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§AMMANFATTMING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1989:48
Arende SE-KBX 1/89

Luftfartyg typ: Mitsubishi MU-2B-25

Tidpunkt for handelsen: 1989-01-03 k1 09.32

Plats: Luttra, 5 km S FalkOping, R Tladn

Typ av flyagning: Forflyttningsflyaning

Vader: ' 2400/13-18 knop, sikt 4 km, dis,
7/8 5-600 fot, + 30 C

Antal ombord: Besdattning: 1 Passagerare: 0

Personskador Lindriga

Skador pa Tuftfartyget: Totalhaveri

Forarens alder, certifikat: 50 ar, A + I certifikat

Forarens tota]a flyatid: 1330 timmar varav 80 pa typen

Flygplanet fick stopp pa bada motorerna under nedgang i moln. Fdraren
tvingades ndodlanda pa en &ker med haveriet som foljd. Bakomliggande orsaker var
omfattande fel i bréanslesystemet och fororenat brénsle.

MFL M8/1989 har med anledning av haverifallet utfiardats angaende forore-
ningar i branslesystem.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 3 januari 1989

k1 10.07 om att ett haveri intrdffat med ett flygplan MU-2 vid
nédlandning p& en dker 5 km soder om Falkopings flygplats.
Handelsen har utretts av SHK som foretrdatts av Hans Gullberg, ord-

forande, Lennart Ringqvist, teknisk utredningschef, och Nils Benker,
operativ utredningschef.

SHK har bitratts av Nils Sundin och Bertil Ohlsson som tekniska
experter och Lars Laurell som medicinsk expert.

SHK har sammantratt

Qgg Plats Narvarande

1989-03-16  SHKs kansli Gullberg, Ringqvist, Benker,
Sundin, Ohlsson, fran luft-
fartsverket Roland Nilsson,
foraren



d FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelsefdorloppet

Flygplanet startade den 3 januari 1989 k1 08.45 fran Visby for forflytt-
ning till Falkoping, flygplanets hemmabas. Foraren var ensam i planet.

Dagen innan hade f]yqp]anet flugits till Roskilde for byte av vanster
tankpump och ddrefter pa kvdllen dver Ronneby till Visby. F]yqp]anet
tankades fullt i Roskilde, darefter ingen ytterligare tankning. P& mor-
gonen den 3 januari qjorde foraren daglig tillsyn. Drdnering av bréansle
utfordes ej.

Start, stigning och flygning p& normalhéiden flyanivd 160 var till en
borian normal och utfordes i gott vdder. Efter en tid upptdckte foraren
att vanster tipptank tomdes fortare dn hoger. Efter kontroll av bransle-
mangden i huvudtanken, som visade tillfredsstdllande varde, slog foraren
av tillforseln av branslnt fran vanster tipptank till huvudtanken i avsikt
att dterstdlla jamvikten.

Nedgang pdbdrjades 4 minuter fore passage av Jonkoping. Forarens avsikt
var procedur fo1jd av NDB-inflygning bana 22 pa Falkopings flygplats.

P3 6000 ft gick flygplanet i moln med regn, ingen isbildning fors1ag.

P& 3200 ft p]anade foraren ut och strax ddrefter tdndes bagge varnings-
lamporna for 1agt brédnsletryck kort efter varandra. Omedelbart darefter
stannade bagge motorerna.

Foraren rapporterade sin beldgenhet till1 AFIS Falkoping och koncentre-
rade siq ddrefter pd flygningen. Han tkade farten for att ha stdrre moi-
Tighet ti11 val av nédlandningsplats da han erholl marksikt. Han slog till
den vanstra tipptanken utan resultat.

Foraren fick marksikt pa bedomt ca 5-600 ft och igenkédnde byn Slutarp var-
for han korr1qerade sin kurs dt héger. Under denna mandver gick hdger mo-

tor momentant igang. Ytterligare korrigering &t hdger gjordes for att und-
vika en tradbevuxen mosse. FOraren Overvdgde ett ogonblick att 1anda pa en
vaq som 1opte till hboger i fardriktningen men avstod med tanke p& bilarna

pd végen.

Han valde slutligen att landa rakt fram pd ndgon av de smd fdlt som 1ag
framfor honom, strax soder om yttre fyren till bana 04. Han behd11 stdllet
uppe med tanke p& risken fér rundslagning vid utfdllt stdll.

