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Rapport RL 2010:02

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 17
oktober 2008 vid Kolstorp F ldan, med ett flygplan med registreringsbeteck-
ningen SE-KPZ.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Goran Rosvall Sakari Havbrandt
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet

Agare

Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
Personskador

Skador p3 Iuftfartyget
Andra skador

Foéraren:
Kon, lder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-KPZ, Cessnha TU206G

Normal/ géllande luftvardighetsbevis

I enskild ago

2008-10-17 kl. 1053 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC+ 2 timmar)

Kolstorp, F lan,

(pos. 5732N 01519E; 240 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: Nord till nordvastlig vind
5-10 knop, sikt > 10 km, 2-4/8 med bas 800
fot, 5-7/8 med bas 4000 fot, temp./daggpunkt
+7/+6 °C, QNH 1000 hPa

1

Inga

Betydande

Skador pa stangsel, Ett mindre utslapp av ben-
sin

Man, 31 3r, PPL, IR

1793 timmar, varav 43 timmar pa typen

35 timmar, varav 14 timmar pa typen

31, varav 14 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 17 oktober 2008 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KPZ intraffat vid
Kolstorp, F ldn, samma dag kl. 08.53.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ord-
forande, Lars Alvestal, utredningschef t.o.m. 14 april 2009, och dérefter Sakari

Havbrandt, utredningschef.

Undersokningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Ulrika Svensson.

Sammanfattning

Foraren startade frdn Vaxjo i avsikt att flyga till Stockholm/Bromma. Han steg
initialt till 2500 fot och sjonk senare till 1600 fot for att flyga under Ostgota
TMA. Strax efter det att han kommit ner till 1600 fot tappade motorn all ef-
fekt. Propellern fortsatte dock att snurra runt pga. fartvinden, s.k. vindmill-

ning.

Han ansatte en nodlandning pa ett ungefar 250 m langt falt med ett taggtrads-
stiangsel med stolpar och en del stenar i den bortre dnden.

Foraren landade pa faltets forsta del. Flygplanet kom dock att rulla in i
stangslet, vilket resulterade i skadorna pa flygplanet.

Foraren, som var oskadd, kunde sjilv lamna flygplanet.

Vid en forsta undersokning kunde det konstateras att motorns bakre delar inte
rorde sig nar propellern vreds runt for hand.
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Vidare undersokningar visade att vevaxeln var avbruten pa grund av utmatt-
ning.

Risken for vevaxelbrott for den aktuella motortypen var kiand av tillverkaren
och tillverkarlandets myndighet. Med anledning av detta hade ett luftvardig-
hetsdirektiv utfardats. Den aktuella motorn var gangtidsforlangd i enlighet
med BCL-M 3.4 och hade gatt 171 timmar (12%) 6ver den av tillverkaren re-
kommenderade gangtiden.

Luftviardighetsdirektivet anger inte uttryckligen att vevaxeln har en maximal
gangtid av 1400 timmar. Det som anges ar att vevaxeln inte far d&termonteras
vid en grundoversyn eller om den varit urmonterad av annan anledning.

Olyckan orsakades av utmattningsskador pa vevaxeln, vilket dr kdnda problem
med den ifrdgavarande vevaxeltypen.

Rekommendationer

Inga.
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1.2

1.3

1.4

15
151

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade fran Vaxjo i avsikt att flyga till Stockholm/Bromma. Han steg
initialt till 2500 fot och sjonk senare till 1600 fot for att flyga under Ostgota
TMA. Strax efter det att han kommit ner till 1600 fot tappade motorn all ef-
fekt. Propellern fortsatte dock att snurra runt pga. fartvinden, s.k. vindmill-
ning.

Effektforlusten medforde en forandring i flygplanets trimlége sa att nosen
sanktes. Nar foraren skulle kompensera detta genom att manovrera trimhjulet,
som &r placerat relativt lagt pa mittkonsolen i flygplanet, rakade han komma
at 1aset for fastbindningsremmarna sa att dessa lossnade. Han lyckades dock
att ater spanna fast sig samtidigt som han planerade for en nodlandning. Den
plats pa vilken nodlandningen ansattes bestod av ett ungefar 250 m langt falt
med ett taggtradsstingsel med stolpar och en del stenar i den bortre anden.

Foraren landade pa faltets forsta del. Flygplanet kom dock att rulla in i
stangslet, vilket resulterade i skadorna pa flygplanet.

Foraren, som var oskadd, kunde sjilv lamna flygplanet.

