Rapport om

luftfartshdandelse 1987-10-02
vid Maj-fdtet, Njurunda, Y 1dn
Arende SE-GPI 60/87
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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT

Arende SE-GPI 60/87

Luftfartyg typ:
Tidpunkt for hdndelsen:
Plats:

Typ av flygning:

Vdader:

Antal ombord:

Personskador:

Skador pd@ luftfartyget:
Forarens alder, certifikat:
Forarens totala flygtid:

Piper PA 28-181
1987-10-02

250 m N Maj-fdltet, Njurunda,
Y 1an
Privatflygning
CAVOK-

Besdattning: 1

Inga

Totalhaveri

51 3r, A-certifikat
255 timmar

Haveriet har orsakats av att fOoraren efter motorstopp utfort nod-

landning pd ett olampligt sdtt. Motorstoppet har sannolikt orsa-

kats av att foraren vadakuperat motorn till f61jd av forvaxling av

reglage.

Férarens daliga flygtrim har i b8da dessa avseenden inverkat pd

héandelseforloppet.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades 1987-10-02 om att ett
flygplan SE-GPI av typ Piper PA 28 havererat norr om Maj-filtet
vid Njurunda.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg,
ordférande, Lennart Ringqvist, utredningschef, och Claes Jernow,

sakkunnig.

SHK har bitrdtts av Nils Sundin som expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande
1987-12-08 SHKs kansli Gullberg, Ringgvist, Jernow,

Sundin, Stefan Andersson, Skandia,
K G Bask, Tuftfartsverket



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 RedogOrelse for hdndelsefOrloppet

Flygningen avsdg att dva beddmningslandningar ned till 500 fots
hojd dver Maj-faltet.

Féraren startade 1987-10-02 k1 0932 fran Sundsvall-Hirndsands
flygplats med flygplanet SE-GPI fulltankat och steg pd kurs mot
Maj-fdltet. Ndr han ndtt utgdngslige pd hojd 3 000 fot, genomforde
han Gvningen en gdng. Det foreligger olika uppgifter angdende hu-
ruvida denna dvning genomfdrdes utan problem. SHK gar dock ej nédr-
mare in hdrpd eftersom denna 6vning saknar direkt anknytning till
det aktuella haveriet.

Den andra beddmningen pdbérjade han pd hojd 1 000 fot. Ndr han
forde fram gasreglaget for att dra pa efter den andra beddmnings-
ovningen, intrdffade motorstopp. Han "tryckte" dd pd nordlig kurs
ned flygplanet pd den 615 m 1dnga banan men hamnade for 18ngt fram
med for hog fart. Han ldttade da avsiktligt och f16g med stannad )
motor Over en vdg som gar intill den norra baninden. Flygplanet
fortsatte ca 200 m i banans forldngning och slog ned i ett delvis -
grovplanerat omrdde, sedan foraren fort ratten bakdt for att
minska farten.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omkomna

Allvarligt skadade

Lindrigt skadade

Inga skador . 1

1.3 Skador pad luftfartyget

-

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Inga.



1.5 Besdttningen

FOraren var vid haveritilifdllet 51 &r och hade gillande
A-certifikat, utfdrdat 1979-10-09.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
~Alla typer 0 4 255
Denna typ 0 4 223

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 5

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes 1985-09-29 pa
Piper PA 28.

1.6 Luftfartyget

Agare/Innehavare: Sundsvalls Flygsdllskap,
Flygplatsen 1323, 860 30 Sdrberga

Luftfartyget

Typ: Piper PA-28-181 Archer
Serienummer: 28-7790261
Tillverkningsdr: 1976

Flygvikt, max till8ten: 1 155 kg, aktuell 920 kg
Aktuellt tyngdpunktsldge: ’ inom tillatna gridnser
Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: 0-360 A4M

Antal motorer: 1

Brdansle (typ/beteckning) som tankats fore hindelsen: 100 LL



Total gangtid (luftfartyget): 3 829 timmar
Gangtid efter senaste periodiska

tillsyn: 21 timmar
Motorgangtid efter grunddversyn: 1 739 timmar
Propeller fabrikat: Sensenich

Luftfartyget hade gdllande luftvdrdighetsbevis.

