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Arendebeteckning

1993-05-28 L-77/92

Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport C 1993:29

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshandelse som
intraffade den 16 augusti 1992 i Vanern 12,5 km S Karlstad flygplats, S lan,
med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen

OY-BZD.

SHK 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om undersok-
ning av olyckor en rapport 6éver undersokningen.

Sven-Erik Sigfridsson Henrik Elinder
Claes Jernow
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FORKLARINGAR

ACC

AIP
Boosterpump

ELT

FIR

Flygniva

IFR

NM

QNH

TWR

VOR

USG

(Area Control Centre) Organ som utdvar omrades-
kontrolltjanst inom sitt ansvarsomrade

Handbok med information for luftfarten
Elektriskt driven branslepump

(Emergency Locator Transmitter) Nodradioséandare
I luftfartyg

(Flight Information Region) Flyginformationsregion

(Flight Level) som anges i 100-tal fot (t.ex FL 60)

eller standardh6jd som anges i 1000-tal (t.ex. 6000 fot
standard) ar en yta med konstant lufttryck som avlases pa
héjdmatare nar instrumentet ar instéallt pa 1013,2 hPa.

FL anvands for nastan all IFR-trafik samt for all VFR-trafik
som flyger pa 3000 fot eller hdgre éver underliggande ter-
rang.

(Instrument Flight Rules) Beteckning for instrumentflygreg-
lerna

(Nautical mile) Nautisk mil (1 NM = 1852 meter)

Hojdmataren ar installd sa att hojden 6ver havsytans
medelniva erhalls nar man befinner sig pa marken

(Aerodrome Control Tower) Flygplatskontroll
(Very high frequency Omnidirectional Radio range) Systemet
bestar av riktade radiofyrar som &r utplacerade i luftleder och

nara flygplatser

US gallon (1 USG = 3,79 liter)



Rapport C 1993:29

Arende L-77/92
Rapporten fardigstalld 1993-05-28

Luftfartyg: registrering och typ OY-BZD, Piper PA 31 Navajo

Tidpunkt for handelsen 1992-08-16 kl.11.42
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(SST) = UTC + 2 timmar

Plats I Vanern 12,5 km S Karlstad flygplats,
Slan

Typ av flygning Privatflygning

Vader Vind 210°/9 knop, moln 3/8 bas 1500 fot,

8/8 bas 8000 fot, sikt 10 km,
temp/dp +17°C/+14°C, QNH 1012 hPa

Antal ombord: besattning 1
passagerare 7
Personskador 5 omkomna, 3 lindrigt skadade
Skador pa luftfartyget Totalhaveri
Forarens alder, certifikat 46 ar, danskt A-certifikat och instrumentbe-
vis
Forarens flygtid Ca 550 timmar, varav pa typen

ca 20 timmar

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 16 augusti 1992 kl. 12.18
om att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen OY-BZD havererat i
Vanern ca 10 km S Karlstad flygplats, S Ian, samma dag kl. 11.49.

Handelsen har utretts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordférande, Claes Jernow, flygoperativ utredningschef, och Henrik Elinder,
teknisk utredningschef.

SHK har bitréatts av Nils Sundin och Bo Norén som tekniska experter.

Utredningen har foljts av den danska Havarikommissionen for Civil Luft-
fart genom C.E. Hjort Pedersen och av Luftfartsverket genom Roland Nilsson.

SAMMANFATTNING

Flygplanet, en Piper PA 31 Navajo med registreringsbeteckningen OY-BZD,
startade kl. 10.20 fran Roskilde for en flygning till Karlstad. KI. 11.27 med-
delade foraren Malmo kontroll att han ville landa pa Lidkdpings flygplats for
tankning. Nar kontrollen meddelade att det var osdkert om detta var mgjligt
och erbjod sig att undersoka saken avbdjde féraren och meddelade sin avsikt
att fortsatta mot Karlstad.

