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M Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Transportstyrelsen
Luftfartsavdelningen
60173 NORRKOPING

Rapport RL 2012.14

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den 28
augusti 2011 vid Kumla, Orebro lin, med ett flygplan med registrerings-
beteckningen SE-FMU

Statens haverikommission dverlimnar hdarmed enligt forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 21 september 2012
om vilka atgidrder som har vidtagits med anledning av den i rapporten
intagna rekommendationen.

En dversittning av rapporten till engelska kommer senare.

: vthu ’\\ﬂ Q. Wt

Janas Backstrand Sakari Havbrandt
dférande Utredningsledare
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Allménna utgangspunkter och avgrénsningar

Statens haverikommission (SHK) ér en statlig myndighet som har till uppgift
att underséka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att férbéttra sdkerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa 1&ngt som mojligt klarldgga saval
héndelseforlopp och orsak till hindelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande héndelse intraffar igen eller att begrinsa effekten av en sadan hén-
delse. Samtidigt ska unders¢kningen ge underlag fér en bedémning av de in-
satser som samhéllets raddningstjdnst har gjort i samband med héndelsen
och, om det finns skil for det, for forbattringar av riddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar ska utmynna i svaret pa tre frigor: Vad hinde?
Varfor hinde det? Hur undviks ait en liknande hdndelse intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det giller
att fordela skuld eller ansvar eller rorande frigor om skadestind. Det medfor
att ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersékning. Fragor om skuld, ansvar och skadestdnd handlidggs inom
ratisvisendet eller av t.ex. forsikringsbolag,.

I SHK:s uppdrag ingér inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar rdddningsinsatsen underséka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. Inte heller utreds samhaillets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter hiandelsen.

Utredning av luftfartshidndelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart. Utredningen genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex

13.

Utredningen

SHK underrittades den 28 augusti 2011 om att en olycka med en Cessna
U206E med registreringsbeteckningen SE-FMU intréffat vid Kumla, Orebro
ldn, samma dag. Olyckan har undersckts av SHK som foretritts av Goran Ros-
vall, ordférande t.0.m. 25 januari 2012 och dérefter Jonas Béackstrand, ord-
forande, Sakari Havbrandt, utredningsledare, Kristoffer Danél, teknisk utre-
dare och Patrik Dahlberg, utredare av riddningsinsatsen.

Undersékningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Sven Christiansson.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvérdighet

Agare

Tidpunkt fér hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord; besattning
passagerare
Personskador
Skador pd luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-FMU, CESSNA U206E

Normal, Géllande luftvardighetsbevis.

Taby Air Maintenance AB

2011-08-28, kl. 18.05 i dagsljus

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

Vastra Aby vid Kumla, Orebro lan,

(pos 59° 07' N 015° 05' E; 46 m &ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys,

Vind: Omkring sydvést 10-15 knop, Sikt; >10
km med lokala litta regnskurar i omridet.
Inga moln under 2500 fot, temperatur +17 gra-
der, daggpunkt: +11 grader och QNH: 1007
hPa.

1

0*

Lindriga

Omfattande

Inga

32 ar, CPLYA)
404 timmar, varav 44 timmar pa typen
47 timmar varav 44 timmar pa typen

59 varav 58 pa typen.

* Fem fallskarmshoppare limnade flygplanet fére olyckan.

Sammanfattning

Avsikten med flygningen var att filla fallskirmshoppare. Under stigning, pa
1000 meters hojd, horde foraren en smill, motorn tappade dragkraft och varv-
talet forandrades. Fallskirmshopparna hoppade direkt efter férarens uppma-
ning. Foraren nédlandade i en plojd dker. Efter 30 meters rullstriicka slog
flygplanet runt. Féraren som blev lindrigt skadad kunde sjilv limna flygpla-

net.