Markkontakt skedde strax fore en vdg som gar tvidrs mellan de tvd akrar som
foraren siktade pd. Foraren var under denna mandver koncentrerad pd att
undvika ett storre trdad vid vdgen, som dock trdffades av hoger yttervinge.

F]yqp]anet stoppades av en kraft1q stengardsqgard vid bakre grdnsen p& den
andra akern som dr ca 150 m 18ng. Farten var fortfarande hog och kollisio-
nen blev vdldsam med flygplanet i 1&tt s1dq11dn1nq hoger. Flera stenblock
med ca 1/2 m diameter slungades 10 m framat. Flygplanet reste sig vertikalt
och trdffade med fenans framkant en fortdjningsvajer till den ldngs gdrds-
garden gdende kraftledningen och f611 sedan tillbaka.



1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omkomna - - -
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador

Totalt

[ R T
1
1

1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Branslespill p& &kern dir nbédlandningen skedde. Kraftledningsstolpes
stodvajer skadad. Stengdrdsgdrd skadad.

1.5 Besdttningen

Féraren var vid haveritil1fdllet 50 a@r och hade gdllande A + I
certifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 45 1330
Denna typ 2 al 80

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 26

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1988-09-14 pd Piper
PA 28.

1.6 Luftfartyget

Rgare/Innehavare: A. R. Leasing R Werjefelt

Luftfartyget

Typ: Mitsubishi MU 2B-25

Serienummer: 247

Tillverkningsdr: 1972

Flygvikt: Max tilldten 4500 kg, aktuell 3200kg
Aktuellt tyngdpunktslage: . Inom till3tna grénser

Motorfabrikat: Garret-Airesearch

Motormodell: TPE 331Q-252 M

Antal motorer: 2

Bransle (typ/beteckning) som tankats fOre héndelsen: Jet A 1

Total gangtid (luftfartyget): 7150 timmar
Gangtid efter senaste periodiska
tillsyn: 76 timmar

Motorgdngtid efter grundoversyn: 3536 timmar
Propellrar efter grunddversyn: 3776 timmar



Luftfartyget hade gdllande Tuftvdrdighetsbevis.

100 timmars tillsyn utford, i samband med registrering i svenskt
register, av Danish Aircraft Owners k/s, Roskilde Danmark.

1.7 Meteorologisk information

En mild och fuktig luftmassa tadckte Gotaland och Svealand. Molnigheten
var vaxlande och lokalt forekom 1&tt regn eller duggregn.

FalkGpings vader: Vind 2400/13-18 knop, sikt 4000 m, fuktdis, moln
7/8 5-600 ft, + 30 C, QNH 1028 hPa.

1.8 Navigationshjdlpmedel

NDB normal utan anmédrkning.

1.9 Radiokommunikationer

Normala utan anmédrkning.

1.10 Flygfdltsdata

Falkoping flygplats, pos 5810 N, 1335 E, héid 239 m 6 h, bana 04/22
1360 x 30 m asfalt.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej, krdvdes ej.

1.12 Haveriplats och luftfartygvrak

1.12.1  Haveriplatsen
Position 580 08'N 130 32' E, 240 m 6 h, 0,8 km VSV Luttra kyrka, 1,3
km S SF (d v s sodra inflygningsfyren till Falképing flygplats).

Marken utgdres av aker/grdsmark avgrinsade av stengidrdsgardar (se
bilaga 2).

1.12.2 Luftfartygvraket

Se fotografier, bilaga 2.

Vid platsundersdkningen pa haveriplatsen samma dag som haveriet in-
trdffade konstaterades att flygplanet hade omfattande skador. Nospar-
tiet hade slagits sonder och den undre delen av flygkroppen fré&n nos
och bakat till huvudstadllsbrunnen var sénderriven och intryckt till i
hoid med kabingolvet. Bakkroppens 1nfastn1nq till centra]kroppen hade
ndstan slitits loss. Kollisionen var av spdren att doma vdldsam med
flygplanet i 1dtt sidglidning 4t hoger. Flera stenblock med ca 1/2 m
diameter slungades 10 m framit.

Under fédrden pd@ marken har hoger vingtank, v1nqspets och skevroder
slitits loss vid kollision med ett trdad och &terfanns upp till 150 m
snett fram till hoqer relativt flygplanets kaningslinje. Under den
fortsatta fdrden pa ndsta aker slets bl a vianster tiptank 1loss.



