
 

HCLJ510-000617  Havari   

Luftfartøj: Cessna TR 182 RG Registrering: OY-SFU 

Motor: Lycoming 0-540-L3C5D Flyvning: Privatflyvning, VFR 

Besætning: 1 – ingen tilskadekomst Passagerer: 1 – ingen tilskadekomst 

Sted: Aversi ved Haslev Dato og tidspunkt: 8.2.2009 kl. 0920 UTC 

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (HCLJ) fik meddelelse om havariet fra fartøjschefen den 

8.2.2009 kl. 0935 UTC. 

 

Flyvningen historie 

Havariet indtraf i forbindelse med start på bane 27 på en privat græsbane. Græsset var kortklippet og vådt. 

 

Den 6.2.2009 startede fartøjschefen motoren for bl.a. at tjekke batteriets tilstand. Fartøjschefen lod motoren 

køre i ca. fem minutter. 

 

Den 8.2.2009 skønnedes det, at vejrforholdene muliggjorde faldskærmsflyvning, og fartøjschefen besluttede 

sig for at udføre en kort flyvning (landingsrunde) for sammen med passageren at vurdere vejrforholdene.  

 

Fartøjschefen konstaterede før start, at venstre brændstofmåler indikerede ca. 50 liter brændstof, og at højre 

brændstofmåler indikerede en tom højre brændstoftank. Brændstofbeholdningen i tankene blev ikke visuelt 

kontrolleret før flyvningen, og brændstoftankene blev ikke drænet. Oliestanden blev tjekket. 

 

Motoropvarmningen gav ikke anledning til bemærkninger. Vinden var let fra vest, og luftfartøjet startede på 

bane 27 med flaps udfældet til flapposition 20º. 

 

Luftfartøjet kom i luften før banemarkeringen, der var placeret syd for startbanen. Se bilag 1. Da luftfartøjet 

fløj vandret ligeud i ground effecten for at opbygge flyvefart, gik motoren i stå. Fartøjschefen landede 

ligefrem og forsøgte at bremse luftfartøjet inden for den resterende til rådighed værende bane. 

 

Luftfartøjet kørte ud over enden af banen og kom til et fuldt stop i en blød mark ca. fem meter efter 

baneenden. 

 

Luftfartøjet blev væsentligt beskadiget. 

 

Havariet indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC).  



Skade på luftfartøjet 

Der opstod skade på luftfartøjets propel samt landingsunderstel. 

 

 Oplysninger om personel 

a) Fartøjschefen var indehaver af privatflyvercertifikat (PPL (A)). Den helbredsmæssige godkendelse var 

gyldig indtil d. 3.12.2009. Rettigheden til at flyve enmotorede landflyvemaskiner (SEP (LAND)) var gyldig 

indtil d. 31.3.2010. 

 

b) Fartøjschefens flyvetidsopgørelse jf. logbog. 

 Sidste 24 timer Sidste 90 dage Total 

Alle typer: - 0:15 1733:40 

Denne klasse / type: -  0:15 1733:40 

Antal landinger: 

(Denne klasse / type) 

- 1 3493 

 

Oplysninger om luftfartøjet 

a) Generelt. 

Luftfartøjet ejedes af en faldskærmsklub, og blev benyttet til faldskærmsflyvning. Luftfartøjet var ikke 

udstyret med passagersæder.  

 

b) Luftdygtighedsbevis og rejsedagbog. 

Luftfartøjet havde på havaritidspunktet et gyldigt luftdygtighedsbevis. 

 

Luftfartøjets seneste flyvning var jf. rejsedagbogen d. 31.10.2008. En gennemgang af rejsedagbogen gav 

ikke anledning til bemærkninger. 

 

HCLJ blev oplyst om, at luftfartøjet i en periode fra d. 16.11.2008 til d. 6.2.2009 havde stået i en hangar 

uden motorkonservering, og at der ikke var foretaget ugentlige motorkørsler på jorden. 

  



c) Service letter L180A. 

For at undgå korrosionsdannelse i motorer i luftfartøjer, der ikke flyver så ofte, har motorfabrikanten 

(Textron Lycoming) i form af en Service Letter L180A udsendt anbefalinger for motorbevaring. Se bilag 2. 

 

d) Pilot’s checklist (uddrag fra luftfartøjets Aircraft Flight Manual (AFM)). 

”Preflight inspection. 

