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INLEDNING

Den 16 augusti 1982 fick en Piper PA-22-108/150 motorstopp och
slog runt vid nodlandning 1 250 m NNO Eksta kyrka p& Gotland.

Undersdkningen av haveriet skottes till en borjan av luftfarts-
verket men togs Over av statens haverikommission i mitten av
september 1982. Kommissionens ordfdrande har varit generaldirektor
Goran Steen och utredningschef civilingenjor Age Roed. Till
kommissionen har som expert knutits avdelningsdirektdr Thure
Hansson.

Sammantrdde i drendet har hallits

1983-04-26 i Stockholm nirvarande Steen, RGed och Hansson
samt representanter for luftfarts-
verket och forsdkringsbolaget
Skandia



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 RedogOrelse for flygningen

Flygningen var en s k LS-flygning (m&1géng) utford for forsvaret
(F 18) inom ramen for flygklubbens hjdlpflygtillstand.

Foraren startade fran Visby flygplats k1 1223 for att flyga strdckan
Visby-Petesvik-Nasudden-Hoburgen-Faludden-Ndsudden-Petesvik-Visby.

Vddret var gott (VMC) och han hade f&tt erforderliga viderleks-
uppgifter for strdckan fore starten. Flygningen skedde pd en for-
kortad fardplan som klubben veckovis inlamnar till flygtrafikled-
ningen for dessa uppdrag.

Under aktuell flygning hade foraren flugit strdckan Visby-Petesvik-
Ndasudden-Hoburgen-Faludden-Nasudden-Petesvik. Hdrefter begdrdes
forlangd flygning och han gjorde en ny runda Nasudden-Hoburgen- -
Faludden-Ndsudden. Extra slingan berdknas ha tagit ca 17 minuter.

Nar han befann sig vid Ndsudden efter den nya rundan fick han

en motorstdrning med effektminskning. Han Okade gaspddraget for

att kunna hdlla hojden. Han uppger att effektminskningen foregdtts

av en "puff" i motorn och tyckte att det luktade bensin. Enligt fora-
ren visade bensinmdtaren d& halv tank. P& en kort strdcka anser han
sig ha forlorat en kvarts tank.

Efter att ha kontrollerat instrument och branslemangd skiftade han
frekvens till Visby-tornet och anmdlde k1 1355 motorstdrningen.
Effektminskningen kvarstod trots okat gaspadrag och 1405 meddelade
han tornet att han forsdkte Tanda norr om Levide kyrka. Vid Levide
svangde han vdasterut mot Eksta ddr det fanns flera Oppna fdlt och
bad Visby-tornet om vinduppgifter dd han insdg att han inte skulle
nd fram till Visby. Han fick dven begdrda uppgifter och lade upp
flygningen efter déssa.



Fran Levide kyrka f1dg han mot Eksta, valde ut ett fdlt for landning
och gick in pd en medvindslinje till fdltet, som han beddmde vara

en kldvervall. Inne Gver fdltet p& 1&g hdjd kunde han se att fidltet
var en potatisdker men dd nytt gaspddrag inte gav ndgon effekt
landade han med ldgsta mgjliga fart. Efter en utrullning pé& ca

50 m, varunder landstdllets hjul delvis skar ner, slog flygplanet
runt och blev liggande p& rygg. Efter rundslagningen gick foraren
runt planet och kontrollerade skadorna. Han sdg dd att bensin rann
ut frén tanklocket pd vingens Gversida men bedomde brandrisken

som ringa.

1.2 Personskador

Inga.

1.3 Skador pd flygplanet
Betydande.

1.4 Andra skador

Inga av betydelse.
1 Besdttning

Fﬁraren.var vid haveritillifdllet 46 &r. Han innehade A-certifikat
giltigt t o m 1983-06-30. Senaste PFT utfdrdes 1982-06-07.

Flygtid 24 timmar | 30 dagar | 90 dagar| totait
Alla typer 24 37 251
Denna typ 3 9 28




1.6 Luftfartyget

Flygplanet var en Piper Pa-22-108/150 Colt tillverkad i Lock Haven,

Penn., USA &r 1961 med tillverkningsnr 22-8795. Vid haveritillfdllet
hade det en total flygtid av 3986 timmar. Luftvdrdighetsbeviset var

giltigt t o m 1983-06-30.

Flygplanets motor var en Lycoming 0-320-A2B med tillverkningsnr
L-37988. G&ngtid efter grunddversyn var 1 786 timmar och efter senaste
100-tim tillsyn 33 timmar.

Fore flygningen tankade foraren 26 liter bensin och gjorde daglig
tillsyn varvid han bl a kontrollerade oljenivdn och drdnerade
branslesystemet. Branslemdngden kontrollerades genom vingtankens
pdfyliningshdl. Vid starten var flygplanet fulltankat (68 liter).
Bransleforbrukningen anges enligt notering i flyghandboken vara
34 liter i timmen vid 75 % effektuttag. Vid 60 % effektuttag ar
forbrukningen ca 36 liter i timmen.