KI. 11.30 begarde foraren hos Karlstad TWR att fa gora direktinflygning till
bana 36 beroende pa att han var “pretty short of fuel”. Han fick fardtillstand
enligt sin begaran. Nar han fyra minuter senare rapporterade att han var
"more or less running out of fuel” fragade TWR honom om avstand och fick
svaret 10 NM. Nar TWR sedan frdgade om flyghojd sande foraren MAYDAY
och upprepade avstandet. Pa fornyad fraga svarade han att flyghojden var 2
400 fot. Den sista avstandsangivelsen fran foraren var 7,6 NM. Darefter brots
forbindelsen och flygplanet havererade i Vanern 500 m S Hammardons sédra
udde, ca 12,5 km S Karlstad flygplats.

Av de atta ombordvarande kunde sex ta sig ur flygplanet. Tre av dem tog sig
till en kobbe i narheten och raddades senare. De 6vriga omkom.



Haveriet har orsakats av motorstopp pa grund av bréanslebrist. Bransle-
bristen berodde pa att foraren underlatit att tanka flygplanet fore flygningen
eller att mellanlanda for tankning.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Flygningen utfordes med ett flygplan av typ Piper PA 31 Navajo med dansk
registreringsbeteckning, OY-BZD, och med atta danska medborgare ombord.
Flygningen avsag transport fran Roskilde till Karlstad av sex passagerare. De
skulle évervara en nordisk travtavling pa Farjestadsbanan. Returflygning
skulle ske senare samma dag. Besattningen utgjordes av en forare. Darutbver
medfoljde en person i forarkabinens hogersits.

Kl. 09.35, en dryg halvtimme fore planerad starttid, kl. 10.15, taxade fora-
ren fram flygplanet till tankstationen pa Roskilde flygplats. Darvid passerade
han forbi ett antal flygplan som stod i ko for tankning. Enligt den serviceman
som tjanstgjorde pa tankstationen begarde foraren att fa sex liter olja. Service-
mannen fyllde pa tre liter olja i vardera motorn varpa han fragade om flyg-
planet skulle tankas. FOraren svarade att det fanns tillrackligt med bréansle och
att han skulle taxa bort for att hamta passagerare kl. 10.00. Klockan var da
09.50.

OY-BZD fick fardtillstand enligt den IFR-fardplan som féraren hade lamnat
in fore flygningen. Han startade kl. 10.20 och steg till marschhojden, flygniva
100 (FL 100). Den planerade flygvéagen gick via VOR-fyrarna Sveda, Landvet-
ter och Skara. | fardplanen var flygtiden till destinationen, Karlstad flygplats,
angiven till 1 timme och 15 minuter och aktionstiden till 3 timmar. Goteborg/
Landvetter var alternativ flygplats. Flygningens art var angiven med bokstavs-
beteckningen G, som anvands for flygning som beror saval utlandskt som
danskt FIR och som avser allmanflyg (privatflyg, skolflyg samt bruksflyg utom
taxiflyg).

Till en borjan gick flygningen enligt plan. De tre 6verlevande passagerarna
upplevde senare under flygningen (oséker tidsuppgift) att det intraffade
motorstorningar i hdgermotorn. | samband darmed sag de att féraren manov-
rerade nagot reglage varefter motorn gick stérningsfritt igen.

Kl. 11.27 meddelade foraren Malmé kontroll att han 6nskade landa pa Lid-
kopings flygplats for tankning. Kontrollen svarade att flygplatsens ATS inte
var 6ppen och att man inte visste om det gick att tanka dar for tillfallet. Féra-
ren meddelade da att han avsag fortsatta mot Karlstad och begarde samtidigt
att fa borja minska flyghojden. Kontrollen gav fortsatt fardtillstand mot Karl-
stad VOR pa FL 60 och informerade samtidigt om att bana 18 var att férvanta
for landning. Darpa erbjod sig kontrollen att telefonledes hora efter om det var
mojligt att tanka pa Lidkoping. Foraren svarade att det aterstod 25 miles och
att han skulle spara brénsle under héjdminskningen varfor han skulle klara
det ("so we'll make it”).