Den tekniska undersékningen visade att en stor méngd blybromid, som bildas
vid forbranning av bréinslet 100LL, fanns i oljesystemet, vilket orsakat att olje-
insugssilen blev blockerad varvid motorn skar pga. otillracklig smérjning.

Motorn har kérts pd en rikare brénsle/luft blandning dn rekommendationerna
1 flyghandboken, vilket lett till att motorn gatt for kallt och att blybromid dir-
vid kunnat ansamlas i oljesystemet.

Olyckan orsakades av att:

¢ Flygning skedde till stor del med en rikare brinsle/luftblandning &n
vad som foreskrivits.

* Oljeavtappningspluggens placering bidrog till att blybromid kunde
ackumuleras i motorns oljesump.

¢ Placeringen av oljepumpens sugrdr, i kombination med oljetrigets ut-
formning, bidrog till att blybromiden i oljesystemet kunde stoppa olje-
tillférseln.

1 CPL — Commercial Pilot License — Trafikflygarcertifikat.



Rekommendationer

FAA rekommenderas att;

Verka for att underhillsprogrammet for den aktuella motortypen och andra
motorer med likartade brinsleinsprutningssystem, exempelvis Continental
10-520, dndras sé att invindig inspektion av oljetriget med avseende pa an-
samling av restprodukter utfors i samband med oljebyten. (RL 2012:14 R1)

EASA rekommenderas att:

Verka for att underhillsprogrammet f6r den aktuella motortypen och andra
motorer med likartade brinsleinsprutningssystem, exempelvis Continental
[0-520, dndras si att inviindig inspektion av oljetrdget med avseende pa an-
samling av restprodukter utfors i samband med oljebyten. (RL 2012:14 R2)
Samt att:

I avvaktan p3 dndring av underhéllsprogrammet ge ut ett luftvirdighetsdirek-
tiv med samma innebord. (RL 2012:14 R3)

Transportstyrelsen rekommenderas att:
P4 lampligt sétt informera marknaden i alimdnhet om vikten att operera luft-

fartyg i enlighet med géllande flyghandbok och i synnerhet med avseende pa
Continentals insprutningsmotorer. (RL 2012:14 R4)



1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogoérelse for handelseférioppet

Intervju med féraren genomfordes dagen efter olyckan. Foraren kunde klart
dterge hela hindelseforloppet.

Avsikten med flygningen var att falla fallskirmshoppare frin 3000 meters
héjd.

Foraren hade tidigare under dagen gjort fem flygningar dér han fallt fall-
skiarmshoppare.

Flygningen startade frin Orebro flygplats kl. 17.55. Sex minuter senare, under
stigning horde féraren en smill, vilken denne beskrev som ett slag och sen som
en dekompression. Darefter rokfylldes kabinen, motorn tappade dragkraft och
varvtalet fordndrades. Foraren satte di omedelbart gasreglaget i tomgéngs-
lage, och uppmanade hopparna att limna flygplanet. Fallskirmshopparna
hoppade direkt efter forarens uppmaning. D4 flygplanets skjutdérr drogs upp
skingrades réken i kabinen. Flygplanet befann sig da p4 1000 m héjd och bor-
jade sjunka. Under tiden for evakueringen deklarerade foraren nodlige via
radion till flygledningen pé Orebro flygplats.

Strax innan hindelsen hade féraren lidst av instrumenten vilka alla indikerade
normala virden. Efter det att sista fallskirmshopparen hoppat borjade fora-
ren att soka efter lamplig landningsplats. Foraren meddelade flygledningen att
denne planerade att svinga séderut mot vinden for att sedan landa pé en
lamplig dker.

Motorn gick pa tomgéng till strax innan markkontakt och limnade séledes inte
nigon dragkraft.

Foraren svingde 180° for att landa s6derut mot vinden, valde sedan ut ett filt
och héll kars mot detta hela vigen ner. Landningen skedde i en pl6jd dker.
Efter 30 meters rullstriacka slog flygplanet runt. Foraren som blev lindrigt ska-
dad kunde sjilv limna flygplanet.

