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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-ICV 9/85

Luftfartyg typ: Piper PA-28

Haveriplats, datum: Glofshult vid Marviken
1985-03-30

Typ av flygning: Nojesflygning

Antal ombord: 5

Personskador: ' Inga

Skador pa luftfartyget: Betydande

Forarens alder, certifikat: 40 ar, A-certifikat

Forarens totala flygtid: 325 (motor) +

125 (segel) timmar

Under en néjesflygning pd 1 000 ft hdjd sjonk motorvarvet
markant. Foraren forsokte aterstart men misslyckades.
Landning utfordes med 13g fart och hdg nos pd sndtdckt aker
under forh&llanden dir risken for rundslagning var stor.
Flygplanet slog inte runt men fick betydande skador.

Efter haveriet uppmittes brdnslemdngden till ca 40 liter i
vinster tank och ndgra deciliter i hoger. Vid starten bor
brinslemingden i vdnster tank ha varit ca 40 liter medan
hdoger tank bor ha inneh&11it drygt 10 liter. Anledningen

ti11 motorstoppet dr sannolikt att foraren av misstag stdllde
(eller limnade) bransletankvdljaren pa hdger tank och f10g
tills brdnslet var slut.

SHK har utrett ett flertal haverier som berott pa felaktig
tankning och/eller fg1aktigt tankval. SHK foreslar att
luftfartsverket som 53minnelse ti11 flygforare i ett
speciellt MFL ger en Oversikt Over de brdanslehaverier som
skett under 1980-talet.



INLEDNING

Efter att ha fitt motorstopp nddlandade flygplanet SE-ICV pd
ett filt vid Marviken 1985-03-30. Planet fick betydande ska-
dor.

Hindelsen har utretts av statens haverikommission (SHK) som
foretritts av hovrittsrad Hans Gullberg, ordfdrande, och
civilingenjor Age Rded, utredningschef.

Ti11l utredningen har SHK som experter knutit byradirektor
P-R Insulander, luftfartsinspektionen, och flygplantekniker
Helmer Larsson.

SHK har sammantrdtt Ndrvarande
1985-03-31 pa haveriplatsen Réed och Larsson
1985-06-27 pa SHKs kansli Gullberg, Roed, fran

KSAK 011e Lofgren

1985-07-12 =t Gullberg, Insulander



i FAKTAREDOVISNING

Ll Redogérelse for hdndelsefdrloppet

Lordagen 1985-03-30 planerade fdraren en rundflygning med sin
familj i ndrheten av Norrkdping. Han bestdllde en Cessna 172
for flygningen. Men da flygplanet kom in vid 16-tiden drogs
det in i hangaren dd dess startmotor tidigare under dagen
hade kranglat.

Ungefdr samtidigt med Cessnan landade en Piper PA-28, SE-ICV.
D3 detta plan var ledigt fick foraren hyra det i stdllet.
Enligt forarens uppgift frigade han fdoregaende fGraren om
flygplanet var okey. Han fick till svar att det var mycket
lite brdnsle kvar i hdger tank men att vanster tank var
ungefér halvfull.

Flygplanet med forare och fyra passagerare startade fran
Norrkdping/Kungsdngens flygplats vid 1650-tiden. Vid
VFR-utpasseringspunkten, Skends, rapporterade foraren att han
tinkte &tervdnda om ca 20 minuter.

Flygningen gick dsterut Over Braviken pa ca 1 000 ft héjd.
Vid Marviken besldt foraren att atervédnda och pabbrjade en
stigande hdgersvdng tillbaka mot Norrkdping. Stigningen
gjordes for att ge passagerarna battre utsikt. P16tsligt
intriffade en markant motorvarvsminskning. Farten var da
ca 110 knop.

Foraren meddelade Ostgdta kontroll sitt problem. Han forsokte
Sterstarta men misslyckades med detta. P3 600 ft avbrot fora-
ren Sterstartfoérsoken och styrde in mot ett redan utvalt falt
med en fart av 80-90 knop. Han valde att sdtta flygplanet med
18g fart och hog nos for att férhindra att det skulle s1ad



runt vid landningen pa den sndtdckta marken. Ndodlandningen
lyckades utan runtslagning. Klockan var da ca 1710.

12 Personskador

Inga.

