F20 Rapport L_eng
Rev. 2002-09-16

. %4; ATEp, s
w 13

Ko

ISSN 1400-5719
Rapport RL 2003:28

Olycka med flygplanet OY-DRS
vid Vraka, H lan,
den 12 juli 2002

Dnr L-047/02

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sékerhetssynpunkt.

Syftet med undersdkningarna ar att liknande handelser skall undvikas i
framtiden. SHK:s undersékningar syftar daremot inte till att férdela
skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, fér publicering
eller annat andamal anvanda allt material i denna rapport.

Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se

Statens haverikommission (SHK) Board of Accident Investigation

Postadress/Postal address Besbksadress/Visitors Telefon/Phone Fax/Facsimile
P.O. Box 12538 Wennerbergsgatan 10 Nat 08-441 38 20 Nat 08 441 38 21
SE-102 29 Stockholm Sweden Stockholm Int +46 8 441 38 20 Int +46 8 441 38 21

E-mail Internet
info@havkom.se
www.havkom.se



2003-08-20 L-047/02

Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2003: 28

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den
12 juli 2002 vid Vraka, H lan, med ett flygplan med registreringsbeteck-
ningen OY-DRS.

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

Goran Rosvall

Dan Akerman Sakari Havbrandt

Bilaga: Utdrag ur cert.reg. betréaffande féraren (endast till Luftfartsverket)
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L-047/02
Rapporten fardigstélld 2003-08-20

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vdder

Antal ombord; besdtining
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

OY-DRS, Cessna F-172-K

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Enskild dgo

2002-07-12, Kl. 18.45 i dagsljus

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

Vraka, H lan,
pos. 58 00 N, 016 35 E; ca 5 m 6ver havet
Privat

Enligt SMHI:s analys: viaxlande vind, 3
knop, mycket god sikt, inga moln under
5 000 fot, temp./daggpunkt +20/+10 °C,
QNH 1022 hPa

1

1

Inga

Betydande

Inga

Kvinna, 59 ar, A-certifikat

204 timmar, varav 33 timmar pa typen
17 timmar, allt pa typen

14

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 15 juli 2002 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen OY-DRS intraffat
vid Holms gard, Vraka, H 1dn, den 12 juli 2002 Kkl. 18.45.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrom,
ordforande t.0.m. 15 september 2002, diarefter Goran Rosvall, ordférande,
Sakari Havbrandt, operativ utredningschef och Dan Akerman, teknisk

utredningschef.

Undersokningen har f6ljts av Luftfartsverket genom Daniel Hummerdal.

Sammanfattning

Flygningen inleddes pa Kramfors flygplats den 12 juli 2002 vid middagstid,
och var planerad att ga till Kalmar flygplats via Stockholm/Skavsta

flygplats.

Strax efter det att man passerat Sundsvall blev foraren varse att
lagvoltsvarningslampan lyste, indikerande att spanningen i elsystemet
sjunkit under det normala. Foraren begéarde da landningstillstind och
landade pa Sundsvalls flygplats.

Efter landningen konstaterade foraren att automatsakringen till
alternatorns faltkrets (ALT FIELD 5A) hade 16st ut. Sakringen aterstalldes
och motorn startades for hand eftersom batteriet var urladdat.

Flygningen till Stockholm-Skavsta skedde darefter utan ytterligare

problem eller felindikeringar.



Efter start fran Stockholm-Skavsta klockan 18.04 forlopte flygningen
normalt i cirka 30 minuter. I narheten av Valdemarsvik uppmiarksammade
foraren ater att 1dgvoltsvarningslampan lyste och att sidkringen ALT FIELD
5A 16st ut. Batterispanningen var da s 1ag att kommunikationsradion
upphort att fungera. Nar sakringen aterstilldes dterkom radiofunktionen.