Figur 1. Luftfartyget sett fran forsta satiningspunkt efter nodiandningen.
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Olyckan intraffade i position 59° 07’ 'N 015° 05’ E 46m Gver havet.

1.2 Personskador

Foraren klagade pd nacksmdrtor.

Beséttning Passagerare __ Totalt Ovriga

Omkomna - = - =

Allvarligt skadade - - - -

Lindrigt skadade 1 - 1 -
Inga skador - - -

Totalt 1 - 1 -

13 Skador pa luftfartyget

Luftfartyget hamnade pa rygg varvid skador uppstod pé nosstill, vingar och
fena, samt propeller och motor. Delar av skadorna kan ses i figur 2.

Figur 2. Lufl'fa’get efter nbdlandninen.

14  Andra skador
Ringa brinsle- och oljespill pa olycksplats.



1.5
1.5.1

1.6
1.6.1

Besittningen

Féraren

Foraren var vid tillfdllet 32 &r och hade géillande CPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 21 47 404,6
Aktuell typ 4 21 _ 44 44

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 58
Inflygning pa typen gjordes 2011-08-06.

Uppflygning for certifikat (CPL) genomférdes 2011-05-31.

Luftfartyget

Luftvérdighet och underhall

Luftfartyget
Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa
Tyngdpunktsidge

Total gangtid

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn

Brénsie som tankats fore
héndelsen

Cessna Aircraft Company

CESSNA-U206 E

U20601478

1970

Max tilldten flygmassa 1633 kg, aktuell 1441 kg
Inom godként omrade

8726 timmar

66 timmar

Avgas 100 LL

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motormodell

Antal motorer

Serienummer
Total géngtid, timmar

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Teledyne Continental Motors
10-550-F
1

284917-R
393

66

Propeiler
Typcertifikatinneha-
vare/Tillverkare
Propeller

Modell

Hartzell propeller Inc.
HC-C3YF-1RF/FB46A-8R

Luftfartyget hade luftviardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC 2).
Periodisk tillsyn ska utféras var 50:e timme enligt flygplanets underhéllspro-

gram.

2 ARC - Airworthiness Review Certificate



1.6.2

Figur 3. Luftfartyget fore handelsen.
Beskrivning av del eller system relaterat till olyckan

Inspruiningssystemet

Brinslet sprutas in i cylindrarnas ingaskanal med hjélp av Continentals egen-
utvecklade insprutningssystem. Detta bestér av en av motorn driven
branslepump som levererar brinsle under tryck till en dubbel reglerventil
(Fuel Control Unit, FCU) vars ena ventil d&r sammankopplad med luftspjillet i
ingasroret och pAverkas av gasreglaget vid forarplatsen. Den andra reglerventi-
len dr fé6rbunden med blandningsreglaget.

Brinslesystemet saknar automatisk reglering av bransleflédet. Brénsleflodet ar
en direkt foljd av pumptryck och laget pa gasreglage och blandningsreglage.

Figur 4. Skiss av branslesystemet pa SE-FMU. Mitaren visar bransletrycket. Pa SE-FMU ar den
graderad for att istillet visa brénsleflddet och ér kombinerad med ingastrycksmétaren.
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Operativ information rérande ingastryck och brinsleflode

I flyghandboken finns anvisningar pé vilka virden brinsleflode och ingastryck
som ska héllas vid olika flygfaser och héjder. En skylt med information om
maximalt tillatet ingastryck och brinslefléde och brinsleflodesinstillningar pa
olika héjder under stigning ska enligt STC SA283080, vara fist invid instru-
mentet for visning av ingastryck och branslefléde. Denna skylt fanns inte i SE-
FMU. Figur 5 visar skylten som den &r presenterad i flyghandboken.