18 Skador pé& luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besdttningen

Féraren var vid haveritillfdllet 40 dr. Han hade gdllande
A-certifikat for enmotorigt landflygplan giltigt till
1985-10-31. Hans totala flygtid var foljande:

Flygtid (tim, min) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Total flygtid 1,10 10,30 325,10
~Denna typ’ 0,20 0,20 29,50
Antal flygningar 2

Foraren uppfyllde inte £61jande krav enligt BCL-C 2.2 mom
5.26:

"E5r medforande av passagerare erfordras att foraren under de
nirmast foregdende 90 dagarna utfort minst fem flygningar med
flygplan av ifrdgavarande typ tillhérande aktuell klass av
flygplan (land eller sjd)."

Senaste PFT utfordes i984-05-06, godkdnd. Senaste allmdnna
likarundersdkning utférdes 1984-07-01 utan anmarkning.



1.6 Luftfartyget

Agare: Norrkopings Motor- och Flygklubb
Box 9046
600 09 Norrkdping

Flygplanet var en Piper PA-28, SE-ICV, tillverkat 1979 av
Piper Aircraft Corporation, Vero Beach, Florida, USA,
ti1lverkningsnummer 28-7990482. Det hade svenskt luftvdrdig-
hetsbevis giltigt ti1l 1985-07-31.

Motorn var en Lycoming typ 0-360-A4M, tillverkningsnummer
L-22421-36A.

Flygplanet hade 1984-05-22 totalt 2 306 gangtimmar.

Det fanns inga kdnda tekniska fel hos flygplanet vid starten
fore haveriet.

Vikt och tyngdpunkt 18g inom foreskrivna granser.

Flygplanets tankar rymmer 2x25 US GAL = 189 Tliter varav
91 Titer per tank dr tillgdngligt.

Bransleforbrukningen dr vid

motorpadrag bista effekt lidgsta forbrukning
55 % 29,5 1it/tim 23,8 1lit/tim

65 % 34,0 -"- 28,7 -"-

75 % 39,7 -"- 33,3 -"-

Enligt uppgift kan det finnas ca 10 liter brédnsle kvar i en
tank nir brdnslemitaren visar noll.

1.7 Vader
Vidersituationen undér haveridagen uppges ej ha bjudit pa

ndgra som helst problem. Molnhdjden hade varierat nagot runt
3 000 fot och sikten hade varit 15-20 km. Temperaturen -10C.



Lirare/elev i en Cessna 150 befann sig vid haveritilifdllet i
samma omrdde och kunde efter ndgra minuter lokalisera haveri-
platsen efter att ha blivit ditledd av Ostgéta radar. De
uppger sig ej heller ha haft nagra som helst problem med vare
sig vdder eller forgasaris.

Enligt meteorologen F 13 var luftfuktigheten vid
F 13 Harstena

k1 1400 44 % 50 %

" 1500 47 %

" 1600 54 % 75 %

" 1700 50 %

" 1800 55 %

" 1900 58 % 90 %
1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej relevant.

1.9 Radiokommunikationer

Kontakt med Ostgdta Kontroll. Inga problem.

1.10 Flygfdltsdata

Ej relevant.

111 Fird- och ljudregistratorer

Krivs ej. Fanns ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

Position: 580 32'N, 160 50" E

Flygplanet hade nddlandats pd en &ker i ca 15 cm djup sno med
kraftig skare. Det stannade ca 20 m fran sattningspunkten
utan att s18 runt, fig 1.

SHKs undersdkning p§~haverip1atsen visade att nosstdllet hade
knickts, propellern hade bjts och hdger vinge hade bojts
bak3t i sin infdstning vid kroppen. SHK har vidare 1atit

utfora féljande prov betraffande flygplanvraket.
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Fig 1
Motorprov

o

P3 haveriplatsen lyftes flygplanets nos upp och stottades sa
att flygplanet stod i normalt parkerat ldge. Ddrefter starta-
des motorn utan problem. Varvtalet begrdnsades pa grund av
skakningar fororsakade av den skadade propellern (obalans).
Fig 2.




Brdnsle

Med flygplanet i ungefdr parkerad attityd kontrollerades
brinslemitarna. Vinster tank visade ungefdr halv tank och
hoger stod p& noll. Brdnslevdljaren stod pa vdnster tank.
Senare mitning av urtappat brdnsle ur tankarna visade att
vinster tank innehd11 ungefdr 40 liter medan det i hdger tank
fanns ndgra deciliter brdnsle kvar.

