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BILAGOR

1 Utdrag ur cert reg betraffande foraren (‘endast till luftfartsverket)

ANMARKNING

All tidsangivelse i rapporten avser svensk sommartid (SST) = UTC + 2 timmar
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Arendebeteckning

1992-05-11 L-24/91

Luftfartsverket
601 79 NORRKOPING

Rapport C 1992:18

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshédndelse
som intréffade den 12 april 1991 i luftrummet 10 km s6der om Skavsta
flygfalt, D 1an med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-
FLI.

SHK o6verlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport éver undersékningen.

Olof Forssberg Henrik Elinder
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Arende L-24/91

Luftfartyg; registrering och typ
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Véader

Antal ombord
Personskador

Skador pa luftfartyget
Forarens alder, certifikat
Forarens flygtid
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SE-FLI, Piper PA-31

1991-04-12 ca kl. 14.30

10 km soder om Stockholm/Skavsta flygplats
Verkstadskontrollflygning

Vind 15001/11 knop, CAVOK, temperatur
+13(1C, QNH 1030 hPa

Besattning: 1 Passagerare: 0

Inga

Omfattande

62 ar, B-certifikat med instrumentbehdrighet
Ca 4360 timmar, varav pa typen 181 timmar

Under stigningen efter start hdrdes en knall och en glipa uppstod mellan den évre och undre
motorkapan pa vanster motors hogra sida. Foraren reducerade motorernas effekt for att minska
farten och paborjade en svang for att atervanda till flygfaltet. Innan farten hunnit ga ner lossnade
motorkaporna. De kastades bakat av luftstrommen och slog med stor kraft emot vanster stabilisator.
Vid kollisionen skadades flygplanets bakkropp sa att hojdrodret blockerades. Forst efter att ha
anbringat stor "spakkraft" bakat lyckades foraren frigéra hojdrodret som darefter gick att manévrera
med viss troghet. Foraren kunde trots uppkomna skador pa flygplanet atervéanda till startplatsen och

landa.

Haveriet orsakades av att snabblasen pa véanster motorkapors hogra sida inte var lasta under
flygning. Pa grund av de aerodynamiska krafter som uppstod under flygningen slets motorkaporna

loss och skadade stabilisator och héjdroder.

Rekomendation

SHK rekommenderar Luftfartsinspektionen att se till att lamplig fargmarkering infors pa snabblasin-
stallationer av aktuellt utférande. Fargmarkeringen skall underlatta att pa avstand kontrollera om

snabblaset befinner sig i last lage.

Luftfartsverkets beslut 1992-09-02

Ansvarsfragan diskuterades. Mot bakgrund av allvaret i denna handelse beslutade Luftfartsin-
spektionen att genom 6versandandet av detta protokoll till flygforetaget anmoda detta att se Gver
rutinerna for foretagets tekniska kontrollfunktioner. SHK:s rekommendation anses omhandertagen.
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INLEDNING
Statens haverikommission (SHK) underréttades den 8 maj 1991 om att ett luftfartyg med
registreringsbeteckningen SE-FLI forlorat motorkaporna pa vanster sida under flygning séder om

Skavsta flygfélt, D 1&n den 12 april 1991.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Olof Forssberg, ordférande och Henrik Elinder,
teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Nils Sundin som expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Nérvarande
1991-06-13 SHK:s kansli Forssberg, Nils Benker och Sundin, SHK,

samt Klas-Goéran Bask, Luftfartsverket.
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1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Avsikten med den aktuella flygningen var att utfora en verkstadskontrollflygning efter 100-
timmarstillsyn pa flygverkstad. Sedan daglig tillsyn hade utforts, startade flygplanet fran
Stockholm/Skavsta flygplats, bana 27, och steg pa sydlig kurs. Under stigningen ca 5 minuter efter
start horde foraren en knall och sag att en ca sex cm bred glipa hade uppstatt mellan den évre och
undre motorkapan pa vanster motors hogra sida. Hojden var da ca 1 700 fot och farten (1AS) 125
knop. Foraren reducerade motorernas effekt for att minska farten och pabdrjade en svang for att
atervanda till startplatsen. Innan farten hunnit ga ner lossnade bada motorkaporna och forsvann
bakat. | samma 6gonblick hérdes en sméll och en kraftig skakning kandes fran flygplanets stjartparti
samtidigt som flygplanet intog ett 1agt noslage. Néar foraren ansatte héjdroder for att hoja nosen,
markte han att hojdrodret var blockerat. Forst efter att ha anbringat stor "spakkraft" bakat lyckades
foraren frigora hojdrodret som déarefter gick att mandvrera med viss troghet. Féraren meddelade sin
situation till flygplatsens AFIS-personal och bad dem att forsdka inspektera flygplanets skador i
samband med en forbiflygning pa lag hojd. Efter att blivit informerad om hur flygplanet sag ut,
landade han pa bana 27.