MAXIMUM POWER SETTINGS
AND FUEL FLOWS (10-550)
TAKE OFF: 2700 RPM
29.6 IN. MP., 27.4 GPH
OR FULL THROTTLE
MAXIMUM CONTINUOS POWER;
2700 RPM
PRESSURE FUEL FLOW

ALTITUDE (GPH)
(FEET)
SL 274

2,000 4.0
4,000 25
6,000 210
8,000 20.0
10,000 18.5
12,060 17.5

Bonaire Avistion Company

PN BN-PL30Y

Figur 5.
Enligt flyghandboken ska foljande virden hallas vid de olika flygfaserna:

Start
e Max gaspidrag
e Brinsle/ luft-blandning enligt skylt i flygplanet.

Stigning
e Ingastryck 24.5 tum Hg
s Varvtal 2500 varv/min
» Brinsleflode: 16,5 gallons per timme.,

Planflykt i hojdintervallet 2500-15000 fot och normalmagrad bransleluft-
blandnings.

* Varvtalsomride 2200-2500 varv per minut.

» Ingastryck mellan 15 och 25 tum Hg.

» Brinsleflode mellan 9,4 och 18,2 gallons per timme.

Plané
¢ Ingastryck och varvtal motsvarande énskad motoreffekt.
¢ Vid plané med motoreffekt: magrad briinsle/luftblandning.
» Vid plané med motorn pé tomgang: max rik briinsle/luftblandning.

Motorns smorjsystem

Forutom att smorja ar smoérjoljans uppgift att avleda viarme frin lager och
andra varma delar i motorn. Den skall dven transportera bort fororeningar till
oljefiltret och tjanstgora som tryckvitska i propelleromstillningsmekanismen.
En skiss av smérjsystemet hos SE-FMU:s motor I0-550-F visas i figur 7.

3 Blandning erhailen di cylinderhuvudtemperaturen &r 25°F under topptemperatur,
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Figur 6. Smérjsystemet, gron firgmarkering visar sugsida, rétt och blatt visar trycksida, bl
vigar olja till propelleromstéllningsmekanism.,

Oljan sugs upp via en sil frin bakre delen av oljetraget, silen ar lagt placerad
endast 3,5 mm ovanfor trigbotten, se figur 7.

Figur 7. Bild pa oljesiiens placering. Notera att oljeavtappningen ér placerad pd sidan ungefir 15
mm ovanfor trigbotten. Borret pd bilden &r placerad som dimensionsreferens och har en diame-
ter av 3,5 mm.

Oljan leds frén silen vidare genom kanaler till oljepumpen. Oljepumpen vilken
ar av kugghjulstyp astadkommer oljefléde och oljetryck. Efter pumpen gar
oljan genom ett oljefilter. En termostat styr oljan vidare, om den behéver ky-
las, till en oljekylare innan den via kanaler nar sina smorjstillen. Ramlager och
vevlager smorjs genom s.k. direkt seriell trycksmorjning dar smorjoljan leds i
kanaler inuti vevhus respektive vevaxel.
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Oljan till propelleromstéllningen leds via en krage in i en cylindrisk hilighet i
framre delen av vevaxeln till propelleromstéllningsmekanismen. D& vevaxeln
roterar kommer den frimre delen av vevaxeln att fungera som en centrifugse-
parator dar &mnen med hogre densitet kommer att slungas ut mot vevaxelns
innervigg.

Cylinderloppen smorjs av en tit oljedimma vilken bildas d4 vevstakar och
vevsliangar sonderpiskar olja kommande frin munstycken i vevstaken och
lackolja frén de befintliga lagren. Oljeskrapringen vilken sitter lingst ner av
kolvringarna pé varje kolv skrapar olja frin cylinderloppen ner i oljetriget.
Oljan avtappas via en 6ppning pd sidan av oljetriget, 6ppningens nederkant
befinner sig ungefar 15 mm ovanfor trigbotten.

