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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och foérebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 30 juni 2013 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-MBO, intraffat 18 km nord-nordost om
Malma/Sturups, flygplats, Skane lan, samma dag klockan 11.20.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas,
ordférande, Sakari Havbrandt, utredningsledare, Peter Swaffer, operativ
utredare, Christer Jeleborg, teknisk utredare, Jens Olsson, utredare
beteendevetenskap och Urban Kjellberg, utredare raddningstjéanst.

Haverikommissionen har bitratts av Liselotte Yregard som medicinsk expert
samt av Magnic AB som ljudexpert.

Som ackrediterad representant for NTSB har Pam Sullivan deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Lundin deltagit t.o.m. den
13 februari 2014 och déarefter Magnus Axelsson.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsakerhet
(EASA), EU-kommissionen och Transportstyrelsen.

5 (28)



Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

RL 2014:05

Ett haverisammantrade hélls den 11 december 2013. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.

Slutrapport RL 2014:05

Luftfartyg:
Registrering, typ
Klass, luftvéardighet

Agare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord:
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste 90 dagarna

SE-MBO,GRUMMAN GA-7

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)*

Privat

2013-06-30, klockan 11.20 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)

18 km NNO om Malma/Sturups
flygplats, Skane lan (position 5541N
01331E, 20 meter Over havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind

260°/13 knop, sikt 6ver 10 km i tidvis latt
regn, moln 6/8 med bas 2 000 fot,
temperatur/daggpunkt ++11/49 °C,
QNH? 1013 hPa

1

Foraren omkommen

Totalhaveri

Begransade markskador och visst spill av
olja och bensin kan ha forekommit

57 &r, PPL* med IR® och ME?® behérighet
531 timmar, varav 20 timmar pa typen
14 timmar, varav 2 timmar pa typen

15, varav 3 pa typen

L ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.
® QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* PPL (Private Pilot License) - privatflygarcertifikat.
% IR (Instrument Rating) — Instrument flygbehérighet.
® ME (Multi Engine) — flermotorbehérighet.
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SAMMANFATTNING

Foraren hade under morgonen flugit fran Malmo/Sturup flygplats till
Kristianstads flygplats for att gdra en kompetenskontroll. Efter det att
kompetenskontrollen var genomford paborjade féraren en flygning fran
Kristianstad till Malmao/Sturup flygplats instrumentflygreglerna.

En kvart efter starten fran Kristianstad fick foraren en klarering fran
flygledningen att sjunka till 2 000 fots hojd. Nagra minuter senare hade han
passerat igenom den tilldelade hojden och befann sig pa 1 300 fot. Foraren
meddelade att han inte kunde halla den tilldelade hajden och att en motor hade
tappat dragkraften.

Flygplanet befann sig dd sju nautiska mil fran flygplatsen och med
vastsydvéstlig kurs (240°). Flygplanet fortsatte att sjunka tills det havererade
nagot vaster om Vombsjon.

De meteorologiska forutsattningarna var sadana att det forelag risk for svar
forgasarisbildning.

Olyckan orsakades sannolikt av intermittenta motorstorningar, vilka ledde till
att kontrollen dver flygplanet kom att forloras.

Orsakerna till motorstorningarna har inte kunnat faststéllas med séakerhet.

Rekommendationer
Inga.
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SUMMARY

The pilot had during the morning flown from Malmo/Sturup airport to
Kristianstad airport to perform a proficiency check. After the check the pilot
commenced an IFR-flight to Malmo/Sturup airport.

15 minutes into the flight the pilot got a clearance to descend to 2000 feet. The
pilot descended trough the cleared altitude and a few minutes later at 1300 feet
he declared that he was not able to maintain altitude and that he had lost one
engine.

At that time the position of the aircraft was seven nautical miles from the
airport and with a heading of 240 degrees. The airplane continued to sink until
the accident happened west of Vombsjon.

The meteorological conditions were such that severe carburettor icing was
possible.

The accident was probably caused by intermittent engine malfunction, which
led to loss of control over the airplane.

It has not been possible to resolve the reasons for the engine malfunctions with
accuracy.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Foraren hade under morgonen flugit fran Malmaé/Sturup flygplats till
Kristianstads flygplats for att géra en kompetenskontroll med en
kontrollant. Efter det att kompetenskontrollen var genomférd med
godkant resultat pabdrjade foraren en flygning fran Kristianstad till
Malmo under visuella flygregler. Han atervande dock till Kristianstad
efter en kortare flygning och lamnade dérefter in en fardplan, enligt
instrumentflygreglerna, till Malmo/Sturup flygplats.

igur 1. Flygplanet. Foto: Roger Andreasson.

1.1.2  Handelseforloppet

En kvart efter starten fran Kristianstad fick foraren en klarering fran
flygledningen att sjunka till 2 000 fots hojd. Nagra minuter senare
noterade flygledaren att flygplanet hade passerat igenom den tilldelade
hojden och befann sig pa 1 300 fot. Flygledaren instruerade foraren
att bibehalla 2 000 fot och fick svaret — I am not able, I have lost one
engine, vilket betyder att han inte kunde halla den tilldelade hojden
och att en motor hade tappat dragkraften.