Cabin. 

6. Master Switch – ON. 

7. Fuel Quantity indicators – CHECK QUANTITY. 

 

Right wing (cont.) 

3. Main Wheel Tire -- CHECK for proper inflation. 

4. Before first flight of the day and after each refueling, use sampler cup and drain small quantity of fuel 

tank sump quick-drain valve to check for water, sediment and proper fuel grade. 

5. Fuel quantity -- CHECK VISUALLY for desired level. 

6. Fuel Filler Cap – SECURE and vent unobstructed. 

 

Left wing. 

1. Main Wheel Tire -- CHECK for proper inflation. 

2. Before first flight of the day and after each refueling, use sampler cup and drain small quantity of fuel 

tank sump quick-drain valve to check for water, sediment and proper fuel grade. 

3. Fuel quantity -- CHECK VISUALLY for desired level. 

4. Fuel Filler Cap – SECURE and vent unobstructed.” 

 

e) Brændstofmængde (uddrag fra luftfartøjets AFM). 

 

 

FUEL QUANTITY DATA (U.S. GALLONS) 

 

 

 

TANKS 

TOTAL 

 USABLE FUEL 

 ALL FLIGHT 

CONDITIONS 

 

TOTAL 

UNUSABLE 

FUEL 

TOTAL 

FUEL 

VOLUME 

STANDARD 

(46 Gal. Each) 

88 

 

4 92 

REDUCED FUEL 

(34.5 Gal. Each) 

65 4 69 

 

  



JAR-FCL 1 (uddrag) 

JAR–FCL 1.026 Recent experience for pilots not operating in accordance with JAR–OPS 1. 

 

(a) A pilot shall not operate an aeroplane carrying passengers as pilot-in-command or copilot 

unless he has carried out at least three take-offs and three landings as pilot flying in an aeroplane of the 

same type/class or a flight simulator of the aeroplane type/class to be used, in the preceding 90 days;” 

 

Undersøgelse af luftfartøjet 

HCLJs undersøgelse af luftfartøjet på havaristedet afdækkede følgende: 

 

 Der konstateredes ingen tekniske fejl eller skader, der ikke kunne relateres til havariet. 

 Der var ikke installeret et passagersæde til passageren. 

 Begge brændstoftanke var intakte. 

 En visuel inspektion af brændstofmængden i begge brændstoftanke afdækkede, at begge tanke var 

tomme. 

 Ved dræning af venstre og højre brændstoftank var den tilbageværende brændstofmængde 

henholdsvis nul og en halv deciliter brændstof. 

 Brændstofvælgeren var valgt til positionen ”BOTH”. 

 Brændstofindikatorerne uden elektrisk spænding viste: 

 

 

 

 

 

Havarikommissionens vurderinger 

Generelt. 

Fartøjschefen var behørigt certificeret men opfyldte dog ikke kravene om tre starter og landinger inden for de 

sidste 90 dage for at kunne medbringe passagerer. 

 

Luftfartøjet var i forbindelse med denne flyvning ikke konfigureret til passagerflyvning, hvilket efter HCLJs 

skøn ud fra et flyvesikkerhedsmæssigt aspekt udgjorde en latent risiko for passageren. 

 

For at minimere risici for korrosionsdannelse i motorer i luftfartøjer, der ikke flyver så ofte, vil HCLJ gerne 

henlede opmærksomheden på motorfabrikanters anbefalinger desangående. Motorbevaring ved dette havari 

var dog ikke et forhold, der havde indflydelse på hændelsesforløbet. 

 

Flyvningen. 

VENSTRE HØJRE 



Det er HCLJs vurdering, at fartøjschefen ved sin forberedelse af flyvningen alene lod 

brændstofindikatorernes visning indgå i beslutningsprocessen omkring den aktuelle brændstofmængde 

ombord. En visuel inspektion af brændstofmængden i tankene før start ville med stor sandsynlighed have 

afdækket den venstre brændstofindikators fejlvisning. HCLJ vil gerne understrege vigtigheden af før hver 

flyvning at inspicere luftfartøjet i overensstemmelse med luftfartøjets AFM. 

 

Det er HCLJs opfattelse ud fra den efterfølgende undersøgelse af luftfartøjet, at motoren umiddelbart efter 

start gik i stå grundet brændstofmangel. 



Bilag 1 



Bilag 2 

  



 


