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Rapport C 1991:43

Statens haverikommission (SHK) har undersdkt en luftfartshandelse som in-
traffade 1991-05-20 vid Stutby gard i AB lan med ett luftfartyg med registre-
ringsbeteckningen SE-IAE.

SHK 6verlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om undersdkning
av olyckor en rapport dver undersékningen.

Hans Gullberg Henrik Elinder
Claes Jernow
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SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1991:43
SHK-arende L-30/91

Luftfartyg; registrering och typ: SE-IAE, Piper PA-32RT-300T
Tidpunkt for handelsen: 1991-05-20 kil 1430

Plats: Stutby Gard, AB lan

Typ av flygning: Allman flygtraning

Vader: Vind 24007/15 knop, 4/8 moln pa 1500-

2000 fot, sikt >10 km, QNH 995 hPa,
marktemperatur ca +1001C

Antal ombord: Besattning: 2 Passagerare: 2

Personskador: Inga

Skador pa luftfartyget: Betydande

Befalhavarens alder, certifikat: 38ar, A

Befalhavarens flygtid: 167 timmar, varav pa typen ca 10 tim-
mar

Bitr forarens alder, certifikat: 44 ar, A

Bitr forarens flygtid: 250 timmar, varav pa typen ca 5 timmar

Under flygningen utbrét brand i flygplanet. Branden orsakades av att heta avgaser
fran ett lackage i motorns avgas- och turbosystem skadade en tryckoljeslang vilket
resulterade i ett oljelackage. Vid kontakt med heta komponenter i avgassystemet
antandes oljan och férorsakade en motorbrand som utvecklades till en magne-
siumbrand och darmed blev omfattande och svarslackt.

Branden férorsakade motorstérningar och effektforlust. Detta nddvandiggjorde en
omedelbar nodlandning. En sadan genomférdes utan att ge upphov till sarskilda
skador.

Rekommendation:

SHK har i en delrapport 1991-06-07 rekommenderat luftfartsinspektionen att tillse att
en extrakontroll av systemet genomfors pa flygplan tillhérande flygplanstypen innan
de ater tas i bruk. | rekommendationen sags vidare: Kontrollen bor omfatta samtliga
flansférband och V-klammor och utféras enligt motsvarande instruktion i TEXTRON
Lycoming Service Bulletin No 484 PART 1 resp No 884. Vid kontrollen bor sarskilt
kontrolleras att ratt typ av tatningsring ar installerad och att korrekt monteringsmetod
anvands. Samtidigt bor tryckoljeslang Lyc P/N LW-12879-6S-262 kontrolleras med
avseende pa dragning och eventuella varmeskador.

Luftfartsinspektionen har med anledning av rekommendationen till samtliga égare av
flygplanstypen i Sverige sant en skrivelse L9106-833-31207 med direktiv om extra
kontroll samt utgivit LVD 2230A.
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INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 20 maj 1991 om att ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen SE-IAE havererat pa Stutby gard, AB lan samma dag
kl 1430.

Handelsen har utretts av SHK som foéretratts av Hans Gullberg, ordférande, Henrik
Elinder, utredningschef och Claes Jernow, sakkunnig.

SHK har bitratts av Nils Sundin som teknisk expert och Harras Kopsch som brand-
teknisk expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande
1991-05-21 SHK Gullberg, Elinder, Jernow och Sundin
1991-09-04 SHK Gullberg, Elinder och Jernow samt

Roland Nilsson, Luftfartsinspektionen
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hdndelseforloppet

De bada forarna avsag att for att trana pa flygplanstypen flyga SE-IAE fran
Stockholm/Tullinge via Trosa VOR till Stockholm/Skavsta (Nykoping). Efter byte pa
forarplatsen skulle man sedan atervanda. Flygningen avsags utforas enligt VFR.

Besattningen utforde daglig tillsyn och samtliga atgarder fore start enligt checklista
och iakttog darvid ingenting onormalt. Strax fore utkdrning fran Botkyrka flygklubb
bestamdes att tva elever under grundflygutbildning skulle medfélja som passagerare
i de langst bak belagna stolarna for att forbattra flygplanets viktférdelning.

