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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2003:03

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den
23 juli 2001 i luftrummet ca 20 km séder om Linkdping, E 1an, med ett
flygplan med registreringsbeteckningen SE-EEU.

Statens haverikommission éverlamnar hdarmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om understkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

En 6versattning av rapporten till engelska dverséndes senare.

Goran Rosvall

Monica J Wismar Henrik Elinder



F20 Rapport L

Innehall

SAMMANFATTNING

I

1 FAKTAREDOVISNING

11 Redogdrelse for handelseforloppet
1.2 Personskador

1.3 Skador pa luftfartyget

1.4 Andra skador

15 Besattningen

1.6 Luftfartyget

1.6.1 Allmént
1.6.2 Propeller
1.7 Meteorologisk information

1.8 Navigationshjalpmedel

1.9 Radiokommunikationer
1.10 Flygféaltsdata

1.11  Fard- och ljudregistratorer
1.12  Olycksplats och luftfartyg
1.12.1 Olycksplatsen

1.12.2 Luftfartyget

1.13 Medicinsk information
1.14 Brand

1.15 Overlevnadsaspekter

1.16  Tekniska undersdkningar
1.16.1 Hoger propeller

1.16.2 Metallurgisk undersokning av det brustna

CQOW O©W O©W OCOWWOWWOW O©WWWOOWwOON~NNN~NOOO O

[l

bladet 10

1.16.3 Metallurgisk undersokning av det intakta
bladet 11
1.16.4 Hartzell Service Bulletin No 136 12
1.16.5 LVA 997 13
1.17 Foretagets organisation och ledning 13
1.18 Hartzell 13
2 ANALYS 14
2.1 Flygningen 14
2.2 Bladbrottet 14
3 UTLATANDE 15
3.1 Undersokningsresultat 15
3.2 Orsaker till olyckan 15
4 REKOMMENDATIONER 15

BILAGA

1 Utdrag ur cert.reg. betraffande féraren (endast till Luftfartsverket)



F20 Rapport L

Rapport RL 2003:03

L-046/01
Rapporten fardigstéalld 2003-01-31

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Alder, kén, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-EEU, Beech D95A
Normal, gallande luftvardighetsbevis
Lundbéck Flyg AB

2001-07-23, kl. 14.50 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

I luftrummet ca 20 km s6der om Link6ping,
E lan, (ungefarlig position 5812N 01540E;
2 000 m Over havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind 260° vaxlande
mellan 220 och 320 grader 6 knop, sikt >
10 km, molnméngd 2—4/8 cumulus med

bas 4 000 fot, temp./daggpunkt +23/+13

°C, QNH 1018 hPa.

1
1

Inga
Betydande
Inga

56 ar, man, A med instrumentbehorighet
1 074 timmar, varav 550 timmar pa typen
22 timmar, samtliga pa typen

18

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 23 juli 2001 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-EEU intraffat i
luftrummet s6der om Linkdping, E 1an, samma dag kl. 14.50.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordférande t.0.m. den 30 november 2001, Olle Lundstrém, ordférande
t.0.m. den 15 september 2002, Géran Rosvall ordférande, Monica J Wis-
mar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Gun Strém och Da-

niel Hummerdal.

Ackrediterad representant fran NTSB! har varit David Keenan.

Sammanfattning

Den aktuella flygningen var en IFR-flygning? fran Goteborg/Séave flygplats
till Norrkoping flygplats med ett mindre tvdmotorigt flygplan av typ Beech
D95A. Under inflygningen till Norrkopings flygplats hérdes plétsligt en
kraftig small samtidigt som hoger motor borjade att vibrera valdsamt.

INTSB — National Transportation and Safety Board

2 IFR — enligt instrument flygregler
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I samma 6gonblick minskade motoreffekten pa hoger motor och det upp-
stod ett kraftigt gir- och rollmoment at hoger.

Foraren stangde omedelbart av héger motor, fléjlade propellern och
kopplade ur autopiloten. For att kunna fortsatta flygningen var han tvungen
att minska effekten pa vanster motor och ansétta full mottrimning i gir- och
rollplanet. Trots detta erfordrades tidvis maximala sid- och skevroderut-
slag. Flygplanets indikerade fart sjonk till 120 knop och sjunkhastigheten
Okade till 700—800 fot/min.

