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2004-05-03 L-47/03

Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004:16

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 6
september 2003, pa Langtora flygplats, C 14n, med ett flygplan med regi-
streringsbeteckningen SE-IYE.

Statens haverikommission 6verlamnar hirmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Carin Hellner Dan Akerman

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betrdffande foraren (endast till Luftfartsverket)
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L-47/03
Rapporten fiardigstélld 2004-05-03

Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vdder

Antal ombord: besdttning
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, dalder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-IYE, Piper PA25 Pawnee
Special, gillande luftvardighetsbevis
Stockholms Segelflygklubb

2003-09-06, kl. 10.50 i dagsljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Langtora flygplats, C lan,

(pos 5945N; 01709E; 15 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind sydlig 3 knop,
god sikt, inga moln, temp./daggpunkt
20/13 °C, QNH 1024 hPa

1

Inga

Begransade

Mindre markskador

Man, 31 ar, CPL
243 timmar, varav 29 timmar pa typen
37 timmar, varav 27 timmar pa typen

199, varav 170 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 8 september 2003 om
att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-IYE intraf-
fat pa Langtora flygplats, C l14an, den 6 september kl.10.50.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande och Dan Akerman, utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Magnus Axelsson.

Handelseforlopp m.m.

Foraren hade tidigare under dagen gjort tva segelflygbogseringar utan nag-
ra storningar. Vid den aktuella flygningen hade han bogserat ett segelflyg-
plan till 2 000 fot. Nedfarden kom att ske med motorn pa tomgéng i ett
relativt stort landningsvarv. Foraren anvande enligt egen utsago inte forga-
sarforvirmningen. Nar han pa en h6jd av ca 100 fot pé finalen till bana 25
okade gaspadraget for att na fram till bantroskeln svarade inte motorn. For
att inte landa i det breda och djupa dike som gransar till faltet, tryckte han
ned flygplanet mot marken strax fore diket och studsade darefter 6ver detta
och landade pa ena landningsstillet pa motsatta dikeskanten. Flygplanet
bromsades dirvid upp och tippade 6ver framét s att propellern tog i mar-
ken och bréts sonder. Darefter foll det ned pa sporrhjulet och blev stdende
rattvant strax innanfoér bantroskeln. Brand utbrot inte. Féraren kunde
oskadd sjilv lamna flygplanet. Flygplanets synliga skador inskriankte sig till

landningsstallet och propellern.

Efter hdndelsen demonterades magneterna fran motorn och provkordes
i bank. Vanster magnet fungerade utan anmarkning, medan hoger endast
gav sporadiska gnistor under vad som motsvarar ca 1 200 motorvarv per
minut, sannolikt beroende pa en konstaterad defekt hos kondensatorn.



Viderlekslaget vid tillfallet var vackert sommarvader utan moln och med
svaga vindar. Temperaturen var ca +20°C, och daggpunkten ca +13°C. Vid
insattandet av dessa varden i det giangse diagrammet over risk for forgasaris
finner man att forhallandena var gynnsamma for bildandet av svar for-
gasaris vid tomgang. Foraren som hade inhdmtat videruppgifter sade sig
inte kunna tro att forgasaris kunde bildas vid sa hog lufttemperatur som
den radande.
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Utlatande

Den aktuella temperaturen tillsammans med radande luftfuktighet var
mycket gynnsamma for bildandet av forgasaris. Nedflygningen fran 2 0oo
fot pa tomgang utan att forgasarforvirmningen var i bruk var ytterligare en
faktor som paskyndade forloppet. Sannolikt har den bristfalliga magneten
bidragit till motorstoppet genom att den inte limnade néagra, eller endast
obetydliga, gnistor vid tomgangsvarv.

Hindelsen belyser vikten av att forare alltid fore eller under flygning in-
hamtar uppgifter om temperatur och daggpunkt, och kontrollerar risken for
forgasaris med hjilp av giangse diagram. I de fall detta inte dr praktiskt moj-
ligt maste han handha forvirmningsreglaget som om risken for forgasaris
vore stor. Lycomingmotorer ar kdanda for att vara tamligen okansliga for
forgasaris, troligen beroende péa att forgasaren ar monterad pa oljetraget
och blir uppvarmd av detsamma. De ar dock inte helt immuna mot isbild-
ning i forgasaren. Nar det vil sker, blir det ofta kraftiga motorstérningar
eftersom forare kan invaggas i forestiallningen att motorn “aldrig” drabbas,
och darfor antingen inte anvander forvarmningen alls eller anvinder den
for sent.

Olyckan orsakades sannolikt av forgasaris.

Bidragande har varit att hOger magnet inte fungerade vid tomgangsvarv-
tal.