I den aktuella flygplantypen.dr framfor allt blandnings- och luft-
forvdrmningsreglagens placering och utformning sddan att forvix-
1ing av reglage dr tdnkbar. Om blandningsreglaget fors bak8t-neddt
ti11 1dge MAGER (i stdllet for framat-uppdt till lage RIK) och
luftforvdrmningsreglaget til1 lage KALL (uppdt) i stdllet for VARM
(neddt), s@ stannar motorn.

Lad Meteorologisk information

CAVOK. QNH 1 015 hPa. Svag, vdxlande vind.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Dubbelriktad radiokommunikation forekom med Sundsvall Kontroll pa
frekvens 132,15 Mhz.

1.10 Flygfaltsdata

Maj-fdltet vid Njurunda dr en privat flygplats med en asfaltbelagd
bana i riktning 18/36 (615 x 18 m).

1411 Fard- och 1ljudregistratorer

Ej installerade, ej erforderliga.



1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 620 15' N 170 23' E

Omrddet dir flygplanet hamnade &r delvis grovplanerat. Flygplanet
har tagit mark i en mindre jordh6g med ndgra stubbar fr&n 16vtrid.
Haveriplatsens ldge i forhdllande till Maj-fdltets bana framgdr av
skissen nedan.

l‘/ ?&ﬁg’j &l"

1.12.2 Flygplanvraket

Hoger landstdllsinfdstning i vingen var kraftigt deformerad frén
den forsta markkontakten pa landningsbanan. Vidare var vinster
vingspets och vingframkant skadade fran anslag vid markkontakt.
Vingen var dessutom brusten vid infdstningen till kroppen och upp-
bojd ca 450. Nosstdllet var brustet i stdddampare och i infast-
ning. Hoger landstdll var brustet. Det ena propellerbladet var
bGjt bakdt ca 45-500. Kroppen hade pldtskador.



Motorn har vid okuldrkontroll inte uppvisat nagra stdrre skador
fran haveriet. Skador forekommer p& luftintag och luftintagsfilter
pd undersidan av motor och pd tickplitar.

I Ovrigt har vid SHKs undersdkning av flygplanvraket antecknats:

Filter och filterhus befanns helt rena och inga ldackage har fGre-
kommit. En Titen droppe vatten vanns i den mdngd brdnsle som ryms
i filterhuset. Brdanslet i flygplanets tankar hade drédnerats av
brandkdren efter haveriet och bransletankarna hade fyllts med vat-
ten, en preventiv dtgdrd pd grund av brandrisken.

Fﬁrgasarhuset var helt fyllt med brdnsle, inga fOroreningar funna
i huset, inget vatten fanns i brdnslet. Forgasarens inloppsfilter
kontro11erat utan ndgon anmirkning. Filtret var helt rent.

Kontroll av tdndstift

Tdndstiften kontrollerade utan anmdrkning.
Inga avlagringar eller oljeavsdttningar forekom pa stiften.

Kontroll av olja och filter

01jemdngden i motorn var normal (fullmdrket pa mitstickan).

Sumpprov togs pa oljan. Ingas fororeningar forekom vid filtrering
av oljan.

Rundtagning av motorn foretogs for att faststdlla funktionen och
att ingen skdrningstendens forekom.

Vid rundtagningen kunde inte ndgot onormalt formirkas i motorn.

Harvid formdrktes dock att startmotorns "Bendixkoppling" 1ag an
mot startkransen, vilket troligen skett vid nedslaget, di Bendix-
drevet kastats framat vid retardationen.

Okuldrkontroll utférd pd ingasrdr och anslutningar. Utan anmirk-
ning. .



10

Anslutningar till forvdrmning och hus for vdljarventil var hela
och anslutna.

—— o — — — — S — — t— — —

Magneterna har vid rundtagning visat normal funktion.

Kontroll av ventilfunktion

Ventilfunktionen normal. Vid rundtagning formdrktes inga onormala
trogheter eller kdrvningar.

Vid kontroll av reglagelagen konstaterades:

Blandningsreglagets arm stod pd stingt

Forvdarmningsspjdllet "= kalluft
Gasreglagespjillet -"-  tomgdng
Magnetstromstdllare ="~ "off"-ldge.

Samtliga reglage var intakta och helt funktionsdugliga.

1.13 Medicinsk information

Inget av intresse.

