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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-GMU
Luftfartyg typ: Cessna F 172 M
Haveriplats, datum: Stockholm-Bromma flygplats 1985-03-30

Typ av flygning: Privat ovningsflygning

Antal ombord: 1

Personskador: Inga

Skador pd luftfartyget: Omfattande

Forarens 3lder, certifikat: 53 ar, A-certifikat
Forarens totala flygtid: 292 timmar

Under start uppstod kraftiga vibrationer pa grund av obalan-
serat noshjul. Foraren lyfte nosen pa flygplanet.En felak-
tigt monterad radiopanel skakade loss och f611 ned pa
forarens hand och vidare p& golvet. Ndr foraren sdnkte
flygplanets nos girade planet av banan sannolikt pa grund av
att noshjulet snedstdllts vid de kraftiga vibrationerna.
Flygplanet slog runt i en snovall.

SHK: Flygplanstillverkaren har utvecklat ett sdrskilt verktyg
med vars hjdlp man vid montering av audiopanel kan utféra och
kontrollera 1dsning av panelens stoppklack vid frontpanelens

baksida. SHK understryker vidare: Hjulsbalansering dr en nod-
vindig &tgdrd vid nosstdllsjazz. Niar starka vibrationer fore-
kommit i samband med nosstdllsjazz méste analytisk felstkning
utforas.



INLEDNING

Lordagen den 30 mars 1985 k1 08.20 havererade ett flygplan,
SE-GMU, Cessna F 172 M, vid start fran Bromma flygplats.
Under starten uppstod vibrationer i flygplanet och en radio-
enhet lossnade ur panelen och fé11 ner pa golvet. Starten
avbrots men flygplanet rullade av banan samt havererade efter
att i 13g fart ha slagit runt i snon bredvid banan.

Statens haverikommission underrdttades samma dag om hdndelsen
och pabdrjade omedelbart undersdkning av haveriet.

Kommissionen har vid undersdkningen foretrdtts av hovrdtts-
rad Hans Gullberg, ordférande, och civilingenjor Rge Réed,
utredningschef. Vid utredningen har avdelningsdirektdrerna
Lars Glitze, Luftfartsverket, och Thure Hansson medverkat.

SHK har sammantrdtt Ndrvarande

1985-06-27 pa SHKs kansli Gullberg, RoOed, Glitze,
Hansson och fran KSAK
0 Lofgren.

1985-07-12 e Gullberg, fran luftfartsverket
P-R Insulander



1 FAKTAREDOVISNING

1.l Redogdrelse for handelsefdrloppet

Flygningen var en privat ovningsflygning infdr fornyelse av
certifikatet. Foraren hade hyrt flygplanet for ca 1,5 timmars
lokal flygning inom Stockholms-omrddet. De tva dagarna ndr-
mast fore den aktuella dagen hade han genomgdtt en kontroll-
flygning samt PFT for flygldrare vid Aero Rent. Han hade va-
rit nirvarande nir daglig tillsyn gjordes pa flygplanet innan
han Overtog det.

Efter uppkdrning och kontroll fore start vid bana 30 fick fo-
raren starttillstdnd. Vidret var gott och han hade svag sid-
vind frén vinster. Kort efter padraget borjade flygplanet
skaka. Han forsdkte f& bort vibrationerna genom att ldtta pa
noshjulsbelastningen under startférloppet, eftersom han antog
att vibrationerna kom fran hjulet. Atgidrden medforde dock
ingen minskning av vibrationerna och flygplanet, sdrskilt
instrumentpanelen, skakade nu kraftigt vid en fart ndgot dver
40 kts. I samma ogonblick, som fGraren konstaterade detta,
lossnade en radiopanel (audiopanel) och fé11 ner pa hans
hogerhand, som ho11 i gasreglaget. Panelen fo11 ddrefter ner
pa golvet.

Starten avbrdts genom gasavdrag. Foraren ansatte rullning
rakt fram, varunder noshjulet avlastades med hojdroderutslag.
Flygplanet girade emellertid av banan ca 290 m frin bantrés-
kel 30. Det rullade ddrefter in i en ca 25-30 cm djup snovall
som 13g strax utanfor banljusen och gav en god uppbromsning
av farten. Efter ca 20-30 m rullning pd straket stoppades
flygplanet upp, slog léngsamt runt samt blev liggande pa rygg
omedelbart fore korsningen med bana 05-23.