Olyckan intraffade i position 5732N 01519E; 240 m Over havet.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 - - 1
Totalt 1 — - 1

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Skador pa ett stangsel samt ett begriansat bensinldckage. I 6vrigt ingen miljo-
paverkan.

Besattningen

Foéraren

Foraren, en man, var vid tillfallet 31 ar och hade gillande PPL med IR.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4,5 35 1793
Aktuell typ 5 14 43
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Antal landningar med aktuell typ de senaste 9o dagarna: 14.

Senaste PC (proficiency check) genomfordes den 14 januari 2008.

1.6 Luftfartyget

Luftfartyget

Tillverkare Cessna Aircraft Co

Typ TU206G

Serienummer 6818

Tillverkningsar 1984

Flygmassa Max tilldten flygmassa 1633 kg, aktuell 1222 kg
Tyngdpunktslage Inom tilldtet lage

Total g&ngtid 3187 timmar

Antal cykler

Gangtid efter senaste perio- 92 timmar sedan senaste 100 h-tillsyn
diska tillsyn

Motor

Motorfabrikat Teledyne Continental

Motormodell TCM TSIO-520-M8B

Total géngtid, timmar

Gangtid efter dversyn 1571

Motorn hade genomgatt grundoversyn hos tillverkaren den 8 december 1991.
Tillverkaren rekommenderar en maximal gangtid av 1400 timmar och maxi-
malt 12 ar mellan 6versyner.

Den aktuella motorn hade gang- och kalendertidsforlangts med hanvisning till
bestdmmelserna i BCL-M 3.4.

Flygplanstypen har en sjunkhastighet av ungefar 1000 fot/minut med motorn
avstangd.

Luftfartyget hade gillande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Nord till nordvastlig vind 5-10 knop, sikt > 10 km, 2-4/8 med
bas 800 fot, 5-7/8 med bas 4000 fot, temp./daggpunkt +7/+6 °C, QNH 1000 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

1.10 Flygféaltsdata

Inte aktuellt.



1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Filtet, pa vilket nodlandningen dgde rum, bestod av en aker som var ungefar
250 m lang.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet fick betydande skador, bl.a. pa landstill, vanster vinge och pro-
peller. Vidare uppkom diverse smaskador pa flygkroppen.
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1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

Nodsédndaren aktiverades inte vid haveriet pga. for sma accelerationer.

Kabinen var intakt och utsattes inte for stora accelerationer eller intrangning,
varfor risken for personskador var liten.

Olyckan skedde nara bebyggelse och foraren kunde sjalv meddela det intraffa-
de till flygledningen

1.16 Sarskilda prov och undersodkningar

1.16.1 Motorunderstkning

Vid en forsta undersokning kunde det konstateras att motorns bakre delar inte
rorde sig nar propellern vreds runt for hand.

Motorn skickades till en verkstad for demontering dar det konstaterades att
vevaxeln var avbruten. Forbranningsrum och tindstift undersoktes. Inga teck-
en pa detonationer eller s.k. pre-ignition eller andra onormala fér-héallanden
kunde hittas. Vidare fanns inte markningen VAR! pa vevaxeln.

Flygriktning B

A

Vevaxel med markerat brott (B). Vevaxellagringarna har markeréts 1-4.

1VAR: Mirkning som visar att en senare tillverkningsmetod anvints
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Undersokning av vevaxel

Vevaxeln skickades till ett materiallaboratorium, vilket konstaterade att vevax-
elbrottet berodde pa utmattning.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstilldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som tyder pa att
den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och min inte har samma mdojligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. Nagra sddana omstandigheter har dock inte hittats.

Miljdaspekter

Ungefir 15 liter bensin lackte ut pa dkern i samband med olyckan.

Luftvardighetsdirektiv

Den certifierande myndigheten, Federal Aviation Administration (FAA), har ar
1997 utgett ett luftvardighetsdirektiv, AD 97-26-17, som foreskriver att vevax-
lar utan VAR-markning inte far aterinstalleras i samband med grundéversyn
av motorn eller om vevaxeln demonterats av annan anledning. I direktivet
anges det att orsaken hartill 4r "To prevent crankshaft failure”, dvs. att fore-
bygga vevaxelfel.

