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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshandelse
som intraffade den 13 maj 1993 i Stickeboda, Ndvragol, K 1&an, med ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-KSE.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § foérordningen (1990:717)
om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olof Forssberg Nils Benker Henrik Elinder Claes Jernow



Innehall

1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet
1.2 Personskador

1.3 Skador pa luftfartyget

14 Andra skador

15 Beséattningen

1.6 Luftfartyget

1.7 Meteorologisk information

1.8 Navigationshjalpmedel

19 Radiokommunikationer

1.10 Flygfaltsdata

1.11 Fard- och ljudregistratorer

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak
1.12.1 Haveriplatsen

1.12.2 Luftfartygsvraket

1.13 Medicinsk information

1.14 Brand

1.15  Overlevnadsaspekter

1.16  Sarskilda prov och undersdkningar
1.16.1 Teknisk undersdkning

1.16.2 Lycoming Service Bulletin 477A (SB 477A)
1.16.3 Teknisk undersdkning av vipparmen
1.17  Ovrigt

1.17.1 Nodchecklista

1.17.2 Nodlandningen

2 ANALYS

2.1 Motorfelet

2.2 Noédlandningens uférande

2.3 Overlevnadsaspekter

3 UTLATANDE

3.1 Undersdkningsresultat

3.2 Orsaker till haveriet

4 REKOMMENDATIONER

5 OVRIGT

BILAGA

1 Utdrag ur cert.reg. betraffande féraren

SAMMANFATTNING

(endast till Luftfartsverket)

D

OO OOWWOWWWMOWWWOWWOWAOOMNNNOOOOOO OO



Fell Okéant vaxelaraument.

Rapport C 1993:78

Arende L-29/93
Rapporten fardigstalld 1993-12-16

Luftfartyg: registrering och typ Piper PA-28-161
Tidpunkt for handelsen 1993-05-13 kl. 12.07

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

Plats Stickeboda, Néavragol, K 1an,
(pos 5622N 1533E)
Typ av flygning Privat
Vader Vind sydost till syd/ca 10 knop,
CAVOK, temp/dp +21/+07°C, QNH
1001 hPa
Antal ombord: besattning 1
passagerare 3
Personskador Allvarliga
Skador pa luftfartyget Totalhaveri
Forarens alder, certifikat 29 ar, B med instrumentbehorighet
Forarens flygtid Ca 362 timmar, varav pa typen

ca 150 timmar

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 13 maj 1993 kl. 17.05 om att
ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-KSY havererat i Stickeboda,
Né&vragol, K 1an, samma dag kl. 12.07.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Olof Forssberg, ordférande,
Nils Benker, flygoperativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk utredningschef,
och Claes Jernow, sakkunnig.

SHK har bitréatts av Nils Sundin som teknisk expert och Lars Laurell som
medicinsk expert.

Utredningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

SAMMANFATTNING

Flygplanet hade startat fran Malmdo/Sturup mot Visby med fyra personer ombord.
Sju minuter efter det att flygplanet passerat Ronneby/F17 flygplats pa 3000 fots
hojd, meddelade foraren att det uppstatt kraftiga stérningar i motorn. Han be-
stamde sig for att nddlanda i medvind pa den aker som fanns inom rackhall.

Nodlandningen utfordes med klaffarna fullt utfallda och delvis under ving-
glidning. Sattningen gjordes ca 50 m in pa féltet. Enligt foraren tog bromsarna
men han blev Overraskad av att den bortre delen av féltet, som begrénsades av en
kraftig stenmur, sluttade utfor efter ca 100 m markrullning. Han tog instinktivt
ratten at sig nar stenmuren kom emot honom, varvid flygplanet lattade och flog 85
m innan det kolliderade med muren. Samtliga ombordvarande skadades allvarligt.

Haveriet orsakades av en felaktigt utford modifiering av motorns vipparmar,
vilket ledde till att en utmattningsspricka uppstod pa vipparmen till en av-
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gasventil. Till foljd av sprickan brast vipparmen under flygningen vilket orsakade
sa kraftiga motorstérningar att foraren tvingades nodlanda.

