Tl b J'
w SHHE
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board

ISSN 1400-5719

Rapport RL 2007:20

Olycka med flygplanet SE-GAV
pa Norra Djurgarden i Stockholm, AB lan,
den 12 april 2007

Dnr L-05/07

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sékerhetssynpunkt.

Syftet med undersodkningarna ar att liknande handelser skall undvi-
kas i framtiden. SHK:s undersdkningar syftar daremot inte till att
férdela skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, fér publice-
ring eller annat &ndamal anvanda allt material i denna rapport.

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

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BesdGksadress Telefon Fax E-post
P.0. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-555 017 70 08-555 017 90 info@havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm

Internet
www.havkom.se



o SHC

Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Board 2007-12-10 L-o5/07
Luftfartsstyrelsen
60173 NORRKOPING
Rapport RL 2007:20

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 12
april 2007 pa Norra Djurgarden i Stockholm, AB l4n, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-GAV.

Statens haverikommission 6verlamnar hirmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

En Oversattning av rapporten till engelska insands senare.

Goran Rosvall Henrik Elinder

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BesdGksadress Telefon Fax E-post Internet
P.0. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-555 017 70 08-555 017 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm



Innehall

SAMMANFATTNING

1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet
1.2 Personskador
1.3 Skador pa luftfartyget
14 Andra skador
1.5 Besiattningen
1.5.1  Féraren
1.6 Luftfartyget
1.7 Meteorologisk information
1.8 Navigationshjilpmedel
1.9 Radiokommunikationer
110 Flygfiltsdata
111 Fard- och ljudregistratorer
112 Olycksplats
1.12.1 Olycksplatsen
1.12.2  Luftfartygsvraket
113 Medicinsk information
114 Brand
1.15 Overlevnadsaspekter
1.15.1 Allmént
1.15.2 Ré&ddningsinsatsen
1.16  Sarskilda prov och undersékningar
1.16.1 Unders6kning av flygplanet p& olycksplatsen
1.16.2 Overgripande undersékning av motorn
1.16.3 Vevstakslager
1.16.4 Kolvbult nr 4
1.16.5 Vevaxel
1.16.6 Oljesystem
1.16.7 Oljetrycksinstrument
1.16.8 Motorns underhallsstatus
117 Foretagets organisation och ledning
1.18  Ovrigt
1.18.1 Jamstélldhetsfragor
1.18.2 Miljbaspekter
2 ANALYS
21 Flygningen
2.2 Motorstoppet
3 UTLATANDE
31 Undersokningsresultat
3.2 Orsaker till olyckan
4 REKOMMENDATIONER

BN

© © © © W PWOW WV NNNNNOOGDO”TO O O

-
S ©

10
10
10
10
11
12
13
13
13
13
13
13

13

13
14

15

15
15

15



Rapport RL 2007:20

L-o5/07
Rapporten fardigstélld 2007-12-10

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

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

SE-GAYV, Piper PA-28-180

Normal, géllande luftvirdighetsbevis
Stockholms-Flyg EK FOR, c/o Stockholms
Flygklubb

2007-04-12, Kkl. 15:22 i dagsljus

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

Norra Djurgérden i Stockholm, AB lin,

(pos. N59°21.71N, 018°05.09E; ca 10 m over
havet )

Privat

Enligt SMHI:s analys: Vind vist ca 10 knop,
sikt > 10 km, inga moln under 5000 fot,
temp./daggpunkt +12/-5 °C, QNH 1024 hPa

1

3

Lindriga

Betydande

Skadade trad, bransle och olja i marken

Man, 54 ar, PPL

992 timmar, varav 600 timmar pa typen
2,5 timmar, samtliga pa typen

4

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 12 april 2007 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GAV intraffat
pa Norra Djurgarden i Stockholm, AB lan, samma dag kl. 15:22.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Henrik Elinder, utredningschef, och Stefan Christensen, operativ

utredare.

Undersokningen har f6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Gun Strom.

Sammanfattning

Foraren hade tillsammans med tre passagerare gjort en lokal flygning 6ver
Stockholms skirgard och skulle landa pa Bromma flygplats. Nar flygplanet
befann sig 6ver Frihamnen borjade motorn plotsligt att ga orent och forlora
effekt. Flyghojden var da ca 1200 fot. Nar motorstérningarna blev kraftiga-
re och flygplanet borjade forlora hojd styrde foraren i riktning mot ett litet
Oppet filt i narheten pa fastlandet.