Flygplanet befann sig da sju nautiska mil fran flygplatsen och med
vastsydvastlig kurs (240°). Nagot senare deklarerade foraren nodlage
varefter flygplanet fortsatte att sjunka tills det havererade nagot vaster
om Vombsjon.
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1.2

Handelseforloppet kan foljas enligt det radarspar som finns presenterat
i figur 2.

- S

Figur 2. H'andelsefo'lpp. Foto: Lantmateriet/Metria Dnr 2013/0375, Digital Glo
earth™,

be, Google

Flygplanet totalforstordes och féraren omkom omgaende.

Olyckan intraffade i position 5541N, 01331E, 20 meter 6ver havet.

Personskador

Beséttning  Passagerare Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna 1 - 1 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ejtillampligt
Inga skador - - 0 Ejtillampligt
Totalt 1 0 1 -
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1.3 Skador pa luftfartyget

\

Figur 3. SE-MBO. Notera att sparen i frgrunden &r en traktorvdg som fortsétter bakom
flygplanet.

Totalhaveri.
1.4 Andra skador och miljopaverkan

1.4.1  Miljoaspekter

I samband med olyckan kan ett visst lackage av flygbensin och olja ha
forekommit pa platsen, som var belagen pd angsmark inom ett
naturreservat intill ett vattenskyddsomrade.

Fére bargningen pumpades ungefar 60 liter avgas 100 LL" ut fran
flygplansvraket.

Den kommunala raddningstjansten tog initiativ till att anlita en
restvardesledare® for att ta hand om och samordna behovet av sanering
efter bargningen av flygplansvraket. Fororenade jordmassor gravdes
upp och prover togs som analyserades och godkandes innan
aterfyllning genomfordes.

1.5 Besattningen

151 Fdraren

Foraren, 57 ar, hade PPL med gallande IR och ME och medicinsk
behdrighet.

7 Avgas 100 LL - flygbensin klassad som en mycket brandfarlig vétska.
8 Restvardesledare - arbetar pd uppdrag fran forsakringsbolag med att begransa sekundarskador vid
olyckor.
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Flygtid (timmar)
Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer - - 14 531
Aktuell typ - - 2 20

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 3.
Inflygning pa typ gjordes den 17 juni 2011.
Senaste PC® genomfordes den 30 juni 2013 p4 GRUMMAN GA-7.

Under de senaste aren hade foraren flygerfarenhet nastan uteslutande
fran enmotoriga flygplan med bréansleinsprutningsmotor.

1.6 Luftfartyget

1.6.1 Flygplansdata
Flygplanet
Typcertifikatinnehavare ~ SOCATA, S.A. Frankrike
Typ GRUMMAN GA-7
Serienummer GAT7-0114
Tillverkningsar 1979

Flygmassa, kg
Masscentrumlage

Max. tillaten/Aktuell 1 724/1 500
Inom tillatna gréanser

Total gangtid, timmar 11 427

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn, timmar 5

Motor

Typcertifikatinnehavare ~ Lycoming Engines, USA

Motortyp 0-320-D1D

Antal motorer 2

Motor Nr 1l Nr 2
Serienummer L-16085-39E L-10958-39A
Total gangtid, timmar 359 1002
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn, timmar 5 5

Propeller

Typcertifikatinnehavare ~ Hartzell Propeller Inc, USA.
Propeller Nrl Nr 2

Typ HC-F2YL-2UF HC-F2YL-2UF
Serienummer FE 280B FE 305B
Total gangtid, timmar 198 932

Gangtid efter tillsyn,

timmar 5 5

® pC (Proficiency check) - kontroll av flygkompetens.
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1.6.2

W (i Statens haverikommission
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Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).
Beskrivning av del eller system relaterat till olyckan
Branslesystem

Flygplantypen har en brénsletank i vardera vingen. Vid normal drift &r
vanster tank inkopplad till vanster motor och vice versa.

Alternativt kan respektive motor forsorjas fran den andra sidans tank
genom att tankvéljarna stalls om. Se vidare figur 4 nedan.

F¥D CARBURETOR
—

3 FUEL SUPPLY

i FUEL VENT
| EXRXRRR CROSSFEED FUEL
Figur 4. Ur flyghandboken. Principskiss 6ver branslesystemet.

Vardera motorn &r forsedd med en férgasare som &r placerad bakom
respektive motor. Insugningsluften tas fran den del av motorrummet
dar den inkommande luften passerat cylindrarna och darmed varmts
upp. Ett system for forgasarforvarmning, vilket regleras manuellt
genom ett reglage for respektive motor, &r installerat.

Propellersystem

Propellertypen &r en tvabladig hydrauliskt omstallbar metallpropeller.
| propellersystemet ingar ett reglersystem som majliggor konstant
propellervarvtal oavsett yttre paverkan eller motoreffekt inom
driftomradet. Vidare kan propellern fl6jlas, vilket innebar att bladens
korda kan stéllas i fardriktningen, for att minska luftmotstandet vid
motorstopp.

For att forhindra oonskad flojling da motorn stangs av pa marken
finns en mekanism som forhindrar fl6jling vid lagre motorvarv &n
cirka 800 varv/min.