Ett nddmeddelande séndes till Ostgdta kontroll som sedan gav flygplanet
radarledning till Link6ping/SAAB flygplats déar flygplanet kunde landas
utan storre problem.

Undersokningen har visat att ett propellerblad pa hoger propeller hade
brustit ungefar tio cm fran bladrotsflansen och separerat fran propellerna-
vet. Den metallurgiska understkningen av det brustna bladet har visat att
brottet uppstatt till foljd av en utmattningsspricka i bladet. Sprickan har
initierats i ett ”svarvspar” i bladroten.

Sarskilda inspektioner forskrivs i det aktuella omradet pa grund av ris-
ken for sprickbildning och enligt flygplanets tekniska dokumentation har
foreskrivna inspektioner utforts. Propellertillverkaren avser inte att vidtaga
nagra ytterligare atgarder med anledning av olyckan.

Olyckan orsakades av ett propellerbladbrott under flygning. Brottet upp-
stod till foljd av en utmattningsspricka som initierats i ett defekt omrade i
bladroten.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att verka for att lamplig gangtidsrestriktion
infors pa propellertypen alternativt att en mer tillforlitlig metod tas fram for
inspektion av bladens kritiska omrade. (RL 2003:03 R1)
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1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade tillsammans med en passagerare fran Géteborg/Séave flyg-
plats for en IFR-flygning pa flygniva 090 (ca 2 750 meter) till Norrképing
flygplats. Passageraren, som hade ett trafikflygarcertifikat, assisterade fora-
ren under flygningen genom att skdta radiotrafiken.

Nar flygplanet befanns omkring 10 nautiska mil (18,5 kilometer) sdder
om Linkdping, sjunkande till 3 000 fot3, under inflygningen till Norrko-
pings flygplats hérdes plétsligt en kraftig small samtidigt som héger motor
borjade att vibrera valdsamt. | samma 6gonblick minskade motoreffekten
pa hoger motor och det uppstod ett kraftigt gir- och rollmoment at hoger.
Foraren sag dessutom att skalplaten pa flygplanets nosparti hade deforme-
rats. Flygplanets indikerade fart var 160 knop* och sjunkhastigheten ca 300
fot/min.

Foraren stdngde omedelbart av hdger motor, flojlade propellern och
kopplade ur autopiloten. For att kunna fortsatta flygningen var han tvungen
att minska effekten pa vanster motor och ansétta full mottrimning i gir- och
rollplanet. Trots detta erfordrades tidvis maximala sid- och skevroderut-
slag. Flygplanets indikerade fart sjonk till 120 knop och sjunkhastigheten
Okade till 700—800 fot/min.

Ett nédmeddelande med information om vad som intraffat séndes till
Ostgota kontroll med begaran om information om kurs och avstand till
narmaste flygplats. De fick da radarledning till Linkoping/SAAB flygplats.
Under flygningen mot flygplatsen lyckades féraren minska sjunkhastighe-
ten nagot genom att 6ka motoreffekten pa vanster motor.

N&r man fatt kontakt med flygledaren i tornet begardes hjélp med visuell
kontroll av att landsstéllet var utfallt fore landningen. Foéraren valde att
gora landningen utan normal fartreducering och utan anvandning av klaff.
Landstéllet falldes ut sent pa finalen och effekten pa vanster motor drogs av
forst nar flygplanet befann sig 6ver banan pa ca en halv meters héjd. Nagon
information fran tornet betraffande landstéllets status lamnades aldrig av
flygledaren, trots att forarna gjorde flera forfragningar fore sattningen.

Sattningen gjordes utan storre problem och med vanster huvudhjul
forst. Efter uppbromsningen stannade foraren flygplanet pa banan och ku-
perade motorn. Man fick sedan hjalp med att bogsera flygplanet till en upp-
stallningsplats.

Olyckan intraffade i ungefarlig position 5812N 01540E; 2 000 m 6ver
havet.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna — — — —
Allvarligt skadade — - — —
Lindrigt skadade — — — —
Inga skador 1 1 — 2
Totalt 1 1 — 2

31fot— 0,3 meter
41knop — 1,852 km/h
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1.4

15

1.6
16.1

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Foraren var vid tillfallet 56 ar, man, och hade géllande A-certifikat med
instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 22 1074
Denna typ - 22 550

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 18.