Pa vagen dit stannade motorn helt. Foraren gjorde da en sjunkande
vanstersvang in mot faltet for en nodlandning i vastlig riktning. Sattningen
skedde ungefar mitt pa faltet. Nar flygplanet nddde fram till slutet pé faltet
var farten hog och det kolliderade med tva trad och en sten vaster om filtet
innan det stannade. De ombordvarande skadades inte allvarligt och kunde
hjalpa varandra att ta sig ur flygmaskinen.



Den tekniska undersokningen har visat att en plugg till en av motorns
kolvbultar brustit en viss flygtid fore motorstoppet. Skadan har resulterat i
att aluminiumspan producerats och spritts i oljesystemet, varvid motorns
samtliga vevstakslager tagit skada och till slut skurit. Det slutliga motor-
stoppet orsakades av ett vevstaksbrott i cylinder nr 2.

Motortillverkaren har vidtagit atgiarder for att komma tillratta med de
tekniska brister som sannolikt ar orsaken till den primara materialskadan.

Olyckan orsakades av en olycklig konstruktion av kolvbult och kolv-
bultspluggar pa motortypen. Bidragande kan ha varit en tillverkningsdefekt
pa vevaxeln och lagt oljetryck.

Rekommendationer

Inga.



1.1

1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren skulle tillsammans med tre passagerare gora en lokal flygning 6ver
Stockholms skirgard med start och landning pa Bromma flygplats. Fore
starten utforde han ordinarie kontroller pa flygplanet utan att notera na-
gonting onormalt.

Efter ungefar 50 minuters flygning, da flygplanet befann sig i ett vantla-
ge over Frihamnen for landning p4 Bromma flygplats, borjade motorn
plotsligt att ga orent och forlora effekt. Flyghojden var da ca 1200 fot. Fora-
ren informerade flygledaren pda Bromma om problemet och klarerades att
gora en direktinflygning for landning. Foraren forsokta att aterfa motoref-
fekten genom att 6ka gasen, koppla pa branslepump och forgasarforviarm-
ning samt skifta bransletank, dock utan resultat.

Nar motorstorningarna blev kraftigare och flygplanet borjade forlora
hojd, styrde foraren i riktning mot ett litet Oppet filt i narheten pa fastlan-
det for att inte tvingas landa i vattnet om motorproblemet skulle forvirras.

Pa vagen dit stannade motorn helt. Foraren gjorde da en sjunkande
vanstersvang in mot faltet for en nodlandning i vastlig riktning. Faltet var
kort och begrinsades av trad. Nar foraren bedomde att flygplanet skulle ga
fritt frén tradridén Oster om faltet tog han ut full klaff.

Sattningen skedde ungefar mitt pa faltet. Trots att foraren efter sattning-
en bromsade hart och fillde in klaffen var farten hog nar flygplanet nadde
fram till slutet pa faltet. Flygplanet studsade dar over en parkvag och hoger
vinge slets av vid kollision med ett trad innan flygplanet stannade tvart mot
en sten och ett trad.

Brinsle spreds 6ver haveriplatsen, men brand uppstod inte. De ombord-
varande skadades inte allvarligt och kunde hjilpa varandra att ta sig ur
flygmaskinen.

Olyckan intriffade i position N59°21.71N, 018°05.09E; ca 10 m 6ver ha-
vet.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - 2 - 2
Inga skador 1 1 - 2
Totalt 1 3 - 4

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Marken pa haveriplatsen fororenades av bensin och olja.



1.5
1.5.1

1.6

1.7

1.8

Besattningen

Féraren

Foraren, man, var vid tillfallet 54 ar och hade géllande PPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2,5 992
Aktuell typ 2,5 600

Antal landningar aktuell klass senaste 9o dagarna: 4.
Inflygning pa klass gjordes 1976-11-23.
Senaste PC (proficiency check) genomférdes 2007-02-28 pé Piper PA-28.

Luftfartyget

Luftfartyget

Tillverkare Piper

Typ PA-28-180

Serienummer 28-7405203

Tillverkningsar 1974

Flygvikt Max tilldten start/landningsvikt 1110 kg, aktuell ca
1000 kg

Tyngdpunktsldge Inom tilldtna granser

Total géngtid

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn

Bransle som tankats fore
handelsen

13441 timmar

40 timmar

AVGAS 100LL

Motor

Motorfabrikat Textron Lycoming
Motormodell 0-360-A4A

Antal motorer 1

Total géngtid, timmar 11751

Gangtid efter dversyn 1979

Propeller

Propeller tillverkare Sensenich
Propellergangtid efter

grunddéversyn 438 timmar

Luftfartyget hade gillande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind vist ca 10 knop, sikt > 10 km, inga moln under
5000 fot, temp./daggpunkt +12/-5 °C, QNH 1024 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.