Meteorologisk information

Vider enligt SMHI analys:
Vind sydvist 10-15 knop, sikt mer &n 10 km, inga moln under 2500 fot,
temp./daggpunkt +17/+11 °C. QNH 1007 hPa.

Navigationshjialpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Flygforaren hade radiokontakt med flygledningen p4 Orebro flygplats.

Flygfiltsdata
Inte aktuellt.

Férd- och ljudregistratorer

Foraren medforde en GPS som registrerade flygningen. Registreringen verifie-
rar férarens berittelse

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Nédlandning skedde pd en pldjd dker. I anslutning till dkern fanns vigar,
kraftledningar och ladugardar.

Noshjulet lag avbrutet strax fore den punkt déir rundslagningen borjade.



Figur 8. 5ild tagen mot ilygriktningen visandes bi.a. ladugarden som iuftfartyget fiog over.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Luftfartyget vandes ritt och fordes till en uppstillningsplats invid dkern dér en
preliminér undersékning utférdes. Den visade bl.a. sprickor i vevhuset och att
motorn lamnat lag effekt vid markkontakten. Vingarna monterades av och
vraket transporterades vidare till en hangar for demontering av motor.

1.13 Medicinsk information

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

114 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

1.15.1 Réddnings- och sjukvardsinsats
Forutsétining

Med raddningstjanst avses i Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO, de
riddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshén-
delser och dverhdngande fara for olyckshandelser for att hindra och begriansa
skador pd ménniskor, egendom eller i miljon. Nerikes Brandkér ansvarade for
den kommunala riddningstjansten och styrkorna larmas ut ifrén SOS-
centralen i Orebro.

Larmning och rdddningstjanst

Flygledaren p Orebro flygplats larmade SOS-centralen, om fara for haveri,
medan flygplanet fortfarande befann sig i luften. Kl. 18.02 larmades Nerikes
Brandkér. Informationen som gavs var att ett flygplan hade motorproblem och
maste nodlanda. Initialt var det E20 som piloten avs3g att landa p4 och senare
kom nytt besked om att piloten stkte mojligt falt att landa pé efter att ha pas-
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serat Kumlaanstalten. Under framkoérning fick man beskedet att planet nod-
landats i omrédet kring Abytorp. Forsta enhet frin raddningstjinsten kom tll
platsen kl. 18.15 tillsammans med ambulans och polis.

Framme pa olycksplatsen brots strommen till planet och nédséindaren lokali-
serades och stiingdes av. Sjukvirdens medicinskt ansvarige tog hand om pilo-
ten som undersoktes pa plats, men avbdjde att dka till sjukhus. Ovrig sjuk-
vardspersonal sag till fallskdirmshopparna som hoppat ut fore nédlandningen.

Omrédet kring planet spéarrades av och riddningsinsatsen avslutades klockan
19.00.

Forarens placering samt skador

Foraren satt i viinster stol och anvinde siikerhetsbiltet. Efter olyckan hiangde
féraren upp och ned och fll ner fran stolen di sikerhetsbiltet lossades. Fora-
ren upplevde nacksmartor, vilka han uppfattade uppkom vid fallet.

1.15.3 Evakuering

1.16
1.16.1

Foraren lyckades pa egen hand ta sig ut ur flygplanet.

Sarskilda prov och undersdkningar

Motorundersékning

Motorn transporterades till en verkstad diar den demonterades och
undersoktes av SHK.

Motoroljan sindes till ett laboratorium for analys.

I oljefiltret hittades metallpartiklar. Aven filtret sindes pi analys till laborato-
rium.

Analysen av oljeprovet, oljefiltret och den trogflytande massan fran triget vi-
sade att:

e Qljan var av typen AeroShell Oil W 15W-50.

¢ Proven innehdll stora méngder slitagepartiklar och slitageelement.

Partiklarna bestod av i fallande ordning med avseende pi viktskoncentrat-
ion:
Bly eller blyforening
Jarn

Koppar

Krom

Aluminium

Nickel

Tenn

Zink

De ovan listade Amnena férekommer i motorns mekaniska system sésom ve-
vaxeln och dess lagring.