Foraren kunde oskadd 16sgora sig fran sdkerhetsbdltet, sla av
huvudstrombrytaren och krypa ut genom hdger dorr.

i el Personskador

Inga.

1.3 Skador pa flygplanet
Omfattande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besdttningen

Féraren var vid haveritillfidllet 53 ar och hade gdllande
A-certifikat till 1985-03-31.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4,2 5,9 292
Denna typ - - 33,5

Totalt 968 landningar.
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes 1985-03-29.

1.6 Luftfartyget

Agare: Albatross AIR HB, Anundsvdg 4, 193 00 SIGTUNA.

Flygplanet, typ Cessna F 172 M, tillverkningsnummer 1481, var
tillverkat av Reims Aviation, Reims, Frankrike, ar 1976. Det
hade en total g%ngti% av 4571 timmar, varav 25 timmar efter
senaste periodiska tillsyn.



Motorn var en Lycoming 0-320 E2D, tillverkningsnummer RL
26836-27A. Den hade en total gangtid av 571 timmar efter
grunddversyn, varav 25 timmar efter senaste Oversyn.

Propellern var av typ Mc Cauley 1C160/DTM 7553, tillverk-
ningsnummer 727468, tillverkad 1976. Den hade en total gang-
tid av 165 timmar efter grunddversyn.

Flygplanet har en max till&ten flygvikt av 1 045 kg. Aktuell
flygvikt var ca 890 kg. Tyngdpunkten 13g inom godkdnda

granser.

Luftvardighetsbevis for flygplanet har utfirdats att gdlla
ti1l den 31 juli 1985.

1.7 Meteorologisk information

Klart vdder och solsken. Vind 240°/10 knop. Startbanan torr.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikation

Dubbelriktad radiofdrbindelse var upprdttad med Bromma TWR.
Nodsindare typ Garret Resen 88L fanns installerad och funge-
rade u a.

1.10 Flygplatsdata

Bromma flygplats dr en godkénd allmdn flygplats med tva ban-
or, bana 05/23 i banklass IV och bana 12/30 i banklass II.
Bansystemets konfiguration och utrustning samt haveriplatsens
lige framgdr av flygplatskarta, bilaga 1.



1.11 Fdrdregistrator

Erfordrades ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplats

Position 500 21' 18" N 170 56' 44" E.
Se bilaga 1.

Efter avrullning 3t vénster hamnade flygplanet pa rygg ca 350
meter fran bantroskel 30 strax fore bankorsningen till bana
05/23. Rundslagningen skedde i en mindre snddriva intill ban-
korsningen.

Enligt uppgifter av fGraren iakttog han omedelbart efter ha-
veriet hjulspdr som tydde pa att flygplanets kursavvikelse
inte skett successivt utan bdorjat relativt plotsligt vid en
viss punkt pa banan.

Led2e2 Flygplanvrak

De omedelbart iakttagbara skadorna bestod av kndckt noshjuls-
gaffel, bojd propeller samt vingskador och smaskador pa fe-
nan. P& haveriplatsen kunde dessutom konstateras att audiopa-
nelen till radioutrustningen 1ag 16s i forarutrymmet. Flyg-
planet bdrgades efter haveriet for teknisk undersokning.

1.12.3 Teknisk undersdkning

Foljande rapport har 1dmnats om teknisk hndersﬁkning av
flygplanet efter haveriet:

Dgn tekniska undersdkningen har genomforts selektivt med ut-
gdngspunkt fran de uppgifter fdoraren ldmnat om handelsefor-
loppet vid haveriet.



I flygplanets Flight Log (for 1984-11-11) finns anmarkning om
intraffad nosstdllsjazz ca 23 flygtimmar fore haveriet. Felet
hade ej atgiardats men teknikern hade antecknat: "Kontr.U/A".

Propellerbladen fick vid rundslagningen dels en stark bdjning
bakat, dels djupa repskador som om6j1iggdr beddmning av om
obalans hos propellern kan ha bidragit till vibrationerna
under startforloppet. Propellerskadornas omfattning var sadan
att risk fér foljdskador pa motorn féreldg om motorkdrning
utfordes med ny propeller. Forekomst av eventuella vibratio-

ner fran motorn har dirfor ej kunnat undersokas.

Vid understkning av motorfundamentet upptdcktes en spricka

i svets vid tvdrrér mellan hdger och vanster motorfundaments-
halva omedelbart ovanfor noslandstdllets infdstning.
Sprickans korrosionstillstdnd gav intryck av att den funnits
dir en tid och inte uppkommit vid haveriet. En 1iknande
skada, som intraffat 1984-08-25 pd flygplan SE-GOB, har
inrapporterats till luftfartsinspektionen 1984-09-05

(bilaga 2).

