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§AMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1988:37
Arende SE-CDG 13/88

Luftfartyg typ: Cessna 170 B, klassat som experiment-
flygplan

Tidpunkt for handelsen: 1988-05-27 ca k1 19.30

Plats: Axamo flygplats, JOonkOping

Typ av flygning: Privat

Vader: CAVOK, vind 409/5 knop

Antal ombord: Forare: 1 Passagerare: 3

Personskador: Samtliga omkomna

Skador pad luftfartyget: Totalhaveri

Forarens dlder, certifikat: 59 3r, A-certifikat

Forarens totala flygtid: Ca 930 timmar

Haveriet har orsakats av att flygplanet vikt sig och slagit i marken
nar fOraren strax efter start forsokt svdnga tillbaka mot startplat-
sen. Atersvingen har foranletts av att motoreffekten minskat i sidan
grad att fortsatt flygning ej var mojlig. Den direkta anledningen till
att motoreffekten minskade var att en av motorns cylindrar skurit.

Bidragande faktorer har varit
- dalig motorkondition

- hog flygvikt.
Rekommendation:

Luftfartsinspektionen bor tillse att EAA skdrper uppmirksamheten vad
gdller motorunderhdllet av experimentklassade Tuftfartyg.

Kommentar:

Vid en flygoperativ beddmning av foreliggande haveri anser SHK vara av
intresse slutsatserna av ett specialarbete, som gjordes 1985 vid Hog-
skolan for ldrarutbildning i Stockholm, de yrkespedagogiska linjerna,
flyglararutbildningen (publicerat i tidskriften Flyghorisont 4/88).

Specialarbetet avsag en undersdkning av konsekvenser och dverlevnads-
aspekter fran 44 nodlandningshaverier i Sverige under en 13-3rsperiod
med enmotoriga, max 2 000 kg tunga flygplan.

Undersokningsresultatet visar att dverlevnadschanserna dr mycket stora
varhelst en kontrollerad nodlandning ansdtts, dvs en nodlandning dar
foraren genom att bibehdlla styrfart/stallfart t ex efter motorstopp
pa 1ag hdjd efter start inte svinger mer &n 20-30 grader for att nd
ett nagorlunda nodlandningsbart omrdde. I studien redovisas ocksd att
ett "normalt" enmotorflygplan med bdsta glidhastighet tappar mer &n
500 fot under en 180-graderssvdng med 30 graders bankning.






INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades 1988-05-27 k1 19.45 om
att ett flygplanshaveri intrdffat pa Axamao flygplats, JOnkoOping, samma
dag k1 19.29.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg, ord-
forande, och Lennart Ringqvist, utredningschef.

SHK har bitrdatts av Claes Jernow, Nils Sundin och Lars Laurell som
experter.

SHK har sammantrdtt

Dag Plats Narvarande
1988-05-28 Axamo flygplats Gullberg, Ringqvist, Jernow
1988-10-17 SHKs kansli Gullberg, Ringqvist, Jernow, Laurell,

Sundin, Staffan Ekstrom, EAA,
K G Bask, luftfartsverket






1 FAKTAREDOVISNING

lsl Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet SE-CDG startade den 27 maj 1988 ca k1 1930 fran Jonkdping-
Axamo flygplats, bana 01. F]yg1edaren i tornet bedomde att startrull-
strackan var ca 200 m 1éngre an vad han forvdntat. Strax efter ldtt-
ning rapporterade foraren motorkrange]“. Flygledaren utldste omedel-
bart haver11arm Han sag darpa att flygplanet borjat svdnga vanster
och sdnde dd ett medde]ande pa rad1o av ungefdarlig innebdrd: "Klart
landa om Du kommer runt" Han sdg att f]ygplanet under svangen tappade
hojd och att det vek sig da det under svdngen nadde sydvdstlig kurs.

Flygplanet slog i marken ndstan lodrdtt ca 200 m vdster om norra ban-
troskeln strax utanfor fdltgrdnsen.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omk omna 1 3
Allvarligt skadade

Lindrigt skadade

Inga skador

1.3 Skador pd luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador
Markbrand.
1.5 Besdattningen

Foraren var vid haveritillfdllet 59 ar och hade gdllande A-certifikat
sedan 1969 samt tillstand att bogsera segelflygplan. Certifikatet for-
nyades senast 1987-09-30.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2,5 ca 10 ca 930
Denna typ 2,5 ca 10 ca 800

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 17

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes 1986-09-21 p& Cessna
170.

1.6 Luftfartyget

Agare/Innehavare: Stuart Ahlezon, Ostervdla

Luftfartyget_
Typ: Cessna 170 B (experimentklassat)
Serienummer: 26988

Tillverkningsar: 1955



Flygvikt, max tillaten: 1 000 kg, aktuell ca 1 065 kg
Aktuellt tyngdpunktsldge: Inom tilldtna grénser.

