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Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den
29 juli 2001 i luftrummet vaster om Eskilstuna, D lan, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-GVA.

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

Carin Hellner

Monica J Wismar Henrik Elinder
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L-052/01
Rapporten fardigstélld 2003-03-21

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:
Kon, alder, certifikat
total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna

SE-GVA, Piper PA-28R-201

Normal, géllande luftvirdighetsbevis
Botkyrka Rabattkép AB/Botkyrka
flygklubb, Box 89, 142 61 Tullinge
2001-07-29 ca kl. 20.20 i dagsljus

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

I luftrummet nordviast om Eskilstuna,

D lan, (ca pos 5922N, 01620E, ca 360 m
over havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind sydvistlig
5—10 knop, sikt god, inga moln,
temp./daggpunkt +22/+14 °C,

QNH 1012 hPa.

1

2

Inga

Begransade

Inga

Man, 28 ir, B med instrumentbehorighet
824.8 timmar, varav 191.8 timmar pa typen
23.3 timmar, varav 7.1 timmar pa typen
24, varav 8 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 29 juli 2001 om att ett
tillbud med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GVA intraffat i
luftrummet vaster om Eskilstuna, D 1an, samma dag ca kl. 20.20.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfrids-
son, ordférande t.o.m. den 30 september 2001 direfter av Ann-Louise Eks-
borg, ordférande t.o.m. den 6 januari 2002, darefter Carin Hellner, ordfo-
rande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder, tek-
nisk utredningschef.

SHK har bitritts av Dan Akerman som teknisk expert.

Undersokningen har f6ljts av Luftfartsverket genom Gun Strom och Da-

niel Hummerdal.

Sammanfattning

Den aktuella flygningen var en VFR!-flygning med en Piper PA-28R-201, ett
enmotorigt fyrsitsigt privatplan, fran Eskilstuna/Kjula flygplats till Képing.
Strax efter start borjade motorn plotsligt ga orent med ett metalliskt miss-
ljud. Motorvarvtalet sjonk ungefar 100-200 rpm och farten minskade med
ca 15 knop. Trots minskande motoreffekt lyckades foraren vanda tillbaka till
Eskilstuna/Ekeby flygplats och landa utan ytterligare dramatik.

1VFR = Visual Flight Rules, Visuella flygregler.
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Motorstorningen orsakades av att vevaxeln brast vid den bakre halkilen
pa vevlagertapp #3. Brottet orsakades av utmattning som troligen startat i
en slagginneslutning. Lokaliseringen och utbredningen av sprickan talar
for att det varit belastningar till f61jd av Detonation? eller Pre-ignition3 som
initierat sprickan.

Tillbudet orsakades av motorstorning till foljd av en utmattningsspricka
i vevaxeln som resulterade i ett vevaxelbrott.

Rekommendationer

Inga.

2 Detonation: ~ Spontan sjdlvantindning av briansleblandningen p.g.a. for hogt ingastryck
och/eller otillrackligt rik blandning. D. kan dven fororsakas av att branslet har for 14gt ok-
tanvarde.

3 Pre-ignition: Bransleblandningen antiands for tidigt p.g.a. t.ex. glodande avlagringar i
forbranningsrummet.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Foraren skulle tillsammans med tva passagerare gora en flygning fran Es-
kilstuna/Kjula flygplats till Koping flygplats. Tidigare pa dagen hade han
gjort tre flygningar med flygplanet utan problem.

Fore starten inspekterade han flygplanet och kontrollerade olje- och
branslenivaerna. Han startade pa bana 18 och svingde efter starten hogerut
mot Koping. Flygningen forflot normalt pa omkring 1 200 fots hojd i cirka
10 minuter.

Ovanfor Kvicksund borjade motorn plétsligt ga orent med ett metalliskt
missljud. Motorvarvtalet sjonk ungefar 100-200 rpm och farten minskade
med ca 15 knop. I sviangen tillbaka mot Eskilstuna startade foraren bransle-
pump, skiftade bransletank, rikade bransleblandningen och kontrollerade
magneterna utan ndgon markbar forandring i motorfunktionen.

Han sinde nédanrop till Hasslo/Visteras kontroll och meddelade att
han tankte landa pa Eskilstuna/Ekeby flygplats. Under flygningen mot Eke-
by minskade motorns effekt successivt. Vid passage av troskeln bana 05 pa
ca 900 fot var motorns effekt s 1ag att det inte gick att halla hojden. Fora-
ren gjorde ett hogervarv for landning bana 05. Nar han kom in pé finalen
minskade han motoreffekten till tomgang varvid varningslamporna for olje-
tryck och vakuumtryck borjade lysa.