Kl. 11.30 meddelade féraren Karlstad TWR att han var under héjdminsk-
ning till FL 60. Han begarde samtidigt att fa gora en direktinflygning till bana
36 beroende pa mycket litet kvarvarande bransle ("pretty short of fuel”). TWR
gav fardtillstand enligt denna begaran. Féraren meddelade att han borjade
minska flyghojden fran FL 60. Fyra minuter senare rapporterade han att
branslet holl pa att ta slut ("more or less running out of fuel”). TWR fragade pa
vilket avstand flygplanet befann sig. Foraren svarade att avstandet var 10 NM
("distance is ten miles”). TWR fragade da pa vilken flyghojd flygplanet befann
sig varpa foraren omedelbart sande den internationella nédsignalen MAYDAY
tva ganger foljt av "OY-BZD we are running out of fuel we have distance of ten
miles”. TWR upprepade fragan om flyghojd och fick till svar att den var 2 400
fot. Foraren meddelade efterhand att han sag land, att avstandet var 7,6 miles,
att (pa fraga fran TWR) motorerna fortfarande var igang och det sista
meddelandet: "We are just outside the ...” (...troligen "coast”).
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Enligt de Overlevande var det foraren i vanstersitsen som flog hela tiden.
Han upptradde lugnt under hela flygningen och samtalade da och da med
mannen i hogersitsen. Denne sags aldrig ingripa i mandévreringen. Motorerna
var igang nar foraren 6verraskande och utan férvarning beordrade de om-
bordvarande att ta pa sig flytvastarna. Uppgifterna ar osékra betraffande nar
uppmaningen lamnades. De 6verlevande sag under slutskedet av flygningen
att foraren manovrerade olika reglage bl.a. boosterpumparnas stromstallare
samtidigt som olika lampor lyste i forarkabinen pa panelen ovanfor fron-
trutorna. De har uppfattat att motorerna tystnade och att flygplanet studsade
mot vattenytan och att det darefter i brant vinkel slog ner i vattnet ca 200 m
fran ett mindre skar. Haveriet intraffade 82 minuter efter starten fran
Roskilde.

Sex av de ombordvarande kunde ta sig ur flygplanet och bdrja simma mot
skéret.

Personskador

BesattningPassagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 4 - 5
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade — 3 — 3
Inga skador — - — —
Totalt 1 7 — 8

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Foraren var vid tillfallet 46 ar och hade gallande danskt A-certifikat och
Instrumentflygbevis.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 40 550
Denna typ 0 2 20

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 8.
Inflygning pa typen gjordes 1989-11-19--20.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1991-08-21 pa PA 31.
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16.1

1.6.2

Luftfartyget
Grunddata
Agare/innehavare: 1) Helge Nygaard
Hjermvej 19, DK-7500 Holstebro, Danmark
2) Erik Bolvinkel
Poppelhej 21, DK-2900 Hellerup, Danmark
Typ: Piper PA 31 Navajo
Serienummer: 7401266
Tillverkningsar: 1974
Flygvikt: max tilldten 2950 kg, aktuell ca 2800 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatet tyngdpunktsomrade
Motorfabrikat: Lycoming
Motormodell: TI10-540-A2C
Antal motorer: 2
Bransle som tankats
fore handelsen: 100LL
Total gangtid: 4725 timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn: 32 timmar
Motorgangtid efter
grundoversyn:
motor nr 1/nr 2 1066 timmar/ 1417 timmar

Propellergangtid
efter grundoversyn:

propeller nr 1/nr 2 170 timmar/ 170 timmar
Propellerfabrikat: Hartzell

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbeuvis.

Branslesystemet

Flygplanet har tva bransletankar i vardera vingen. Narmast flygkroppen ligger
innertankarna (Inboard fuel tanks) som vardera rymmer 56 USG (212 liter).
De yttre vingtankarna (Outboard fuel tanks) rymmer vardera 40 USG (152 li-
ter). Normalt forses vanster motor med bransle fran vanster vingtankar och
hoger motor med bransle fran hoger vingtankar. Med tva branslereglage
placerade mellan forarstolarna i forarkabinen kan foraren vélja fran vilken av
tankarna bransle skall férbrukas. Reglagen ar via stotstanger kopplade till en
véaljarventil i respektive vinge och kan stéllas i féljande tre distinkta lagen:
ouTBD  (Yttertank) Reglagen riktas utat

OFF (Avstangd) Reglaget stélls i mittlaget

INBD (Innertank) Reglagen riktas inat

For att kunna manovrera reglagen maste forst reglagehandtaget lyftas uppat
sa att en lasfunktion frigors.