10

Landstdllet var infdllt vid haveriet men skador uppstod pd sdvél
nosstdll som huvudstdll ndr flygkroppen traffade stenmuren.

1.13 Medicinsk information

Foraren kunde sjdlv ta sig ur vraket och fick ddrefter hjdlp av en
niarboende med transport till Falképings sjukhus. Dar konstaterades att
nan fatt endast lindriga slag mot huvud, ansikte och hoger 13r.

Det finns inget tecken pd annat an att foraren var i god fysisk och
psykisk kondition vid flygningen.

1.14 Brand

Utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Utrymningen var 1&dtt. Axelremmar anvéndes, brast ej. Férarkabinen blev
kraftigt demolerad och hdgra (tomma) forarp]atsen blev helt intryckt.
Trots att stengirdsgdrden utgjorde ett svart hinder skadades fOraren
endast lindrigt. Det faktum att flygplanet trdffade stengdrdsgarden i
14tt hoger sidglidning rdddade fdraren.

ELT
Ej armerad vid installation. Installerad 15/2-88.

1.16 Sdrskilda prov och undersodkningar

1.16.1 Kortfattad beskrivning av branslesystemet

I forsta hand hanvisas till bilaga 3.

Det primdra systemet utqores av tre 1nteqra1tankar placerade i flyg-
p]ankroppen samt 1nnerv1ngarna, tva tankpumpar tva avstangningsven-
tiler, tvé brdnslefilter, tvd kontakter for lagtrycksvarning efter
tankpumparna, branslemdngdmdtare samt brédnsleflddesmdtare.

Det tre integraltankarna dr sammanbyggda och fungerar som en tankenhet
med en volym av 159 US gallon, varav 3 gallon &r icke anvadndbart rest-
bransle. Branslet i inteqra1tankarna rinner till den centrala tanken
via backventiler. De tva tankpumparna sitter i den centrala tanken och
pumpar brans]e ti11l motorerna via en forde1n1nqsenhet (manifold) pla-
cerad p& centraltankens framre vdgg. (Fig 2). Om bada tankpumparna
skulle upphora att fungera kan motorernas hoqtrycksbrans]epumpar suga
briansle direkt fradn centrala tanken via en sugledning (5 pa f1q 2)
Frin brinsleférdelningsenheten (manifold) pumpas branslet in i tva
ledningar till resp motor genom elektriskt man6vrerade avstangnings-
ventiler och branslefilter i vardera 1edninqen Integraltankarna har
tre branslemdngdgivare av kapac1tanstyp, en i vardera tanken. I den
centra]a tanken finns en 18gnivagivare.

Vingspetstanksystemet utgdres av tva vingspetstankar med vardera en
kapacitet av 93 gallon varav 3 qa]lon icke utnyttjninqsbart tryck-
Tuftsystem med avscanqn1nqsvent1ler och tryckreguiator, bransieav-
stangingsventiler, brdnslenivdkontrollventil och brdnslemdngdmdtare.
Bransle trycks fran spetstankarna ti11 centralenheten med tryckluft.
En brdnslenivdenhet i centraltanken styr flodet fran spetstankarna

Vingspetstankarnas témning styrs manuellt och individuellt fran
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forarkabinen. I resp ledning fran spetstankarna finns en branslesil
(Fig 3). Vid flygning skall brdnslet i vingspetstankarna forbrukas
forst. Vingspetstankarna har en branslemdngdgivare av kapacitanstyp i
vardera tanken.

Vingtankar (yttre) med vardera en volym av 15 gallon ar monterade i
yttervingarna. Bransle fran dessa tankar pumpas till centertanken med
en tankpump i vardera tanken. Tankarna har inget manqdmatn1nqssystem,
daremot en 1dgtrycksvarningsgivare som aktiveras d& transferpumpen ej
langre levererar bransle. [ brdnsleledningarna fran de tva tankarna
finns sil. Branslet i vingtankarna skall forbrukas efter att ving-
spetstankarna tomts fullstandigt.

1.16.2  Normal_operation_av brdnslasystemet

Branslesystemet opereras enligt checklista pd féljande sitt.