Huvudstdllet uppvisade inga felaktigheter som kan sattas i
samband med haveriet.

Noshjulsgaffeln var avbruten vid sin vdnstra skdnkel. Brot-
tet var farskt sdsom av Sverbelastning under vdnstersvang.
Noshjulet hade lossnat fr3n gaffeln helt oskadat och dacket
hade fortfarande normalt Jufttryck. Ddcket var monterat pa
aktuell fdlg av typ Good Year 5.00-5. Det undersdktes vid
godkdnd flygverkstad betriffande statisk obalans. Obalansen
var 225 gramcentimeter vilket mdste betraktas som en relativt
stor obalans som ar svir att utbalansera eftersom utrymmet i
hjulfdlgen ar begransat.

I FAA Alerts nr 80 mars 1985 finns anvisningar om atgdrder
ofter nosstillsjazz ( bilaga 3). De rad som ges i dessa
anvisningar har tidigare bilagts Cessna Service Information
Letter SE-84-21, daterat 1984-11-09.

Vid undersdkning av den audiopanel, som hade lossnat och fal-
1it ur under starten, konstaterades att den var av dldre
mode11 med endast en 13sklack for panelens infdstning i flyg-
planet i motsats till senare utforanden som har tvd 1as-
klackar. Audiopanelen hade endast hd1lits fast av friktionen
vid styr- och kontaktstift vilket inte var tillrdckligt nar
de vibrationer bdrjade som orsakades av nosstdllsjazzen.
Swedair AB som monterat audiopanelen i flygplanet har
1985-04-12 utgivit kontrollmeddelande nr 23/85 med anvisnin-
gar om kontroll efter arbeten med paneler (bilaga 4).



1.13 Medicinsk information

Ej aktuellt.
1.14 Brand
Brand utbrdt ej.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Flygplanets fart nedbringades visentligt under utrullningen,
som skedde i en mindre snddriva beldgen strax utanfor ban-
kantljusen. Hirigenom blev riskerna for personskador smd da
den slutliga rundslagningen skedde i snd och med mycket 1&g
fart. Sikerhetsbiltet fungerade utan anmdrkning och foraren
kunde oskadd lamna flygplanet genom en dorr.

1.16 Sdrskilda prov

Inga.

1.17 Ovrigt

SHK har erfarit att man vid besvdrliga nosstdllsvibrationer
ej sdllan soker 19sa problemet genom dtdragning av bultar,
byte av jazzddmpare eller liknande atgdrder for uppstyvning
av nosstdllet och ddrigenom ddmpning av vibrationer.



2 ANALYS

Féraren var behdrig att utfora flygningen. Hans flygtid under
de senaste tre ménaderna var endast drygt fem timmar varav ca
fyra timmar flugits under de senaste 24 timmarna bl a i
samband med PFT. Ingen av dessa flygningar hade utférts med
aktuell flygplantyp. Detta har dock sannolikt inte haft nagon
direkt betydelse for den aktuella hdndelsen.

Flygplanet hade gdllande luftvdrdighetsbevis. Men 23 dagar
fore haveriet hade en forare gjort anmiarkning om nosstdlls-
jazz. Felet hade senare kontrollerats "utan anmdrkning", dvs
utan ndgon atgdrd.

Vid starten som avbrots och slutade med haveri uppstod kraf-
tiga vibrationer som foraren forsokte hdva genom att lyfta
noshjulet. Noshjulslyftningen gav ingen forbdttring utan
resulterade i att en bristfdlligt monterad radiopanel skakade
loss och f611 ned pd férarens hégra hand, som han ho11 pa
gasreglaget, och vidare ned pa golvet.

I samband med vibrationerna och noshjulsldttningen dndrade
flygplanet fardriktning mot vinster och gick av banan.
Férarens observationer av spdr pa banan fir anses visa att
kursindringen skedde ganska pldatsligt. Undersdkning av
nosstillet visar att noshjulsgaffeln brutits vid sin vdnstra
skinkel. Brottet var farskt.

Den snabba kursdndringen mot vanster tyder pd att noshjulet
efter noshjulsldttningen dter tagit mark men dd varit sned-
stillt mot vdnster. Detta styrks av brottskadan pa gaffeln
dir vinster skdnkel brots och sannolikt skulle gora sa vid en
pltslig belastning fran hoger (en skadnkel som rdtas ut bryts
fore den som bojs vidare i sin krokta riktning).

