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Fel! Okant vaxelargument.

BILAGA

1 Diagram 6ver forgasarisbildning hos latta flygplan

Anmarkning

All tidsangivelse i rapporten avser svensk sommartid (SST) = UTC + 2 timmar



Arendebeteckning

1991-12-16 L-45/91

Luftfartsverket
601 79 NORRKOPING

Rapport C 1991:63

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshan-
delse som intraffade den 7 juni 1991 pa sjon Langhalmen, 3 km
sydvast om Radanefors, P lan, med ett luftfartyg med registre-
ringsbeteckningen SE-ILH.

SHK 6verlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.

Olof Forssberg Henrik Elinder Claes Jernow



Fel! Okant vaxelargument.

SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1991:63

Arende L-45/91

Luftfartyg; registrering och typ SE-ILH, Piper PA-28-16

Tidpunkt for h&ndelsen 1991-06-07 kl. 11.45

Plats Sjon Langhalmen, 3 km sydvast om Rada-
nefors; P l&n

Typ av flygning Allman flygtraning

Vader Enligt METAR/Séave kl. 11.50: Vind 1000/9

knop, CAVOC, temperatur/daggpunkt +
16[1C/+2-+3[1, QNH 1007 hPa

Antal ombord Besattning: 1 Passagerare: 1
Personskador Allvarliga

Skador pa luftfartyget Totalhaveri

Forarens alder, certifikat 24 ar, amerikanskt trafikflygarcertifikat
Forarens flygtid Ca 360 timmar, varav pa typen 250 timmar

Haveriet orsakades av att flygplanet vid inflygning pa lag hojd fér nédlandning pa en sjo
kolliderade med en kraftledning och okontrollerat slog ned i vattnet. Eftersom kraft-
ledningen var svarupptéackt, sag foraren den for sent for att kunna undvika kollisionen.

Nodlandningen féranleddes av otillracklig motoreffekt till f6ljd av isbildning i férgasaren.
Forgasarisbildningen orsakades av att foraren inte anvande forgasarférvarmning trots att
radande temperaturer och daggpunkter under storre delen av flygningen medforde
pataglig risk for sadan isbildning.

Bidragande till att foraren inte insdg behovet av att anvanda forgasarforvarmningen var att
flygningen i sin helhet skedde val fritt fran moln.



Fel! Okant vaxelargument.
INLEDNING
Statens haverikommission (SHK) underrattades den 7 juni 1991 om att ett luftfartyg med
registreringsbeteckningen SE-ILH havererat pa sjon Langhalmen, P lan samma dag K.

11.45

Handelsen har utretts av SHK som foéretratts av Olof Forssberg, ordférande, Henrik
Elinder, utredningschef, och Claes Jernow, sakkunnig.

SHK har sammantratt

Dag Plats Néarvarande
1991-10-01 SHK Forssberg, Elinder, Jernow och

K-G Bask, LFV



Fel! Okant vaxelargument.

1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogobrelse for handelseforloppet

| samband med tillsyn fore flygningen konstaterade foraren att det fanns vatten i bada
tankarna. Han dranerade da tills det inte fanns nagot vatten kvar. Nar han dranerade
branslefiltret var det fritt fran vatten. Flygplanet var standardtankat.

Foraren startade fran Save kl. 10.55 for en timmes VFR-flygning. Han flog ut via Lycke pa
1500 fots hojd till Tjorn, fortsatte pa 2500 fot till Vallhamn, dar han svangde ett varv och
vidare mot Kollekarr, dar han svangde ytterligare ett varv. Darefter steg han pa kurs mot
Vanersborg till 4500 fot, passerade NDB-fyren FM och fortsatte mot Fargelanda under
hojdminskning till 1500 fot. P& den flyghojden gjorde han nagra svangar 6ver norra delen
av samhallet varefter han ungefar kl. 11.35 svangde till sydlig kurs och skiftade fran héger
till vanster tank. Nagra minuter senare bdrjade motorn ga orent.

Foraren upplevde att motorn misstéande, att motorvarvtalet varierade och att motorns
effekt minskade s& mycket att han inte langre kunde bibehalla planflykt. Han kontrollerade
férvarmningsreglaget och konstaterade att det stod i lage kalluft, vilket det hade gjort
under hela flygningen. Han kontrollerade att blandningsreglaget stod i lage rik blandning
och att snapspumpen var last. Han slog till reservbranslepumpen och bérjade soka
nddlandningsplats.