Nodforfarande vid motorstérning

Nedan beskrivna forfaranden ar hdmtade ur det aktuella flygplanets
flyghandbok:
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e Ojamn gang (engine roughness)

Ojamn gang kan vara ett resultat av isbildning i forgasaren.
Detta kan medfdra minskad eller forlorad effekt vilket i sin tur
kan innebédra reducerad fart eller hojd. Om for mycket is
ackumuleras i forgasaren kan det bli omgjligt att aterfa full
effekt igen. Omgaende atgard fran foraren blir da nodvandig.

1. Forgasarvarme - PA. Effekten kommer initialt att
sjunka och den ojamna gangen att tillta. Invéanta
effektférhojning samt en jamnare gang.

Skulle steg 1 inte hjalpa, ga vidare till steg 2.

2. Blandningskontroll — Justera bransleblandningen for

en jamnare gang.

Branslepump — TILL.

4. Valjare av bransletank — Andra reglaget for att forse
motorn med bréansle fran andra tanken.

5. Motorinstrument — Kontrollera. Om nagot onormalt
varde, folj enligt nedan;

w

Magneter — kontrollera en at gangen. Om fortsatt
motorgang ar till belatenhet, fortsatt flygningen pa en
magnet med reducerad effekt och full brénsleblandning,
annars bada TILL. Landa pa narmsta landningsbara
flygplats. Skulle problemet kvarsta, férbered for en
nddlandning med en motor.

e Bransleforsorjning (med endast en motor i bruk)
Forfarande utefter forutsattning ar som foljer;
1. Anvénda bréansle fran samma sida som den gaende
motorn:

. Bréanslevéljare gaende motor — TILL.
. Brénslevéljare nedstangd motor — FRAN.
. Branslepumpar — FRAN, s&vida ej behdvda.

O oo

2. Anvanda bransle fran andra sidan an den gaende
motorn:

a. Branslevéljare gaende motor — Korsmatning (cross
feed)

b. Brénsleviljare avstangd motor — FRAN.

c. Branslepumpar — FRAN, savida ej behovda.

. Vid landning

. Bréanslevéljare gaende motor — Fullast tank.
. Brénslevéljare nedstangd motor — FRAN.

. Brénslepump for vald tank — TILL.

O T o9 W
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e Misstankt tekniskt fel pa motorn (under planflykt och plané)

1. Gasreglage — Fram.

2. Identifiera motorn med stérning. “Dead fot — dead engine”

Genomfor nedan kontroller innan motorn stangs av;

3. Brénsletryck — Kolla. Om otillrackligt — Brénslepump
TILL.

4. Oljetryck och temperatur — Kontrollera.

5. Magneter — BADA.

6. Bransleblandning — Justera tills indikation pa aterstart av
motorn identifierats.

7. Om motorn med stérning inte startar — Stdng ned och sékra
motorn.

(a). Identifiera motorn med stérning.

(b). Gasreglage — Stang.

(c). Propeller — Flgjla.

(d). Brénsleblandning — Mager.

Nu dr motorn flgjlad. For fortsatt flygning pa en motor utfor
man foljande atgarder; Brénslevéljare — fullast tank,
Branslepump pa vald tank — pa, Forgasarvarme — enligt behov,
Bransleblandning — magra ut till basta effekt uppnads samt
propeller reglage — fullt fram.

1.7 Meteorologisk information
Enligt SMHI:s analys:

Vind 260°/13 knop, sikt dver 10 km i tidvis l&tt regn, moln 6/8 med
bas 2 000 fot, temperatur/daggpunkt +11/+9 °C, QNH 1013 hPa.

Hojdvindar, temperatur och daggpunkt

Hojd | Vindriktn. | Vindstyrka | Temperatur | Daggpunkt
Fot Grader Knop °c °c

4000 |290 25

3000 | 280 25 +3 +3

2500 | 280 22 +5 +3

2000 | 280 22 +6 +4

1500 | 280 20 +7 +4

1000 | 280 20 +9 +5

500 270 17 +10 +5

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer

SHK har tagit del av radiokommunikationen. Relevanta delar av den
finns presenterad nedan. S-BO star for det aktuella flygplanet och MM
star for flygledaren.
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09:09:25 | S-BO | Sweden S-BS 3,000 feet maintaining QNH 1013.
09:09:32 | MM S-BO ja and it will be vectors for ILS approach
runway 17. Information R.

09:09:41 | S-BO | Vectors for ILS 17, information R, BO.

09:12:42 | MM BO what is your present heading.

09:12:48 | S-BO | Present heading 240.

09:12:54 | MM BO Roger, Continue heading 240.
09:12:58 | S-BO | Continuing heading 240, SBO.

09:15:48 | MM S-BO descend (how) altitude 2,000 feet on QNH
1013. New information S is valid.

09:15:57 | S-BO | Descending to 2,000 feet SBO.

09:16:02 | S-BO |... and QNH 1013.

09:16:55 | MM S-BO right by 5 degrees to adjust.

09:17:00 | S-BO |Right by 5 degrees S-BO.

09:17:28 | MM S-BO confirm descending 2000 feet.

09:17:35 | MM S-BO maintain 2,000 feet, confirm.

09:17:40 | S-BO |S-BO | am at 1,300 feet.