Fore start av motorerna:

Vid tillslagning av huvudsdkringarna inkopplas foljande funktioner:
- Branslemdangdmdtningsfunktionerna i de tre tanksystemen

- Huvudbrénslekranarna oppnas for bada motorerna

- Primdra systemets tankpumpar startas

- Vingspetstankarnas tryckluftsventil Oppnas.

Efter start av motorerna:

- Branslekranar for v1nqspets+ankar oppnas genom att tva trelidges-
stromstdllare pa forarpanelen s1&s till lage "TIP TANK".

Under flygning:

- Nar branslet i vingspetstankarna forbrukats skall dess ventiler
stdngas genom att de tvd treldgesomstdllarna pd forarpanelen slé&s
via OFF till l&ge "OUTER TANK" (vingyttertank).

- Nar branslet i vingyttertankarna forbrukats skall dess transfer-
pumpar slds ifrdn genom att de tvd treldgesomstdllarna stdlls i
l4dge OFF.

Under nedgéng for landning:

Vingspetstankarna och vingyttertankarna skall slas ifran dven om
deras brdnsle inte forbrukats.

1.16.3 Operation av bréanslesystemet enligt ndodchecklistan

I nodchecklistan finns ingen procedur for dubbelt motorbortfall.

1.16.4  Kontroll_av brdnslesystemet

Vid kontroll av bransletankar konstaterades att huvudtanken (center-
tank) var helt tomd pa brdnsle. I de tvd yttre vingtankarna (15 gal-
Tonstankarna) fanns bransle. Den védnstra tanken hade bransle upp till
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tanklocket. Den hogra visade ej synlig mingd beroende pa att vingen
Tutade hoger ca 259 ned, (vingens yttre del mot marken). Brédnsle kunde
dock konstateras vid draneringsprov av tanken.

Vingspetstankarna var helt bortslitna och hittades i markomrddet fore
nedslagsplatsen. Bdda tankarna var helt sdnderslagna och uppfldkta.

Inget brdnsle fanns kvar. Tanklocken pa vingspetstankarna var mon-
terade, dven de Ovriga locken till huvudtank och v1ngtankarna var
ans1utna. Tanklockens tdtningsringar var dock i ddligt tillstand med
b1l a spr1ckor vilket kan ha givit branslelackage. Brans]eprov fran

de tva yttre tankarna (15 Gallons) har tagits samt fran brdanslefiltren
efter huvudtanken. Brdnslet fran filtren ar kraftigt fororenat med
slam och vattenrester.

Efter det att det konstaterats att brédnsletanken (huvudtanken) var
helt tom och att bada motorerna sannolikt stoppat p g a brdnslebrist,
har en grundlig genomgang av brdnslesystemet med tankar, ledningar,
kranar, ventiler, filter etc utforts. Branslematsystemet med givare
och instrument samt omformare har funktionskontrollerats pa verkstad.

Drdneringar (Drain valves)

Samtliga drdneringar har kontrollerats vad avser funktion och ldckage.
Hirvid kontaterades att dranerkranen fran huvudtankens mittsektions-
del, vinster bakre drdneringsventil stod i spirrat "Oppet" ldge. (A pa
fig 1).Kranen drdnerar brdnsle fran vdnstra bakre delen av mittanken i
omradet kring boosterpumpens bottensektion.

Kranen dr placerad i vingens bakkant bakom andra enheter och ar darfor
svardtkomlig. Kapacitetsprov anger att drdnering genom Oppen kran ger
ca 0,6-0,7 liter/min (ca 9-11 USG/tim). Drdnerat brdnsle leds via en
ansluten ledning som mynnar ut p& undersidan av flygkroppen. Den
vanstra tankpumpen "boostpumpen" hade dagen fore haveriet bytts och i
samband med detta hade troligen kranen Oppnats. Funktionen av kranarna
var i Ovrigt utan anmarkning.

Branslekranar

Huvudbrdanslekranen och vingspetstankkranarna kontrollerades utan an-
markning.

Branslesilar (strainers) (Fig 3)

Brinslesilarna i ledningarna fran vingspetstankarna till huvudtankarna
kontrollerades. Det konstaterades att silarna var kraftigt igenslamma-
de av en brunaktig, geléliknande massa som, ndr den torkat, liknade
jord. De strutformade silarna var tilltdppta till 60-70 % av genom-
stromn1ngsytan. Vidare var bada silarna felmonterade och vanda 1800,
alltsd felaktig f]odesr1ktn1ng Detta far till resultat att silarna
ldttare tdpps till. Silarna dar forsedda med utvandig pilmarkering ut-
visande rdtt montering (fig 3).