H

A



Anledningen till de kraftiga vibrationerna var sannolikt
obalans hos noshjulet. Matningar efter haveriet visade en
obalans pa 235 gramcentimeter. Obalans som utvecklas till
sidororelser (wobbling) hos nosstdllet kan fa flygplans-
kroppen att svdnga i sidled. Resultatet kan bli en sned-
stillning av noshjulet som f&r flygplanet att gira av banan
nir féraren som reaktion pd en nedfallande radiopanel snabbt
satte nosstidllet ned i banan. Fdorarens mojlighet att bibe-
hil1a ett centrerat nosstill kan ocksd ha pdverkats av
chock-effekter nidr panelen f611 ned.

Efter haveriet upptdcktes en utmattningsspricka i en svets i
motorfundamentet. Denna spricka kan mycket val vara ett re-
sultat av start och landning under ldngre tid med obalanserat
nosstdll.

Olyckor som hdnt med stérre flygplan har visat att noshjuls-
ldttning inte nddvdndigtvis minskar vibratijoner fororsakade
av ett kraftigt obalanserat noshjul. Kontakt med marken kan
verka dimpande och skakningarna i nosstdll och flygplanskropp
kan 6ka ndr nosen lyfts. Att lyfta nosstdllet tidigt i fall
av besvarliga nosstdllsvibrationer ar darfor inte en
godtagbar operativ 18sning.

Med tanke pd de utmattningsrisker som medf6ljer skakningarna
4r inte tillrddligt att gora vibrationsnivdn mera “angendm"
genom att styva upp noshjulsinfistningen. Den enda accep-
tabla 1dsningen dr att eliminera vibrationskdllan genom
balansering av noshjulet.

Orsaken till att audiopanelen lossnade och f611 ner har
konstaterats vara felaktigt utfdord 1&sning vid montering.
Foretaget som monterat panelen har utfirdat kontrollmedde-
lande med anvisningarfor att hindra ett upprepande.
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3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersdkningsresultat

o Foraren var. behorig att utfora flygningen.
o Flygplanet hade gdllande luftvdrdighetsbevis.
o Noshjulet hade en obalans pa 225 gcm.

o Tidigare anmdrkning mot noshjulsvibrationer hade
kontrollerats "utan anmdrkning".

o Flygplanet bdrjade under startforloppet vibrera kraf-
tigt.

o Foraren forsokte hdva vibrationerna genom att lyfta nos-
hjulstdallet.

o Hirvid fo11 en radiopanel (audiopanel) ner pa golvet.
o Nir foraren sdnkte flygplansnosen och avbrot starten

efter det att panelen lossnat, girade flygplanet av
banan och slog runt i en snévall.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under starten uppstod till fo1jd av noshjulsobalans kraftiga
vibrationer som resulterade i svdngningar av noshjulet. En
bristfilligt monterad radioenhet skakade ddrvid loss och
f611 ned p3 forarens hdgra hand. Nir han i detta ldge avbrdt
starten och belastade noshjulet girade flygplanet av banan,
sannolikt beroende pd att noshjulet tillfalligt snedstdllts
av svangningarna.
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4 REKOMMENDATIONER

1.

Hjulbalansering utfors sillan pd allmdnflygplan men dr en
nodvindig dtgdrd vid nosstdllsjazz. Férhd1landet bdr under-
strykas for berdrda underh3l1sinstanser och goras till fore-
mal for MFL.

748

Nosstillsjazz kan orsaka skador i form av sprickor i motor-
fundamentet. Nir starka vibrationer forekommit i samband med
nosstillsjazz mdste analytisk felsdkning utforas. Atgdrdsan-
teckningen: "Kontr u/a" visar endast att ingen konkret dtgdrd
vidtagits. SHK foreslar att luftfartsinspektionen ndrmare
utreder omstdndigheterna kring underl&tenheten att vidta at-
gdrd.

3

Flygplanstillverkaren har utvecklat ett sdrskilt verktyg med
vars hjilp man vid montering av audiopanel kan utfdra och
kontrollera 13sning av panelens stoppklack vid frontpanelens
baksida. Se bilaga 4.

Luftfartsverket bor pa ldmpligt sdtt informera om metoden.

/C\dv& L

HanéAGu11berg