09:17:45 | MM Ja maintain 2,000 feet on 1013 please.

09:18:14 | MM S-BO ..climb and maintain altitude 2000 feet.
09:18:25 | S-BO |l am not able | have lost 1 engine.

09:18:29 | MM S-BO Roger.

09:18:47 | MM S-BO Roger you have the field at your 12 o’clock
position and 7 miles.

09:19:00 | S-BO |12 o’clock and 7 miles, BO.

09:19:13 | MM And BO do you have ... confirm you are declaring
emergency.

09:19:22 | S-BO | Yes declaring emergency, BO.

09:19:25 | MM BO, Roger. And do you think you can make it to the
field?

1.10 Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fard- eller ljudregistratorer fanns inte i flygplanet och erfordrades
inte.

Haverikommissionen har dock tagit del av registrerade radardata,
vilka bl.a. visar att under 44 sekunder sjonk flygplanet fran 2 100 fot
till 1 300 fot samtidigt som farten relativt marken sjonk fran 120 knop
till 95 knop.

Vidare kan det utlasas att sjunkhastigheten fran 1 300 fot och nedat

varit ungeféar 350 fot/minut och att flygfarten varit ned mot 70 knop
efter det att flygplanet passerat 600 fot sjunkande.
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Figur 5. Hjdprofil 6ver flygningens slutfas.

Haverikommissionen har &ven tagit del av inspelningen fran
kommunikationen mellan flygplanet och flygledningen i Malmé.
Utover utskriften av kommunikationen som redovisas i stycke 1.9 har
en analys av motorvarvtal utforts, vilken redovisas i stycke 1.16.6.

1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Olycksplatsen bestod av platt &ngsmark. Omgivningen inom ett par
kilometer var av liknande karaktar. Strax dster om olycksplatsen fanns
ett par langa och raka travbanor for traningsbruk. I riktningarna vast
och sydvast, mot Sturup, samt syddst fanns tradridaer.

Figur 6. Olycksplatsen med omgivning. Foto: Digital Goe, oogle earth™,
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Olycksplatsen, som var 6ppen och lattillganglig, visade inga spar av
horisontell rorelse fran flygplanet. Averkan p& underlaget bestod
endast av skrapmarken fran flygplanets propellrar och underrede.
Vidare fanns inga tecken pa kontakt utanfor en tankt cirkel
inneslutande vingspetsarna och stjartpartiet.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Hoger vingspets hade tydliga skador fran markkontakt. Bakkroppen
var avbruten bakom vingen och framfor fenan. Fenan och stabilisatorn
var i princip oskadade och hade inga islagsmarken.

Mittkonsolen med motorreglagen hade lossnat och hangde i
reglagekablarna varfor vidare undersokning av motorreglagens lagen
inte gjordes.

Brinsletanksviljaren for vénster tank stod i1 1dge "CROSSFEED” och
hoger véljare stod i lage "ON”.

Landstallet var i infallt lage. Vinklaffarnas position har inte gatt att
faststélla med sékerhet.

Hoger propeller hade omfattande rotationsskador pa bada bladen.

Det ena bladet pa vanster propeller var nertryckt i marken, det andra
bladet var oskadat. Den del av propellerspinnern som lag mot marken
var skadad medan den i dvrigt var oskadd. Bladvinkeln var i lage for
normal drift.

Begransade brandskador fanns i det hdgra motorrummet.

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

Den rattsmedicinska undersékningen pavisade inte alkohol, droger
eller l1akemedel i analyserna.

1.14 Brand

| samband med olyckan uppstod brand vid héger motor. Branden var
begransad till motorrummet. Inga tecken pa att branden spridit sig
bakat fran motorrummet kunde iakttas.

Né&r réaddningstjansten kom till platsen upptécktes brandrék men inga

lagor fran motorrummet. En handbrandslackare anvandes for att
sékerstdlla att branden var helt slackt.
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1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Bestammelser fér raddningstjanst

Bestdmmelser om raddningstjanst finns framfor allt i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) och férordningen (2003:789) om skydd
mot olyckor (FSO).

Med réddningstjanst avses, enligt 1 kap. 2 § forsta stycket LSO, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska ansvara for vid
olyckor och éverhangande fara for olyckor for att hindra och begrénsa
skador pa manniskor, egendom eller miljon. Staten ansvarar for
fjallrdddningstjanst, flygraddningstjanst, sjoraddningstjanst, miljo-
raddningstjanst till sjoss, raddningstjanst vid utslapp av radioaktiva
amnen samt efterforskning av férsvunna personer i vissa fall. 1 andra
fall ansvarar respektive kommun for réddningstjanst (3 kap. 7 § LSO).

Flygraddningstjanst

Av 4 kap. 2 § LSO framgar att den myndighet som regeringen
bestammer ansvarar for bland annat efterforskning av luftfartyg som
saknas. Enligt 4 kap. 2 8§ FSO é&r Sjofartsverket ansvarig for
flygraddningstjanst.

For flygraddningstjansten ska det, enligt 4 kap. 3 8 FSO, finnas en
raddningscentral. ~ Sjofartsverkets sjo- och flygraddningscentral
(JRCC™) &r lokaliserad i Géteborg. Vid centralen finns en utsedd
raddningsledare for ledning av flygraddningstjanst.