Starten skedde fran Tullinge flygplats pa bana 24 ca kl 1415. Stigning upp till
1000 fot pa kurs mot Kaggfjarden samt inkoppling av autopiloten forldpte normailt.

Ungefar sju minuter efter start borjade rok utvecklas i kabinen. Flyghdjden var da
fortfarande 1000 fot och flygplanet hade just passerat Kaggfjarden. Rékutvecklingen
intensifierades snabbt och kabinens vadringsruta 6ppnades, dock utan mérkbar
effekt. Besattningen, som misstankte att det uppstatt brand i elsystemet, bérjade sla
ifran alla elférbrukare utom den ena kommunikationsradion och svangde tillbaka at
vanster i avsikt att landa pa Tullingefaltet. Under svangen, som inledningsvis utfor-
des pa styrautomaten, upplevde befalhavaren att motoreffekten drastiskt minskade.
Darpa fann han att motorn inte svarade pa padrag till fullgas och att motoreffekten
minskat sa att planflykt inte langre kunde bibehallas. Eftersom Tullingefaltet inte
kunde nas, beslot han sig for att nédlanda.

Efter fullbordad atersvang till nordostlig kurs hade besattningen fran det aktuella
laget 6ver Morkarfjarden inget annat val &n att an att flyga éver framférvarande
hoglanta terrang och vag 225 for att na ett nagot till hdger om flygriktningen belaget
falt vid Stutby. IAEs flygvag ar markerad pa kartan, bilaga 1.

Medan beféalhavaren fallde ut landstall och klaff, sénde bitraédande féraren ndédmed-
delande pa flygradion. De ombordvarande kontrollerade fastbindningen och forbe-
redde snabb utrymning av flygplanet genom att 6ppna kabinddrrarna. Nodlandningen
maste under rddande forhallanden ansattas i medvind. | slutskedet hjalptes bada for-
arna at att manovrera det relativt tunga flygplanet. Farten var hogre an i en normal
landningsplané. Detta underlattade "hissning" déver en teleledning med tillhérande
stolpar vid passage av faltgransen. Besattningen bibehdll full kontroll éver flygplanet
under séttning, utrullning och inbromsning. De fyra ombordvarande kunde darefter
snabbt utrymma flygplanet.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga  Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 2 2 - 4

Totalt 2 2 4



1.3 Skador pd luftfartyget

Omfattande.
1.4 Andra skador

Obetydliga skador pa aker.

1.5 Besattningen
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Foraren var vid tillfallet 38 ar och hade gallande A-certifikat utfardat i juni 1990.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar

Alla typer
Denna typ

1
1

90 dagar Totalt
22 167
10 10

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 12

Inflygning pa typen gjordes 1991-03-26.

PFT (periodisk flygtraning) ej aktuell fére haveriet.

Bitradande foraren var vid tillfallet 44 ar och hade gallande A-certifikat utfardat 1988.
Han hade uppnatt totalt 250 flygtimmar, varav pa typen 5 timmar sedan typinflyg-
ning i mars 1991. Han hade genomfort senaste PFT i september 1990 pa flygplans-

typ PA-28.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Tryckentrep.

Typ:
Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:

Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:

Antal motorer

Brénsle som tankats

fore handelsen:

Total gangtid (luftfar-
tyget):

Gangtid efter senaste peri-
odiska tillsyn:
Motorgangtid efter grund-
oversyn:

Propellergangtid efter

Bo Smith AB, Box 19020,
104 32 STOCKHOLM
Piper PA-32RT-300T
32R-7887183

1978

Max tillaten 1635 kg, aktuell ca 1490 kg
(varav ca 175 kg bransle)
Inom tillatna granser
AVCO Lycoming

