luft sugits
ini flygplanets brans esystem under den féregaende planén. Bidragande kan ha
varit att den elektriska bréns epumpen inte var paslagen.

REKOMMENDATIONER

Inga.