Kommunal raddningstjanst

Det ar respektive kommun som ansvarar for raddningstjanst i den man
ansvaret inte ligger pa en statlig myndighet (3 kap. 7 § LSO).
Raddningschefen ar raddningsledare men far utse ndgon annan som
uppfyller de behorighetskrav som foreskrivs for att vara
raddningsledare. Det &r Raddningstjansten Syd som svarar for
raddningstjanst i omradet dar haveriet intraffade.

1.15.2 R&ddningsinsatsen
Alarmering

Malmé ACC™ ringde upp flygledaren i flygplatskontrollen (TWR*?)
vid Sturups flygplats och meddelade att flygplanet hade fatt
motorbortfall pa en motor. Fran TWR utl6stes varningslarm, gron
checklista, kl. 11.19. 1 samband med larmet informerades flygplatsens
raddningstjanst om att ett mindre flygplan med tva motorer hade
motorbortfall pa en motor och vantades landa om fem minuter.

10 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre).
11 ACC (Area Control Centre) - omradeskontroll.
12 TWR (Aerodrome Control Tower). Flygledningstorn.

19 (28)



l’ Statens haverikommission
v Swedish Accident Investigation Authority RL 2014:05

Flygledaren i TWR ringde upp SOS Alarm och begérde ett
trepartssamtal med JRCC pa grund av gron checklista, varningslarm.
Via samtalet kl. 11.20 informerades JRCC och SOS Alarm om k&nda
uppgifter. Ungeféar samtidigt meddelade ACC till TWR att flygplanet
hade gatt ned pa marken da det inte langre visades nagon
radarregistrering fran planet. Informationen om att flygplanet hade
gatt ned nordost om kontrollzonen fordes vidare fran TWR till JRCC
och SOS Alarm, vilka aven erholl koordinater for positionen fran den
sista radarregistreringen. Vid TWR o6vergick man till gul checklista,
haveri eller formodat haveri — okénd haveriplats.

Fran SOS Alarm paborjades larmning av den kommunala
raddningstjansten kl. 11.19 och en foérsta ambulans larmades minuten
senare. Med héansyn till uppgifterna om att flygplanet gatt ned pa
marken utanfor flygplatsen utdkades larmningen med ytterligare
resurser. Totalt blev darmed fyra brandstationer och fyra ambulanser
larmade. SOS Alarm informerade dven polisen, som skickade enheter
till angiven plats efter direktiv fran JRCC.

Malmé ACC anropade kl. 11.22 Kustbevakningsflygets flygplan KBV
502 som just hade passerat forbi Malmo. Efter forfragan om att hjalpa
till och soka efter flygplanet flog besattningen pa KBV 502 direkt mot
positionen for de koordinater som angavs. Malmé ACC informerade
aven JRCC om det engagerade flygplanet fran Kustbevakningsflyget.

Fran JRCC larmades kl. 11.23 en raddningshelikopter (SAR™-
helikopter) fran basen i Ronneby.

Raddningsinsatsen

Nér KBV 502 hade passerat strax nordost om Sturups flygplats erhélls
utslag frdn ELT**-signaler. Béringen stamde i stort 6verens med
riktningen till den radarposition som erhallits tidigare. KBV 502
upptéckte det havererade flygplanet kl. 11.31, ca 11 minuter efter den
sista radarregistreringen av flygplanet. Den exakta positionen for
haveriplatsen lamnades fran KBV 502 till JRCC med uppgift om att
det inte var ndgon brand i flygplansvraket. Positionen gjordes
omgaende kand aven for TWR och SOS Alarm.

KBV 502 lag kvar over haveriplatsen och hjalpte till med
vagvisningen for de forsta enheterna fran raddningstjansten och
ambulansorganisationen. Problem uppstod med kommunikationen da
besattningen i KBV 502 saknade tillgang till talgruppen
NAT SAR™31 i det nationella kommunikationssystemet for
samverkan och ledning (Rakel*®) och darfor inte kunde tala direkt med
personalen i fordonen pa marken. Det I6stes genom att besattningen i

¥ SAR (Search And Rescue) -efterforskning och raddning.
% ELT (Emergency Locator Transmitter) - nédsandare.

5 NAT SAR - (Nationell Search and Rescue.)

16 Rakel - Radiokommunikation for effektiv ledning.
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KBV 502 informerade JRCC, som stod i forbindelse med
raddningstjanstens inre befal, som befann sig intill SOS-operatéren i
SOS-centralen, som i sin tur hade kontakt med raddningsenheterna via
Rakel och talgruppen RAPS®" 28.

Mojligheten for SOS Alarm att gruppkombinera en befintlig talgrupp
som fanns ombord i KBV 502 med RAPS 28 anvéndes inte. Om den
mojligheten hade anvants hade beséttningen ombord i KBV 502
kunnat tala direkt med de kommunala raddningsenheterna pa marken.