T1O 540-S1AD

1

Avgas 100 LL
2023 timmar
27 timmar

174 timmar
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grundoversyn: 64 timmar
Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Vind 24001/15 knop, 4/8 moln pa 1500-2000 fot, sikt >10 km, QNH 995 hPa, tempe-
ratur vid marken ca +10IC.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Nodmeddelandet enligt p 1.1 ovan sande bitradande foraren i hastigheten pa
Tullingefaltets frekvens 130,70 MHz. Skolchefen i Botkyrka flygklubb, som vid tillfallet
flog ett annat flygplan, SE-KHP, pa 2500 fots hojd dver Tullinge, passade frekvens
120,15 MHz (Stockholm Kontroll) pa flygplanets COM 1 men avlyssnade aven
Tullingeféltets frekvens pa COM 2. Han kom darigenom att uppfatta nédmeddelan-
det fran IAE: "Kabelbrand och forlust av motoreffekt vid Kaggfjarden, jag nodlandar"
och flog mot Kaggfjarden.

Skolchefen upprattholl darefter dubbelriktad radioférbindelse med IAE och efter
nodlandningen med beséttningen, som da kunde kommunicera via en medford bér-

bar kommunikationsradio. KHP rapporterade successivt till Stockholm Kontroll om
handelseutvecklingen betraffande 1AE.

1.10 Flygfaltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregqistratorer

Fanns ej. Kravdes e;.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 5904N 1752E.

Platsen ligger inom restriktionsomrade R68.

Nodlandningen vid Stutby skedde pa en aker, vars yta var jamn, nagot mjuk och
bevuxen med spirande groda. Mot slutet av inbromsningen pa akern passerade
flygplanet under den kraftledning, som ar utmarkt pa kartan (se bilaga 2).

1.12.2 Luftfartygsvraket

Primara brandskador ar koncentrerade till motorrummets apparatutrymme. Om-
fattande sekundéra brandskador finns i motorrummets framre del, i bagageutrymmet
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samt i kabinens framre del.

1.13 Medicinsk information

Det finns ingenting som tyder pa annat an att foraren vid tiden for haveriet var i god
fysisk och psykisk kondition.

1.14 Brand

Brand uppstod under flygningen genom att lackande olja antandes vid kontakt med
heta avgaser. Branden utvecklades efter nddlandningen till en bransle- och magne-
siumbrand i flygplanets framre del. Branden blev efterhand sa intensiv att den inte
kunde slackas vare sig med flygplanets brandslackare, en tillskyndande persons
handeldslackare eller KHPs brandslackare, som dess forare slappte ned vid éver-
flygning av platsen. Forst sedan raddningskaren fran Nynashamn anlant kunde man
20-25 minuter efter nédlandningen slacka branden i flygplanet.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Tack vare att besattningen nédlandade snabbt och med lyckat resultat kunde de om-
bordvarande oskadda lamna flygplanet innan branden hunnit utvecklas ytterligare.
Om branden fatt fortsatta under nagot langre tid i luften hade risken varit stor for
antandning av hela flygplanet fore eller i samband med nédlandningen med betydligt
minskade dverlevnadsmdjligheter som foljd.

Av befalhavarens haverianmalan framgar att flygplanets axelremmar inte anvandes
under flygningen.

ELT
Utlostes ej.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

1.16.1 Brandférlopp

Lokalisering av den primara branden och bedémning av dess fortsatta spridning i
flygplanets framre del har gjorts av Harras Kopsch vid Stockholmspolisens tekniska
rotel. Av undersokningen framgar bl a att branden initialt &gde rum mellan motorns
bakre del och brandskottet och darefter utvecklades till en magnesiumbrand. Hettan
fran magnesiumbranden var sa intensiv att brandskottet inte kunde motsta en fortsatt
brandspridning till bagageutrymmet.

1.16.2 Teknisk understkning

Vid SHKs tekniska undersdkning har féljande framkommit:

1.16.2.1 Avgas- och turbosystem

| motorns avgas- och turbosystem ingar fyra flansar som sammanhalls genom s k V-

klammor. | tre av flansforbanden skall ca 3.8 mm tjocka tatningsringar av stal inga
(Piper P/N 462-090 alt Lycoming P/N 78084). Speciella instruktioner galler fér
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inspektion och montering av flansférbanden for att sékerstélla varaktig tathet i
systemet.

