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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-XGE 34/86

Luftfartyg typ: Vari-EZE

Haveriplats, datum: 5 km SSV Horby, M ldn
1986-08-01 ca k1 14.10

Typ av flygning: Flygutprovning branslefor-
brukning

Antal ombord: 1 _

Personskador: Allvarliga

Skador pd luftfartyget: Totalhaveri

Befdlhavarens alder, cetifikat: 66 &r, A-cert

Befalhavarens totala flygtid: Ca 13 400 timmar

Foraren genomforde brdnsleférbrukningsprov under 13gt effektuttag
som ett led i flygplanets utprovning i experimentklass. Flygningen
utfordes VFR och utan fardplan med start Sundsvall och avsedd
landning Sturup. Forst efter det att huvudtanken tomts kopplade
foraren in ordinarie extra tank. Hdarunder stoppade motorn. Propel-
lern vindmillade ej efter motorstoppet. Eftersom flygplanet saknar
startmotor kunde dterstart ej ske. Till f61jd hdrav tvingades fo-
raren nddlanda och havererade.

Efterforskningen forsenades av bl a ett falsklarm p g a felaktig
hantering av nddsdndaren pad ett nira haveriplatsen uppstidllt flyg-
plan.

Rekommendation: Luftfartsverket bor tillse att flygplantypens
flyghandbok kompletteras med uppgift om operativ begrdnsning i
form av ldgsta hastighet for vindmillning av propeller.

Kommentar: Arendet belyser att meddelande av fardplan - eller upp-
lysning om flygning ti11 ndgon som f&ljer upp denna - kan vara av
avgorande betydelse ndar det gdller omfattningen av den efterforsk-
ningsinsats som bor ske efter ett haveri.
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1 FAKTAREDOVISNING

) | Redogbrelse for hdndelseforloppet

Flygningen avsdg utprovning av brdnslesystemet under 1agt
effektuttag.

Foraren startade med flygplanet SE-XGE frdn Sundsvall 1986-08-01
k1 10.10 med fulla tankar, dvs 90 liter i huvudtank och 12 liter i
extra tank. Berdknad brdnslefOrbrukning: Huvudtank t o m en linje
soder Kristianstad, ddrefter extra tank med 45 minuter reservtid.
Berdknad landning Sturups flygplats ca 14.30. Flygningen utfdrdes
enligt VFR och utan ingiven firdplan.

Omedelbart sdder om Kristianstad k1 14.10 var huvudtanken témd
och varvtalet sjonk under Gverkoppling till extra tank. Innan
fyllning av forgasare fullféljts stoppade motorn. Enligt foraren
var farten dd 102 knop (117 mph) och hdjden var 1 300 fot STD.
Varvrdknaren gick ner pd 0.

Forarens avsikt var att nodlanda pa ett privat filt vid Sebbarp.
Men eftersom hdjden ej rdckte till ansattes nddlandningen mot
vinden i en hdg och tdtvixande dker. Foraren fillde in nosstillet
vid Tandningen for att flygplanet sikert skulle stanna fore en
gdrdsgdrd. Flygplanet slog omedelbart runt och hamnade i rygglage.
Haveritidpunkt ca k1 14.10.

1,2 Personskador
Besdttning Passagerare Ovriga
Omk omna
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade 1

Inga skador

1.3 Skador pd luftfartyget

Totalhaveri.



1.4 Andra “skador

Mindre skador pa vixande grdda (vete).

1.5 Besdattningen

Foraren var vid haveritil1fdllet 66 ar och hade gillande
A-certifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 94 13 501
Denna typ 4 43 48

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dgr: 22
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes 1984-06-14 pd
flygplantyp Super Cub (datum for cert-fornyelse 1986-09-30).

1.6 Luftfartyget

Agare: Bo Pettersson, Amiralsvdgen 2, 237 00 BJARRED
Flygplantyp Vari-EZE, serienr 935-29, tillverkningsdr 1985.
Max tilldten flygvikt 477 kg, &ktue11 flygvikt 408 kg.
Tyngdpunktsldget inom godkdnda granser.

Motorfabrikat Continental, modell 0-200.

Total gangtid (Tuftfartyg, motor, propeller) 49,2 timmar.

Propellern dr av trd, monterad skjutande och konstruerad for bidsta
verkningsgrad i omrddet 170 mph/2 400 rpm.

Flygplanet dr ej utrustat med startmotor. Det har ett gravita-
tionssystem for brdnsletillfdrsel.



Flygplanets styrspak dr monterad pd en konsol pa hdger sida i
forarutrymmet. Brdnslekranen dr placerad 1dgt pa samma sida mot
stolsrygg. For tankskiftning fordras alltsd att vdnster hand fores
18ngt ned pd hdger sida.

Luftfartyget var under utprovning enligt tillstdnd gdllande t o m
1987-05-31.