Undersdokning av motor

Inget tekniskt fel framkom som kunde forklara motorstoppet.

Undersdkning av brdnslesystem

Inga fel pa systemet hittades. Det fanns inga ldckage och
ingen smygsugning fradn ena tanken ndr brdnslevdljaren var i
position for den andra tanken. Det visar sig dock att tank-
viljaren sitter nigot obekvimt framme pd vdnstra kabinvdggen.
Vinster tank vdljs om kranvdljaren vrids framdt och hdger om
viljaren vrids bakat. Det finns saledes ingen logisk

" hoger/vanster-position hos vdljaren.

Undersdkning av propellern

Bida propellerbladen var bakatbGjda. Men det ena bladet hade
en svag framdtbdjning ldngst ut, se fig 3.

Fig 3. Svagt framdatbdjd propellerspets



1.13 Medicinsk information

Ej relevant.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmdjligheter

Foraren s&g snabbt ut ett nddlandningsfdlt och avbrot ater-
startforsoken pd relativt hdg hojd (600 fot) for att direfter
koncentrera sig pa landningen. P8 grund av sndn valde han att
sitta flygplanet med 18g fart och hdg nos. Resultatet blev en
lyckad nddlandning under forhdllanden dir flygplanet ldtt
kunde ha slagit runt med risk for brand och betydande person-
skador.

Samtliga ombord var fastspanda med sikerhetsbdlten. Ingen
skadades.

1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar

Enligt uppgift av en tidigare forare av flygplanet till-
tankades flygplanet med 115 liter brinsle dagen fore
haveriet. Bada tankarna var dd fulla. Efter detta och fore
den aktuella flygningen flogs flygplanet fem génger av fyra
o1ika forare. SHKs samtal med dessa fdorare kombinerat med
berdkning av brdnslefdrbrukningen visar att det vid starten
for flygningen som slutade med haveri bor ha varit

ca 43,5 liter kvar i vdnster tank och ca 13,5 liter i hdoger
tank. Vid berdkningen har antagits en branslefdrbrukning av
36 1iter i timmen. Berdkningen dr inte noggrann och kan
endast ge storleksordningen av kvarvarande brdnsle i
tankarna. Foraren har gett foljande uppgifter om de fem
flygningarna. (Uppgffterna 1imnade vid telefonsamtal med
Insulander.)



Flygning 1. En flygning p& en timme pa vdnster tank (36 1).

Flygning 2. Vid starten var hdger tank helt full medan

SV =V —

Bransle fattades i vdanster. Foraren f10g i 50 minuter pa
hoger tank (30 1).

Flygning 3. Fdraren f16g i en timme (36 liter hoger tank, se
branslekontroll fére flygning 4).

Flygning 4. Fdraren kontrollerade brdnslet och fann att

hoger tank innehdll drygt en fjdrdedels tank och vanster
drygt halv tank. Foraren f16g i 25 minuter start och
landning.

Flygning 5. F&raren uppger att kranen stod pa hdger tank ndr
han tog flygplanet samt att hdger tank innehdl11 lite brdnsle
medan vinster innehdll ca 50 liter. Flygtiden var 25

minuter.

Det ir inte mojligt att pd grund av forhoren fastsla vem som
av forare 4 och 5 f18g pd higer tank. Bdda kan inte ha gjort
det for dd skulle hoger tank ha varit tom innan flygning 5
var slut.

Baserat pd ovanstdende har SHK gjort upp brédnsleforbruknings-
diagrammet i fig 4.

yrinsleférbrukningen ir enl. typens flyghandbok vid tex. 65 % effekt 34 liter/tim.
Omagrad uppges den fdrbruka ca 38 liter/tim.

Berikningen ir gjord pad en genomsnittlig f8rbrukning av 36 liter/tim.

Vénster tank - ' Hoger tank
FLYGN T YN 2 4/4 = 9,35 L.
1 tim - 36 1. 50 min - 30 1.
- = y4=71 L
3 ' FLYQN 3
FLYN 4 1 tim - 36 1.
25 min - 15 1. )
511, — s 1@ s4T L
FLYQN 5 -
43,5 1. - L 35 min - 15 1. L 14=2 1.
81%1.
A
13,5 1.
3,5 L.
ca 40 1 — Avtappat efter hav. — ndgra dl.

Fig 4. Berdkning av branslefdrbrukning



1.17 Ovrigt

Foraren vid haveritillfdllet har vid samtal med SHK (genom
Insulander) uppgivit foljande.