1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

Radiokommunikationer

Foraren hade normal radiokontakt med flygledningen pa Bromma Flygplats
infor landning. Nar motorstorningen intraffade informerade han om pro-
blemet och klarerades da for en direktinflygning till flygplatsen. Kort daref-
ter meddelade foraren att han avsag att nodlanda och att han valt ut plats
strax norr om gasverket.

Flygledaren dirigerade en polishelikopter, som befann sig i niarheten, till
platsen. Besattningen i helikoptern lokaliserade snabbt haveriplatsen och
kunde dér konstatera att de ombordvarande hade klarat sig utan allvarliga
skador.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordras inte.

Olycksplats
Olycksplatsen

Flygplanet landade pa en 6ppen dng beldgen mellan ett vattendrag och en
mindre kulle. Markytan var kuperad och bevuxen med oklippt dngsgris och
hade métten ca 100 x 300 meter. Landningsriktningen var ca 280°.

-—“_-h&'-'-'-}-i “;.’
[\ i)

Lilla Véftan

Inflygningsriktning

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet kolliderade forst med ett trad som slog bort hela hoger vinge.

Darefter gled det ytterligare ca tio meter och kolliderade med en sten och
ett trad. Forutom att hoger vinge slogs av uppstod omfattande skador pa
vanster vinge och pa flygplanskroppen.



1.13

1.14

1.15
1.15.1

1.15.2

Haveriplatsen

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Allmént

Nodlandningen pa det begransade markutrymmet och flygplanets kollision
med trad och en sten, varvid bensin flodade ut 6ver omradet, utsatte de
ombordvarande for patagliga risker. Situationen var i detta fall speciellt
kritisk eftersom en av passagerarna i det bakre sétet efter haveriet hade
svart att rora sig samt att flygplanstypen endast har en dorr, vilket forsva-
rade utrymningen.

Det far darfor tillskrivas tursamma omstandigheter samt forarens han-
tering av situationen att nodlandningen kunde genomforas utan att allvarli-
ga personskador uppstod.

Att flygplanstypen endast har en dorr ar en riskfaktor som gar att paver-
ka genom information, utbildning, och rutiner vid placering av passagerare
i flygplanet fore flygning.

Nodsédndaren av typ EBC-102A aktiverades vid haveriet och deaktivera-
des av personal frdn raiddningstjansten.

Réaddningsinsatsen

Nar foraren rapporterade att han avsag att nodlanda dirigerade flygled-
ningen pa Bromma flygplats en polishelikopter, som befann sig i omradet,
att flyga till platsen. Forarna i helikoptern lokaliserade snabbt haveriplatsen
och bistod de ombordvarande. Flygledningen larmade ocksd Raddnings-
tjansten som snabbt kom till platsen och skumbelade flygplanet for att
minska risken for brand.
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Sarskilda prov och undersoékningar

Undersbkning av flygplanet pa olycksplatsen

Flygplanet undersoktes pa olycksplatsen. Det konstaterades da bl.a. att
propellern inte gick att dra runt samt att ett mekaniskt haveri intraffat inne
i motorblocket. Skadorna pa propellern visade att den inte roterade vid ha-
veriet. Nagot annat tekniskt fel eller onormalt som skulle kunna ha haft
betydelse for handelseforloppet hittades inte. Motorn demonterades fran
flygplanet och har undersokts pa en auktoriserad motorverkstad.

Overgripande undersékning av motorn

Motorns inre skador var sa omfattande att det inte gick att demontera den
med ordinarie metoder. Efter demonteringen konstaterades bl.a. att 6ver-
fallet pa vevstake nr 2 for vevaxellagret hade brustit. Delar fran vevstaken
hade fororsakat omfattande skador i vevhuset.

Vevstakslager

Vevaxelns samtliga lagerytor for vevstakarna var torra, 6verhettade och
kraftigt repade. Lagermaterialet hade delvis smélt och pressats ut mellan
vevaxeln och vevstakarna. Lagerbana nr 2 hade omfattande mekaniska ska-
dor. (Se foto nedan.)

Lagerbana nr 2 Lagerbana nr 3

Kolvbult nr 4

Yttre delen pa en av de tva aluminiumpluggarna till kolvbult nr 4 hade bru-
tits loss. Delen hade darefter under drift mekaniskt bearbetat ur en "halig-
het" i kolvbultshélet samtidigt som delen sjalv formats till en sfarisk kula.
(Se foto pa nasta sida.)