1.7 Meteorologisk information

Klar sikt, sydvdstlig vind 15 knop, marktemperatur 239C; luft-
trycket QNH 1 013 hPa, VMC-véader.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Flygplanet var forsett med radio men ndgon kommunikation forekom
ej.

1.10 Flygfdltsdata

Horby/Sebbarps privatflygfdlt. Grasbana ca 450 m. Banan orienterad
i Ost/vdstlig riktning. Avstdnd till haveriplatsen ca 500 m.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej. Krdvdes ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

— e — — — — —

Position 550 52' N 130 40' E



Haveriplatsen har utmdrkts pd bifogade karta, bilaga 2.
Haveriterrdngen var ett sddesfdlt, ca 35 m Gver havet.
Flygplanets stoppstrdcka fran forsta markkontakt till stopp 13 m.

] o122 Flygplanvraket

Canard och hdgervinge avslagna. Huvudstdll och plasthuv demolera-
de. Motor och instrument ej skadade. Ett propellerblad helt och
nedsdnkt i marken. Det andra propellerbladet avslaget vid roten.

Inga frammande partiklar av ndgot slag i brinslesystemet frin fil-
ter t o m flottorhus i forgasare. Brdnslefunktionsprov med flyg-
planet rdttvdnt utfért pd haveriplatsen. Fyllning av tomt brdnsle-
system fran reservtank till full flottdrnivd tar 5-7 sekunder.

1.13 Medicinsk information

Foraren erhd11 vid haveriet flera skdrsdr i huvudet. Han inkom
till sjukhus ca 6 timmar ddrefter, medtagen och nedkyld, men utan
andra pavisbara skador dn skidrsdren. Efter ett dygn pd sjukhus
utskrevs han pa egen begdran.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmdjligheter

1.15.1 Evakuering och undsdttning

Flygplanet dr tillverkat i sandwich-konstruktion med kraftuppta-
gande skal i varierande tjocklek. Bakom férarplats dr placerad
ett forstdrkt skott som nar till dverkant huv. Sikerhetsbdltenas
infdstning, stolens utformning som del i strukturen samt fdorar-
platsens sldta ytor i Ovrigt skyddar foraren effektivt dven vid
hdoga anslagskrafter.



Foraren anvinde ej axelremmar. Han korde antagligen huvudet genom
huvglaset vid nedslaget. Han svimmade av en stund. Nir han §ter-
fick medvetandet mdrkte han kraftigt blodfléde fran huvudet ned i
vetedkern. Han grdvde sig sedan ut ur det uppochnedvinda flygpla-
net med hjdlp av glasbitar. Detta gjorde han medan han hdngde kvar
i midjebdltet i ryggldge. Efter att ha kommit ut ur flygplanet
vidtog han dtgdrder for att stoppa blodforlusten och vilade. Han
borjade sedan krypande ta sig dver dkern mot nirmaste gdrd. Ca 5
timmar efter haveriet upptdcktes han pd dkern ca 50 m frén flyg-
plansvraket. Ambulans kom till platsen k1 19.25. Ldkare gjorde
akutinsats k1 19.30. Han fordes ddarefter till ndrmaste sjukhus.

1.15.2 ELT och efterforskning
Flygplanet var utrustat med ndodsdndare typ SIR 11, kontrollerad u
a pd haveriplatsen.

ELT kom efter haveriet att Tigga en bit ner i marken med flygpla-
net "stottande sig" pd antennen.

Haveridagen k1 15.42 rapporterade ett flygplan till ATS Sturup att
en ELT hordes pd frekvens 121,5. Kentakt togs med ARCC/Cefyl och
andra flygplan uppmanades lyssna pa frekvensen. N&gon rapport om
saknat flygplan foreldg ej.

Anteckningar vid ARCC/Cefyl angaende sporadisk, svag ELT-sdndning
over Skdne 1986-08-01.

1543 SARSAT-larm frén Bodd och Toulouse. Positioner runt
Horby.
1545 VO ESMM: Trafik over Skane hor ELT.

1545-1605 Telefonspaning: Polisen Sturup (hkp), Malmd och Kristi-
anstad samt VO ESMM.
1605-1610 Polisen Horby.

1730 Polispatrullen avrapporterar: ELT ldge off, antennen av-
tagen. Flygplan: SE-AYZ parkerad i plathangar.

1740-45 Agaren till SE-AYZ (Bengt Andersson) ringer: Har nu dven
monterat bort batteriet. Gor egenkontroll med transis-

torradio. '
1742 Flygplan pd@ FL 110 hdr svagt ELT &ver Horby/Sebbarp.
1755 Bengt Andersson (dgaren) har nu tagit ur ELTn. I ldge

"Arm" visar det sig att den sdnder!! Han ombeds 1&ta
radiotekniker understka den fore anvédndning.
1800 Info VO ESMM. Aterkommer om nya rapporter inkommer.