Fran varje véljarventil pumpas bréanslet av en elektrisk branslepump via ett
branslefilter till respektive motor. De elektriska branslepumparna anvands
som komplement till motorernas egna branslepumpar i samband med start
och vid tankskifte. De tva branslesystemen ar efter de elektriska pumparna
sammankopplade med ett branslerdr innehallande en avstangningsventil
(Crossfeed valve). Nar man 6ppnar denna ventil kan bréansle pumpas fran ena
sidans tanksystem till bada motorerna samtidigt. Ventilen manévreras via en
stotstang fran ett reglage som ar placerat mellan de tva tankvéljarreglagen i
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forarkabinen. Reglaget kan stéllas i lage OFF eller i lage ON och har samma
lasfunktion som tankvéljarreglagen.

I branslesystemet till varje motor finns &ven en brandkran (Firewall shutoff
valve) installerad med vilken foraren via tva reglage i férarkabinen kan stanga
av all bransletillforsel till respektive motor. Ventilerna ar normalt alltid 6ppna
och reglagen téckta av en lucka.

Bransleméangden i de fyra tankarna avlases pa tva instrument placerade pa
en instrumentpanel i taket framfor forarna. Instrumenten anger bransle-
mangden i de bransletankar som branslevaljarreglagen for tillfallet ar instéllda

pa.
Nedanstaende bild beskriver branslesystemet schematiskt.

(Anm: Bild saknas i word- och/pdf-filer.)

Meteorologisk information

Vind 210°/9 knop, moln 6/8 bas 1600 fot, 8/8 bas 8000 fot, sikt 10 km,
temp/dp +17°C/+14°C, QNH 1012 hPa.
Vaghojd pa Vanern vid haveriplatsen ca 1,5 m.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Dubbelriktad radiotrafik forekom mellan OY-BZD och Malmé6 ACC respektive
TWR Karlstad. Radiotrafiken har bandats och avlyssnats av SHK.

Flygféaltsdata
Vid tiden for haveriet hade Karlstad flygplats status enligt AIP-SVERIGE.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Kravdes inte av dansk luftfartsmyndighet.

Haveriplats och luftfartygsvrak

Haveriplatsen

Position 5914,9N 1330,8E.
Flygplanet havererade i Vanern 500 m S Hammarons sédra udde. Platsen
ligger 12,5 km (6,7 NM) S Karlstad flygplats raknat fran troskeln till bana 36.

Luftfartygsvraket

Den 18 augusti 1992 var dykare nere vid vraket som lag pa lerbotten pa tio
meters vattendjup. Dykarna fotograferade instrument och reglage i forarkabi-
nen.
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Den 6 september 1992 bargades vraket och férdes till Karlstad flygplats for
undersokning.

Hoger vinge var helt lossbruten fran flygkroppen. Hoger huvudstéll var ute.
Vanster huvudstall och nosstallet var lasta i infallt 1age. Vanster vingbalk var
knackt bakat vid kroppssidan men inte helt avbruten. Motorkaporna fanns
inte kvar pa vraket. Pa bada propellrarna var bladen likformigt bakatbéjda och
oflojlade.

Flygkroppen hade en del strukturskador bl.a. ett veck invid hdger vinges
bakkant. Vidare var instigningsdorrens bada halvor lossryckta i gangjarnen.
Hoger frontruta och hoger framre sidoruta var sénder. Noédutgangen var borta
och laset 6ppet. Enligt dykarna hade nédutgangen ramlat ut vid bargningen av
de omkomna.

Bransleledningar och reglage till branslevaljarventiler var avbrutna/av-
slitna vid vingroten pa bada sidor. De bada branslereglagen var sparrade i lage
for yttertank. Cross-feed-reglaget var sparrat i l1age ON. Bada reglagen for
Firewall fuel shut off valve var i lage ON. Samtliga tanklock var oskadade och
satt kvar pa sina platser.

Pa reglagebocken var samtliga reglage, utom hoger propellerreglage, i fullt
framfort lage. Hoger propellerreglage var nara flojlingslage. Dessa reglage kan
ha forts fran sina ursprungliga lagen nar vingarna separerat eller deformerats.
Landstallsreglaget var i lage UP och avlastat.

Vingklaffreglaget var i neutralléage.

