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Rapport RL 2004:23 
 
Statens haverikommission har undersökt en olycka som inträffade den 22 
september 2003 i Tived, T län, med ett flygplan med registrerings-
beteckningen SE-KRK. 
 
Statens haverikommission överlämnar härmed enligt 14 § förordningen 
(1990:717) om undersökning av olyckor en rapport över undersökningen. 
 
Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 12 januari 
2005  om hur de i rapporten intagna rekommendationerna följs upp. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Carin Hellner Dan Åkerman 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bilaga 1 

Utdrag ur cert.reg. beträffande föraren (endast till Luftfartsverket) 
 
Bilaga 2 

Sensenich Service Bulletin R-17 
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  Rapport RL 2004:23 

L-53/03 
Rapporten färdigställd 2003-07-13 
 
Luftfartyg: registrering, typ SE-KRK, Robin R2160 
Klass, luftvärdighet Normal, gällande luftvärdighetsbevis 
Ägare/innehavare Net Flight Air Services AB/Scandinavian 

Aviation Academy 
Tidpunkt för händelsen 2003-09-22, kl. 14.45 i dagsljus 

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

Plats  Tived, LV 575, T län, 
(pos. 5865N 01432E; ca 115 m över havet)  

Typ av flygning  Privat 

Väder Enligt SMHI: s analys: sydvästlig vind 10 
knop (enl. föraren 20 knop), god sikt,  
3–6/8 cumulus/cumulonimbus med bas 
2 000–3 000 fot, temp./daggpunkt 
+20/+14 °C, QNH 1000 hPa  

Antal ombord: besättning 
 passagerare 

1 
– 

Personskador Inga 
Skador på luftfartyget Betydande 
Andra skador Inga 
Föraren: 
 Kön, ålder, certifikat 
 Total flygtid 
 Flygtid senaste 90 dagarna 
 Antal landningar senaste  
 90 dagarna 

 
Man, 30 år, CPL 
681 timmar, varav 0.4 timmar på typen 
32 timmar, varav 0.4 timmar på typen 
 
63, inga på typen 

 
Statens haverikommission (SHK) underrättades den 22 september 2003 
om att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KRK 
inträffat i Tived, T län, samma dag kl. 14.45. 

Olyckan har undersökts av SHK som företrätts av Carin Hellner, ord-
förande och Dan Åkerman, utredningschef.  

Undersökningen har följts av Luftfartsverket genom Magnus Axelsson. 
 
 
Händelseförlopp m.m. 
Robin R 2160 är ett tvåsitsigt, lågvingat flygplan godkänt för avancerad 
flygning. Vid tiden för olyckan brukades SE-KRK av Scandinavian Aviation 
Academy för skolning i detta. Det saknar dock utrustning som möjliggör 
inverterad flygning. 

Den aktuella händelsen inträffade under en ferryflygning från Skövde 
där flygplanet genomgått en 100-timmarstillsyn, till Västerås–Hässlö där 
det var baserat. När flygplanet på en höjd av ca 4000 fot kommit till södra 
delen av sjön Unden började motorn skaka kraftigt varför föraren drog av 
gasen. Han kunde då se att något hänt med propellern. Han kuperade mo-
torn och observerade att det ena propellerbladet var avbrutet och att ca 
hälften saknades. Föraren försökte utan framgång meddela nödläget till 
Malmö kontroll, varför han ropade MAYDAY på nödfrekvensen 121,5 och 
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meddelade att han avsåg att nödlanda på en åker vid Undens södra del. 
Strax därefter upptäckte han en landsväg och beslöt sig för att försöka landa 
på den, vilket han också meddelade på nödfrekvensen. Vägen, länsväg 575, 
löper på platsen i nordostlig–sydvästlig riktning. Föraren gjorde ett land-
ningsvarv åt vänster och gick in på final i sydvästlig riktning. Trots att vä-
gen svänger åt höger och är på båda sidor omgiven av hög skog lyckades 
föraren landa på ett någorlunda kontrollerat sätt. Han kunde dock inte för-
hindra att flygplanet sjönk igenom från ca 10 meters höjd och landade hårt 
varvid vänster huvudställ slogs loss. Flygplanet kanade på vägen ca 40 me-
ter och blev liggande delvis i högra diket, delvis på vägen. Föraren kunde 
oskadd själv ta sig ur flygplanet genom att nödfälla kabinhuven. Brand upp-
stod ej. 
 
Bladbrottet: 
Propellern, av typ Sensenich 74DM6S5-2-64, är en fast metallpropeller med 
nominell diameter 74 tum och stigning 64 tum. Brottet skedde ca 510 mm 
från centrum vilket betyder att något mer än halva bladet återstod. Den 
saknade delen har ej återfunnits. 