Darefter fortgick flygningen normalt i cirka 7-8 minuter. Vid Eds bruk
uppstod plotsligt kraftig rokutveckling i radiodelen av instrumentbradan.
Foraren beslot omedelbart att nodlanda och fann ett lampligt falt i narheten
av Vraka. Landningen kom att ske med hog fart och med séttning relativt
langt in pa faltet. Vid sjalva sattningen brots nosstéllet av och flygplanet
stannade strax darefter vilande pa huvudstallet och nosens undersida. De
ombordvarande var oskadda och kunde sjilva lamna flygplanet.

Olyckan intraffade den 12 juli 2002 i position 58 00 N, 016 35 E; ca5 m
over havet i dagsljus.

Olyckan orsakades av rokutveckling i en av flygplanets radioapparater
och ledde till nodlandning. Bidragande har varit en bristfillig reparation av
kablaget till alternatorn.

Rekommendationer
Inga.



1.1

1.2

1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygningen inleddes pa Kramfors flygplats den 12 juli 2002 vid middagstid,
och var planerad att ga till Kalmar flygplats via Stockholm/Skavsta flygplats
diar man avsag att tanka. Enligt foraren forlopte allting normalt fran
motorstart till dess att man befann sig i narheten av Sundsvall.

Strax efter det att man passerat Sundsvall blev foraren varse att
lagvoltsvarningslampan lyste, indikerande att spanningen i elsystemet
sjunkit under det normala. Foraren begarde da landningstillstdnd och
landade pa Sundsvalls flygplats.

Efter landningen konstaterade foraren att automatsakringen till
alternatorns faltkrets (ALT FIELD 5A) hade 16st ut. Sikringen aterstilldes
och motorn startades for hand eftersom batteriet var urladdat.

Flygningen till Stockholm-Skavsta skedde darefter utan ytterligare
problem eller felindikeringar.

Efter start fran Stockholm-Skavsta klockan 18.04 forlopte flygningen
normalt i cirka 30 minuter. I narheten av Valdemarsvik sag foraren nagot
som beskrives som “sma blixtar” inuti OBS-indikatorn.
Navigeringsmottagaren var vid tillfallet franslagen. Strax darefter
uppmaéarksammade hon éter att 1agvoltsvarningslampan lyste och att
sakringen ALT FIELD 5A 16st ut. Batterispanningen var da sa l1ag att
kommunikationsradion upphort att fungera. Nar sakringen aterstilldes
aterkom radiofunktionen.

Darefter fortgick flygningen normalt i cirka 7-8 minuter. Vid Eds bruk
uppstod plotsligt kraftig rokutveckling i radiodelen av instrumentbradan.
Foraren beslot omedelbart att nodlanda och fann ett lampligt falt i narheten
av Vraka. Landningen kom att ske med hog fart och med sattning relativt
langt in pa faltet. Vid sjalva sidttningen brots nosstillet av och flygplanet
stannade strax darefter vilande pa huvudstillet och nosens undersida. De
ombordvarande var oskadda och kunde sjilva lamna flygplanet.

Olyckan intraffade den 12 juli 2002 i position 58 00 N, 016 35 E; ca5 m
over havet i dagsljus.

Personskador

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

Skador pa luftfartyget
Betydande.

1 OBS-indikator: Omni Bearing Selector = Visarinstrument kopplat till VOR-
navigeringsmottagaren.



1.4

1.5
1.5.1

1.6

Andra skador

Inga.

Besattningen

Féraren

Foraren var vid tillfallet 59 ar och hade gillande A-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer - 17 294
Denna typ - 33 33

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 14.

Inflygning pa typen gjordes 2001-08-27.