Bada motorernas magnetstrombrytare var i lage ON.
Bada boosterpumparnas stromstallare var i lage ON.
Branslemaétarna visade bada ca 1/4 tank.

Medicinsk information

Det finns inget som tyder pa annat an att foraren var i god fysisk och psykisk
kondition. Med anledning av obekréaftade uppgifter om hans férehavanden
dygnet fore flygningen har polisen i Roskilde gjort en sarskild utredning. Vid
denna har inget framkommit som stdder ett antagande att foraren inte varit i
tillfredsstéllande kondition.

Brand
Utbrot inte.

Overlevnadsaspekter

Raddningstjansten larmades av ATS Karlstad nar foraren sénde det inter-
nationella nédanropet MAYDAY Kl. 11.42. En privatflygare som startade fran
flygplatsen kl. 12.01 rapporterade Kkl. 12.08 till TWR Karlstad att han sett tre
personer pa en kobbe, en person i vattnet och oljeflackar pa vattenytan 100 m
sydvast om Ostra Skallgrisen i Hammarons sodra skargard.

Da raddningsbatar och polisbatar kom till platsen undsattes de tre pa
kobben och fordes till Centralsjukhuset i Karlstad dar de intogs for behandling
respektive observation. Ytterligare en person, som antraffades flytande i
flytvast, bargades. Denne visade svaga livstecken vid bargningen men var vid
ankomsten till sjukhuset avliden.

En raddningshelikopter bargade senare 4nnu en person, som aterfanns
flytande under vattenytan.

Ytterligare nagot senare hade dykare tagit sig in i vraket. De aterfann dar
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foraren liggande i kabingangen och en passagerare fastspand i sitt sate samt ca
50 m fran vraket en drunknad person. Klockan var da 17.00.

Samtliga ombordvarande erholl kroppsskador betingade av relativt stora
retardationskrafter i flygplanets langdaxel. Tre av de sex passagerare som tog
sig ur flygplanet simmade en 200 m lang stracka till kobben déar de tog sig
upp. De andra tre orkade inte. De avled genom drunkning. En passagerare
skadades sa allvarligt vid haveriet att hon inte formadde ta sig ur planet. Hon
avled genom drunkning. Aven féraren avled genom drunkning.

Enligt de 6verlevande tog samtliga ombordvarande pa forarens uppmaning
pa sig flytvastar som forvarades i bakre delen av kabinen. Man upplevde
emellertid att det var svart att hinna med att finna vastarna och att f4 dem pa
sig innan flygplanet nadde vattenytan.

ELT fanns inte. Kravdes inte av dansk luftfartsmyndighet.

Sarskilda prov och understkningar

Teknisk undersodkning

1.16.1.1 Flygplanet

Flygplanet med styr- och reglersystem har inspekterats efter haveriet. Teknisk
dokumentation och underhall har kontrollerats. Ingenting har framkommit
som tyder pa nagot tekniskt fel fore haveriet.

1.16.1.2 Motorer

Vid teknisk inspektion av flygplanets motorer har ingenting framkommit som
tyder pa nagot tekniskt fel pa dessa fore haveriet. Propellerbladen har skador
som tyder pa att motorerna inte gav effekt vid nedslaget mot vattenytan.

1.16.1.3 Branslesystemet

Branslesystemet, som till viss del var fyllt med vatten, har inspekterats. Nagot
bréansle aterfanns inte i systemet. Ingdende komponenter sdsom branslefilter,
ventiler, branslenivagivare, branslemangdsinstrument etc. har dar sa varit
mojligt demonterats fran flygplanet och kontrollerats pa verkstad. Ingenting
har framkommit som tyder pa nagot fel i branslesystemet fore haveriet.

Berakning av mojlig flygtid

| preliminarrapporten angdende haveriet angav SHK att utredningen i fort-
sattningen framst skulle inriktas pa att klarlagga anledningen till forarens
uppgift om branslebrist. SHK har darfér beraknat vilken flygtid som var
mojlig att ta ut med den branslemangd som fanns i flygplanet vid starten fran
Roskilde, se bilaga 2. Berakningen ar schematisk. Den tyder pa att det skulle
ha gatt att flyga 89 minuter.