Propellerns brottyta har undersökts av CSM Materialteknik i Linköping. 
Undersökningen visar på ett utmattningsbrott som börjat i ett korrosions-
angrepp på bladets framsida, ca 65 mm bakom framkanten. Korrosionsan-
greppets storlek var ca 0,5 x 0,5 mm, med ett djup av ca 0,2–0,3 mm. Kor-
rosionen har börjat i en repa som gått igenom färgskiktet och blottat me-
tallytan.  

Brottytan visar inga tecken på att processen gjort periodvisa uppehåll, 
dvs. utmattningen har skett relativt hastigt (uppskattningsvis <30 min.), 
och sannolikt har hela förloppet skett under sista flygningen. 

Det har inte varit möjligt att bedöma hur länge korrosionsangreppet 
funnits innan spricktillväxten började. 

Propellerns gångtid var vid tillfället ca 1 858 timmar efter senaste över-
syn som utfördes den 23 oktober 1991.  
 
Underhåll: 
Tillverkarens föreskrivna intervall mellan översyner var 1 000 timmar fram 
till den 16 mars 1999. Vid detta datum utkom Service Bulletin R-17 där 
gångtiden utökades till 2 000 timmar för propellrar som används vid nor-
mal och begränsad avancerad flygning1. Vid avancerad flygning förblev 
gångtiden 1 000 timmar. Propellertillverkaren tillämpar inte systemet med 
faktorering av avancerad flygtid och normal flygtid, vilket medför att om 
propellern någon gång har använts, oavsett hur länge, för avancerad flyg-
ning så gäller det lägre värdet för tillåten gångtid. 

Luftfartsinspektionen medgav fram till ovanstående datum att flygpla-
nets underhållsinstans efter eget bedömande stegvis förlängde propellerns 
gångtid till 2 000 tim. Ingen åtskillnad gjordes mellan normal och avance-
rad flygning.  

Den 20 februari 2000 vid propellergångtiden 1 539,6 tim. noterades i 
propellerjournalen att tillåten gångtid höjts till 2 000 tim.  med Service 
Bulletin R-17 som underlag. Flygplanets resedagböcker innehöll fram till 
den 2 maj 2001 endast en notering att flygplanet använts för avancerad 
flygning. (Resedagbok nr. 4, 2 aug. 1996) Underhållsinstansens (Instans 1) 
kontakter med flygplanägaren gav inte anledning att ändra bedömningen 
att flygplanet användes uteslutande till normal flygning. Efter detta tillfälle 

                                                        
1 Tillåten belastning (g) för normalflygning är +3.8, –1.5; begränsad avancerad (utility) +4.4, 
–1.8; avancerad flygning +6, –3. Begränsad avancerad betyder även att endast vissa manöv-
rer är tillåtna. 
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hyrdes flygplanet ut till den aktuella innehavaren för att användas till avan-
cerad flygträning i maj 2000 och perioden mars–maj 2001. 

Från den 2 maj 2001, i samband med byte till resedagbok nr. 5, har 
avancerad flygning noterats i den kolumn (X) där flygningens art anges. I 
anvisningarna för ifyllande av resedagbok (sid. 1 i densamma), finns som 
exempel på art av flygning: ”taxi-, rund-, privat-, skol-, överföringsflygning 
eller dylikt”. 

Efter detta datum har flygplanet genomgått tre 100-tim. tillsyner, vid 
propellergångtid 1717, 1760, resp. 1858 tim. vid en annan underhållsin-
stans. (Instans 2.) 

I propellertillverkarens underlag för underhåll föreskrivs att propellern 
ska ”frequently”, dvs. ofta, strykas med en oljig trasa för att förhindra upp-
komst av korrosion. Detta underlag är normalt inte tillgängligt för brukaren 
av flygplanet, och föreskriften återfinns heller inte i flygplanhandboken. 
 
 
Utlåtande 
Bladbrottet: 
Eftersom bladdelen som lossnade inte har återfunnits går det inte att be-
döma hur omfattande skadan i färgskiktet var. Den del av färgskadan som 
kan ses på den återstående delen av bladet är relativt obetydlig men fullt 
synlig, och har troligen funnits så länge att den kunde ha upptäckts och 
åtgärdas innan korrosionen gått så djupt att spricktillväxten startat. Det är 
dock ett faktum att propellrar som varit i tjänst en längre tid oftast har en 
mängd småskador på framkanten och ibland även på andra delar av bladet, 
utan att få utmattningssprickor eller –brott. 
 