Inflygning pa typen gjordes varen 1993.

Senaste PC (proficiency check) genomférdes 2000-12-07 pa Beech D95A.
Ombord fanns en passagerare som var innehavare av B-certifikat med in-
strumentbehorighet, vilken bl.a. assisterade med radiokommunikationen.

Luftfartyget

Allmant

LUFTFARTYGET

Tillverkare Beech
Typ D95A
Serienummer TD 540
Tillverkningsar 1963

Flygvikt Max tillaten 1 905 kg, aktuell 1 787 kg
Tyngdpunktslage Inom tilldtna granser
Total gangtid 7 023 timmar
Antal cykler Okéant

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 65 timmar

Bransle som tankats fore

handelsen 100LL

MOTOR

Motorfabrikat Lycoming
Motormodell 10-360-B1B

Antal motorer 2

Motor Nr1 Nr 2
Total gangtid, timmar 3749 3476
Gangtid efter 6versyn 1618 1618
CyKkler efter dversyn Oként Oként
PROPELLER

Propellerfabrikat Hartzell
Propellergangtid efter

grunddéversyn:

Propeller 1 1895 timmar
Propeller 2 1095 timmar
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1.6.2

1.7

1.8

1.9

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Propeller

Flygplanet ar utrustat med tvabladiga och stallbara propellrar av typ HC-
92ZK-2B/8447-12A tillverkad av Hartzell. Oversynsintervallet &r 2 000
timmar.

Bladroten i varje blad har ett styrhal med en cylinderformad lagerbuss-
ning tillverkad i brons. Propellernavet har tva motstaende lagertappar pa
vilka propellerbladen monteras och forankras. Med en mekanism i propel-
lerdomen, som ar kopplad till respektive propellerrot, kan bladen stéllas om
i olika anfallsvinklar.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind 260° véaxlande mellan 220 och 320 grader
6 knop, sikt > 10 km, molnméangd 2—4/8 cumulus med bas 4 000 fot,
temp./daggpunkt +23/+13 °C, QNH 1018 hPa.

Navigationshjalpmedel

Linkdping/SAAB flygplats bana 29 var utrustad med ILS®. Flygplanet var
utrustat for instrumentflygning. Foraren fick radarledning till flygplatsen
tills han fick visuell kontakt med banan. Han fullfdljde darefter inflygning-
en visuellt.

Radiokommunikationer

Flygledaren vid Ostgota kontroll tog emot nédmeddelandet fran flygplanet
och ombesdrjde radarledning till Linképing/SAAB flygplats. Flygledaren
dar hade medhdérning pa Ostgéta kontrolls frekvens och var darfor informe-
rad om situationen nar Ostgéta kontroll kontaktade honom och meddelade
att flygplanet skulle komma in for nédlandning pa flygplatsen. Kort darefter
kontaktades flygledaren i tornet av foraren som meddelade att de befarade
att ena motorn skulle lossna fran vingen och att de kanske inte skulle kunna
na fram till faltet. Flygledaren larmade da enligt s.k. "Gron checklista” vilket
bl.a. innebar att ARCC (flygraddningen) skall larmas via SOS-Alarm och att
den kommunala raddningstjansten skall larmas som ett komplement till
flygplatsens egen raddningstjanst.

Nar flygplanet befann sig under inflygning till féltet begarde féraren
hjalp med att kontrollera att landstéllet var utfallt samtidigt som han ater
meddelade att de kanske inte skulle kunna na fram till faltet. Flygledaren
bad insatsledaren vid flygplatsbrandkaren att kontrollera landstéllet. Nar
flygplanet befann sig pa kort final till bana 29 kunde flygledaren sjalv, med
hjalp av en kikare, se att landstéllet var utfallt. Detta bekraftades ocksa av
insatsledaren. Kort darefter landade flygplanet.

Den inspelade radiokommunikationen mellan tornet och flygplanet veri-
fierar att forarens forfragan om landstéllet aldrig besvarades. Flygledaren
har uppgivit att landstallet falldes ut sa sent fore sattningen att han inte
hann rapportera att det var utfallt. Han uppfattade inte forarens upprepade
forfragan fore sattningen.