Senaste flygtraning med larare genomférdes 2001-03-21. Forlangningen av
klassbehorigheten var dock inte inskriven i certifikatets behorighetsdel,
varfor certifikatet formellt sett inte var giltigt.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Reims Aviation S.A. (Cessna)

Typ C-172K

Serienummer 0786

Tillverkningsar 1971

Flygvikt Max tilldten startvikt 1 045 kg, aktuell 948 kg
Tyngdpunktsldge Inom tilldtna grianser

Total gangtid 3939 timmar

Gangtid efter senaste 9 timmar

periodiska tillsyn
Brdnsle som tankats fore 100 LL

hdndelsen

MOTOR

Motorfabrikat Rolls-Royce (Continental)
Motormodell 0-300-D
Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 3939
Gdangtid efter 6versyn 104
PROPELLER

Propeller McCauley
Propellergangtid efter

grundoversyn 104 timmar

Flygplanet hade elektriskt manovrerade vingklaffar.
Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys:
Vaxlande vind ca 3 knop, mycket god sikt, inga moln under 5 000 fot,
temp./daggpunkt +20/+10 °C, QNH 1022 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen brots vid ett tillfille pga. 1ag batterispanning.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Landningsplatsen utgjordes av en cirka 600 m ldng och nagot kuperad
kortklippt aker. I faltets borjan fanns en tradrida.

Luftfartyget

Flygplanet blev liggande rattvant efter olyckan. Forutom det knackta
nosstillet blev bakkroppen deformerad vid dess anslutning till kabinen.
Rokutvecklingen upphorde nar huvudstrombrytaren slogs ifran.

Medicinsk information

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

Brand

Brand uppstod inte utover rokutvecklingen i radiodelen av
instrumentbradan.

Overlevnadsaspekter

Nodséandare var ej monterad da flygplanet var registrerat i Danmark, dar
krav pa denna installation inte finns.



1.16
1.16.1

Sarskilda prov och undersoékningar

Flygplanet

Flygplanet bargades kort efter olyckan till hangar pa Kalmar flygplats dar
det undersoktes. Det kunde da konstateras att rokutvecklingen startat i
NAV-COM radion som var av typen Narco MK-12D TSO. Denna var
avsdkrad med en automatsikring pa 15A.

Vidare uppticktes att isoleringen pa den kabel som forbinder
alternatorns pluspol med laddningsregulatorns A-stift var genomskavd av
en olampligt utford reparation av skirmstrumpan. Se bild. Skarmstrumpan
var skarvad till en kabel genom 16dning. Lodtennet hade nott igenom
isoleringen till ledaren.

o
Genomskavd isolering.

1.16.2 Alternatorn

Alternatorn undersoktes pa specialistverkstad.
Vid undersokningen framkom ett flertal brister varav de allvarligaste var:

1. En av de sex dioderna hade lossnat och 1ag 16s i alternatorn dér den
hade orsakat kortslutning mellan den positiva delen av diodbryggan
och alternatorholjet. Dioden hade varit monterad med mjuklod pa
ett icke fackmassigt satt.

2. Den losa dioden var invandigt kortsluten, d.v.s. strom kunde
passera i bada riktningarna.

Vid kontroll i manualen framkom att vid diodfel pa den aktuella
alternatortypen skall hela bryggan med alla sex dioder bytas ut.



1.17

10

1.16.3 Radiomottagaren

Radioenheten av typ Narco MK 12 D dr en s.k. NAV/COM enhet och bestar
av tvd sammanbyggda delar dar den ena anvands for radiokommunikation
och den andra for att ta emot baringsinformation fran VOR-fyrar2. Det ar
mojligt att anvinda den ena enheten samtidigt som den andra ar avstangd.
Radion undersoktes pa specialistverkstad dar det framkom att ett flertal
komponenter och en del av ett kretskort i radions COM-del var branda.
Det var inte mojligt att med sidkerhet faststilla 6verhettningens forlopp.
Radion skall avsidkras med 7A enligt tillverkaren.