Backventiler i vingspetstankledningar (checkvalve)

Vid funktionskontroll konstaterades mycket fororeningar i den hogra
backventilen av samma typ som fanns i silarna. Ventilen fungerade dock
och kunde oppna utan motstdnd. Den vdnstra ledningen hade smd forore-

ningar i roret intill backventilkaglan.
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Ventiler-vingspetstankarna, luftregleringsventil "Airregulator",
Tuftavstangningsventil "Air shut off valve", och Tuftventiler
"Sniffle valve" kontrollkorda utan anmarkning.

Branslefilter "Fuel filter"

Vid kontroll konstaterades att mycket kraftiga fororeningar forekom i
bada filtren. Slam och avlagringar, vatten etc forekom i mycket stor
omfattning.

Genomstromningskapaciteten i filtren har varit begrdnsad.

Branslefilter i motorinstallation "Engine fuel filter"

Vid kontroll konstaterades dven har stor mangd fororeningar i filtren
och i filterhusen.

Bransletankar

Tankluckor pd vingens Oversida demonterade for dels inspektion av
tankutrymmen och for demontering av tankmdtargivare. Vid kontroll av
centertanken med de tva sidotankarna konstaterades att det forekom
mycket kraftiga fororeningar av samma typ som i filter och ledningar.

Tankgivare "Fuel quantity tank unit"

Givarna har kontrollerats i provanlaggning. Smarre felangivelser
konstaterades.

Bransleindikator "Fuel quantity indicator - Maintank"

Bransleindikatorn for huvudtanken har kontrollkdrts i provtank. Vid
provet har konstaterats smdrre avvikelser vid tom, halv och full tank.

Brdansleindikator "Fuel quantity indicator Tip tank"

Indikatorn har vid prov konstaterats ha smarre avvikelser fran
nominella varden.

Brdnslenivavarning

Nivavarningssystemet har ej kunnat funktionsprovas pa grund av
skadorna.

Dgt dar dock sannolikt att systemet gett felaktiga indikeringar frdmst
pa grund av det kraftigt fororenade brdnslet.

Instrumentomformare "Inverters"

Invertrarna (2 st) har kOrts i provbank. Harvid konstaterades att det
forekom borrspan pa kretskorten och att frekvensen varierade. Enligt
angivna varden i manualen skall invertrarna avge 117 +5 VAC och
frekvensen skall vara 400 +10 HZ utan belastning och normalt 115 VAC
400 HZ. Vid provet uppmattes 460 HZ.

1.16.5 Kontroll av motorerna

— e e e e e -

Motorerna har inga storre synliga skador.
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Hoger motors propeller star i ldge 1ag pitch och har inga slagmirken
eller rotationsskador i framkanterna pa bladen.
Vinster motors propeller stdr i flojelldge. Bladen har skador och &r

bojda i den yttre delen. Tva av bladen dr mer bojda dn det tredje. Ett
av bladen ar avbrutet i spetsdelen.

4 ANALYS

Branslemangd

Lackage

Den primédra orsaken t111 haveriet ar motorstopp p g a brdnslebrist i
huvudtanken. Beroende pa storleken pa lickaget under ca 14 timmar ge-
nom den Oppna drdnerventilen i huvudtanken kan detta lackage hogst ha
varit ca 154 USG. Detta ger tillsammans med den sammanlagda konsumtio-
nen enligt forbrukningsmdtaren en total forbrukning vid haveritillfdl-
let av 365 USG, vilket ndra Overensstdmmer med flygplanets totalt ut-
tagbara 366 USG.

Ett lackage av den storleksordningen motsdgs dock av det faktum, att
inget storre spill har kunnat konstateras pa uppstdllningsplattan i
Visby, dar flygplanet stod Over natten. Endast ett mindre spill under
ena vingtipptanken har konstaterats av den forare som flugit flygpla-
net till Visby och som pa morgonen utforde en annan flygning. Ett
storre ldckage motsdgs ocksd av det faktum att bridnsle konstaterats 1
ytterv1nqtankarna efter haveriet och att brdnslespill konstaterats pa
den dker dar flygplanet nodlandade.