51LS — Instrument Landing System
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1.10

1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartyg

Olycksplatsen

Olyckan intraffade i luftrummet soder om Linkdping pa omkring 2 000
meters hojd.

Luftfartyget

Direkt efter landningen kunde konstateras att ett av de tva propellerbladen
pa hoger motor hade brustit nara navet och separerat fran propellern.
Samtliga motorfésten till h6ger motor hade brustit och motorn hangde
nedat i sina motorkapor med 20—25 graders vinkel. Flera delar i motorin-
stallationen hade brustit. Det separerade bladet hade bl. a. fororsakat ska-
dor i flygplanets nosparti och hdger skevroder.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.
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1.16 Tekniska undersdkningar

1.16.1 Hoger propeller
Ett propellerblad p& hoger propeller hade brustit ungefar tio cm fran blad-
rotsflansen och separerat fran propellernavet. Den separerade bladdelen
har inte aterfunnits. Det motstaende propellerbladet var intakt. Vid demon-
tering av propellernavet har inget fel eller onormalt konstaterats.

1.16.2 Metallurgisk undersdkning av det brustna bladet
Den aterstaende delen av det brustna bladet, med markningen DWG. No
8447-12A, SR. No A55376V, har undersokts av CSM Materialteknik i Lin-
koping. | den tekniska rapporten fran undersokningen, TEK01-0686, kon-
stateras bl.a. att:
— Brottet skett till foljd av en utmattningsspricka i omrade area”A”. (Se

1.16.4)

— Utmattningssprickan har initierats utefter ett ca 0,2 mm djupt "svarv-
spar”.

— ”Svarvsparet” kan ha uppstatt vid tillverkningen till foljd av ett skadat
svarvstal.
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1.16.3
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I ndrheten av brottytan férekommer viss porighet i materialet som dock
inte anses har haft nagon betydelse for brottet.

P& bronsbussningen forekommer smarre brannskador (troligen fran
blixtnedslag) vilka dock inte heller anses har haft ndgon betydelse for
brottet.

Materialet i bladet, AA 2025, uppfyllde gallande specifikationer.
Betraffande underskarning se 1.16.3.

Metallurgisk undersokning av det intakta bladet

Det intakta bladet, med markningen DWG. No 8447-12A, SR. No A55521V,
har undersokts av CSM Materialteknik i Linképing. | den tekniska rappor-
ten fran undersokningen, TEK01-0093, konstateras bl.a. att:

Inspektion av area "A” enligt gallande instruktion i SB 136H (se 1.16.4)
ar i praktiken svar att utfora.

I area "A” hittades samma typ av “svarvspar” som konstaterades i det
brustna bladet. (Se foto nedan)

Den s.k. underskarningen (undercut) inom area "A” uppmattes till 0,32—
0,37 mm. Enligt ritningen i SB 136H far underskérningen maximalt vara
0,25 mm (0.010 in).

Vid kontrollméatning av underskarningen pa det brustna bladet uppmat-
tes ungefar samma varden.

Rapporten visar sammanfattningsvis att brottet skett till foljd av en utmatt-
ningsspricka. Sprickan har initierats i ett "svarvspar” i en halkal i bladro-
tens styrhal (area "A”). Bidragande har varit att underskarningen i halkalen
var for djup.
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area "A” pa intakt blad

1.16.4 Hartzell Service Bulletin No 136

i - -

12

Propellertillverkaren Hartzell gav den 14 oktober 1988 ut Service Bulletin,
(SB) 136E, vilken beror bl.a. den aktuella propellertypen. Bulletinen fore-
skrev att en sarskild inspektion och vid behov putsning av ett angivet omra-
de (area "A”) i propellerbladrotens styrhal skulle utforas senast vid nastfol-
jande dversyn av bladet. Inspektionen kunde utféras utan demontering av
den lagerbussning som finns i halet. Bakgrunden till inspektionen uppgavs
vara att man ville undvika att repor och verktygsspar i detta omrade skulle
kunna féranleda uppkomst av korrosion.

l— 0.300"

MRER (250 s

1782" r
n:a)ggnw%igkaffe

(up to areaA’)