1.16.5
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Kolv nr 4 med del av plugg

Kolvbult nr 4 med pluggar

Motortillverkaren TEXTRON Lycoming har tidigare uppmarksammat
problem med kolvbultspluggar pa aktuell motortyp och publicerat féljande
foreskrifter for att 16sa problemet:

Service Instruction No. 1267C - daterad den 26 februari, 1999

Dokumentet foreskriver bl.a. installation av nytillverkade kolvbultspluggar i
samband med varje 6versyn.

- Enligt 6versynsinstansen installerades nya pluggar i samband med 6ver-
synen av motorn vilket utfordes 1979 tim flygtimmar fore olyckan.

Service Instruction No. 1492C - daterad den 14 juli, 2000

Dokumentet informerar om forekomsten av onormalt slitna kolvbultsplug-
gar samt mojligheten att i tid uppticka sadant slitage genom sarskild kon-
toroll av olja och oljefilter. Kontrollen ska utforas i samband med ordinarie
oljefilterbyte var 50:e flygtimma.

- Enligt underhéallsinstansen kontrollerades oljefiltret och oljan i samband
med ordinarie 50- timmarstillsyn av flygplanet som utférdes 40 flygtimmar
fore olyckan.

Service Instruction No. 1340A - daterad den 25 maj, 2006

Dokumentet forskriver utbyte kolvbultar till en modell av nytt utférande sa
snart motorn av ndgon anledning demonterats.

- Kolvbultarna i den aktuella motorn var av det gamla utforandet.

Vevaxel

Vid kontroll av motorns vevaxel konstaterades att oljeforsorjningshalet till
vevstakslager nr 2 hade en tillverkningsdefekt. Halet hade borrats fran tva
héll och de tva borrhalen méttes inte centrerat och var inte linjerade.
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Schematisk bild pa tillverkningsdefekten

Samtliga banor for vevstakslager var kraftigt slitna. Vevaxelns tre ramla-
gerbanor var i gott skick.
1.16.6 Oljesystem

En stor mangd aluminiumspén aterfanns i botten pa oljefilterbehéllaren
och pé dess filterelement.

Oljefilter
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Vidare konstaterades att spansten pa oljetrycksregulatorns fjader lag
under godkant varde, d.v.s. enheten reglerade for 1agt oljetryck i motorn.

Oljetrycksinstrument

Flygplanets oljetrycksinstrument har funktionskontrollerats pa instrument-
verkstad och befunnits uppfylla gillande specifikationer.

Motorns underhallsstatus

Vid olycksstillfallet hade motorn ackumulerat totalt 11751 flygtimmar och
1979 flygtimmar sedan senaste 6versyn, vilken utforts av Aircraft Enginee-
ring i Norge. Motorn hade dessforinnan 6versetts av TEXTRON Lycoming i
USA.

Enligt flygplanets tekniska dokumentation har motorn underhallits en-
ligt gdllande foreskrifter. Den senaste tillsynen fore olyckan, som bl.a. in-
kluderade byte av och spankontroll av oljefilter, utférdes 40 flygtimmar fore
olyckan.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt. Flygplanet anvandes privat i en flygklubb.

Ovrigt
Jamstélldhetsfragor

Den aktuella hidndelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsper-
spektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstindigheter som
tyder pa att den aktuella hindelsen eller dess effekter orsakats eller paver-
kats av att berorda kvinnor och mén inte har samma mdjligheter, rattighe-
ter och skyldigheter i olika avseenden. Nédgra sddana omstandigheter har
dock inte hittats.

Miljbaspekter

Drygt 50 liter flygbensin och négra liter olja spreds pa haveriplatsen. Plat-
sen miljosanerades genom Miljoforvaltningens forsorg.

ANALYS

Flygningen

Motorstorningarna borjade nar flygplanet befann sig pa relativt 14g hojd
over tiattbebyggt omrade och vatten med 1ag temperatur, vilket forsatte fo-
raren i en svar situation. Det var naturligt att han som forsta alternativ be-
garde tillstand for en direktinflygning till Bromma flygplats som han da
hade i sikte.

Det var gynnsamt att foraren redan pa ett tidigt stadium, nar motorstor-
ningen borjade, valde ut ett tinkbart nodlandningsfalt i narheten att even-
tuellt anvanda om problemet skulle forvarras.

