ISSN 1400-5719

Rapport C 1999:5

L-115/98
Rapporten fardigstélld 1999-02-08

Luftfartyg: registrering ochtyp SE-FHI, PA-28-140

Agare/lnnehavare Ej namn i internetutgdvan / webmaster
Tidpunkt for handelsen 1998-11-14, cakl. 14.00 i dagdjus
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1 timme
Plats Stockholm/Tullinge flygplats, AB 1an,
(pos 5910N 1754E; 54 m 6ver havet)
Typ av flygning Privat
Vader Vind 060°5 knop, sikt > 10 km, molnmangd

8/8 med bas 1 500 fot, temperatur +2 °C,
QNH 1014 hPa. Temp./daggpunkt hamtad
fran automatstation pa Tullinge 0/-3 °C.

Antal ombord:  beséttning 1
passagerare 3
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Begransade
Andra skador Inga
Forarens alder, certifikat 47 &, A
Forarens totala flygtid 122 timmar, varav 100 timmar pa typen
Forarens flygtid de senaste 30 timmar, varav 7 timmar pa typen
90 dagarna
Antal landningar de senaste 76, varav 16 patypen
90 dagarna

Olyckan har undersokts av Statens haverikommission (SHK) som foretrétts av
S-E Sigfridsson, ordfoérande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och
Henrik Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitrétts av Dan Akerman som teknisk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goéran Bask.
SHK undersoker olyckor och tillbud fran sdkerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s

undersokningar syftar daremot intetill att férdela skuld eller ansvar.

Handelsefdorlopp m.m.

Pa Stockholm/Tullinge flygplats finns banorna 06/24 och 15/33. Vid tidpunkten
starter och landningar. Klubblokal och hangarer & belagna nara bantréskeln pa
bana 33 och for att kommatill bana 15 maste taxning ske pa banan till den mot-
satta bantroskeln.

Foraren hade hyrt ett flygplan som disponeras av klubben for att tillsammans
med tre passagerare gora en lokal flygning. Flygplanet var forsett med en speciell
typ av ljuddampare samt med en trebladig propeller tillverkad i tra& Han hade
flugit det aktuella flygplanet en gang tidigare. Flygplanet hade anvants tidigare



och hade ett cafem cm tjockt sndlager.

Foraren taxade flygplanet via en kort taxibana fram till bana 33 dér han
stannade och gjorde sedvanliga motorkontroller fére start. | samband med
motorkontrollen kom flygplanet att glida mot taxibanans vanstra kant vilket
medforde att féraren var tvungen att kdra 6ver en 30 cm hdg snovall med
noshjulet och vanster huvudhjul for att kommain pabanan. Nar de taxat fram
till bantroskeln pa bana 15 stéllde de upp pa en rojd vantplats och vantade
medan ett flygplan startade och ett annat landade. Dérefter kunde de stélla upp
for start. Foraren uppskattar att motorpadraget for start kom att sketio till
femton minuter efter motorkontrollen. Forgasarforvarmningen var avslagen
under dennartid.

Under markrulIningen upplevde foraren att flygplanet accelererade |angsamt
och att han fick ansétta mer hdger sidroder an vanligt. Efter ungefér 300 meters
rullning och nér farten var ca 60 m.p.h. avbrét han starten. Flygplanet drev dar-
efter mot vanster bankant. Trots forsok att korrigera flygplanets kurs genom att
ansétta hoger sidoroder och 6ka motoreffekten lyckades foraren inte forhindra
att vanster huvudhjul och noshjulet &ktein i en snévall vid bankanten. Planet
girade vanster och noshjulgaffeln knécktes varvid flygplanet tippade framéat och
stannade.

De ombordvarande skadades inte och kunde gélva lamna flygplanet. Skador
uppstod bl.a. pa noshjulsstall, motorfundament, vanster huvudstéll och propel-
ler. Flygplanets hjul var férsedda med hjulkdpor vilka efter olyckan befanns vara
fyllda med packad sné.

Forutom intermittent tandning pa tva tandstift i hoger tandsystem hittades vid
den tekniska undersokningen av flygplanet inget fel eller onormalt som beddms
ha kunnat paverkat handelsen. Vid genomgang av den tekniska dokumentatio-
nen visade det sig att bada magneternas tillsynsintervall (500 tim) hade Gver-
skridits med drygt 230 timmar.

Utlatande
Den intermittenta tandstorningen pa det ena téndsystemet bedoms ha haft
obetydlig inverkan pa motoreffekten under starten. Foraren mérkte inte heller
nagonting onormalt vid motorkontrollen fore start.

Som framgar av nedanstaende diagram forelég under den rédande védersitu-
ationen risk for svar ishildning i férgasaren vid 1ag motoreffekt.
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Genom att motorn kordes pa |&g effekt och utan pakopplad forgasarforvarm-
ning under néra femton minuter innan motorpadraget ar det darfor sannolikt att
forgasaris bildades under dennartid vilket reducerade motoreffekten under start-
forsoket. Bidragande till att flygplanet inte accelererade normalt och drev snett
pa banan kan ha varit att hjulen rullade trégt till f6ljd av att hjulkdporna var fyll-
da med sné.

Forarens upplevelse av att flygplanet accel ererade langsamt kan ha forstérkts
av hans ringa erfarenhet av flygplansindividen som var specidllt bullerdampad.

Olyckan orsakades sannolikt av att motoreffekten under starten var reduce-
rad pa grund av forgasaris samt att rullmotstandet var storre &n normalt till foljd
av att flygplanets hjulkapor var fyllda med packad sno.