1.7 Vader

Vadret vid Visby flygplats k1 1300 var foljande: Vind NNW/8 Kkts,
molnbas 6/8 Cu 1 000 m, sikt > 75 km, QFF 1004,4 mb.

1.8 Navigationshjd1lpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikation

Radioforbindelse var under flygningen upprdttad dels med militédra
organ dels med flygtrafikledningen vid Visby flygplats. Kommuni-
kationen synes med undantag for vissa stdrningar i samband med

motorbortfallet ha fungerat utan anmarkningar.



1.10 Flygfdltdata

Ej aktuellt.

1.1 Fardregistrator

Fanns ej. Erfordras ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1  Haveriplats

Haveriplatsen utgdres av en ca 300 m 1&ng potatisdker, som stracker
sig i nord-sydlig riktning. Nodlandningen ansattes med en inflyg-
ningsriktning av ca 182 vilken i stort sett sammanfaller med plog-
fé&rornas riktning. Flygplanet hade efter sdttningen rullat ca 50 m
och direfter slagit runt framdt och blivit liggande pa rygg ca 20 m
fran &kerns norra kant.

- Flygplanet

Vid den tekniska undersodkningen har foljande av intresse for haveri-
undersokningen konstaterats:

Instrument och reglage

o Tankmdtare pd full (planet i ryggldge)

o Gasreglage intryckt (fullt pddrag)



Brdnslesystem

Sedan flygplanet vants runt kunde ca 1 liter bransle avtappas fran
flygplanets brianslesystem.Inget brdnsle kunde observeras ha ldckt
ut pa marken nidr flygplanet 1&g p& rygg och brédnslesystemet bedom-
des darfor ha varit ndstan tomt vid nddlandningen.

Nir flygplanet viandes runt och stdlldes p& landstdllet uppstod
viss ldckning i form av dropp frén brdnslefiltrets drédnerkrar.
Detta upphdrde emellertid vid berdring av kranen for kontroll om
denna var stdngd.

Det kunde p& haveriplatsen inte avgoras vilket ldge kranen befunnit
sig i fore haveriet eftersom kranen omedelbart tdtade vid berdring
och nytt ldckage inte kunde erhdllas.

Branslesystemet kontrollerades &nyo vid Gotlands flygklubb sedan
flygplanet bargats. Vid kontroll av brdnslefiltret fanns ndgot
smuts men dven ndgra storre korn. Det var dven nu omgjligt att
provocera fram ett ldckage ur drdneringsventilen.

Ndgot lickage pa Ovriga brinsleledningar eller tank kunde inte
konstateras.

Motorundersdkning

Efter byte av propeller genomfgrdes ett normalt startforfarande
utan anmdarkning for kontrollkdrning av motorn.

Hirvid kdrdes motorn pad 750, 1800 och 2450 varv. Vid magnetkontroll
var varvtalsfallet 75 resp knappt 100 varv for vardera magneten.
Motorfunktionen anses ha varit helt normal.



Andra skador

Nagra andra tekniska felaktigheter som kan sdttas i samband med
haveriet har inte konstaterats. Flygplanets propeller, motorinfist-
ning, nosstdll, vinge och sidroder skadades nir flygplanet slog runt.

1.13 Medicinska data

Ej aktuellt.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmojligheter

Uverlevnadsmdjligheterna var goda. Det fanns gott om lampliga ndd-
Tandningsfdlt i aktuellt omrdde. Att valet av nédlandningsplats
rdkade bli oldmpligt berodde p& att foraren felbedomt faltets be-
skaffenhet.

Réddningstjdnsten har fungerat utan anmirkning. Foraren meddelade
k1 1355 motorstdrningar, flygrdddningshelikoptern larmades 1356 och
startade 1416. Den kunde 1428 plocka upp foraren for transport till
flygplatsen.

1.16 Sdrskilda prov och undersckningar
Inga.
117 Ovrigt

Piper Pa-22-108 Colt var urpsrungligen utrustad med en Lycomingmotor
typ 0-235-C1B, som ldmnar 108 HP vid 2600 RPM. Flygplanet konverterades
och utrustades med L&coming 0-320-A2B. Konverteringen innebar att
branslefdrbrukningen okade fran ca 23 liter/tim ti11 ca 34 liter/tim
vid 75 % effektuttag.



Flygplantypen dr standardutrustad med endast en brdnsletank som
rymmer 68 liter men kan utrustas med en extratank med samma volym.
Det aktuella flygplanet var standardutrustat och aktionstiden var
sdledes begrdnsad till ca 2 timmar inklusive brdnslereserv vid
flygning med 75 % effekt och ca 2 timmar och 15 minuter vid flyg-
ning med 60 % effekt.

Enligt BCL-D 3.2 Mom 4.6.11 skall brdnslet vid VFR-flyaning vara
tillrdckligt for flygning till den planerade destinationsorten plus
en reserv for 45 minuters flygning. Med en sddan reserv har det
aktuella flygplanet en aktionstid p& ungefdr en timme och 15 minuter
vid 75 % effekt och 1,5 timme vid 60 % effekt.