Landningen gick utan problem och han kunde rulla av banan i riktning
mot uppstillningsplatsen.

Tillbudet intréffade den 29 juli 2001 i ungefarlig position 05922N,
01620E, ca 360 m Over havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade  — - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 2 - 3
Totalt 1 2 - 3

Skador pa luftfartyget

Begransade.

Andra skador

Inga.

Foraren

Foraren var man, 28 ar och hade gillande B-certifikat med instrumentbe-
horighet.
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Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 2.3 23.3 824.8
Denna typ 2.3 7.1 191.8

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 8.
Inflygning pa typen gjordes 1995-10-28.
Senaste PC (proficiency check) genomférdes 2000-09-21 pa Cessna 172.

Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Piper Aircraft Co.
Typ: PA-28R-201
Serienummer: 28R-7837027
Tillverkningsar: 1977
Flygvikt: Max startvikt: 1 245 kg,
aktuell: inom tillatna granser

Tyngdpunktslage: Inom tilldtna granser
Total gangtid: 6 617 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 16 timmar
Bransle som tankats

fore handelsen: Avgas 100LL
MOTOR
Motorfabrikat: Textron Lycoming
Motormodell: 10-360-C1C6

Total gangtid, timmar:  okéint
Gangtid efter 6versyn: 946 tim

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind sydvastlig 5—10 knop, god sikt, inga moln,
temp./daggpunkt +22/+14 °C, QNH 1012 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Foraren hade radiokommunikation med Hasslo/Vasteras kontroll och
meddelade att han hade motorproblem och vinde om for att landa pa
Eskilstuna/Ekeby flygplats.

Flygfaltsdata

Eskilstuna/Ekeby flygplats har en landningsbana som ar 800 meter lang
och 100 meter bred i riktning 050/230 grader och en som ar 700 meter
l&ng och 100 meter bred i riktning 170/350 grader. Bada har grasunderlag.
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Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Tilloudsplats
I luftrummet nordvast om Eskilstuna/Ekeby flygplats.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersdkningar

Flygplanet

En forsta undersokning av flygplanet utférdes pa Eskilstuna/Ekeby flyg-
plats. Da kunde konstateras att motorn gick att ta runt med visst motstdnd
men att ventilrorelse saknades pa samtliga cylindrar. Motorn demonterades
fran flygplanet och sidndes till en flygmotorverkstad for vidare undersok-
ning.

Motorn

Vid demontering av motorn pa flygmotorverkstaden kunde konstateras att
vevaxeln hade brustit vid den bakre halkilen pa vevlagertapp nr 3.

Vidare konstaterades bl.a. att:

— flera slagmarken forekom i vevhuset,

— bakre vevaxellagret hade tryckts bakat och skadat oljepump och
kuggtransmissionen i apparathuset och i vevhuset,

— smarre repor forekom i mittre och framre vevaxellager samt att

— cylindrar och hjalpapparater i stort sett var oskadade.
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Materialanalys

Vevaxeln med tillhorande vevstakar sandes till CSM Materialteknik i Lin-
koping for brottanalys. Analysen visar att vevaxeln brustit p.g.a. utmatt-
ning, majligen initierad av en slaggpartikel. Hardhet och nitreringsdjup
liksom vevtapparnas halkalsradier var enligt specifikation. Sprickan i vev-
axeln bedoms ha startat i den del av vevtappen som ar riktad mot rotations-
centrum.

Brottyta

Motortillverkaren

Eftersom motorgéangtiden efter 6versyn var relativt kort och motortillverka-
ren har drabbats av flera fall av liknande vevaxelbrott pa olika motormodel-
ler sindes motorn till tillverkaren, Textron Lycoming i USA. Analysresulta-
ten fran denna undersokning 6verensstimmer i stort med resultatet fréan
CSM: s undersokningar.

En kontroll av langd och tallriksdiameter pa ingasventilerna visade att
cylinder #3 utsatts for 6vertemperatur och att ingasventilen deformerats,
s.k. "tulipping”. Hardhetskontroll av kolvarnas 6versidor visade att cylinder
#3 och #4 haft hogre drifttemperatur &n normalt och négot hogre 4n cylin-
der #1 och #2.