Vid flygviktsberdkningen har antagits att de ombordvarande véagde
sammanlagt 4 x 75 kg = 300 kg.

Motorfabrikat: Continental
Motormodell: 0-300-C
Antal motorer: 1
Tillverkad: 1962

Brinsle (typ/beteckning) som tankats fore héndelsen: Avgas 100 LL

Total gangtid (luftfartyget): 4 660 timmar
Gangtid efter senaste periodiska

tillsyn: Okant
Motorgdngtid efter grunddversyn: 661 timmar
Propellergangtid efter

grunddversyn: Okant

Luftfartyget hade gdllande luftvdrdighetsbevis intill 1988-09-30.
Historik

Motorn har genomgdtt grunddversyn hos Rolls Royce Motor Ltd i England
1975-02-26. Motorn installerades i flygplanet SE-CTN Cessna 172
1975-04-07. Namnda flygplan havererade i februari 1979. Motorns gang-
tid efter Oversyn vid detta tillfdalle 272 timmar.

Motorn installerades i flygplan SE-CDG 1981-10-03. Enligt anteckning i
motorjournalen har Oversyn, oljebyte och provflygning utforts utan an-
mirkning. Ndgon specificering av denna atgédrd har ej redovisats.

F61jande tillsynsétgdrder har redovisats i flygplanets motorjournal:
1982-08-15 har 100-timmarstillsyn utforts med oljebyte och kompres-
sionsprov utan anmiarkning. Gangtid 311 timmar. 1983-09-18 har 100-tim-
marstillsyn utforts med oljebyte och kompressionsprov utan anmdrkning.
Gangtid 365 timmar. 1984-09-22 har 100-timmarstillsyn utforts med
ldackprov utan anmarkning.

Efter detta datum finns inga ytterligare atgdrder redovisade vare sig
i motorjournal eller resedagbok.

Ytterligare uppgifter om motorn har emellertid framkommit efter hand
som haveriutredningen fortskridit.

Motorn i CDG hade, som namnts i det foregdende, tidigare suttit i
SE-CTN. Efter haveriet med CTN hade utforts s k Chockload-test, varvid
inget onormalt hade indikerats.

Vid en nddlandning med CDG 1979-09-08 pga brédnslebrist hade flygplanet
slagit runt men skadorna hade varit begrdnsade. Flygplanet reparera-
des/byggdes om, varvid det blev klassat som Experimental 1980-09-17.



Foraren hade ddrefter nimnt att med den nya motorn i CDG var oljetem-
peraturen hog. Han hade darfor monterat en extra oljekylare pa bakre
kylpldten, vilket hade medfort att oljevolymen utdkats med ca 1,5 1i-
ter. Med denna modifiering hade enligt foraren problemet med hdg olje-
temp upphort.

Vidare har en person (S) som f61jt med den aktuelle foraren i flygpla-
net CDG under en EAA-tdvling for 3-4 3r sedan meddelat fo1jande anga-
ende flygningen vid ndmnda til1fdlle: Nar flygplanet efter start sti-
git till marschhdjd och foraren std11t in normala vdrden for planflykt
med marschfart bedomde S att motorn gick daligt. Denna bedémning grun-
dades pd Ss uppfattning av motorljudet. Enligt foraren var det inget
onormalt. Man fortsatte flygningen. Strax fore mdlgadng befanns det
vara nodvdndigt att dra pa till fullgas for att komma rdtt i tid. Det
smallde till i motorn och ddrefter var motoreffekten s& nedsatt att
man inte kunde bibehd@11a planflykt. Efter nodlandning konstaterades
att "kolven pd vinster bak hade blist".

1.7 Meteorologisk information

CAVOK, vind 40 grader 5 knop, QNH 1015.

1.8 Navigationshjd1pmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Normal kommunikation med flygtrafikledningen. Foraren informerade om
motorproblem efter ldttning fran banan.

1.10 Flygfdltsdata

Bana 01 &r 2 200 m 13ng, 45 m bred och asfalterad. Omradet i banans
norra forlangning upptas framfor allt sdder om riksvdg 40 framst av
inflygningsljusanldggningen for bana 19. I detta omrdde finns ingen
fran 18g hojd efter Tdttning 14tt upptdckbar nodlandningsplats. Ter-
rdangen dr hdr relativt kuperad och bevdxt med sly.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej, krdvdes ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen Jonkoping-Axamo flygplats

Position 570 36'N 14° 17' E

Haveriplatsen har utmdrkts pd@ omstdende skiss over flygplatsen.
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1.12.2  Flygplanvraket

Endast kraftigt forbranda rester av flygplanet aterstod. Motorn var
brandskadad och delvis sonderslagen.