2 ANALYS

Foraren var behorig att utfora flygningen. Han startade k1 1223 pa
en md1flygning for forsvaret. Vid starten var flygplanet fulltankat
(68 1 brédnsle). Efter ca 1,5 timmes flygning borjade motoreffekten
att minska och efter ca 1,75 timme var foraren tvungen att nddlanda
p& grund av effektforlusten. I nddlandningsomrddet fanns flera Oppna
filt. Foraren kunde inte bedoma filtytorna fran flyghdjden och valde
av misstag en potatisdker. Under utrullningen slog flygplanet runt
och havererade.

Vid den tid d& motorstdrningarna borjade hade flygningen pagdtt i ca
1,5 timme. Med en forbrukning p& 34 liter i timmen (75 % effekt)
borde dd ca 51 1 ha forbrukats och ca 17 1 finnas kvar i tanken. Vid
flygning med 60 % effekt borde ytterligare 5 liter funnits i tanken.
Med s& mycket brdnsle kvar dr sannolikheten Titen for motorstdrning
p& grund av att luft sugs in i brdnslerdret ndr brdnsiet skvalpar
runt i tanken. Brinslemingden bor ddrfor ha varit ldgre dn den berak-
nade ndr stdrningarna borjade upptrdda. Om motorstdrningarna berott
pd branslebrist dr det ddrfor sannolikt det ldckage genom drdnerings-
ventilen som upptidcktes efter haveriet som kan forklara varfGr motor-
storningar erholls. Denna typ av ldckage dr inte ovanligt.



Den kvarvarande brinslemingden vid haveriet kan inte bestdmmas efter-
som bransle lackt av tanklockets urluftningshdl ndr flygplanet 1&g pa

rydgg.

Vid motorprov efter haveriet gick motorn utan anmdrkning. Haverikom-
missionen kan dock inte utesluta motorstorning som orsak till nod-
landningen.

Nar flygplanet nddlandade cirka 43 km frén Visby flyg-

plats hade flygningen pdgdtt i 1,75 timme och dven med 60 % effekt
skulle ca 53 liter brdnsle ha forbrukats. Fradn nddlandningsplatsen
till flygplatsen 3tgdr 7-8 liter brdnsle och det skulle i bdsta fall
funnits endast ca 8 liter kvar vid landningen. Om foraren flugit med
70 % effekt skulle han knappast kommit fram till Visby flygplats
dven utan ndgot brdnsleldckage. Flygningen har sdledes utfdorts utan
hinsyn till erforderliga branslereserver vid landning.

Foraren gjorde p& begdran en extra runda pd ca 17 minuter. Aven om
denna runda inte gjorts skulle flygningen ha dverskridit tillaten
aktionstid om endast en liten del av flygningen gjordes med hdgre dn
60 % effekt eftersom haveriet skedde efter ca 1 timme 45 minuters
flygning och flygtiden frén haveriplatsen till flygplatsen dar ca 13
minuter. Foraren har s&ledes i bdsta fall planerat landa med marginell
branslereserv och trots detta forlangt flygningen.

Enligt fdraren visade brdnslemdtaren halv tank ndr motorstorningarna
efter ca 1,5 timmes flygning bdrjade. Med en forbrukning pd 34 1/h
borde som ovan visats endast 17 1 dvs ca 1/4 tank funnits kvar och
med en forbrukning pd 30 1/h borde ca 23 1 dvs ca 1/3 tank funnits
kvar. Om fdraren observerade halv tank borde en enkel bransleuppfdlj-
ning ha dvertygat honom om att detta var fel. Forarens uppféljning av
brinsleforbrukningen har varit bristfdllig.
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SLUTSATSER

Undersdkningsresultat

Foraren var behorig att fora flygplanet.

Flygplanet var Tuftvdrdigt och underhdllet enligt gdllande
bestdmmelser.

Flygplanets motor fungerade vid prov efter haveriet. Motorstor-
ningar kan inte uteslutas.

Branslebrist kan ha uppstdtt pa grund av ldckage vid en drédnerings-
ventil.

Den beordrade m&lgéngen har pd begdran forldngts.
Férlangningen har medfort att flygtiden okat med ca 17 minuter.

Flygningen var med ursprunglig planldggning inte mojlig att
genomfora utan att foreskriveh brdnslereserv enligt BCL-D under-
skreds om endast en liten del av flygningen utfordes med hdgre
dn 60 % effekt.

Forarens beslut att forlinga flygningen minskade ytterligare
branslereserven.

Forarens brinsleplanering och bransleuppféljning var bristfdllig.
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3.2 Sannolik haveriorsak

Foraren har sedan motorstorningar uppstdtt nodlandat i en potatis-
sker varvid flygplanets noshjul grdvt ned sig och flygplanet siagit
runt.

Bidragande orsak till haveriet har varit

o felbedomda faltforhallanden.

Orsaken till nddlandningen kan ha varit

o motorstorningar (som ej kunnat fastslas)

o branslebrist p& grund av brdnsleldckage.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.
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