Sammanfattningsvis anser Textron Lycoming att skadorna tyder pa att
motorn har varit utsatt for Pre-ignition eller Detonation vilka bada ger
onormalt hoga tryck och temperaturer i forbranningsrummet och utsitter
bl.a. motorns vevaxel for onormala laster.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Tidigare motorhaverier av liknande typ

Som framgar i 1.16 har vevaxeln brustit till f6ljd av en utmattningsspricka
som sannolikt startat vid en slagginneslutning i axeln. Flygvapnet och Ar-

mén drabbades pa 1970-talet av ett antal likartade motorhaverier dar vev-
axeln brast vid vevlagertapp #4 pa motorer monterade i Scottish Aviation
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Bulldog, SK61. Denna flygplanstyp anvindes for grundliaggande flygutbild-
ning respektive for arméflygverksamhet. I bada fallen forekom avancerad
flygning med risker for 6vervarvning av motorn.

Med anledning av motorhaverierna gjorde Forsvarets Materielverk
(FMV) i samarbete med motortillverkaren Textron Lycoming en omfattan-
de undersokning for att komma tillratta med problemet. Man kom déa fram
till att de havererade motorerna sannolikt hade utsatts for 6vervarv i kom-
bination med att slagginneslutningar forekom i vevaxlarna. Dessa slaggin-
neslutningar forekommer normalt i de flesta vevaxlar och utgor vid normal
drift ingen risk for skador. Vid de onormala belastningar som uppstod vid
overvarvning initierades sprickor vid slagginneslutningarna. Sprickorna
vaxte sedan snabbt till restbrott.

Skadebilden pa vevaxelbrottet i den aktuella motorn ar emellertid en an-
nan an den pa de militdara vevaxelbrotten.

1. Sprickan har startat i det nirmaste 180° i forhéllande till sprickorna i de
militdra haverierna, och skett i den del av vevaxeln som vid 6vervarv ut-
satts for tryckbelastning och inte dragbelastning.

2. Brottet har skett pa en annan del av vevaxeln axiellt sett.

ANALYS

Flygningen

Motorstorningen intraffade utan férvarning. Forarens beslut att avbryta
flygningen och forsoka landa pa narmsta lampliga flygfalt var riktigt.
Tursamma omstandigheter far tillskrivas att flygplanet nadde fram till ett
landningsbart falt innan motoreffekten upphorde helt.

Motorstdrningen

Som framgér av 1.16 orsakades motorstérningen av en utmattningsspricka i
vevaxeln som successivt vixte till dess axeln brast. Liksom vid de tidigare
konstaterade vevaxelbrotten i militdra motorer synes utmattningssprickan
ha startat vid en slagginneslutning i vevaxeln. Lokaliseringen och
utbredningen av sprickan ar emellertid annorlunda vilket talar for att det i
detta fall inte varit belastningar till foljd av 6vervarvning som initierat
sprickan.

Overhettningsskadorna i cylinder #3 och #4 tyder i stéllet pa att sprick-
an initierats till foljd av onormala belastningar i samband med ”Pre-
ignition” och/eller "Detonation”. Som namnts tidigare kan "Pre-ignition”
intraffa till f6ljd av avlagringar i forbranningsrummet och "Detonation”
intraffa till f6ljd av for hogt ingastryck och/eller for mager bransle/luft-
blandning, eller av brinsle med for 1agt oktanvirde. Brottstéllet var alltfor
deformerat efter handelsen for att mojliggora en bedomning av antalet
flygningar efter sprickinitieringen.

Hiandelsen visar vikten av att noga f6lja flyghandboken vid handhavan-
det av motorn och att motorinstrumenten ar riattvisande.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
€)
f)
9)
h)

Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

Motorstorningen orsakades av att motorns vevaxel brast.
Vevaxelbrottet uppstod till foljd av en utmattningsspricka.
Utmattningssprickan hade startat vid en normal slagginneslutning.
Sprickan hade sannolikt initierats av Detonation eller Pre-ignition.
Vevaxeln uppfyllde gillande tillverkningsspecifikationer.
Flygplanet hade tankats med brinsle av foreskriven kvalitet.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av motorstorning till f6ljd av en utmattningsspricka i
vevaxeln som resulterade i ett vevaxelbrott.

REKOMMENDATIONER

Inga.