1.2 Personskador

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

1.3  Skador pa luftfartyget

Omfattande

1.4  Andra skador

Inga.

1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 62 ar och hade gallande B-certifikat med instrumentbehdrighet.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 47 4 360
Denna typ 0 15 181

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 23

Inflygning pa typen gjordes 1979.
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Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 1990-09-28.
1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Andersson Aircraft AB, Box 166, 611 24 NYKOPING.

Typ: Piper PA-31
Serienummer: 31-343
Tillverkningsar: 1969

Flygvikt: Max tillaten 2 950 kg, aktuell ca 2 300 kg
Tyngdpunktslége: Inom tillatna granser
Motorfabrikat: Lycoming
Motormodell: T10 540 H2B
Antal motorer: 2

Bransle som tankats

fore héndelsen: 100LL

Total gangtid: 7 289 timmar
Gangtid efter senaste peri-

odiska tillsyn: 0 timmar
Motorgangtid efter grund-

oversyn:

Motor 1 130 timmar
Motor 2 388 timmar
Propellergangtid efter

grundoéversyn:

Propeller 1 303 timmar
Propeller 2 303 timmar

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Vind 1500/11 knop, CAVOK, temperatur 13[1C, QNH 1030 hPa.
1.8 Navigationshjalpmedel

Normala.

1.9 Radiokommunikationer

Normala.

1.10 Flygfaltsdata

Stockholm/Skavsta flygplats. Pos 5845N 1704E.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Krévs inte.
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1.12  Haveriplats och luftfartygsvrak
1.12.1 Haveriplatsen
Motorkapsseparationen intraffade 10 km soder om Stockholm/Skavsta flygplats pa 1700 fots hojd.
1.12.2 Luftfartygsvraket
Vénster motors bada motorkapor aterfanns demolerade pa en aker norr om Buskhyttan. Vid kontroll
av kapornas lasanordningar har konstaterats att tre snabblas pa kapornas hogra sida varit olasta

under flygningen.

Vanster stabilisatorframkant ar intryckt utefter hela langden. Vanster héjdroderbalans ér
deformerad.

Stjartpartiet ar nagot stukat at hoger sa att vanster hojdroder delvis blockeras av flygkroppens
stjartkon.

1.13  Medicinsk information

Det finns ingenting som tyder pa annat &n att foraren under flygningen var i god fysisk och psykisk
kondition.

1.14 Brand

Uppstod inte.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Inte aktuellt.

ELT utlostes inte.

1.16  Sarskilda prov och undersdékningar

1.16.1 Utférda tillsyner

Efter 100-timmarstillsynen utférdes en motorkdrning pa marken. Darefter klargjordes flygplanet for
verkstadskontrollflygning. Av olika skal kom kontrollflygningen att ske forst sju dagar senare.
Daremellan utfordes tva dagliga tillsyner. Vid tillsyn foreskrivs enligt tillverkarens underlag
generell kontroll av motorkapor.

1.16.2 Motorkapornas lasfunktion

Varje motorinstallation har tva motorkapor, en 6ver- och en underkapa. Motorkapornas bakkanter &r
fastade vid vingens motorgondol med skruvar. Darutdver ar motorkaporna fixerade genom att de

lases till varandra. Detta sker genom att de dels skruvas till varandra med fyra skruvar i framkanten,
dels spanns samman utefter sidorna med tre snabblas pa varje sida.

Varije snabblas bestar av en utstickande, justerbar bygel fastad pa den undre kapan och ett inkapslat,
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vridbart lasvred med en "lasklo" pa den Gvre kapan. Vid sammankoppling av kaporna fors las-
byglarna fran den undre motorkapan in i lasmekanismen pa den 6vre motorkapan. Lasning sker
genom att lasvredet vrids 18071 medsols varvid "lasklon™ griper tag i och spanner motsvarande
lasbygel. Lasvredet har pa utsidan ett skruvmejselspar och i centrum pa detta ett tunt, fjadrande
lasstift som skall forhindra att lasvredet oavsiktligt vrids upp under drift. Nar lasvredet &r olast ar
lasstiftet intryckt i lasvredet. Om lasvredet ar korrekt Iast, sticker lasstiftet fram i skruvmejselsparet.
Endast genom att faststalla lasstiftets lage i lasvredet ar det mojligt att kontrollera lasningen.