0.0404 I

)-"‘ i 0.010
T

1.802
allowable
For
maximum
rework

Ar 1991 drabbades en propeller av samma typ av ett bladbrott. Orsaken an-
sags vara en utmattningsspricka som initierats av korrosionsskador i det

aktuella omrédet.
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1.16.5

1.17

1.18
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Detta foranledde Hartzell att den 15 november 1991 ge ut en reviderad
version, SB 136G, av den tidigare utgivna Bulletinen i vilken bl.a. krav stélls
att demontera lagerbussningen fran bladet fore inspektion och eventuell
bearbetning. Detta for att kunna utféra arbetet med battre precision. Den
12 mars 1993 gav tillverkaren ut ytterligare en reviderad version av Bulleti-
nen, SB 136H, innehallande kompletterande instruktioner for inspektion
och putsning av berérda ytor. Inspektionen skall enligt Bulletinen utféras
med borescope eller med lampa och spegel.

Den senaste 6versynen av propellern utférdes av flygverkstaden ScanA-
viation i Danmark och godkandes den 13 maj 1996. | den tekniska journalen
fran dversynen anges i ett dokument benamnt ”Inspection Record” att SB
136E utforts. | ett annat dokument fran samma éversyn, benamnt "Modifi-
cation Record” anges att SB 136H utforts. Enligt foretagets kvalitetschef
utfordes Bulletinen enligt SB 136H och lagerbussningen demonterades fore
inspektionen. Bladbrottet intraffade 1 095 gangtimmar efter denna atgéard

Enligt ScanAviation ar det i praktiken mycket svart att upptacka en till-
verkningsdefekt som den aktuella med endast den metod som anges i SB
136H. For detta erfordras anvandning av instrument med nagon form av
forstoring. Aven matningen av underskarningen i area ”A” ar svar att utfora
med precision utan hjalp av specialinstrument. Denna uppfattning delas av
CSM Materialteknik.

Nagot krav pa periodisk inspektion av det aktuella omradet mellan 6ver-
syner finns inte.

LVA 997

Den 10 september 1975 gav Luftfartsverket ut Luftvardighetsanvisning
(LVA) 997 baserad pa flygplanstillverkarens (Beechcraft) Service Instruc-
tion (SI) 0723-241, Hartzell Service Bulletin (SB) 107A och den amerikans-
ka luftfartsmyndighetens (FAA) luftvardighetsdirektiv, Airworthiness Di-
rective (AD) 75-13-02.

I LVA 997 foreskrivs att flygplanets instrumentbrada skall forses med en
skylt med texten: "DO NOT EXEED 23 HG. M.P. BELOW 2300 RPM” . Vi-
dare foreskrivs periodisk kalibrering av motorernas varvtalsmétare och
ingastrycksmaétare vart annat ar.

Bakgrunden till anvisningen var att man ville undvika att propellern
opererades vid varvtal dar propellerbladen kunde hamna i en egensvang-
ning som kan vara skadlig for propellerns hallfasthet.

Skylten fanns placerad pa det aktuella flygplanets instrumentbrada och i
den tekniska dokumentationen har noteringar om utférda atgarder enligt
LVA 997 kunnat harledas fran 81-01-15.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Hartzell

Propellertillverkaren Hartzell uppskattar att det finns omkring 2 000 pro-
pellrar av den aktuella typen i drift runt om i varlden. Hartzell har beretts
tillfélle att undersdka de berdrda propellerbladen under éverinseende av
NTSB och resultatet av undersékningen har redovisats i NTSB Report No.
02-097 daterad October 24, 2002.

I rapporten konstateras sammanfattningsvis att brottet skett till foljd av
en utmattningsspricka. Sprickan har initierats pa flera punkter utefter ett
svarvspar ("gouge”) i anslutning till area "A” i bladrotens styrhal. Man har
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2.2
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ocksa konstaterat att styrhalets diameter var for stor i det aktuella omradet.
Enligt den amerikanska rapporten har svarvsparet och dimensionsfelet inte
uppstatt i samband med tillverkningen av bladet utan vid en senare bear-
betning av berdrd yta.

Hartzell har uppfattningen att det aktuella fallet ar ett enstaka och unikt
fall och att det inte finns behov av ytterliga kontrollatgarder.