Kretskort med overhettningsskada

1.16.4 OBS-indikatorn

OBS-indikatorn undersoktes dven den pa specialistverkstaden. Ingenting
onormalt kunde iakttagas. Lamporna till belysningen var intakta.
Lamporna ir kopplade till flygplanets instrumentbelysning och péaverkas ej
nér radion slés till eller fran.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

2VOR (VHF Omni-directional Range station) = Radionavigeringsséndare.



2.1

2.2

11
ANALYS

Flygningen

Rokutveckling i cockpit ar alltid en allvarlig hindelse 4ven om det inte
uppstar ndgon 6ppen brand. De ombordvarande kan skadas och foraren
inkapaciteras av rok och gaser. Skador kan ocksa uppsta pa flygplanet.

I efterhand kan i forevarande fall konstateras att rokutvecklingen
troligen hade upphort om huvudstrommen slagits av. Foraren hade dock
inte denna insikt, varfor det ar forstaeligt att hon valde att landa s snabbt
som mojligt med tanke pa risken att rokutvecklingen skulle 6ka i intensitet
och eventuellt 6verga i en oppen brand. Det fanns ocksa ett acceptabelt falt
att landa pa.

Om huvudstrommen stangts av skulle en nédlandning kanske inte ha
varit nodvandig. Hade & andra sidan en nédlandning genomforts med
huvudstrémmen avslagen hade flygplanets elektriska vingklaffar inte gatt
att falla ner, vilket av naturliga skil hade forsvarat landningen.

Nodlandningsfiltet méste anses vara kort i och med att det stod trad i
faltets borjan. Det hade kravts lag fart och 1ag hojd 6ver traden for att en
landning skulle ha blivit helt lyckad. Det kan inte uteslutas att en fo6rhojd
stressniva hos foraren pga. rokutvecklingen och det faktum att féltet var
kuperat och okant, ledde till att landningen i stillet skedde med relativt hog
fart och med sattning langt in pa faltet.

Rokutvecklingen

Undersokningarna visar att rokutvecklingen berodde pa
brand/6verhettning i COM-delen av NAV/COM-radion. Orsaken till detta
kan ej sdkert faststillas. Det ar dock sannolikt att tillfalliga kortslutningar
vid den tidigare namnda avskavda isoleringen pa ledningen mellan
alternatorns pluspol och A-stiftet pa regulatorn har paverkat alternatorns
laddning sé att spanningstoppar uppstatt. Sidana spanningstoppar ar
skadliga for elektronik och kan mgjligen forklara "blixtarna” inuti OBS-
instrumentet. Pa den aktuella flygplanstypen paverkas instrument-
belysningen inte av huruvida radiomottagaren ar inkopplad eller €j. Det ar
tankbart att instrumentbelysningen varit paslagen och att lamporna i OBS-
instrumentet lyst upp kraftigt vid spanningstopparna. Ar dessa tillrackligt
kortvariga kan lamporna klara relativt hoga spanningar utan att skadas. Det
faktum att radion var avsikrad med 15A istillet for 7A bedoms inte ha
paverkat forloppet da det sannolikt racker med nagon enstaka ampere for
att ge de aktuella skadorna nar vil kortslutningen i kretskortet ar ett
faktum.

Vilken inverkan den l6sa dioden haft pa handelseforloppet har ej gatt att
utreda. Det ar tinkbart att den 6verhettades och lossnade efter starten fran
Sundsvall da batteriet var tomt och laddningsstrommen f6ljaktligen hog.
Det ar ocksd mgjligt att den lossnade i samband med haveriet.
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3.2

12

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)

e)

Foraren hade inte formell behorighet att utfora flygningen.
Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

Rokutvecklingen berodde pé 6verhettning i COM-radiomottagaren.
Overhettningen berodde sannolikt pa spinningstoppar orsakade av
bristfalligt kablage.

Flera brister har konstaterats i flygplanets alternator.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att rokutveckling i en av flygplanets radioapparater
ledde till nodlandning.
Bidragande har varit en bristfillig reparation av kablaget till alternatorn.

REKOMMENDATIONER

Inga.