Den tro]1qaste orsaken dar en kombination av 1ackage fran huvudtanken
och dalig témning fran vingspetstankarna. En viss midngd brénsle
har alltsd funnits i tiptankar och yttervingtankar.

Vingspetstankarna

Den vanstra tiptanken var avstangd under en tid och slogs till igen
efter motorstoppet. Det ar oklart hur mycket som funnits i de bagge
vingspetstankarna. Ett storre lackage motsdgs ocksd@ av det faktum att
brdnsle konstaterades i yttervingtankarna efter haveriet och att
brénslespill konstaterats pa den 3ker didr flygplanet nddlandade.

Yttervingtankar

I den vénstra tanken konstaterades brénsle upp till pafyllningsroret
i det hogerlutande vraket, den hogra var tom. Transferpumparna

fran dessa tankar har aldr1g varit paslagna. Tankarna borde alltsa
varit fulla vid haveritillfdllet och tomts helt eller delvis vid
kollision med trdd och stengdrdsgard.

Brédnslemdtningssystem (kapacitanssystem)

En starkt bidragande orsak till haveriet har varit otillforligheten i
branslemdtningssystemet. Orsaken till detta har varit det starkt foro-

ranadn hvinelan+
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Foraren visste att flygplanet hade tankats fullt fore starten i
Roskilde. Han visste ocksa att forbrukningen till Visby enligt for-
brukningsmdtaren varit 140 USG och att han borde ha mer an tillrack-
1igt bransle for destination och alternativ.

En blick pd bréansleuren konfirmerade ocksa detta: 2/3-dels huvudtank
och varierande dock mer an 2/3-dels tiptankar och yttervingtankarna
fulla eftersom de aldrig hade anvants under flygningen till Visby
kvdllen innan. ,

En noggrannare analys av denna situation hade mojligen upplyst foraren
om att forvanansvdart 1ite bransle hade forbrukats ur tiptankarna. Dock
har brukarna av SE-KBX accepterat flygplanets ndgot nyckfulla indika-
tioner och svarigheter att tomma tiptankarna och oavsett om tiptankar-
na kunde brukas eller ej fanns ju bransle tillrackligt i vingtankar-
na enligt forarens oOverslagsberakning.

Branslenivavarning

Den brédnslenivavarning som foraren flera ganger testade under flyg-
ningen for att konfirmera branslemdtarnas utslag reagerade som den
skulle ndr huvudtankens visare passerade 30 USG. Foraren var alltsd
overtygad om att tanken innehdl1 den mangd som uret visade. Sa var
dock tyvdrr inte fallet. Den andra nivavarningen, som just ar till for
att sdkerstdlla 1&gnivavarning om bransleuret fallerar och som dr in-
stalld pd ett ldgre varde (ca 10 USG) har inte fungerat. FOraren var
alltsd helt ovetande om den 1dga nivan i huvudtanken.

Nodlandning

Foraren Overraskades av det totala bortfallet av motoreffekten. Han
18g i moln for platstagning for en NDB-inflygning mot den sydliga
banan p& Falkopings flygplats. Molnbasen var realtivt 1ag och det ar
beromvdart att foraren bibeh6l1l lugnet i denna situation, dar ett
forsta "Hal1883...!" pd radion snabbt atfoljdes av beslutsamhet att
halla flygplanet flygande.

Man kan teoretiskt kritisera att forarsn ej slog over transferpump-
stromstdllarna till 1dge OUTER TANK (15 gallon tankarna). Detta ar
dock endast en teoretisk skrivbordsspekulation av foljande orsaker:

- Det finns ingen nddprocedur for dubbelt motorbortfall i
forarhandboken

- Brdnslemdtarna liksom forarens egen berdkning gjorde fdoraren
overtygad om att bransle fanns i huvudtanken.

- Foraren f16g manuellt och mdste koncentrera sig pa flygningen.
Ndar foraren kom under moln kunde han snabbt Tokalisera sig.