Bidragande orsaker var:

- Ndodlandningsfaltet var litet och sluttade utfor i landningsriktningen.

- Nodlandningen utfordes i svag medvind och med nagon 6verskottsfart.

Rekommendationer

| SHK:s delrapport L-29/93 daterad den 6 september 1993 rekommenderas Luft-
fartsverket att dvervaga nagon form av riktad engangskontroll for att sakerstalla att
inte fler motorer férekommer i drift med felaktigt utford

Service Bulletin 477A.
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogodrelse for handelseforloppet

Flygplanet hade startat fran Malmdo/Sturup mot Visby med fyra personer ombord.
Sju minuter efter det att flygplanet passerat Ronneby/F17 flygplats pa 3000 fots
hojd, meddelade foraren pa radio till flygledaren att det uppstatt kraftiga storning-
ar i motorn. Han svangde omedelbart tillbaka mot flygplatsen i avsikt att forsoka
landa dar.

Efter hand insag han att han inte skulle kunna na flygplatsen varfor han
bestamde sig for att nodlanda i medvind pa en aker som fanns inom rackhall. Det
enda tillgangliga alternativet var en langstréackt sjé som han avstod ifran. Han fick
fran flygledaren uppgift om att vinden var sydlig, 10 knop. Han bedomde att
vinden skulle vara sa svag i marknivan att landning i medvind var att féredra med
hansyn till omkringliggande hinder och byggnader. Han anvéande inte nddchecklis-
tan utan forlitade sig pa sitt minne. Han uppmanade de ombordvarande att spanna
fast sig ordentligt. Han fallde ut klaff steg tva och holl en fart av 75-80 knop in-
nan han angjorde finalen.

Landningen utfordes med klaffarna fullt utfallda och delvis under vingglidning.
Sattningen gjordes ca 50 m in pa faltet. Foraren kan inte erinra sig farten vid
sattningen. Sparen visar att alla tre hjulen sattes i samtidigt. Enligt foraren tog
bromsarna men han blev 6verraskad att den bortre delen av faltet, som
begrénsades av en kraftig stenmur, sluttade utfor efter ca 100 m markrullning. Han
tog instinktivt ratten at sig nar stenmuren kom emot honom, varvid flygplanet
lattade och flog 85 m innan det kolliderade med muren. Samtliga ombordvarande
skadades allvarligt och saknar minnesbilder av kollisionen.

1.2 Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 3 - 4
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 3 - 4

1.3Skador pa luftfartyget
Totalhaveri

1.4 Andra skador
Mindre skador pa aker och stenmur.

1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 29 ar och hade gallande B-certifikat med instrument-
behorighet.
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Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper0 34 362
Dennatyp O 29 150

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 38
Inflygning pa typen gjordes 1989-07-22.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1992-11-09 i 2-motor-
simulator.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Swing Inn AB
Malmborgsgatan 7, 211 38 MALMO

Typ: Piper PA-28-161

Serienummer: 28-8116062

Tillverkningsar: 1981

Flygvikt: Max tillaten 1055 kg, aktuell 1010 kg

Tyngdpunktslage: Inom tillatna gréanser

Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: 0-320-D3G

Antal motorer: 1

Bransle som tankats

fore handelsen: 100LL

Total gangtid 1262 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 60 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn: 760 timmar

Propellergangtid

efter grunddversyn: 760 timmar

Propeller fabrikat: Sensenich

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis.
Enligt flyghandboken ar rullstrackan vid maximal bromsning pa torrt gras vid
aktuell vikt och vind ca 265 m.