Fran JRCC gick raddningsledaren in via NAT SAR 31, som
kombinerats med RAPS 28 och tydliggjorde omstandigheterna, varvid
det blev klart for personalen i raddningstjanstens forsta enhet att det
var det havererade flygplanet som de vid tillfallet sdg langt ut pa
angen. Raddningstjanst och ambulans var framme vid haveriplatsen ca
kl. 11.49, vilket &r ungefar 29 minuter efter att radarregistreringen av
flygplanet upphorde. Personalen som kom fram till haveriplatsen
konstaterade att foraren hade omkommit.

Flygraddningstjansten avslutades av raddningsledaren vid JRCC efter
att raddningsenheterna kommit fram till olycksplatsen.

Det uppstod osakerhet om uppgifterna i fardplanen om att féraren
skulle ha varit ensam i flygplanet verkligen var riktiga. Darfor
genomfordes eftersok i omradet runt haveriplatsen med hjalp av
polishund utan att nagon ytterligare person patraffades.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Motorundersdkning

Nar det stod klart att bade propellern och avgasrérsanalysen visade
tecken pa att hoger motor givit effekt i samband med nedslaget
beslutade SHK att inte gora en detaljerad undersékning av denna.

Vanster motor undersoktes innan den demonterades fran vraket av
SHK:s personal. Cylindrarna tathetsprovades och téndnings-
instéllningen kontrollerades. Tandinstéllningen var korrekt. Cylinder
nummer 2 visade ett lackage som lag éver det normala. Dock fanns
ingen praktisk mojlighet att starta motorn och dérefter gora ett fornyat
prov.

Dérefter demonterades vanster motor for transport till en auktoriserad
motorverkstad for vidare undersokning.

Under medverkan av SHK:s personal utfordes en fullstdndig
demontering av motorn dar sarskild uppmarksamhet lades vid tathet i
cylindrarna, funktion av mekanisk brénslepump, téandstiften och
propellerregulator. Samtliga undersokta omraden och delar var i gott
skick och inga Gvriga brister upptécktes.

" RAPS - Raddningstjanst, Ambulans, Polis och SOS.
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1.16.2 Propellerunderékning

Vanster propeller transporterades till en auktoriserad propellerverkstad
for detaljerad undersokning avseende skador och funktion.
Propellerbladen stod i position for normal drift. Det ena bladet var fritt
fran skador och det andra var bojt men fritt fran rotationsskador.

Propelleromstéliningsmekanismen hade omfattande skador vilket
medforde att nagon bedémning av dess funktion fore olyckan inte var
mojlig.

Hoger propeller visade omfattande skador fran rotation vid
markkontakten.

1.16.3 Avgasrorsanalys

Tva utloppsror, ett fran vardera motorn, undersoktes med avsikt att
faststdlla om deformeringen av réren skedde i en temperatur Gver eller
under materialets rekristallisationstemperatur.

Utloppsroren ar tillverkade av ett austenitiskt rostfritt stal vars
rekristallisationstemperatur ar 600-800°C.

Genom undersokningar av, vid olyckan, deformerade omraden
konstaterades att bada réren med storsta sannolikhet hade bockats i ett
tillstand 6ver rekristallisationstemperaturen.

1.16.4 Undersokning av branslesystem

Branslesystemet undersoktes genom att blasa latt vid tankarnas
fingerfilter. Luft och kvarvarande bransle kunde floda utan motstand
fran bagge tankarna.

1.16.5 Referensflygning

For att verifiera flygplanstypens prestanda och for att spela in ett
referensunderlag for ljudanalysen utférde SHK en referensflygning.
Flygningen féretogs med ett flygplan av samma typ och utférdes till
viss del i samma luftrum.

Det som undersoktes var bl.a. flygplanstypens egenskaper under
simulerade motorbortfall, pa bade en och tva motorer. Av intresse var
aven att se hur flygplanet flog da sidrodret anvandes kontra inte
anvéandes under ett motorbortfall.

Den hojd- och fartforlust som SE-MBO, enligt radarsparet, hade
mellan 2 100 och 1 300 fot kunde ndra nog identiskt reproduceras
genom att bagge motorerna drogs ned till tomgang. Vid detta prov
korrigerades farterna fran radarsparet med de av SMHI angivna
hojdvindarna. SE-MBO hade ungefar 20 knopsmotvind varfor detta
varde adderats till farterna fran radarsparet. Vid referensflygningen
minskades saledes farten fran 140 knop till 115 knop.
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Vidare kunde det konstateras att flygplanet kunde hallas i planflykt
med en motor pa tomgang och en med full effekt dven om
girmomentet inte kompenserades med sidoroder.

Med béagge motorerna avdragna till tomgang och med 87 knops fart
blev sjunkhastigheten 1 000 fot/min.

Under flygningen genomfdrdes &ven ett antal radiosandningar, vid
olika motorvarvtal, till samma mottagare och med inspelnings-
utrustning som anvéndes under olycksflygningen.

1.16.6 Ljudanalys

En analys av sandningarna fran flygplanet har utforts. Vid sandning
kl. 09.17.40 kunde ett motorljud med varvtalet 2 430 rpm och ett
motorljud med sjunkande varvtal fran 2 020 rpm till 1 890 rpm
identifieras. Vid de efterfoljande sdndningarna kunde ett motorljud
med ett varvtal pa ungefar 2 430 rpm identifieras.