Ovrigt

Passagerarna utgjordes av en kvinna och fem man. Den kvinnliga passagera-
ren hade nagon tid fore flygningen framfort 6nskemal om att flygplanets
besattning skulle utgdras av tva forare. Ett forsok av foraren att engagera en
bekant som var influgen pa PA 31 som bitradande férare hade misslyckats. |
stallet hade han vidtalat en annan bekant att medfdlja i forarkabinens hdger-
sits. Denne hade giltigt danskt A-certifikat utfardat 1983. Han hade behorighet
att flyga enmotoriga flygplan. Sedan 1990 hade han &ven instrumentflygbevis.
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I ssmband med den aktuella flygningen hade enligt en av de 6verlevande
passagerarna forarens uniformsliknande kladsel bibringat den kvinnliga
passageraren en sakerhetskénsla som hon vid starten hade uttryckt med att
"alt var i orden med flyvningen”.

ANALYS

Vid den tekniska undersdkning som gjorts av det havererade flygplanets moto-
rer, branslesystem etc har inget framkommit som tyder pa nagot tekniskt fel.
Utredningen visar att motorerna stannade pa grund av branslebrist. Detta for-
hallande verifieras framst genom forarens meddelanden om branslebrist men
ocksa genom de dverlevande passagerarnas uppgifter bl.a. om att motorerna
tystnade innan flygplanet hamnade i vattnet. Enligt SHK:s berdkning (bilaga
2) skulle det ha varit mgjligt att flyga sju minuter langre an vad som nu blev
fallet. Berakningen ar synnerligen schematisk. SHK beddmer dock att be-
rakningsresultatet har viss relevans satillvida att det visar att bransleforradet
redan fran starten var marginellt for den aktuella flygningen.

Enligt danska bestammelser for civil luftfart, BL nr. 5-9 udg. 1 af 1. april
1960 skall vid IFR-flygning av foreliggande art bransle och olja medféras i
minst den mangd, som erfordras for flygning till malflygplatsen och darefter
till alternativflygplatsen samt darefter for flygning i 45 minuter. Dessa be-
stammelser 6éverensstimmer med motsvarande svenska (BCL-D 3). Foraren
sag till att motorernas oljeforrad svarade mot kraven enligt angivna foreskrif-
ter. Daremot ombesorjde han inte att flygplanets bransleforrad gjorde det.
Hans beteende vid tankstationen pa startflygplatsen tyder pa att han kant
sadan tidspress att han avstod fran att tanka planet fore starten. | stéllet
prioriterade han att forsoka halla planerad starttid, sannolikt i stravan att
undvika férsening for passagerarna.

Forarens beslut att starta med den otillrackliga branslemangd som fanns
ombord innebar ett synnerligen anmarkningsvart avsteg fran gallande bestam-
melser och forsatte de ombordvarande i en flygséakerhetsmassigt kritisk situa-
tion. Han hade inte i ATS-fardplanen angivit ndgon mellanlandningsplats for
tankning. Hans beslut att fortsatta mot Karlstad — nar det stod klart att han
inte utan vidare skulle kunna fa tankningsmojlighet pa Lidkoping — ar ocksa
synnerligen anmaérkningsvart eftersom han lika garna kunde ha valt nagon av
flygplatserna vid Goteborg, som var 6ppna. | stallet chansade han pa att na
fram till Karlstad, vilket foljande tyder pa:

De forsta motorstérningarna i hdgermotorn upphérde nar féraren mandv-
rerat nagot eller nagra reglage — sannolikt tankvaljarna, mojligen ocksa nagon
av eller bada boosterpumparna. Detta tyder pa att han fore tankskiftet med
avsikt utnyttjade allt uttagbart bréansle i ett av tankparen — troligen innertan-
karna som normalt brukar valjas fran start. Tankvaljarnas och cross-feed-
reglagets lagen vid haveriet tyder pa att han forsokt utnyttja allt uttagbart
bransle aven i det andra tankparet — yttertankarna. Dessa atgarder visar att
foraren forsokte na fram till Karlstad genom att utnyttja allt bransle som fanns
i flygplanet.

SHK beddmer att styrande for forarens handlande var att passagerarna
skulle hinna till travtavlingarna i tid, vilket sannolikt inte hade blivit fallet om
han mellanlandat i Géteborg.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)

c)

d)
€)

Foraren var behdrig att utfora flygningen.