1.7 Meteorologisk information

Vind sydost till syd/ca 10 knop, CAVOK, temp/dp +21/+07°C,
QNH 1001 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.
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1.9 Radiokommunikationer

Normal radiokommunikation upprattholls med flygledartornet pa Ronneby/F17.
KI. 12.03 rapporterade foraren till tornet att han hade kraftiga motorstérningar och
befann sig dster om fyren N pa 3000 fot samt att han formodligen skulle tvingas
att nodlanda pa flygfaltet. KI. 12.06. meddelade foraren att han inte skulle na fram
utan valde ett "hyfsat falt” att nddlanda pa. Pa forfragan trodde han att avstandet
till F17 var 3-4 km. Vid den sista kontakten med flygplanet, som skedde 20 sek-
under senare, meddelade foraren att han hade 15 sekunder kvar till landning.
Forarens radiotrafik var tydlig och lugn.

1.10 Flygféaltsdata
Inte aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte, kravs inte.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1  Haveriplatsen

Position 5622N 1533E.

Flygplanet havererade pa en aker som ligger 21 km fran Ronneby/F17 flygplats i
béring 053°. Akern &r ca 250 m lang och ca 100 m bred. Den har i langdriktningen
nord-sydlig strackning, omges av en stenmur och var vid tiden fér haveriet
bevuxen med sprod groda. Akerns norra tredjedel sluttar utfor.

Tre hjulspar fran flygplanet borjade samtidigt 55 m in pa akern. De I6pte i nordlig
riktning i svag vanstersvang och upphorde helt efter 99 meters rullning dar akern
borjar slutta utfor. Fran det hogra hjulet forsvann sparet efter 36 m rullning for att
aterkomma 25 m langre fram. Efter en luftfard pa 85 m kolliderade flygplanet med
en stenmur i féltets nordvéstra horn.

1.12.2  Luftfartygsvraket

Flygplanets frontparti med motor och motorfundament blev kraftigt demolerat vid
kollisionen mot muren. Fran kabinen och bakat var flygplanet relativt helt.
Kabintaket skars bort i samband med raddningen av de ombordvarande.

1.13 Medicinsk information

Ingenting tyder pa annat an att foraren var vid god fysisk och psykisk kondition
fore haveriet.

1.14 Brand

Brand uppstod inte. | flygplanets bransletankar fanns vid haveritillfallet
ca 130 liter flygbensin av vilket det mesta rann ut pa haveriplatsen nar ving-
tankarna skadades. Det utrunna branslet utgjorde en brandrisk.
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1.15 Overlevnadsaspekter

Flygplanets hastighet vid kollisionen mot stenmuren har sannolikt varit nagot
under stallfarten for maximivikten och full klaff (44 knop indikerat = 80 km/t)
med tillagg for nagon medvind. Kollisionen blev kraftig. De ombordvarande var
fastspanda med midjebalten men tillgangliga diagonalaxelbalten for de framre
stolarna anvandes inte. Samtliga ombordvarande skadades allvarligt.

ELT aktiverades. Signalerna uppfattades pa tio km avstand sex minuter efter
haveriet av raddningshelikoptern Q91 som startat fran F17 ca tva minuter efter det
att flygplanet nédlandat. Helikoptern var framme vid haveriplatsen sju och en halv
minut senare och kunde dirigera raddningskaren fran Holmsjo som larmats unge-
far samtidigt. Foraren och en passagerare i baksatet hade klamts fast och kunde
frigoras forst efter det att flygplanets tak skurits upp.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

1.16.1  Teknisk understkning

Vid den tekniska undersokningen av motorn konstaterades att vipparmen till
avgasventilen i cylinder nr 1 hade brustit vid lagerhalet. Darutover upptacktes
inget fel, som beddms kan ha inverkat pa haveriet, pa vare sig flygplanet eller
motorn.

1.16.2  Lycoming Service Bulletin 477A (SB 477A)

Motortillverkaren utfardade den 16 februari 1987 en Service Bulletin SB 477A;
ref. Luftvardighetsdirektiv (LVD) Nr 2249 respektive FAA Airworthiness
Directive (AD) 87-10-06R1, vilken foreskriver att godstjockleken vid vipparmens
hal skall kontrolleras samt att oljehalets yttre kant skall kontrolleras eller fasas sa
att en jamn radie pa minst 0,030 tum (0,76mm) erhalls. Avsikten med SB 477A ar
att minska risken for att utmattningssprickor skall initieras i oljehalets skarpa kant
och leda till vipparmsbrott. Efter modifiering skall vipparmen markas med
bokstaven ”B” bredvid P/N -mérkningen.