Beslutet att ej landa pa landsvdgen var riktigt med hansyn till risken
for kollision med fordon pa vigen.
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Beslutet att ej fdlla ut landstdllet kan diskuteras. Foraren har
angivit radslan for rundslagning som anledning att beh81la stdllet
inne. Mot detta kan anfdras att ett stdll dels kan medge battre
bromsférmaga, dels kan ta upp krafter om det sl&s av och dirigenom
minska farten. I den rddande situationen krivdes dock snabba atgarder
och det finns enligt SHKs mening ej anledning att kritisera beslutet.
Det dr f 0 mer eller mindre standard att en landning utanfor ett
flygfdlt/bana foretas som buklandning.

Foraren fdllde inte ut klaff for att minska farten. Mot detta kan ej
heller kritik riktas dd mdlet forst och framst var att n3 fram till de
fdlt foraren valt som landningsplats.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresul tat

a) Foraren var behdrig att utféra flygningen.
b)  Flygplanet var formellt luftvirdigt.

c)  Huvudtanken har férlorat brdnsle p g a lickage genom en Oppen
draneringskran.

d) Branslemdtningssystemet var helt otill1fériitligt p g a kraftigt
fororenat brdnsle. Detta innefattar dven 1dgnivdgivaren i
huvudtanken.

e) Transferering av brdnsle fran vingtipptankarna till huvudtanken
har fungerat otillfredsstdllande, pd@ grund av igenslammade och
felmonterade brédnslesilar.

f)  Flygplanet fick stopp pd@ bada motorerna under nedgdng i moln.

g) Fdraren tvingades nédlanda pd en &ker.

h)  Flygplanet fick omfattande skador vid forsta markkontakt och
darefter vid kollision med ett trid.

i) Flygplanet stoppades upp av en stengidrdsgdrd och
totalhavererade.

3.2 Sannolik haveriorsak

Foraren tvingades nédlanda pa en aker med haveriet som foljd.
Bakomliggande orsaker var omfattande fel i bradnslesystemet och
fororenat brénsle.

4 REKOMMENDATIONER
Inga.
5 OVRIGT

MFL M8/1989 har med anledning av haverifallet utfdrdats angdende
fororeningar i brédnslesystem.



ilaga 2

2]
1]







Bilaga 3 sid |1 (2)

ATISK BESKRIVNING AV BRANSLESYSTEME

T

il
L

B

SCH

FIG.1

(RIS LEIRITRETE|
aui ureaqg
aurp uap

® paziunssauy
13jsued) [any
"y Aiddns jany

jue) uano H'Y

dwep Juiuaey

AALRA UtRa(Q

J.‘\-Ao_;:onc Jojedtpuy Ajpjuend jan gy
ce=== (313urg) Jd01ed1put L)njuenb jan

=3 durid aajsueay,
BN dumd y1500g
o 19111 pan g
==

9 ] 8 L

@@@@@@C

YAlRA YooYy [E9)

(1erioyur) yue paeoqIno -y

aougeag

aAjBA POJ HOPING

ISIP DA

(juey dp) oajea jjonys jang
Ojuey dy)

Jun juey a0judpuy HHpuenb jong
(uey 293n0)

Yo ms Jujuaem ssaad moj jong
J10jeo1puy A)juenb [ong sue) ujey

91 8

‘te
K44
‘13
03

61

‘81
Lt

:m..ue.:c juey a3)u. VL N (1eadojur) suey paeoqino |

I \\\\\

Jojeaipug

*£ib oy yuey diy,
DAIRA PIYD 101DDUUOIIDIU]
YOIIMS [DAD] MO"]

dAeA DYJIUS

DA[BA [00JU0D [DAD] [on,]
aF0jendoa ayy
291)110 pue udNI0g
DA[RA JJOINYS 2}y

‘91
‘Sl
B
£l
el
u
0l

(quey ugew) Jun yuey
dojedipur finuenb jong
DACA JOI[DX DansSaa]

1rod Juap

DAjA Judp

"Wrms Jupuaem dwnd ys00g
plojiueiy

ANy ang

AA[EA JJoInys [ong

\ﬁ

WUy I3iio

THS~D

N~

auiduo
H'Y
02 81 St

ways4s Ljddns aye woay







FIG.2 BRANSLEFORDELNINGSENHET(MANIFOLD)

1. Suction feed valve 4. Elbow
2. Check valve 3. Check valve
3. Adapter 6. "OF rifg

. FIG.3 BRANSLESIL
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1. Strainer 2. Union 3. Nut

4. Tube S. Strainer Assembly 6. Tube

Sid 2