Flygplanet forlorade héjd kontinuerligt och foraren upptackte ingen annan landningsbar
plats an sjon Langhalmen. Han flog in 6ver den langsmala sjon i sydlig riktning. Nar
flyghtjden var ganska lag (200-300 fot 6ver sjons yta) borjade motorn ga battre. Han
bestamde sig da for att skifta tillbaka till hdger tank men hann inte géra det forran motorn
hostade till och stannade. Strax darefter upptackte han pa nara hall framfor flygplanet en
kraftledning som var dragen tvars dver sjon. Han kunde inte undvika att landstallet
kolliderade med kraftledningen. Vid kollisionen férlorade han kontrollen éver planet som
slog i vattnet och sjonk. Han uppskattar farten till ca 80 knop vid kollisionen med kraft-
ledningen.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 1 - 2
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 1 - 2
1.3 Skador pé luftfartyget
Totalhaveri.
1.4 Andra skador

Avslitna linor i en kraftledning som var dragen tvars 6ver sjon Langhalmen.
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15 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 24 ar och hade gallande amerikanskt trafikflygarcertifikat med
instrument- och flermotorbehdrighet utfardat den 5 januari 1990. Han hade genomgatt
flygutbildning i USA med borjan hdsten 1988. Efter aterkomst till Sverige hosten 1990 flog
han PA-28 sju ganger fore den aktuella flygningen.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 5 ca 360
Denna typ 1 5 ca 250

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 7.
Inflygning pa typen gjordes 1988-11-22.

Ingen PFT (periodisk flygtraning) genomford.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Chalmers Flygklubb, Save Flygplats 2010,
420 14 SAVE

Typ: Piper PA-28-161

Serienummer: 28-8316066

Tillverkningsar: 1983

Flygvikt: Max tillaten 1055 kg, aktuell ca 950 kg

Tyngdpunktslage: Inom tillatet tyngdpunktsomrade

Motorfabrikat: AVCO Lycoming

Motormodell: 0-320-D36

Antal motorer 1

Brénsle som tankats

fore handelsen: 100 LL

Total gangtid (luftfar-

tyget): 4094 timmar

Gangtid efter senaste peri-

odiska tillsyn: 92 timmar

Motorgangtid efter grund-

oversyn: 1754 timmar

Propellergangtid efter

grundoversyn: 1004 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

SMHI har pa begaran av SHK avgett en beskrivning av vaderférhallandena och risken for
férgasaris vid foreliggande haveri.

Av SMHIs beskrivning framgar att siktforhallandena var goda under flygningen och att det



Fel! Okant vaxelargument.

forutom hoga och medelhdga moln ocksa forekom en del cumuliforma moln med bas
2500-6000 fot. Betraffande risken for forgasaris har SMHI gjort utdrag ur de bada
radiosonderingar som gjordes vid Landvetter under aktuellt dygn (kl. 02.00 respektive
14.00). Ur detta underlag har SMHI tagit fram temperaturer och daggpunkter (7/C) pa de
under flygningen anvanda marschhojderna enligt foljande tabell:

kl. 02.00 kl. 14.00
FL 15 +8,3/-0,3 +12,3/+3,4
FL 25 +5,8/-1,2 +9,0/+2,0
FL 45 +0,8/-1,2 +2,8/+1,2

| bilaga 1 aterges ett diagram avseende uppkomst av forgasaris hos latta flygplan. Enligt
diagrammet skulle risk for svar/medelsvar
forgasaris ha funnits vid bada sonderingstid-
punkterna pa de aktuella flygnivaerna.

Foraren har uppgett att flygningen i sin helhet utfordes i VMC (visuella vaderforhallanden)
och val fritt fran moln.

1.8 Navigationshjadlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Ej aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej, kravdes ej.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen
Position 5831N 1205E.

Dar flygplanet kolliderade med hégspanningsledningen ar sjon ca 100 m bred och den
seglingsfria héjden under ledningen fem meter enligt skyltar pa stranderna intill ledningen.
Flygplanet slog ned pa sjon ca 100 m séder om kraftledningen och sjonk till botten sa att
endast en mindre del av hojdstyrverket forblev synligt ovanfor vattenytan.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Vraket bargades tva dagar efter haveriet och fordes till Save for teknisk undersokning med
féljande resultat:
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Motor med installation har knéckts nedat. Propellern och spinnern ar i det narmaste
oskadade.

Nosstallets gaffel har kapats vid kontakt med kraftledningen. Bada huvudstallen har slitits
loss fran vingarna.

Vanstervingen har knackts bakat. Hogervingen har skador i platen.
Framre delen av flygkroppen ar ihoptryckt, bakre delen har omfattande strukturskador.
Delar av flygplanvraket var vattenskadade efter att ha legat i vattnet.

1.13 Medicinsk information

Foraren var i god fysisk och psykisk kondition fére haveriet.

1.14 Brand
Uppstod e€].
1.15 Overlevhadsmadijligheter

Risken for allvarliga personskador pa forare och passagerare var stor vid haveriet.
Nedslaget mot vattenytan var valdsamt och det var tursamma omstandigheter som gjorde
att de ombordvarande inte blev mer skadade &n att de sjalva lyckades ta sig ur det
sjunkande flygplanet.

ELT

Aktiverades sannolikt men avgav inga signaler eftersom nédsandaren medféljde planet
ned i vattnet.

1.16 Séarskilda prov och undersékningar
1.17 Ovrigt

Alarmerings- och raddningstjanst.