Den brustna vipparmen &r tillsammans med de Ovriga sju vipparmarna i motorn
modifierade enligt SB 477A. Modifieringen verifierades som utford i motorns
tekniska dokumentation i samband med 6versyn av motorn ca
760 flygtimmar fore haveriet. Oversynen utférdes av ScanAviation A/S, i Dan-
mark. ScanAviation A/S har till SHK uppgett att den fysiska bearbetningen och
ommarkningen av vipparmarna utforts av nagon okand verkstad i ett tidigare
skede.

1.16.3  Teknisk understkning av vipparmen

Den brustna vipparmen har undersokts av Celsius Materialteknik AB. Vid under-
sokningen har framkommit att den brustit pa grund av utmattning.
Utmattningssprickor har uppstatt pa bada sidor om oljehalet till lagerbussningen.
Pa vipparmen har konstaterats att godstjockleken ligger pa minimimatt och att
oljehalets ytterkant bearbetats felaktigt sa att en konkavliknande yta uppstatt.
Fasningen ger intryck av att ha utforts med en grov borr. Halet har flera vassa
grader och kanter. Kontroll av motorns 6vriga vipparmar visar att &ven dessa har
bearbetats pa samma felaktiga stt.
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1.17 Ovrigt

1.17.1 Nodchecklista )
En nddchecklista for bl a NODLANDNING MED STOPPAD MOTOR fanns

ombord. Atgarderna enligt denna ar:

Farten.........cooene. 75 KIAS
Vindriktning/Faltval........ ?77?
NOdmeddelande.............. Sand
Dorrlas................... Oppna
Fastbindning........... Kontroll
| slutskedet............ 65 KIAS
Magnetnyckel............... Fran
Huvudstrém................. Fran
Bréanslekran.............. Sténgd
Blandning................. Stopp
Klaff................. Vid behov

Landa med lag stjart och lagsta fart.

1.17.2  Nddlandningen

Foraren anvande nagot hogre farter an de i checklistan angivna. Som forklaring
har han uppgett att han aldrig utfort en nddlandningsévning med fullvikt och
darfor valde en nagot hogre fart &n den han 6vat med. Foraren har under nodland-
ningsovningar lart sig att falla in klaffen efter sattning for att fa battre brom-
sverkan men kom inte att tdnka pa den majligheten.

2 ANALYS

2.1 Motorfelet

Vipparmsbrott under flygning ar synnerligen allvarliga fran flygsakerhetssynpunkt.
Ett vipparmsbrott leder plotsligt och utan forvarning till motorstérningar. Om en
vipparm till en avgasventil brister — som i detta fall — kommer inte bara den
berdrda cylinderns funktion att upphéra utan &ven de 6vriga cylindrarnas funktion
att storas sa kraftigt att motoreffekten inte racker till for att halla flygplanet i
planflykt.

Darfor har saval motortillverkaren som berdrda myndigheter sett allvarligt pa
denna typ av vipparmsbrott och foreskrivit modifiering enligt SB 477, FAAAD
87-10-06 och LVD Nr 2249.

Oljehalet i den aktuella vipparmen hade efter modifieringen flera vassa grader
och kanter som sannolikt &r den direkta orsaken till att utmattningssprickorna
uppstod. Modifieringen av den aktuella vipparmen 0kade darfor risken for sprick-
bildning och vipparmsbrott i stéllet for tvartom.

Vid oversyn av flygmateriel skall defekta och felaktiga detaljer bytas ut. Felet pa
de modifierade vipparmarna &r sa uppenbart att det inte kan undga upptackt vid
normal inspektion i samband med éversyn. Vipparmarna borde ha domts ut och
ersatts med korrekt modifierade vipparmar. SHK anser att det var en allvarlig brist
| foretagets Oversynsrutiner att detta inte gjordes.