1.13 Medicinsk information

Inget har framkommit som tyder pa annat dn att foraren var i god psy-
kisk och fysisk kondition.

1.14 Brand

Brand uppstod vid nedslaget och flygplanet dvertdndes snabbt.



1.15 Overlevnadsmojligheter

Raddningspersonal var snabbt pd platsen. Ingen av de ombordvarande var
raddningsbar.

ELT
Aktiverades ej. NOdsdandaren har ej kunnat dterfinnas.

1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar

1.16.1 Undersdkning utford i flygplansvraket

Motorn har okuldrkontrollerats i befintligt skick efter det att platar
och rester fran flygplansvraket har tagits bort.

Tandstift

Tandstiften var fyllda med olja fran motorns oljesump eftersom motorn
legat med oljesumpen uppét.

Magneter

Vianster magnet var lossbruten fran motorns monteringsflans.

Bdda magneternas drivningar fungerade.

Vevaxel

Vid fOrsok till rundtagning av vevaxeln konstaterades att den inte
gick att dra runt ett helt varv. Efter ca 1800 stoppades rundtagningen
av ndgot inne i motorn. Ventilfunktionen fungerade dock inom detta
omrade.

Ingassystem

Det ingasror som var monterat till cylinder 2 var sprucket.
Forgasare

Forgasaren var helt sonderbrdnd och delad i tvd halvor. Forgasaren var
av rdatt typ for motorn och med ritt munstycksinstdlining.

1.16.2  Undersdkning utford pd verkstad efter demontering av motorn

Cylindrar

Cylinder nr 2 hade kraftiga skdrmarken p& bdda sidor av kolven, bide
tryck- och ldsidan. Oljefilmen pd ytan var brind.

Det sprdckta ingasroret till cylinder nr 2 hade av utseendet pa spric-
kor att doma varit sprdackt fore haveriet. Stora spel noterades mellan
kolv och kolvtapp samt mellan vevstake och vevaxeltapp.
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Det ir samma cylinder som har skurit vid haveriet som vid det relate-
rade cylinderhaveriet for ndgra ar sedan (se avsnitt 1.6). Rester av

kolv och kolvringar har vid undersdkningen av motorn hittats i olje-

sumpen och kan vara bitar fran den tidigare cylinderskadan.

Ovriga cylindrar hade stort slitage och stora spel i Tikhet med cylin-
der nr 2.

Vevhus

Vid kontroll av ramlagren konstaterades mycket stora slitage. Lagery-
torna var genomslitna med skdrnings- och Overhettningsskador. Det
framre ramlagret hade de mest framtrddande slitage- och vdrmeskadorna.
Da1ig genomstrdmning av olja till ramlager och smorjstdllen som 1igger
18ngt fran oljepumpen synes ha forelegat. Detta kan ocksd vara en for-
klaring till varfor motorn haft hdg oljetemperatur och att dgaren for
att motverka detta monterat en extra oljekylare.

Vid kontroll av vevstakar och vevstakslager konstaterades mycket stort
slitage pd samtliga lager och vevstakslagertappar. For att faststdlla
slitaget har uppmdtning utforts. Resultatet framgdr av f6ljande tabell.

Vevlagertapp Lagerspel
Ytterdiameter Ovalitet max Spel min  Spel max
1 48.94-49.13 mm 0.19 mm 0.16 mm 0.39 mm
2 49.01-49.15 " 0.14 " 0.13 * 0.29 "
3 48.98-49.16 " 0.18 " 0.12 " 0.35 "
4 49.02-49.16 " 0.14 " 0.11 " 030 ™
5 49.05-49.16 " B <UL * B 11 * 0.24 "
6 49.02-49.16 " 0.14 " B=11 * 0.27 "

Enligt tillverkarens dversynsmanual gdller f0ljande matt:

Vevlagertapparnas kassationsmdtt min = 49,111 mm
Vevlagertapparnas ovalitet kassationsmatt max = 0.025 mm
Lagerspel -"- max = 0.152 mm

Som framgér dr samtliga matt 1angt dver gdllande kassationsvdrden.
Kamaxel

Kamaxeln var mycket sliten pd kamnockarna. Kamnocken till cylinder nr
1 och 2 ingas var kraftigt nedsliten. Vid mdtning av hojd (max ytter-
diameter) konstaterades en nedslitning av 1.3 mm i jamforelse till
andra mindre slitna nockar pd samma axel.

Kamfoljarna var kraftigt korrosionsskadade pd samtliga lyftarsulor. Pa
grund av de korrosionsskador som fanns pd lyftarna har slitaget pa
kamnockarna skett mycket snabbt.

Den kraftigt forslitna kamnocken for cylindrar nr 1, 2 ingas har for-
orsakat att ventilerna lyfts otillrdckligt vilket minskat fyllnadsgra-
den.
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Apparathus och drivningar

Inga felfunktioner konstaterade. 01jepumpen har fungerat men ar sli-
ten.