Luftfartyget var luftvardigt.

Bada motorerna stannade pa grund av branslebrist innan flygplanet natt
destinationen.

Flygningen paborjades med for liten mangd bréansle ombord.

Foraren har gjort avsteg fran gallande danska bestammelser for civil
luftfart avseende foreskriven minsta mangd brénsle vid privatflygning
enligt IFR-reglerna.

Orsaker till haveriet

Haveriet har orsakats av motorstopp pa grund av branslebrist. Branslebristen
berodde pa att foraren underlatit att tanka flygplanet fore flygningen eller att
mellanlanda for tankning.

REKOMMENDATIONER

Inga.



Bilaga 2

Sid1(2)
Berakning av mojlig flygtid
A Forutsattningar
a) Normal total bransleférbrukning
Taxning 12 USG/tim
Stigning 60 "- 800 fpm
Planflykt 32"
Plané 22 "- 800 fpm
0,5 min TO-power 0,2 USG extra/start
b) Verifierad branslemangd 920814 kl. 14.50
Inboard 56+56 =112 USG "fullt”
Outboard 5+5 =10 USG "uppskattad mangd

enl. bransleméatare”

B Berakning av bransleférbrukning fran 920814 kl. 14.50
till 920816 klI. 10.00

Flygning EKRK-EKAH (Képenhamn/Roskilde-Aarhus/Tirstrup)

Blocktid 41 min = 0,68 tim
Flygtid 25 min = 0,42 tim
Flyghojd 6000 fot

USG
Taxning 41-25 min = 0,27 tim 3,2
0,5 min T/O-power 0,2
Stigning 7,5 min = 0,13 tim 7,8
Flygning pa FL 60 25-7,5-7,5 min =0,17 tim 5,4
Plané 7,5 min =0,13 tim 29

19,5
Flygning EKAH-EKBI (Aarhus/Tirstrup-Billund)
Blocktid 46 min = 0,77 tim
Flygtid 30 min = 0,50 tim
Flyghojd 1500 fot

USG
Taxning 46-30 min = 0,27 tim 3,2
0,5 min T/O-power 0,2
Stigning 1,9 min = 0,03 tim 1,8
Flygning p& 1500 fot 30-1,9-1,9 min = 0,44 tim 14,1
Plané 1,9 min = 0,03 tim 0,7

20,0



Bilaga 2

Sid 2

Flygning EKBI-EKRK (Billund-Kdpenhamn/Roskilde)
Blocktid 52 min = 0,87 tim
Flygtid 36 min = 0,60 tim
Flyghojd 7000 fot

USG
Taxning 52-36 min = 0,27 tim 3,2
0,5 min T/O-power 0,2
Stigning 8,8 min = 0,15 tim 9,0
Flygning pa FL 70 36-8,8-8,8 min =0,31 tim 9,9
Plané 8,8 min =0,15tim 3.3

25,6
Total bransleférbrukning under tre flygningar 65,1
C Berakning av tillganglig branslemangd 920816 kl.10.00

USG USG

Inboard tankar
Fulla tankar 112
Ej utnyttjningsbar branslemangd enl. MM -2,6
Bransleférbrukning under tre flygningar -65,1
Beréknad kvarvarande bransleméangd 443 44,3
Outboard tankar
Beddmd bransleméngd enl. instrument 10,0 10,0
D Berékning av mojlig flygtid pa inboard-tankar

USG
Taxning 8,0 min =0,13 tim 1,6
Start 0,2
Stigning 12,5 min =0,21 tim 12,6
Flygning pa FL 100 52,0 min =0,87 tim 27,7
Plané 6,0 min = 0,10 tim 2,2
Total flygtid 70,5 min
Total foérbrukning 44,3
E Berakning av mojlig flygtid pa outboard-tankar

USG
Flygning 18,8 min =0,31tim 10,0
Total flygtid 18,8 min
Total forbrukning 10,0

F Sammanfattning



Bilaga 2
Sid 2

Beraknad mojlig flygtid pa inboard-tankar 70 min
Beraknad mojlig flygtid pa outboard-tankar 18 min
Beraknad mojlig total flygtid 89 min
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