1.14 Brand

Brand utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmdjligheter

Eftersom flygplanet ej slog runt och ndgon brand ej uppstod var
overlevnadsmojligheterna goda.

ELT
Nodsdndaren (CIR-11-2) aktiverades automatiskt vid haveriet.

116 Sdrskilda prov och undersdkningar

Inga.



11

1.17 Ovrigt

Vid bdda dvningstillfdllena (enligt 1.1 ovan) vidtog foraren
enligt egen utsago bl a f6ljande dtgdrder:

- tankvaljarldge (kontroll)
- branslepump - TILL

- varmluft - TILL

- blandning - RIK (kontroll)
- gasavdrag till tomgdng

magnetkontroll (fingerad).

FOraren har uppgett att motorstoppet intrdffade nir han forde fram
gasreglaget fran tomgangsldge. Enligt fdraren var flyghojden d§
500 fot och farten 80-85 knop. Nagot senare sdg han att propellern
slutat rotera och han uppger att han d& redan var i fird med att
"trycka" ned flygplanet mot banan.

Foraren har sdrskilt framhdllit att tvd vittnen pd ett avstdnd av
ca 3 km fran luftfartyget hért avgassmillar formodligen fore den
forsta bedomningsdvningen.

2 ANALYS

Féraren gjorde enligt sin berdttelse inget forsdk att dterstarta
motorn utan beslutade sig snabbt fér och koncentrerade sig pd att
forsoka nddlanda.

Vid motorstoppet befann sig foraren enligt egen uppgift pd en hojd
av 500 fot. Hojden var alltsa tillrdcklig for att forsoka ater-
starta motorn. Att foraren trots detta utan forsck till dterstart
pabdrjade nddlandning f&r ses mot bakgrund av att hans aktuella
flygtrim var ddlig.
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Nar det gdller fOrfarandet vid nodlandningen hade enligt SHKs be-
domning varit ldmpligare att antingen nddlanda pd banan (genom att
vingglida utan att oka farten for mycket) eller fortsdtta rakt
fram pd nordlig kurs och nédlanda pd jamna filt som 1igger ca

300 m norr om Maj-fdltet. I bdada fallen kan resultatet av en sidan
nodlandning antas ha blivit battre dn vad som nu blev fallet. Aven
fOrarens uppldggning av nddlandningen f&r ses mot pakgrund av hans
ddliga flygtrim.

Nagot onormalt har ej upptdckts vid den tekniska undersdkning som
gjorts av flygplan, motor och 6vriga system som har med motorfunk-
tionen att gdra. Om foraren haft reglagen i de ligen han uppgivit
(se punkt 1.17 ovan) innan han forde fram gasreglaget borde s3lun-
da motorns varvtal ha okat vid gaspadraget och flygningen kunnat
fortsdtta utan problem.

Med anledning av de av foraren aberopade vittnesuppgifterna kons-
taterar SHK att avgassmdllar i samband med gasreglagerdrelser ir
normala foreteelser.

Vid en samlad bedomning av vad som framkommit finner SHK att mo-
torstoppet sannolikt orsakats av att foraren i samband med sina
kontroller och mandvreringar av reglagen rdkat forvixla ndgot
eller ndgra av dessa, vilket medfort vddakupering av motorn.

3 SLUTSATSER

3s1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygningen.
b) Flygplanet var luftvirdigt.

¢) Det har inte framkommit ndgot som tyder pd att motorns tek-
niska funktion skulle ha varit felaktig eller onormal.
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d) Forarens aktuella flygtrim var ddlig.

e) FoOraren har sannolikt vddakuperat motorn.

f) Efter motorstoppet har fOraren ej forsokt aterstarta motorn.
g) Foraren utférde nodlandningen p& ett oldmpligt sdtt.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet har orsakats av att féraren efter motorstopp utfort ndd-
landning pd ett olampligt sitt. Motorstoppet har sannolikt orsa-
kats av att foraren vadakuperat motorn till f61jd av forvdaxling av
reglage.

Férarens ddliga flygtrim har i b8da dessa avseenden inverkat pd

handelseforloppet.
4 REKOMMENDATIONER
Inga.

Q\Q@Qﬂj Cleanferar”
Hans Gullberg Lennart Ringgvist Claes Jerno

Datum for rapportens undertecknande: 1987-12-//67