ANALYS

Flygningen

Bladbrottet intraffade utan férvarning och férsatte de ombordvarande i en
kritisk situation. Avsaknaden av propellerbladet skapade sa stora obalans-
krafter att hger motorfundament brast och motorn delvis lossade fran
vingen. Genom att motorn och motorgondolen hamnade i ett onormalt lage
uppstod ett asymmetriskt luftmotstand som forklarar det kraftiga gir- och
rollmoment at hoger som foraren upplevde under den fortsatta flygningen.

Trots denna aerodynamiska stérning och avsaknaden av dragkraft fran
hoger motor lyckades foraren att bibehalla kontrollen 6ver flygplanet, flyga
det till en nérliggande flygplats och dér gora en lyckad landning.

Flygledningen vid Ostgota kontroll och vid Linkdping/SAAB flygplats
uppfattade att flygplanet befann sig i ett nédlage och larmade berérda in-
stanser samt assisterade foraren under inflygningen. Anledningen till att
flygledaren i tornet inte rapporterade landstallets position, trots forarens
upprepade fraga, kan ha varit att handelseforloppet gick snabbt och att si-
tuationen var stressad. Tack vare att landstallet verkligen var utfallt och last
kom avsaknaden av denna information inte att ha nagon betydelse for han-
delseférloppet.

Bladbrottet

Bade den svenska och den amerikanska metallurgiska undersokningen har
visat att brottet orakats av en utmattningsspricka som initierats i ett "svarv-
spar” i en halkal i bladrotens styrhal (area ”A™) i kombination med att un-
derskarningen var for djup. Det rader daremot delade meningar om nar
skadan och dimensionsfelet uppstatt.

Oberoende av nar skadan uppkommit tyder de kontrollatgarder som fo-
reskrivs i SB 136E, G och H pa att propellertillverkaren varit medveten om
att defekter kan forekomma i detta omrade och att omradet &r kritiskt med
avseende pa sprickbildning. Avsikten med SB:n &r att sékerstalla att dimen-
sioner och ytfinhet uppfyller gallande specifikationer sa att risken for
sprickbildning dar skall vara minimal.

Enligt flygplanets tekniska dokumentation har alla obligatoriska under-
hallsatgarder vidtagits pa propellerbladen och SHK har ingen anledning att
betvivla att dessa atgarder verkligen har utforts enligt den metod som angi-
vits. Ocksa de direktiv som givits ut betraffande hur motorer med denna typ
av propeller skall opereras har beaktats. Trots detta har det, forutom i den-
na undersokning, ocksa tidigare konstaterats att defekter forekommit i det
kritiska omradet pa propellerblad av den aktuella typen sa att en utmatt-
ningsspricka initierats och kunnat véxa till dess bladbrott intraffat. Detta
tyder pa att vidtagna atgarder inte har varit tillrackliga.

De uppkomna bladbrotten talar ocksa for att de inspektionsmetoder som
foreskrivs i SB 136 inte ar tillrackligt tillforlitliga. Saval CSM Materialtek-
nik, som har gjort den metallurgiska undersékningen av bladen, som
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ScanAviation, som utfort inspektionen, anser att det krdvs noggrannare
metoder och verktyg an vad som foreskrivs i SB 136 foér att med sakerhet
kunna faststélla att dimension och ytfinhet uppfyller de specificerade kra-
ven.

Med tanke pa de allvarliga konsekvenser ett bladbrott av denna typ kan
fa och att det fortfarande finns ett stort antal propellrar av aktuell typ i
drift, anser SHK att det finns skal att inféra nagon typ av gangtidsbegrans-
ning och/eller en mer tillforlitlig inspektionsmetod.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Propellerbladet brast till f6ljd av en utmattningsspricka.

d) Sprickan har initierats i ett “svarvspar” i bladroten.

e) Sarskilda inspektioner forskrivs i det aktuella omradet pa grund av
risken for sprickbildning.

f) Enligt flygplanets tekniska dokumentation har féreskrivna inspektioner
utforts.

g) Propellertillverkaren avser inte att vidtaga nagra ytterligare atgarder
med anledning av olyckan.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av ett propellerbladbrott under flygning. Brottet upp-
stod till foljd av en utmattningsspricka som initierats i ett defekt omrade i
bladroten.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att verka for att lamplig gangtidsrestriktion
infors pa propellertypen alternativt att en mer tillforlitlig metod tas fram for
inspektion av bladens kritiska omrade. (RL 2003:03 R1)