2.2 Nodlandningens utférande
Den allvarliga motorstorningen kom 6éverraskande och forsatte de ombordvarande
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i en kritisk situation. Att foraren valde att landa pa land i stéllet for pa vatten
framstar som forstaeligt. Den aktuella akern &r liten och nagon storre fanns inte
inom réackhall.

Foraren anvande inte nddchecklistan utan forlitade sig pa minnet vilket hade till
foljd att féljande punkter inte kom att utforas: Dorrlas/Oppna, Huvudstrom/Fran,
Branslekran/Stangd och i viss man paminnelsen att landa med Iag stjart och lagsta
fart.

Det faktum att flygplanet efter ca 100 m markrullning med ansatta hjulbromsar
kunde latta och flyga 85 m tyder pa att sattningen skedde med viss 6verskottsfart.
Hur hog farten var vid séttningen har emellertid inte gatt att faststalla. Det kan inte
uteslutas att foéraren hade varit mera observant pa farten om han last nddcheck-
listan.

Nér foraren upptackte risken for att flygplanet skulle kollidera med stenmuren
forsokte han minska effekten av kollisionen genom att dra at sig ratten. Harvid
lattade flygplanet men inte tillrackligt for att komma éver muren. Utgangen av
haveriet hade sannolikt blivit lindrigare, om foraren fallt in klaffen direkt efter
sattningen. Darmed skulle flygplanets tryck mot marken ha blivit storre, vilket
skulle ha medfort 6kad hjulbromsningseffekt.

2.3 Overlevnadsaspekter

Foraren kuperade motorn men glomde att sla ifran huvudstrommen fére land-
ningen. Da ett spanningssatt elsystem ger risk for gnistor vid ett haveri far det
anses som tursamt att det inte uppstod nagon branslebrand.

Befintliga diagonalaxelbalten for de framre stolarna anvandes inte. | saval den
normala checklistan som nddchecklistan féreskrivs anbringande av séker-
hetsbéalten med forkortningen: ”Fastbindning..... Kontroll”. Med detta avses att
samtliga tillgangliga bélten skall anvéndas. Att diagonalaxelbélten inte anvandes
bidrog sannolikt till att personskadorna blev allvarliga.

Réddningstjansten fungerade pa avsett sétt.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat
a) Foraren var behorig att utféra flygningen.
b) Luftfartyget var luftvardigt.

c) Vipparmen till avgasventilen i cylinder nr 1 brast till foljd av
utmattningssprickor.

d) SB477A, som har utférdats for att risken for utmattningssprickor skall
minska, var felaktigt utférd pa motorns samtliga vipparmar.

e) Modifieringen verifierades sasom utford i motorns tekniska dokumentation
I samband med 6versyn av motorn ca 760 flygtimmar fore haveriet

f)  NOdchecklistan anvandes inte. Detta har sannolikt haft begréansad inverkan
pa handelseforloppet.

g) Att diagonalaxelbdlten inte anvandes bidrog sannolikt till personskadornas
omfattning.
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3.2 Orsaker till haveriet

Haveriet orsakades av en felaktigt utford modifiering av motorns vipparmar, vilket
ledde till att en utmattningsspricka uppstod pa vipparmen till en avgasventil. Till
foljd av sprickan brast vipparmen under flygningen vilket orsakade sa kraftiga
motorstorningar att foraren tvingades nddlanda.
Bidragande orsaker var:

Nodlandningsféltet var litet och sluttade utfor i landningsriktningen.

Nodlandningen utfordes i svag medvind och med nagon Overskottsfart.

4 REKOMMENDATIONER

| SHK:s delrapport L-29/93 daterad den 6 september 1993 rekommenderas Luft-
fartsverket att dvervaga nagon form av riktad engangskontroll for att sakerstalla att
inte fler motorer forekommer i drift med felaktigt utford Service Bulletin 477A.

5 OVRIGT

Vid Luftfartsinspektionens behandling av &rendet har hittills framkommit att ytter-
ligare en berérd motor har levererats till Sverige efter 6versyn av samma foretag.
Pa denna motor var SB 477A utford enligt gallande foreskrifter.
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