1929 ELT-alert fran Toulouse.

1930 LAC M meddelar att en person funnit havererat flygplan
i dunge ca 1 km E Horby/Sebbarps flygplats (S Akarp).
LAC har larmat lokalt och aterkommer.

1955 Bodo avrapporterar ELT-detektering.

2002 LAC M meddelar att en skadad person avtransporterats.
Flygplan: SE-XGE.

Minnesanteckningar frdn ARCC/Cefyl angdende forestdende anteck-
ningar:

Kontakten med polisen HOorby ndrmast for att efterhGra om de kdnner
ti11 ndgon verksamhet, t ex helikopter och/eller sjoflyg. Svaret
negativt, men man upplyser om att det finns en flygplats vid Seb-
barp 5 km SW Horby. (Denna flygplats finns inte publicerad i AIP
eller i KSAKs och SPAFs handbdcker!) Polisen lovar sdnda en pat-
rull til1l flygplatsen och dgaren till det flygplan, som dr baserat
ddr. Insatsen forsenas av en smdrre trafikolycka.

1730 :

Polispatrullens sena avrapportering forklaras dels av tidigare
namnda trafikolycka och dels av att man sokt dgaren till flygpla-
net. Agaren hade efter borttagning av antennen 3tervdnt till sin
bostad. Om ELTn dessférinnan, eller efter, sinde av vada hade han
inte kunnat konstatera. D& flygplan vid passage av Horby fortfa-
rande svagt hor ELT, ombeds han for sdkerhets skull dven bortmon-
tera batteriet. Han ndmner dven att hans ELT vid ett tidigare
ti11fdlle sint av vdda, varvid dansk rdddningshelikopter lokali-
serat sandningen till Horby/Sebbarp.

1755

D& ELTn visar sig sinda i ett ldge dd den skall vara tyst, beddmes
den som otillforlitlig och batteriet bortmonteras. Ddrefter upphor
flygplan dver Skdne att hdra ELT-signaler. Vidare bekrdftar
SARSAT-passage att det nu dr tyst. Konklusionen blir sdlunda att
"syndaren" dr funnen och tystad.

Vidare har handldggaren av larmet vid ARCC/Cefyl uppgivit vid
samtal med SHK:

De positioner som framkom genom SAR/SAT och fran flygplan pekade
pd Horby med ca 15-20 km radie. Hans forsta tanke var att f3 tag i
Malmdpolisens helikopter. Den fanns i Kristianstads 1dn enligt
uppgift av Malmopolisen. Sambandscentralen i Kristianstad uppgav
emellertid att helikoptern visserligen skulle varit ddr men att
den var kvar i Malmd. Detta var i och for sig inte férvdnande for
det finns ingen beredskap pa den hdr helikoptern pd det sdtt som
man har i Stockholm och Goteborg. Han tog darfor kontakt med HOr-
bypolisen.



Kgaren till flygplanet SE-AYZ har uppgivit: 1986-08-01 pa efter-
middagen var han vid sitt flygplan pd Sebbarpsfdltet, dd polisen
kom och sade att en ndodsdndare stod p& och sdnde. Han misstankte
direkt att det var hans nodsindare, eftersom den sdnt falsklarm
tidigare. Han ryckte ddrfdr av antennen ti11 sdndaren. Klockan var
d3 17.16. Han satte sedan sindaren i ldge "arm" och gav sdndaren
en smill for att visa polisen hur den startar. Han trodde namligen
felaktigt att knappen d& skulle hoppa Gver i ldge "on". Han talade
direfter i telefon med ARCC/Cefyl som bad honom kontrollera med
hjdlp av en radio om sdndaren gick. Han hdmtade darfor sandaren
och konstaterade vid ett andsra telefonsamtal med ARCC/Cefyl att
sindaren gick nir den stod pd ldge "arm". Efter detta konstateran-
de plockades batterierna ur sdndaren pa ARCC/Cefyls tillskyndan.

1:16 Sdrskilda prov och undersdkningar

Inga.

1.17 Ovrigt

Féraren har betriffande tankvdxling vid tidigare provning uppgivit
att propellern vindmillat pd 1 300-1 400 rpm i fart 135-140 mph.