Foraren sande inte nagot nddmeddelande pa radio och haveriet observerades inte av
nagon person. Elabonnenter i narheten av haveriplatsen meddelade emellertid Vattenfall
att strommen plotsligt brutits, varfor personal beordrades ut till omradet for att atgarda
driftstoppet. Nar en av Vattenfalls tjanstebilar ndgot senare pa en mindre vag korde fram
mot en elcentral i narheten observerade bilféraren tvd medtagna personer: féraren och
passageraren. De hade simmande tagit sig i land fran flygplanet och darefter med mdoda
slapat sig fram genom ett skogspatrti i avsikt att forsoka na bebyggelse och telefon. Fran
tjanstebilen larmades samhallets raddningstjanst ca kl. 13.00, dvs 1 timme och 15 minuter
efter haveriet. Omkring kl. 13.20 anlande tva lakarlag och tva ambulanser, varpa de
skadade fordes till sjukhus.
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2 ANALYS

Efter en halvtimmes flygning borjade motorn ga orent strax efter det att foraren skiftat fran
hoger till vanster tank. Eftersom han vid tillsynen fore flygningen hade dranerat bada
tankarna tills han konstaterade att det inte fanns nagot vatten kvar kan det inte ha
forekommit nagot vatten i bransletillférseln fran vanster tank. Under utredningen har heller
ingenting framkommit som tyder pa att nagot tekniskt fel skulle ha kunnat orsaka motor-
storningarna under den aktuella flygningen.

Av den meteorologiska informationen framgar att det fanns risk for férgasarisbildning vid
tiden for de bada radiosonderingarna som utfordes kl. 02.00 respektive 14.00 aktuellt
dygn. Med underlag av de i 1.7 angivna temperaturerna och daggpunkterna vid sonde-
ringarna ger en linjar berakning av motsvarande varden for tiden kl. 12.00 (haveriet
intraffade ca kl. 11.45) féljande resultat:

temp/daggp

FL 15 +11,6/+2,3
FL25 +8,5/+1,5
FL45 +2,5/+0,8

Av diagrammet i bilaga 1 kan utlasas att har framréknade varden motsvarar pataglig risk
for forgasarisbildning inom det hojdomrade dar flygningen agde rum. Eftersom forvarm-
ningsreglaget hela tiden under dessa forhallanden stod pa kalluft orsakades motorstor-
ningarna med all sannolikhet av isbildning i forgasaren. | sammanhanget fortjanar
framhallas att enbart forhallandet temperatur/daggpunkt kan medféra forgasarishildning
aven under flygningar som liksom i foreliggande fall i sin helhet utférs i VMC och val fritt
fran moln.

| efterhand kan konstateras att forgasarisbildningen kunde ha undvikits om foraren i
férebyggande syfte boérjat anvanda forgasarforvarmningen tidigt under flygningen. Om han
hade borjat anvanda forvarmningen forst nar motorn borjade ga orent, dvs direkt nar han
uppfattade stérningarna, torde dessa ha upphort efter en kortare tid. | bada fallen hade
flygningen kunnat fullféljas utan hinder av férgasaris.

SHK anser forarens beslut att som nddlandningsplats vélja sjon i stéllet for det enda till
buds stadende alternativet, kuperad skogsterrang, vara korrekt. Om inte kollisionen med
kraftledningen skett sa oturligt hade det funnits forutsattningar for en lyckad nodlandning
pa vattnet och darmed hade de ombordvarande undkommit betydligt lindrigare &n vad
som nu blev fallet. Om féraren dessutom sant nagon form av nédmeddelande pa radio nar
han inte langre kunde bibehalla planflykt hade detta kunnat uppfattas av exempelvis
ATS/Trollhattan. | sa fall hade raddningstjansten sannolikt aktiverats snabbare &n som
skedde.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningsresultat
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a) Foraren var behorig att utféra flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

c) Forutsattningar for forgasarisbildning forelag under flygningen.
d) Varmluftsreglaget stod pa kalluft under hela flygningen.

e) Efter en halvtimmes flygning minskade motorns effekt till féljd av forgasaris sa att
planflykt inte langre kunde bibehallas.

f) | samband med nodlandning pa en sjo kunde foraren inte undvika att flygplanet
kolliderade med en kraftledning och blev okontrollerbart.

g) Flygplanet slog ned pa sjon varvid det totalférstérdes medan de ombordvarande
skadades allvarligt.

h) Raddningstjansten larmades forst drygt en timme efter haveriet.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet orsakades av att flygplanet vid inflygning pa lag hojd fér nédlandning pa en sjo
kolliderade med en kraftledning och okontrollerat slog ned i vattnet. Eftersom kraft-
ledningen var svarupptackt sag foraren den for sent for att kunna undvika kollisionen.

No6dlandningen féranleddes av otillrécklig motoreffekt till foljd av isbildning i férgasaren.
Forgasarisbildningen orsakades av att foéraren inte anvande férgasarférvarmning trots att
radande temperaturer och daggpunkter under storre delen av flygningen medforde
pataglig risk for sddan isbildning.

Bidragande till att foraren inte kom att tinka pa att anvanda férgasarforvarmningen var att
flygningen i sin helhet skedde i VMC och val fritt frdn moln.

4 REKOMMENDATIONER

Med hanvisning till den rekommendation som lamnades i rapport C 1991:62 lamnar SHK
ingen rekommendation i denna rapport.