1.17  Operatdrens organisation och ledning
Inte aktuellt.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Vidtagna atgarder

Kustbevakningsflyget har efter handelsen forsett sina flygplan och
utrustningar for kommunikation via Rakel med samtliga talgrupper for
sjo- och flygraddning.

1.18.2 Forgasaris

Forgasaris kan bildas vid temperaturer mellan — 8 grader och + 30
grader. Detta sarskilt om luften har en hdg relativ fuktighet.

Tva olika mekanismer bidrar till isbildningen. I férgasaren finns, efter
luftspjallet, en fortrangning som astadkommer en hastighetsokning
och dérmed trycksénkning, av den inkommande luften, for att suga in
bransle. Trycksankningen medfor att forangningen av det i luften
bundna vattnet underléttas och att en minskning av temperaturen sker.
Vidare kréavs det energi for att foranga branslet. Denna energi erhalls
genom att den omgivande luften kyls ned. Eftersom kall luft inte kan
binda lika mycket vatten som varmare luft kommer vatten att utldsas
om den inkommande luften har en hog relativ fuktighet. Detta utldsta
vatten kan da frysa fast i forgasarens luftkanal och succesivt byggas
upp sa att luftkanalen helt eller delvis blockeras.

Nér forgasaris borjar bildas hander till en borjan inte mycket som kan
upptackas eftersom forhallandet pa en strypnings diameter och
luftflodet inte &r linjart. N&r isproppen blivit stdrre kommer det att
markas genom att ingastrycket minskar trots konstant gasreglagesléage.
Vid ytterligare isuppbyggnad kommer motorn att borja ga nagot
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ojamnt bl.a. darfor att bransle-luft blandningen kommer att stéras och
bli for rik. Pa motorer som de aktuella, som har en
propellervarvtalsregulator, kommer inte varvtalet att paverkas forran
motorn tappat nastan all effekt.

+3
|| SVAR isbildning vid alla effekter. »
MATTLIG isbildning vid marscheffekt, +21
SVAR isbildning vid tomgéng.
— o ™
|| SVAR isbildning vid tomging. / / iR
LATT isbildning vid effekt // o i
mellan marscheffekt och /
tomgang. > 1
7
12
18
427 -l 44 #10 +16 21 +27 432 +38 +43
r

+20
YTTERLUFTTEMPERATUR °C
Figur 7. Diagram over forgasaris samt en forgasare. Det vita strecket visar temperaturomradet
déar flygningen skedde. Kaélla: Transportstyrelsen.

1.18.3 Erfarenheter av flygplanstypen

En operator med stor erfarenhet av flygplanstypen har uppgivit att
typen ar mycket okénslig for forgasarisbildning och att denna aldrig
rakat ut for detta. Skélet uppges vara forgasarnas placering. Se 1.6.2.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder

Vid referensflygningen anvandes en GPS-logger som &r avsedd for att
registrera segelflygprestationer. Loggern registrerar GPS-position och
tryckhojd med en  meters noggrannhet  varje  sekund.
Hojdregistreringen sker med en inbyggd trycksond och ar kalibrerad
med samma standard som anvands for flyginstrument.

2. ANALYS

2.1 Motorstorningen
De tekniska undersokningarna har inte pavisat nagot som tyder pa
nagon felfunktion pa flygplanet som kan forklara olyckan.

Nedan foljer en analys av de spar av motorstorningar som kommit
fram.

Flygplanet sjonk igenom klarerad hojd fran 2 100 fot till 1 300 fot
med en fartférlust av 35 knop. Genom referensflygningen ar det
klarlagt att ingen motoreffekt kan ha tillférts under denna hojdforlust.
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Att foraren medvetet skulle ha dragit ner motorerna till tomgang och
sjunka igenom klarerad hojd far anses vara osannolikt.

Vid radiosandningen, pa 1 300 fot, kan ett motorvarvtal pa 2 430 rpm
och ett sjunkande fran 2 020 rpm till 1 890 rpm identifieras. Detta i
kombination med att hojden da kunde hallas en kort tid tyder pa att
atminstone en motor aterfatt viss effekt.

Under den sista delen av flygningen, fran 1 300 fot till marken, sjonk
flygplanet med en i stort sett konstant sjunkhastighet av 350 fot/min.
For att detta skulle kunna vara mojligt maste atminstone en motor ha
gett viss effekt, men inte full effekt. Referensflygningen visade att
flygplanet haller héjden med en motor, med den andra pa tomgang,
aven om det flygs utan att kompensera med sidoroder pa ett korrekt
satt. Vidare visade referensflygningen att flygplanet, med béagge
motorerna avdragna, vid 87 knop sjunker med 1 000 fot/min.

Avgasrorsanalysen visar att bdgge motorerna varit varma en kort tid
fore nedslaget.

Propellrarna visar tecken pa att hoger motor gett effekt och att vanster
motor inte gett effekt.

Ovanstaende spar visar att motorstorningarna sannolikt drabbat bagge
motorerna och varit av ett intermittent slag.

De lufttemperaturer och daggpunkter som radde pa det aktuella
hojdintervallet medfér risk for svar forgasarisbildning vid alla
effektlagen. Hur mycket luften varmdes av cylindrarna innan den ségs
in i forgasaren beror pa flera parametrar, exempelvis effektuttag,
flygfart och ytterluftens temperatur. Detta gor det svart att vardera om
is bildades vid de aktuella férhallandena.