Brinslemitarna visade vid flygningens bdrjan att hoger tank
var nistan tom medan vdnster tank var halvfull, vilket skulle
rdcka for en planerad flygning p& ca 30 minuter. Tankvdljaren
stod nir han dvertog planet pd hdger tank.

Nir motorvarvet sjonk gick féraren igenom nddchecklistan och
forsbkte starta motorn tvd gdnger under glidflygning mot ett
nodlandningsfalt.

Vid utférandet av nddcheckningen kontrollerade foraren
forgasarfdrvarme, brinsle-luftblandning, brdnslepump och
magneter i angiven ordning. Han skiftade tank strax efter
och gjorde ett misslyckat startforsok med startmotorn.
Direfter skiftade han tank igen och gjorde dterigen ett
misslyckat startforsok. Propellern vindmillade.




2 ANALYS

Vid undersékningen av detta haveri har SHK ej bortsett fran
m6j1igheten att motorns effektforlust kunnat bero pa fdr-
gasaris. Med hdnsyn till att motorn uppges ha varit rela-
tivt okdnslig for is och d3 andra flygplan i dess ndrhet inte
hade ndgra isproblem, bedoms emellertid sannolikheten for
forgasaris som en orsak till motorstoppet vara mycket liten.

Den kvarvarande brinslemingden i hdger tank var extraordindrt
liten, mindre dn en fjdrdedel av de tvd liter i tanken som
normalt inte kan nyttjas. Om ndgon som flugit fore den sista
flygningen den aktuella dagen flugit hoger tank ned till
ndgra deciliter brdnsle borde dven han fatt motorstdrningar.
Sannolikheten att kunna flyga en tank ndstan tom utan att fa
1uft in i brdnslesystemet dr mycket Titen.

Den analys som gjorts av brinslefdrbrukningen efter att
>f1ygp1anet dagen innan haveriet var fulltankat visar att det
vid starten som slutade med haveri borde ha varit ca 40 Tliter
i vinster tank och drygt 10 liter i hdger. Den aktuella
flygningen hade pdgdtt i ca 20 minuter nar motorstorningarna
bérjade. Under den tiden borde ca 12 liter bransle ha forbru-
kats. Vinster tank innehdll efter haveriet ca 40 liter, dvs
samma brinslemdngd som vid starten. Hoger tank var tom. Den
innehdll vid starten ungefdr den brdnslemdngd som gick at
under flygningen. Med hdnsyn till anforda omstdndigheter ar
det sannolikt att motorstdrningarna berodde pa att foraren
redan fran starten flugit pd hdger tank tills brinslet var i
stort sett slut.

Flygplanets motor startade utan problem vid startférsoket pa
haveriplatsen. Anledningen till att den inte startade i
luften kan ha varit att foraren inte 13atit startfdorsoket paga
tillrdckligt ldnge for att brdnsle frén vdnster tank skulle
matas fram till motorn.

A&

Undersdkning av propellern visade att ett blad var svagt
framdtbdjt. Detta indikerar att motorn kan ha varit pa vdg

att g& igdng just ndr flygplanet tog mark.
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3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersokningsresultat

a) Foraren var behdrig att fora flygplanet utan passage-
rare. I planet medfdljde fyra passagerare. Foraren hade
inte gjort de fem flygningar inom 90 dagar fore aktu-
ell start som enligt BCL krdvs for att fa flyga med
passagerare.

b) Inget tekniskt fel har kunnat pavisas.
c¢) Vadret har sannolikt inte paverkat haveriet.

d) Motorstorningar som upptrdtt har sannolikt berott pd att
foraren flugit hdoger tank tom.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under flygning pd 1 000 fots h&jd erhdlls motorstdérningar pa
grund av brédnslebrist som resulterade i nddlandning i rela-
tivt djup sno med hard skare. Vid den kraftiga uppbromsningen
som foljde fick flygplanet betydande skador. Brdnslebristen
var ett resultat av felaktigt tankval.

4 REKOMMENDATIONER

Haveri p& grund av bristfdllig tankning eller val av fel tank
ir inte ovanliga. Luftfartsverket bor som paminnelse till
flygforare i ett speciellt MFL ge en dversikt dver de brdns-
lehaverier som skett under 1980-talet.

7 /

" Hans Gu11beréﬁﬁﬁ;) Rge Roed