Efter det att oljetrigets demonterats, kunde man dér finna 16sa motordelar,
bl.a. ventillyftare och lossbruten del av vevstakséverfall, se figur 10. Dér fanns
dven en trogflytande massa innehillande bl.a. metallfragment. Massan skicka-
des péa analys. Analysen visade att provet bestod av samma partiklar som olje-
provet fast med en hogre koncentration av bly eller blyférening,.

Oljesilen var delvis igensatt.
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I oljetrdget pé platsen under silen fanns den stoérsta ansamlingen av massa.
Har hade massan en fastare konsistens och innehdll en storre koncentration av
fasta metallpartiklar.

S8l
o /T o
L i A0

Figur 9. Avlagringar och rester av motordelar i oljetrég.

I vevaxeln hittades stora mingder trégflytande massa med timligen hog densi-
tet, se figur 11. Massan skickades pd analys till laboratorium, dir det konstate-
rades att massan bestod huvudsakligen av blybromid.

o
=

Figur 10. Bild visandes avlagringar inuti vevaxelns framinde. Bilden &r tagen efter det av att
delar av avlagringarna avligsnats.

Vevhuset var sprucket pa flertalet stéllen, vid sprickorna buktade materialet
inifrén och ut. Vevstake 1 hade ett brott vid basen. Islagsmérke frin vevstake 1
i vevhuset och sprickor invid islaget kunde noteras se, figur 11. Vevstake 2 var
nigot bojd medan de Gvriga vevstakarna var tillsynes utan defekter.
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Vevlager 1 och axiallagret var skuret och motsvarande anliggningsytor pa ve-
vaxeln var viirmepéverkade. Ovriga vevlager och ramlager var repiga, hade
notningsmirken och i ménga fall &ven rester av lagermaterial. Lagren befann
sig i sin korrekta position. Oljekanalerna i vevhus och vevaxel var inte blocke-
rade. Oljepumpen uppvisade inga defekter.

Figur 12. Bild visandes skador 1 motorn

Forsdk att ansamla blybromid i olja

1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

Forsok pa laboratorium gjordes for att se om bly frin Avgas 100LL kan ansam-
las som blybromid i oljan. Detta experiment skulle efterlikna att brinsle lickte
in i smoérjsystemet. Temperaturerna tackte intervallet for motorns driftforhal-
landen. Resultatet var att blybromid inte bildas och ansamlas i oljan.

Fallskdrmsklubbens organisation och ledning

Inom fallskdrmsklubben fanns inga formella instruktioner ut6ver luftfartygets
flyghandbok med avseende pi effektinstillningar, flygfarter m.m. Det dr dock
normalt att instruktioner och procedurer formedlas pa ett informellt satt mel-
lan férarna.

Ovrigt
Jamstéalldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljdaspekter

20 liter flygplansbrinsle rann uppskatiningsvis ut pd marken under planet. P4
Miljékontoret i Kumla togs beslut att den fororenade marken skulle gravas
upp och saneras.
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Framférande av flygplanet vid féllning av fallskdrmshoppare

For att fi mer information rorande flygplanets operation vid fallning av fall-
skdrmshoppare intervjuades ytterligare tva férare. Uppgifterna var mycket
samstimmiga.

Ett normalt lyft till 3000m sammanfattas nedan.

START

Max varvtal (2700 rpm).

Max gaspadrag.

e Max rik bransle/luftblandning.
e Kylklaff 6ppen.

STIGNING
¢ Varvtal 2500 rpm.
s Gaspidrag motsvarande 25 "Hg i ingastryck.
o Upp till ca 2000m max rik bréansle/luftblandning dérefter magra till
toppvirde i avgastemperatur.
e Fart ca. 9o MPH.