1.17 Ovrigt

Bransleleverantdren har tagit prov p& brinslet i den tank varifran
flygplanet hade tankats. Provet visade att brdnslet i marktanken ej
inneh011 vatten eller andra fororeningar.

2 ANALYS

Sedan motorstdrningar upptrdtt strax efter start frdn bana 01 Axamo
flygplats har foraren sokt atervidnda til11 flygplatsen. Flygplanet har
hdrvid efter ca 150 graders kurséndring vikt sig och slagit i marken.
Att foraren inte sbkte nodlanda i banans forldngning kan forklaras med
att han ej kunde finna ndgon 1damplig nddlandningsplats i denna rikt-
ning. Allmdnt gdller dock att det finns storre overlevnadsmojligheter
om forare vid nédlandningsforsok landar rakt fram och undviker stor
kursdndring. (Se vidare harom under punkt 5 OVRIGT).

Vid SHKs undersdokning av motorn har skador upptickts pa cylinder nr 2
dir kolven har skurit och dar ingasroret &r spriackt (brustet). Vidare
har noterats mycket stora slit- och varmgangsskador pd roterande delar
i motorn ddr ramlager nummer 1, den frdmre lagringen, har Sverhett-
nings- och slitskador.

Kamaxelns och kamféljarnas korrosions- och nedslitningsskador har bi-
dragit till motorns forsdmrade funktion med minskande fyl1nadsgrad och
effektminskning som fo61jd.

Den direkta orsaken till motorstdrningen och effektforlusten synes ha
varit att kolven i cylinder nr 2 har skurit pd grund av overhettning.
Orsaken till Sverhettningen och skdrningen har troligen varit en in-
gasldcka pa samma cylinder. Bidragande har ocksd varit nedslitningen
av kamaxelnocken till samma cylinders ingasventil som var kraftigt
nedsliten. Motorn har vid demonteringen och undersdkningen visat sig
vara i en mycket ddlig teknisk kondition med omfattande korrosions-
skador och slitage pd sdvdl kamsystem som lagerytor pa vevaxeln samt
vevstakslager och ramlager. Nedslitningen har vid uppmatning konstate-
rats 1igga manga gdnger dver til18tna kassationsgrinser.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningsresultat

a) Foraren var behbrig att utfora flygningen.

b) Flygplanet var klassat som experimentflygplan och hade giltigt
luftvardighetsbevis.



12

¢) P& grund av felaktigt underhd11 var motorn i dalig kondition.

d) Strax efter den aktuella starten skar en av motorns cylindrar,
vilket fick til1 fo1jd att motoreffekten minskades sa att fort-
satt flygning omdjliggjordes.

e) Under tillbakasvdng mot flygplatsen vek sig flygplanet och total-
forstordes sedan det slagit ned lodrdtt i marken och fattat eld.

f)  Flygplanet var tungt lastat - ca 65 kg Over max tilldten start-
vikt.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet har orsakats av att flygplanet vikt sig och slagit i marken
nir foraren strax efter start forsokt svdnga tillbaka mot startplat-
sen. Atersvdngen har foranletts av att motoreffekten minskat i sadan
grad att fortsatt flygning ej var mojlig. Den direkta anledningen till
att motoreffekten minskade var att en av motorns cylindrar skurit.

Bidragande faktorer har varit
- dd1ig motorkondition

- hog flygvikt.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsinspektionen bér tillse att EAA skdrper uppmdrksamheten vad
galler motorunderhdllet av experimentklassade Tuftfartyg.

5 OVRIGT

Vid en flygoperativ beddmning av fdreliggande haveri anser SHK vara av
intresse slutsatserna av ett specialarbete, som gjordes 1985 vid Hog-
skolan for ldrarutbildning i Stockholm, de yrkespedagogiska linjerna,
flyglararutbildningen (publicerat i tidskriften Flyghorisont 4/88).

Specialarbetet avsdg en undersdkning av konsekvenser och Overlevnads-
aspekter frén 44 nodlandningshaverier i Sverige under en 13-3rsperiod
med enmotoriga, max 2 000 kg tunga flygplan.

Undersdkningsresultatet visar att Overlevnadschanserna ar mycket stora
varhelst en kontrollerad nodlandning ansdtts, dvs en nddlandning dar
foraren genom att bibehdlla styrfart/stallfart t ex efter motorstopp
pd 18g hojd efter start inte svdnger mer in 20-30 grader for att na
ett nagorlunda nodlandningsbart omrdde. I studien redovisas ocksd att
ett "normalt" enmotorflygplan med bdsta glidhastighet tappar mer an

500 fot under en 180-graderssving med 30 graders bankning.

Datum for rapportens expediering till Tuftfartsverket: 1988-11-15