Vid kontroll av motorns avgas- och turbosystem konstaterades foljande brister:

a) Flansforbandet mellan turbinhus Lyc P/N LW-15749 och avgassamlare Lyc P/N
98705-00 var l6st forbundet.

b) Flansférbandet mellan Wastegate Lyc P/N LW-16859 och avgasror Lyc P/N LW-
764501 var l6st forbundet.

c¢) Flansforbandet mellan avgasrér Lyc P/N LW-15809 och avgasror Lyc P/N LW-
15811 saknade packning.

d) Flansférbandet mellan avgasflans Lyc P/N 78189 och avgasror Lyc LW-15806
hade fel typ av packning monterad (P/N Lyc P/N 78083, vilken ar ca 1 mm tjock och
har en annan utformning). Packningen var sprackt pa flera stallen.

e) Tecken pa gaslackage pa flera flansytor.

Avgasturbinen ar férsedd med ett oljesystem for kylning och smérjning. Oljan
distribueras frdn motorns ordinarie oljesystem via en tryckoljeslang till avgasturbinen
och darefter ater via en returoljeslang. Bada oljeslangarna ar av typen stalarmerad
gummislang med ett extra varmeskydd i form av en asbestarmerad plaststrumpa.
Tryckoljeslangen Lyc P/N LW-12879-6S-262 ar dragen i apparatutrymmets ovre
hogra del och passerar ca 50 mm fran flansférbandet mellan Wastegate Lyc P/N
LW-16859 och avgasror Lyc P/N LW-764501.

1.16.2.2 Tryckoljeslang till avgasturbinen

Tryckoljeslangens varmeskydd har en kraftig blasterskada i h6jd med flansférbandet
fran Wastegate-enheten. Slangens stalarmering i detta omrade uppvisar tecken pa
dverhettning i form av bldanlépning. Gummimaterialet i slangen &r helt uppbrunnet.

1.16.2.3 Tandsystem

a) Tandkabelstammen mellan magneter och cylindrarna pa hoger sida ar dragen i
apparatutrymmets 6vre hogra del och passerar ca 80 mm fran flansférbandet mellan
Wastegate Lyc P/N LW-16859 och avgasror Lyc P/N LW-764501. Tandkablarnas
isolering ar uppbrand i detta omrade.

b) Tandstiften fran cylindrarna pa hoger sida ar sotiga i forhallande till motsvarande
tandstift pa vanster sida.

c) Magnethuset i dubbelmagnet Bendix Mod D6LN-2031 ar tillverkat av magnesium.
Magnethuset ar helt uppbrunnet.

1.16.2.4 Branslepump
Motorns branslepump ar lokaliserad pa motorns apparathus och forses med bransle

fran tankarna genom stalarmerade gummislangar. Bransleslangen till
branslepumpen ar sénderbrand.
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1.16.2.5 Forbrand oljemangd

Baserat pa befintlig oljiemangd i motor och oljesystem fore flygningen och uppmétt
oliemangd i efter haveriet kan total forbrand oljemangd beraknas till ca 6 L.

1.17 OQvrigt
1.17.1 Tillsynsatgarder

Vid 1000-timmarstillsyn, som utférdes av auktoriserad flygverkstad 64 flygtimmar fore
haveriet, ingick en omfattande kontroll av avgas- och turbosystemet vilket aven
foreskrivs vid 100 resp 500 tim-tillsyn.

Vid 50-timmarstillsyn, som utférdes av flygtekniker 27 flygtimmar fére haveriet, ingick
kontrolldragning och tradlasning av turbosystemets V-klammor.

1.17.2 Tidigare rapporter om motorbrand

Flera fall av motorbrand i luften har rapporterats i USA pa PA-32R-300T resp PA-
32R-301T p g a skador eller lackage i avgas- och turbosystemet. Med anledning
harav har féljande dokument utgivits:

- FAA Airworthiness Directive 89-12-04 av FAA

- LVD Nr 2230 av Luftfartsinspektionen

- Service Bulletin Nr 484 av Textron Lycoming

- Service Bulletin Nr 904 och SB Nr 884 av Piper

2  ANALYS

Faran for de ombordvarandes sékerhet vid ifragavarande handelse var 6verhang-
ande. SHK anser att besattningens radiga handlande i den fran flygsakerhetssyn-
punkt kritiska situation, som uppstod genom branden i flygplanet, avvérjde svara per-
sonskador eller forlust av ménniskoliv.