2 ANALYS

Nar flygplanet efter 100-timmars tillsyn med tillhérande motorkdrning pa marken klargjordes for
kontrollflygning upptécktes inte att de tre snabblasen pa de vénstra motorkapornas hogra sida inte
var lasta.

Pa flygplanstypen &r det svart att utan narmare undersokning kontrollera att snabblasen utefter dess
sidor verkligen &r lasta, nar de tvd motorkaporna monterats pa plats och fasts i fram- och bakkanter.
Trots att snabblasen inte &r lasta, ger motorkaporna intryck av att sitta stadigt och i ratt position.
Léaget pa de sma lasstift i lasvredens skruvmejselspar som indikerar om laset &r last eller olast gar
inte att faststélla utan visuell kontroll av varje snabblas pa nara hall.

Vid de foljande tva dagliga tillsyner som utfordes pa flygplanet fore den aktuella flygningen
observerades inte heller da att motorkaporna inte var korrekt monterade. Det ar rimligt att anta att
nagon narmare kontroll av snabblasens Iasstift inte gjordes vid dessa tillsyner, eftersom flygplanet
daremellan varken flugits eller genomgatt nagot tekniskt underhall som foranlett demontering av
motorkaporna.

Nér flygplanet startade for den aktuella flygningen skapade ramtryck tillsammans med pro-
pellerluftstrom ett 6vertryck innanfor motorkaporna. Efterhand som farten 6kade steg trycket och
utsatte skruvforbanden i dess fram- och bakkanter for stora belastningar. Krafterna blev slutligen sa
stora att férbanden vid motorkapornas hogra framkant brast. Detta medforde att motorkaporna
kunde séra sig helt utefter den hogra sidan vilket innebar kraftigt 6kad belastning pa de 6vriga
skruvforbanden som darmed ocksa brast. Nér de bada motorkaporna lamnade motorgondolen fordes
de av luftstrommen bakat och slog med stor kraft emot véanster stabilisator.

Vid kollisionen blev krafterna pa flygplanets stabilisator och bakkropp sa stora att de deformerades.
Deformationen fororsakade att kontakt uppstod mellan flygkroppens stjartkon och vanster
hojdroder. Kontakten blev sa kraftig att héjdrodret till en borjan blockerades. Forst efter att
anbringat stor "spakkraft" bakat lyckades foraren frigora hojdrodret och darefter med viss troghet
mandvrera flygplanet i hojdled. Avsaknaden av véanster motorkapor samt skadorna i flygplanets
bakkropp fororsakade sannolikt &ven aerodynamiska storningar.

Skadan i flygplanets hojdroder var mycket allvarlig sett fran flygsakerhetssynpunkt. Flygningen
skulla antagligen ha slutat med ett totalhaveri, om foraren inte hade lyckats att frigora det
blockerade hojdrodret och genom en kombination av lugn, efarenhet och skicklighet formatt flyga
det mekaniskt och aerodynamiskt storda flygplanet ater till startplatsen och landa.

3 UTLATANDE
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3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygningen.
b) Luftfartyget var luftvérdigt.
c) Snabblasen pa vanster motorkapors hogra sida lastes inte i samband med 100-

timmars tillsyn.
d) Felet observerades inte vid tva efterfoljande dagliga tillsyner.

e) De aerodynamiska krafterna som verkade pa motorkaporna under flygningen
fororsakade att dess 6vriga skruvférband till motorgondolen brast.

f) Nar motorkaporna lamnade flygplanet kolliderade de med véanster stabilisator och
deformerade flygplanets bakkropp.

9) Deformationen resulterade i att hojdrodret delvis blockerades.

h) Snabblasens laslagen &r svara att kontrollera.

3.2 Orsaker till haveriet

Haveriet orsakades av att snabblasen pa véanster motorkapors hogra sida inte var lasta under
flygning. Pa grund av de aerodynamiska krafter som uppstod under flygningen slets motorkaporna
loss och skadade stabilisator och héjdroder.

4 REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Luftfartsinspektionen att se till att Iamplig fargmarkering gors pa snabblasin-

stallationer av aktuellt utférande. Fargmarkeringen skall underlatta att pa avstand kontrollera om
snabblaset befinner sig i last lage.