Underhåll: 
Det är förståeligt att underhållsinstansen (1) som införde Service Bulletin 
R-17 och förlängde gångtiden till 2000 tim. inte beaktade att flygplanet an-
vänts till avancerad flygning eftersom sådan flygning dittills bara noterats i 
resedagboken vid ett enda tillfälle. Kontakter med ägaren styrkte att flyg-
planet inte användes till annat än normalflygning.  

Den underhållsinstans (2) som utförde de tre senaste 100-tim. tillsyner-
na har, trots att information om hur flygplanet använts fanns i resedagbo-
ken, inte reagerat på att tillåten gångtid för propellrar som används vid 
avancerad flygning överskridits med ca 86 % vid den senaste tillsynen. 

Underhållsinstans (2) har enligt egen utsago inte haft anledning ändra 
(1): s bedömning eftersom flygplanet inte är utrustat för avancerad flygning 
vad gäller bränsle- och smörjsystem och dess förutsättningar för ren avan-
ceflygning därmed är begränsade.  

Service Bulletin R-17 (bil. 2) är skriven så att det inte klart framgår att 
det i praktiken räcker med en enda avancerad manöver för att gångtiden 
ska sänkas från 2000 till 1000 timmar. Denna konsekvens är inte tekniskt 
försvarbar och därför troligen svår att föreställa sig för berörd personal. 

Huruvida den överskridna gångtiden haft någon inverkan på händelsen 
går inte att utreda eftersom tidpunkten för den ursprungliga skadan är 
okänd.  

Det är heller inte möjligt att bedöma om behandling med en oljig trasa 
hade förhindrat eller fördröjt korrosionens uppkomst. Dock är det en enkel 
och billig åtgärd som sannolikt blivit utförd om brukaren fått tillgång till 
den informationen. 

Händelsen visar att informationen i resedagboken om vilket slags flyg-
ning flygplanet använts till och som kan ligga till grund för beslut i under-
hållsfrågor, inte alltid är tillräckligt tydlig. I detta fall hade underhållsin-
stansen (1) som införde Service Bulletin R-17 möjligen fattat ett annat be-
slut om resedagboken visat att flygplanet under någon tidigare period an-
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vänts för avancerad flygning. Som tidigare nämnts finns inget krav att sär-
skilt redovisa avancerad flygning. 

Olyckan visar vikten av att all operativ information, som har avgörande 
betydelse för det tekniska underhållet, dokumenteras och förmedlas till den 
tekniska instansen på ett korrekt sätt. Lika viktigt är det att all teknisk in-
formation om flygplanets status, som har betydelse för vilken operativ verk-
samhet som flygplanet är tillåtet för, förmedlas till berörda förare. Som ex-
empel kan nämnas de strängare underhålls- och kontrollkrav som gäller för 
instrument installerade i flygplan som är godkända för mörker- och in-
strumentflygning. 

Enligt SHK: s uppfattning finns det brister i nuvarande rapporteringssy-
stem i dessa avseenden och skäl att komplettera gällande regelverk så att 
risken för missförstånd elimineras. 

Olyckan orsakades av att propellerbladet brast på grund av utmattning 
som startat i ett korrosionsangrepp. 

Bidragande har var varit att korrosionen inte åtgärdats. 
 
 
Rekommendationer 
Luftfartsverket rekommenderas att: 
 

• uppmärksamma flygplanägare, -brukare och underhållsinstanser 
om att det för aktuell typ av propeller är skillnad i maximal tillåten 
gångtid mellan normal/begränsad avancerad flygning och avance-
rad flygning, och att det lägre värdet gäller oavsett fördelningen 
mellan dessa, samt att avgörande för gångtiden inte är flygplanets 
utrustning utan dess verkliga användning. (RL 2004:23 R1) 

• omarbeta föreskrifterna för ifyllande av resedagbok så att det fram-
går efter vilka regler flygplanet brukats, såsom: Normal, Begränsad 
avancerad flygning eller Avancerad flygning, samt VFR, VFR mörker 
eller IFR. (RL 2004:23 R2) 

• införa ett system för information från underhållsinstansen till flyg-
planföraren om vilken/vilka slag av flygning underhållet medger. 
(RL 2004:23 R3) 

• uppmärksamma flygplanägare, -brukare och underhållsinstanser på 
att det i normalt underhåll ingår att regelbundet torka av propellern 
med en oljig trasa (se ex. vis sektion Maintenance i Service Bulletin 
R-17, bil. 2), för att förhindra korrosion. (RL 2004:23 R4). 
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 Bilaga 2
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