Kontakt med motortillverkaren

SHK har haft kontakt med motortillverkaren som anser att den aktuella vevax-
eln inte var luftvirdig, da den skulle ha bytts ut vid en grundoversyn, vilken
skulle ha skett efter 12 ar eller 1400 timmars gangtid.
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Bestammelser for gangtidsforlangning av flygmotorer
Nedanstaende text ar utdrag ur BCL-M 3.4

4.6 Ingen kalendertidsbegransning galler fér motorer i privat luftfart under férutsattning att kor-
rosionskontroll utférs enligt mom 4.7. (LFS 1995:58)

5.1.5 Féljande villkor skall galla for gangtidsforlangning av flygmotorer klass 1 och 2 (LFS
1995:58)

b) Om obligatorisk (mandatory) atgard har foreskrivits vid utgangen av det rekommenderade
intervallet skall atgarden vidtas vid denna gangtid.

Pagaende revision av BCL-M 3.4

En revision av BCL-M 3.4 pagar och beraknas vara klar forsta kvartalet 2010.
Transportstyrelsens avsikt ar att fortydliga foreskriften sa att om en obligato-
risk atgard har foreskrivits vid utgangen av det rekommenderade intervallet
for grundoversyn, t ex i form av ett luftvardighetsdirektiv (AD) med en atgard
som ska utforas vid motorns nista 6versyn eller verkstadsbesok, kan ingen
gangtidsforlangning medges forran atgird i enlighet med detta luftvardighets-
direktiv utforts.

ANALYS

Olyckan

Ett motorstopp i ett enmotorigt flygplan ar alltid dramatiskt, sarskilt om flyg-
hojden ar 14g och om tillgdngen pa bra platser for nédlandning ar begriansad.

Foraren var, vid tidpunkten for motorstoppet, pa en héjd av 1600 fot 6ver ha-
vet. Platsen for nodlandningen ligger 240 m 6ver havet, vilket motsvarar unge-
far 700 fot. H6jden 6ver marken vid motorstoppet var séledes ungefar 9oo fot.
Med en sjunkhastighet av 1000 fot/minut innebar detta att foraren hade
mindre dn en minut pé sig att genomfora nodlandningen.

Mot denna bakgrund far den aktuella n6dlandningen ses som lyckad. Att rulla
in i ett taggtradsstangsel medfor materielskador, men risken for allvarliga per-
sonskador far anses vara liten.

Vevaxelbrottet

Det fanns inga tecken pa detonationer eller annat som skulle ha kunnat ge en
tillfallig 6verbelastning av vevaxeln och pa detta sétt ge en skada som kunde
initiera utmattning. Orsaken till vevaxelbrottet dr sdledes ren materialutmatt-
ning.

Risken for vevaxelbrott for den aktuella motortypen var kiand av tillverkaren
och tillverkarlandets myndighet. Med anledning av detta hade ett luftvardig-
hetsdirektiv utfardats. Den aktuella vevaxeln hade gatt 171 timmar (12%) 6ver
den av tillverkaren rekommenderade gangtiden.
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Luftvardighet

Vid gangtidsforlangning av en motor som den aktuella giller att obligatoriska
atgarder som har foreskrivits vid utgidngen av det reckommenderade
intervallet ska vidtas vid denna gangtid.

Luftvardighetsdirektivet AD 97-26-17 anger inte uttryckligen att vevaxeln har
en maximal gangtid av 1400 timmar. Det som anges ar att vevaxeln inte far
atermonteras vid en grundoversyn eller om den varit urmonterad av annan
anledning.

Med en strikt tillampning av ordalydelsen kan BCL-M 3.4 mom. 5.1.5 b) séle-
des tolkas sa, att de atgiarder som foreskrivs i AD 97-26-17 inte ar obli gatoris-
ka vid utgéngen av det reckommenderade gangtidsintervallet. Vid en strikt
tolkning av ordalydelsen kan vevaxeln alltsa anses luftvirdig om den gangtids
forlangs enligt nationella foreskrifter forutsatt att den inte monterats ur mo-
torn. Det kan dock konstateras att syftet med BCL-M 3.4 mom.5.1.5 b) ar att
tdcka in dven fall som det forevarande.

Den pagaende revideringen av BCL-M 3.4 far anses vara tillfyllest for att fore-
bygga de ovan naimnda tolkningsmojligheterna varfor SHK inte lamnar niagon
rekommendation med anledning av denna olycka.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvirdighetsbevis.

¢) Motorn var foremal for gangtidsforlangning.

d) Problemen med den aktuella vevaxeltypen var kianda.

e) Skrivningarna i BCL-M 3.4 5.1.5 b och AD 97-26-17 ger mojlighet till al-
ternativa tolkningar avseende huruvida vevaxeln var formellt luftvardig.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av utmattningsskador pa vevaxeln, vilket ar kinda problem
med den ifrdgavarande vevaxeltypen.

REKOMMENDATIONER

Inga.