2.2 Nedslaget

Vraket och olyckplatsen visade att nedslaget skett under girrotation at
vanster med flygplanets langdaxel parallell med marken och utan
annan rorelse i horisontalplanet.

Flygplanets nos, propellerspinnrarna och vingframkanterna var i stort
sett oskadade forutom en kraftig skada pa héger vingspets framkant.

Att inga nedslagspar finns utanfér en cirkel som omsluter
vingspetsarna tyder pa att nedslaget varit helt vertikalt utan horisontell
rorelse.

Bakkroppen &r bruten pa tva stallen at hoger utan att det finns nagon
yttre paverkan pa stjartpartiet. Detta tyder pa att hoger vingspets slagit
i forst och bromsat rotationen sa att bakkroppen brustit p.g.a.
troghetskrafterna som uppstatt nar rotationen plotsligt upphort.
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2.3 Handelseforloppet

Det saknas tillrackliga fakta for att kunna faststélla handelseforloppet i
detalj. Det enda som med sakerhet kan faststallas &r att det intraffade
nagon form av motorstorningar och att flygplanet inte kunde halla
hojden, stallade och slog ned i en spinnliknande rorelse.

Nedanstaende scenario ar ett tankbart handelseférlopp som inryms
inom det tillgdngliga faktaunderlaget. Det kan dock inte uteslutas att
det skett pa ndgot annat sétt.

Innan inflygningen mot Malmo paborjades befann sig flygplanet pa
3 000 fot dar temperaturen var + 3 grader och daggpunkten +3 grader.
Detta innebar att det forelag risk for svar forgasarishildning.

Foraren hade en ringa aktuell erfarenhet av att flyga med
forgasarforsedda flygplan och flygplansmodellen anses vara okénslig
for forgasaris. Dessa tva faktorer var for sig eller i kombination kan ha
lett till att forgasarférvarmningen inte kom att anvandas nar
nedstigningen paborjades och motoreffekten eventuellt reducerades.

Om motorstorningarna intréaffade strax innan flygplanet sjonk ned till
den klarerade hojden kan det forklara varfor den passerades. Foraren
var da sannolikt upptagen med att forsoka l6sa motorproblemen.

Fran 2 100 fot till 1 300 fot tillfordes ingen motoreffekt. Det kan nog
uteslutas att detta skedde avsiktligt. En tankbar mdjlighet ar att
motorerna bdrjade ga orent och att foéraren da kopplade in
forgasarforvarmningarna, vilket ledde till att bréansle-luftblandningen
blev sa rik att det i kombination med forgasarishildningen orsakade en
stor effektforlust.

Pa 1 300 fot aterficks viss motoreffekt och flygplanet steg nagot for att
ater borja sjunka. Vid radiosandningen pa 1300 fot kan ett
motorvarvtal pa 2 430 rpm och ett sjunkande fran 2 020 rpm till 1 890
rpm identifieras. Detta tyder pa att bagge motorerna aterfatt effekt och
att sedan en motor ater fatt storningar.

Vid den aterstaende delen av flygningen har flygplanet sjunkit relativt
konstant med 350 fot/minut. Det tyder pa att viss effekt funnits
eftersom referensflygningen visar att flygplanstypen sjunker med
ungefar 1 000 fot/minut med bada motorerna avdragna.

Radardata visar att flygfarten var 1ag i flygningens slutfas.
Avgasrorsanalysen visar att bdgge motorerna var varma vid nedslaget
samtidigt som den vénstra propellern inte visar tecken av att ha gett
effekt vid nedslaget. Sammantaget kan detta tyda pa att vanster motor
pa lag hojd och i lag fart har gett effekt under en tid for att sedan
stanna. Om vanster motor plotsligt stannade medan hdger gav effekt
uppstod en gir at vénster. Detta, i kombination med lag fart och
darmed stor anfallsvinkel, resulterade i en vikning 6ver vanster vinge i
en spinnliknande rorelse.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)

)

d)
€)
f)
g)

h)

i)

Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

Luftfartyget hade luftvirdighetsbevis med gillande
granskningsbevis.

De meteorologiska forutsattningarna medforde svér risk for
forgasarisbildning,

Intermittenta motorstérningar har forekommit pa biagge motorerna.
Tillrdcklig effekt for planflykt fanns inte i flygningens slutskede.
Alarmering utfordes omgaende frén flygtrafikledningstjénsten.
Haveriplatsen lokaliserades av Kustbevakningsflyget ca 11
minuter efter den sista radarregistreringen av flygplanet.
Kustbevakningsflygets flygplan KBV 502 saknade den talgrupp
som JRCC angav for kommunikation i Rakel.
Flygriaddningstjinsten genomfordes effektivt utan tidsfordrojning.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av intermittenta motorstdrningar, vilka
ledde till att kontrollen dver flygplanet kom att forloras.

Orsakerna till motorstorningarna har inte kunnat faststillas med
sdkerhet.

REKOMMENDATIONER
Inga.

Pa haverikommissionens vignar

Mikael Karanikas

o4

Sakari Havbrandt
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