Nar motorn till slut stannade var han i viss man mentalt forberedd pa att
behova gora en nodlandning samt hade redan valt ut en plats. Detta till-
sammans med tursamma omstandigheter och forarens for 6vrigt goda han-
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tering av situationen far tillskrivas att nodlandningen kunde genomféras
utan att allvarliga personskador uppstod.

Motorstoppet

Den tekniska undersokningen av motorn har visat att vevstaken i cylinder
nr 2 brustit under drift. Innan motorn stannade helt fororsakade delar fran
vevstaken omfattande sekundira inre mekaniska skador i motorn. Detta
héndelseforlopp styrks av forarens beskrivning av motorstérningen och
motorstoppet.

Det har vidare konstaterats att en aluminiumplugg till kolvbult nr 4 fore
motorstorningen brutits loss och hamnat i utrymmet mellan kolvbulten och
cylindervaggen. Dar har den under motorns drift "studsat" fram och tillba-
ka och mekaniskt bearbetat kolven. Formen pa den lossbrutna delen samt
kolvskadans utformningen tyder pa att pluggen brustit vid ett tidigare till-
falle och att skadan successivt uppstatt under ett antal timmars drift fore
motorstorningen.

Eftersom ingen annan tidigare uppkommen skada konstaterats i motorn
maste aluminiumspénen, som efter olyckan hittades i oljefiltret, harréra
fran denna bearbetning.

Oljefiltret var i stort sett igensatt av aluminiumspéan. Mycket talar darfor
for att tryckdifferensen over filtret darigenom blivit sa stor att dess 6verflo-
desventil (by pass valve) delvis 6ppnat och till motorns oljesystem slappt
igenom olja som innehéllit aluminiumspan.

Aluminiumspéan samt otillracklig smorjning och kylning dr darfér sanno-
likt forklaringen till att vevstakslagren skar och att vevstaken till cylinder nr
2 till slut 6verhettades och brast. Bidragande till att det var just denna vev-
stake som brast kan ha varit att oljeforsorjningskanalen till lagret var de-
fekt. Defekten kan ha medfort en flodesrestriktion som minskat oljans
smorj- och kyleffekt.

Aven om oljetrycket inte var s 13gt si att foraren noterade detta talar
den mjuka fjadern i oljetrycksregulatorn for att oljetrycket var lagt. Detta
kan ocksa ha orsakat 1agt oljeflode till vevstakslagren och ddrmed varit en
bidragande orsak.

Som framgar av 1.16.4 dr motortillverkaren medveten om problemet
med att kolvbultarnas andpluggar kan brista och har darfor infort sarskilda
direktiv betraffande dess anvindning samt krav pa periodisk kontroll av
olja och oljefilter med avseende pa spanforekomst.

SHK har inte funnit annat an att dessa foreskrifter har foljts av berorda
underhallsinstanser och dven opererats enligt gillande foreskrifter. Den
sista kontrollen av motorns olja och oljefilter utfordes 40 flygtimmar fore
motorhaveriet. Det ar fullt mojligt att den priméara skadan vid det tillfallet
annu inte hade uppstatt.

Kolvbultarna i den aktuella motorn var av det gamla utforandet och skul-
le vid nastkommande oversyn, enligt Service Instruction No. 1340A, ha
bytts ut till bultar av ett senare utforande med mindre risk for denna typ av
skada.

SHK bedomer att tillverkaren vidtagit erforderliga atgiarder for att suc-
cessivt komma tillrdtta med problemet. Det finns dnda skal att uppmark-
samma operatorer pa hur snabbt en begrinsad inre skada i motorn kan leda
till ett motorhaveri samt vikten av att vara uppméarksam pa motorns olje-
tryck och pa eventuell spanforekomst i olja och oljefilter.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
e)
b))
9)

h)
)
J)

Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

Flygplanet hade gillande luftvardighetsbevis.

Flygplanet var underhéllet enligt géllande foreskrifter.

En plugg till kolvbult nr 4 hade brustit och fororsakat sekundarskador.
Oljefiltret var igensatt av aluminiumspan.

Samtliga vevstakslager hade skurit.

Vevstake nr 2 hade brustit.

Oljeforsorjningshalet i vevaxeln till vevstakslager nr 2 hade en tillverk-
ningsdefekt.

Oljetrycket var lagt.

Motortillverkaren har vidtagit atgiarder for att komma tillratta med tek-
niska brister som ledde till den primara materialskadan.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av en olycklig konstruktion av kolvbult och kolvbults-
pluggar pa motortypen. Bidragande kan ha varit en tillverkningsdefekt pa
vevaxeln och lagt oljetryck.

REKOMMENDATIONER

Inga.