Den tekniska undersékningen visar att avgasturbinens tryckoljeslang en tid fére
haveriet utsattes for blastring av heta avgaser fran en lackande flans i avgas- och
turbosystemet. Detta resulterade i att slangens varmeisolerande skyddsstrumpa sa
smaningom forstérdes och blottlade den stalarmerade slangen. Efter en tids an-
blasning blev slangens gummi sprott och oljelackage uppstod. Ytterligare flans-
lackage har féorekommit vilket bidragit till hettan i motorrummets apparatutrymme fére
branden.

Utsprutande olja fran den lackande slangen antandes vid kontakten med de heta
komponenterna i avgas- och turbosystemet och de heta avgaserna i samband med
start av aktuell flygning. Branden uppstod i anslutning till brandskottet vilket orsakade
att isoleringsmaterial pa brandskottets andra sida brandes och férorsakade roklukt i
kabinen. De rapporterade motorstérningarna borjade nar oljebranden brande igenom
tandkablarnas isolering for motorns hogra cylindrar. Darmed reducerades tillganglig
motoreffekt vilket omajliggjorde for foraren att bibehalla flyghojden.
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Efter nddlandningen spred sig branden i apparatutrymmet och forstarktes genom
antandning av bransle fran en sénderbrand bransleslang. Nar slutligen brandhéarden
antande motorns magnethus som ar tillverkat av magnesium blev hettan sa stor att
aven en mindre brand uppstod i flygplanets bagageutrymme pa andra sidan av
brandskottet vilket fororsakade varme och rokskador pa instrumentbrada och i
kabinen. Magnesiumbranden bidrog till att branden blev svarslackt.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningsresultat

a) Foraren var behorig att utféra flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

c) Lackage har férekommit i motorns avgas- och turbosystem fore haveriet.
d) Heta avgaser fororsakade oljelackage i avgasturbinens tryckoljeslang.

e) Utlackande olja antdndes vid kontakt med heta komponenter i avgas- och
turbosystemet.

f) Branden fororsakade motorstorningar och effektforlust vilket kravde omedelbar
nodlandning.

g) Efter nédlandningen utvecklades branden till en bréansle- och magnesiumbrand
vilket gjorde den svarslackt.

h) Branden spred sig till bagageutrymmet.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet orsakades av att heta avgaser fran ett lackage i motorns avgas- och
turbosystem skadade en tryckoljeslang vilket resulterade i ett oljelackage. Vid
kontakt med heta komponenter i avgassystemet antandes oljan och foérorsakade en
motorbrand som utvecklades till en magnesiumbrand och darmed blev omfattande
och svarslackt.

4 REKOMMENDATIONER

SHK har i Delrapport L-30/91 daterad 1991-06-07 rekommenderat luftfartsinspektio-
nen att tillse att en extrakontroll av systemet genomfors pa flygplan tillhérande
flygplanstypen innan de ater tas i bruk. Kontrollen bor omfatta samtliga flansférband
och V-klammor och utféras enligt motsvarande instruktion i TEXTRON Lycoming
Service Bulletin No. 484 PART 1 resp No. 884. Vid kontrollen boér sarskilt kontrolleras
att ratt typ av tatningsring ar installerad och att korrekt monteringsmetod anvands.
Samtidigt bor tryckoljeslang Lyc P/N LW-12879-6S-262 kontrolleras med avseende
pa dragning och eventuella varmeskador.
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Luftfartsinspektionen har med anledning darav till samtliga agare av flygplanstypen i
Sverige sant skrivelse L9106-833-31207 med direktiv om extra kontroll samt utgivit

reviderad LVD 2230A.

5 OVRIGT

Flera liknande fall har rapporterats fran USA.