Vid fallning
» Varvtal 1800 rpm.
¢ Gaspidrag motsvarande 15 "hg i ingastryck.
¢ Max rik bréinsle/luftblandning.

PLANE

Varvtal 1800 rpm.

Gaspadrag motsvarande 15 “hg i ingastryck.
Max rik brénsle/luftblandning.

Fart ca 140MPH

Brénsle

Till SE-FMU anvindes Avgas 100LL som briinsle. Enligt den gillande brinsle-
specifikationen inneholl brinslet bl.a. max 0.56 g/1 bly och brom. Blyet verkar
oktanh&jande och bromen hammar bildningen av blyavlagringar i frbréan-
ningsutrymmet. Vid forbranning bildas di blybromid. Blybromid forgasas vid
ca 220°C och ar tankt att folja med ut med avgaserna.

Jamfdrelse med andra vanliga allménflygplan

Det aktuella bréinsleinsprutningssystemet skiljer sig avsevirt fran systemen pé
de vanligaste allmanflygplanen ssom PIPER PA 28 eller CESSNA 172. P
dessa flygplanstyper anvinds blandningsreglaget framst for att spara brinsle
eller for flygning pa hog hojd. Ofta gors hela flygningar med blandningen in-
stilld pa full rik.

SHK har tidigare i rapport RL 2006:12 och RL 2011:04 behandlat bl.a. pro-
blematiken med skillnaderna i nédforfaranden mellan den aktuella typen av
bransleinsprutningssystem och de som finns pi andra vanliga flygplanstyper.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inga.
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ANALYS

Motorstoppet

Analysen av slitagepartiklarna funna i oljan tyder pé att dessa genererats till
f6ljd av ytutmattning under onormalt hga temperaturer. Detta innebir att
smorjningen inte fungerat tillfredstéllande. De stora mingder sediment av
blybromid vilka hittats i motorn, bl.a. i den delvis igensatta silen har begrinsat
oljeflédet. Av detta kan slutas att motorn skurit till f6ljd av oljebrist.

Tillforsel av blybromid i oljesystemet.

Blybromid bildas vid férbrinning av Avgas 100LL. Majoriteten av blybromi-
den vilken bildas under forbranningen av Avgas 100LL ska under normala
driftsforhéllanden folja med ut med avgaserna.

De flesta flygningar har till stor del gjorts med rikare brénsle/luft in vad som
foreskrivits. Vid motorging med en rik blandning férbréanns inte allt brinsle.
Det oforbranda branslet forangas och féringningsvirmet kommer att séinka
temperaturen i forbrinningsutrymmet. Om temperaturen sédnks tillrackligt
kommer det att finnas omréden i férbranningsutrymmet vilka héller en ligre
temperatur dn blybromidens forangningstemperatur varvid blybromiden
kommer att kondensera. Sannolikt sker detta pa cylinderloppen varvid kolvens
oljeskrapring drar blybromiden in till motorns smoérjsystem.

Ansamling av blybromid och blockage av smérjsystemet

Blybromiden, vilken blandades med oljan, hamnade delvis suspenderad i oljan
och delvis, p.g.a. hogre densitet 4n oljan, i botten av oljetriget.

I den cylindriska héligheten i framre delen av vevaxeln, var separeringen av
blybromid #&n kraftigare. Hér bildades en trégflytande massa av blybromid och
olja. Delar av denna massa kan ha forts vidare och slutligen hamnat i botten av
oljetriget.

Vidare medférde oljeavtappningspluggens placering att iven en del ren olja
blev kvar vilket medférde att stora delar av blybromiden inte kommer att skol-
jas ut vid oljeavtappning. )

Nir tillrackligt med blybromid hade ansamlats i oljetréget blockerades insugs-
silen varvid oljeflodet upphorde vilket i sin tur ledde till att motorn skar.

Paverkan av utebliven tillsyn

I faktadelen redovisas att tillsynsintervallet hade passerats med 16 timmar.
Troligtvis har detta inte paverkat att motorn skar men eventuellt tidigarelagt
tidpunkten f6r hindelsen.