Det har inom SHK upplysts att det enligt utforda prov krdvs en
hastighet av ca 180 mph for att f3 stillastdende propeller att
borja vindmilla.
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2 ANALYS
2.1 Haveriet

Forarens avsikt var att mdta brdanslefdrbrukningen genom att tomma
huvudtanken innan reservtanken kopplades in. En forutsdttning for
att kunna gora detta var att propellern vindmillade for 3terstart
av motorn, eftersom startmotor saknas. Efter tdmning av brdnsle-
systemet tar det 5-7 sekunder att dter fylla flottdrhuset frén re-
servtanken. Propellerns placering begrdnsar méjligheten till vind-
millning i 13ga farter. Vid tidigare forsdok hade propellern vind-
millat i fart 135-140 mph. For att fd stillastdende propeller att
bérja vindmilla har dock krdvts en hastighet av ca 180 mph. Vid
det aktuella til1fdllet vindmillade propellern inte, uppenbarligen
beroende pa att hastigheten var for 18g. Samtidigt befann sig
flygplanet pd alltfor 18g hojd for att propellern skulle kunna f3s
att dter rotera genom hastighetsdkning genom dykning.

Till fo1jd av det motorstopp som intrdffade p g a att huvudtanken
f16gs tom tvingades fdoraren nddlanda med haveriet som resultat.

Eftersom flygplantypen ej dr utrustad med startmotor och brdnsle-
systemet bygger pa gravitationen, innebdr det forhdllandet att
vindmillningsfarten dr hog ett riskmoment i ldgen ddr ett brdnsle-
avbrott i 13g hastighet kan intriffa.

SHK noterar att reglageldgenas placering ger en Okad operationstid
i forhdllande ti11 ett ergonomiskt riktigare system med tankvil-

jarkranen synlig och latt dtkomlig till vinster.

2.2 Rdddningstjdansten

Vid haveriet k1 14.10 aktiverades flygplanets nddsdndare. Den ver-
kar darefter ha sdnt kontinuerligt fram till k1 20.09 da den
stdngdes av genom polisens forsorg. P3 grund av att nddsindarens
antenn vid haveriet hamnade en bit ner i marken var nddsignalen
troligen svag. Flygplanet hittades forst ca fem timmar efter have-
riet, dock ej med ledning av nddsignalen.
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Att rdaddningsinsats med ledning av nddsignalen misslyckades miste
i forsta hand tillskrivas det forhdllandet att foraren ej ingivit
firdplan eller pd annat sitt 18tit fé1ja upp flygningen och att
ddrfor inget flygplan var rapporterat saknat. Efterforskningsleda-
ren har darfor saknat konkret anledning att dra pd mera omfattande
efterforskning dn vad som skedde. En olycklig omstdndighet, som
storde efterforskningen, var dessutom att nddsindaren pa det nira
haveriplatsen parkerade flygplan, som misstinktes ge falsklarm,

P g a felaktig hantering verkligen gav signal under en period.

Sammantaget anser SHK att det inte finns nagon anledning till kri-
tik mot det sdtt varpa efterforskningen bedrevs. Diremot finns
anledning understryka att meddelande av fardplan - eller upplys-
ning angdende flygning till ndgon som fo1jer upp denna - kan vara
av avgorande betydelse ndr det gdller omfattningen av den efter-
forskningsinsats som rimligen bor ske efter ett haveri.

3 SLUTSATSER

Sad Undersdokningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygningen.

b)  Flygplanet var under utprovning enligt giltigt flygutprov-
ningstillsténd.

c) Det har inte framkommit nigot som tyder pd tekniskt fel pi
flygplanet.

d) Motorn stoppade vid skifte fran tomd huvudtank till reserv-
tank.

e) Brdnslesystemet ar uppbyggt som ett gravitationssystem.

f)  Propellern vindmillade ej vid motorstoppet, vilket omojlig-
gjorde aterstart eftersom startmotor saknas.



q)

i)

J)

k)

32

12
Anledningen til1 att propellern ej vindmillade var att ha s-
tigheten var for 13q.
Flygplanet befann sig pd alltfor 18g hdjd for att stillasti-
ende propeller skulle kunna fds att 8ter rotera efter dyk-
ning.

Foraren tvingades landa pd oldmplig nddlandningsplats.

Foraren fdallde ej ut landstdllet vid landningen for att ej
kollidera med en gidrdsgdrd.

ELT aktiverades vid haveriet men efterforskningen forsenades
till f61jd av att inget flygplan rapporterats saknat.

Sannolik haveriorsak

Efter motorstopp landades flygplanet pa oldmplig ndodlandnings-

-plats.

Bidragande orsaker till haveriet har varit:

0

Bristande planering vad gidller risken for motorstopp.

Foraren kopplade pd reservtank forst sedan huvudtanken helt
tomts.

Motorn stoppade innan fyllning av forgasaren skett.
P g a for 1ag hastighet vindmillade inte propel lern,

P g a for 1dg hdjd gick det inte att "dyka iging" propel-
lern.
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4 REKOMMENDATION
Luftfartsverket bor tillse att flygplantypens flyghandbok komplet-

teras med uppgift om operativ begrdnsning i form av lidgsta hastig-
het for vindmillning av propeller.

£

Hans Gullberg

Datum for rapportens undertecknande: 1987-03-4/;1
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