Avsaknaden av informationsskyit

Avsaknaden av informationsskylten med anvisningar pé vilka viarden bréansle-
fléde och ingastryck som ska héllas vid olika flygfaser har sannolikt bidragit till
att flygforarna flugit med rikare brinsle/luftblandning dn féreskrivet.
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Flygningen

Flygplanet opererades i enlighet med de informella instruktionerna som fanns
i verksamheten, se vidare 1.18.3. Dessa skiljde sig frin de anvisningar som
fanns i flyghandboken med avseende pa justeringen av
brinsle/luftblandningen. Anledningen till detta férh&llande kan vara att den
aktuella motorns brianslesystem har en konstruktion som kraver att
brénsle/luftblandningen, vid i stort sett alla flygfaser, ska regleras aktivt av
foraren medan andra vanliga flygplanstyper kan flygas problemfritt pé fullt rik
blandning.

Da flyghojden vid motorstoppet var tillridcklig var det bra att fallskdrmshop-
parna limnade flygplanet. Detta medforde att flygplanet blev littare och dér-
med lattare att mantvrera vid nodlandningen. Vidare blev risken for person-
skador mindre, detta sdrskilt med tanke pa att fallskirmshopparna inte ar
fastspénda i flygplanet.

Inflygningen och landningen var problemfri tills det att flygplanet rullat unge-
fidr 30 meter pé den pléjda &kern. Anledningen till att flygplanet slog runt var
sannolikt att noshjulsgaffeln brast av den hdga belastningen i den mjuka mar-
ken varvid flygplanets nos trycktes ned i marken.

UTLATANDE

Undersdkningsresulfat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftvirdighetsbevis och géllande granskningsbevis fanns.

¢) Motorn har skurit till f6ljd av bristfillig smérjfunktion.

d) Onormala méingder blybromid &terfanns i motorns smorjsystem.

e) Skylt med information pa begrinsningar pa brénslefléde och effektin-
stillning saknades i luftfartyget.

f) Flygforarnas uppfattning om vilka motorparametrar som skulle héallas
skilde sig frin de foreskrivna i flyghandboken.

g) Motorn hade gétt 16 timmar Gver tillsynsintervallet.

Orsaker till olyckan

» Flygning skedde till stor del med en rikare briansle/luftblandning &n
vad som foreskrivits.

o Oljeavtappningspluggens placering bidrog till att blybromid kunde
ackumuleras i motorns oljesump.

e Placeringen av oljepumpens sugrér, i kombination med oljetrigets ut-
formning, bidrog till att blybromiden i oljesystemet kunde stoppa olje-
tillforseln.
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REKOMMENDATIONER

FAA rekommenderas att:

Verka for att underhéallsprogrammet fér den aktuella motortypen och andra
motorer med likartade bransleinsprutningssystem, exempelvis Continental
10-520, dndras s att invindig inspektion av oljetraget med avseende pé an-
samling av restprodukter utférs i samband med oljebyten. (RL 2012:14 R1)

EASA rekommenderas att:

Verka for att underhallsprogrammet f6r den aktuella motortypen och andra
motorer med likartade brénsleinsprutningssystem, exempelvis Continental
10-520, dndras si att inviindig inspektion av oljetrdget med avseende pé an-
samling av restprodukter utférs i samband med oljebyten. (RL 2012:14 R2)
Samt att:

I avvaktan pé dndring av underhéllsprogrammet ge ut ett luftvardighetsdirek-
tiv med samma innebdérd. (RL 2012:14 R3)

Transportstyrelsen rekommenderas att:
P4 lampligt sétt informera marknaden i allménhet om vikten att operera luft-

fartyg i enlighet med gillande flyghandbok och i synnerhet med avseende pé
Continentals insprutningsmotorer. (RL 2012:14 R4)






