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Haverirapport avseende flygplanet SE-VKO söder om Optands flygplats ESNM, 
2008-07-19

Händelsetyp

Haveri i samband med nödlandning efter motorstopp i luften.

Flygplanstyp
Ultralätt flygplan av typ Avid Flyer Aerobat tillverkningsnummer 736-776, tillverkad 1991, gångtid 218 timmar.
Flygplansstatus

Flygplanet var luftvärdigt och senaste årsbesiktning utfördes 2008-06-12. Vid besiktningen noterades inga anmärkningar. Efter besiktningen har motorn monterats ur efter att en bricka förlorats ner i motorutrymmet. Brickan återfanns vid motorns svänghjul varefter motorn åter monterats in i flygplanet. Ingen noterad flygning har skett efter detta förrän den vid haveritillfället 2008-07-19.

Besättning
Xx , 63 år, hemmahörande i xxxxx Östersund i Jämtlands län. Innehavare av certifikat för Ultralätta flygplan UL xxxxx, certifikatet var giltigt vid haveritillfället. Total flygtid ca 582 timmar och ca 1610 landningar. Föraren var influgen på flygplanstypen 2007-07-24 vid totalflygtid 561 timmar. Flygtid senaste 90 dagar: 0. 
Föraren var ensam ombord
Haveriplats
Bredvid asfalterad väg ca 1 200 m från bantröskeln på bana 36 vid ESNM. Läge 63,06,7 grader N 14,48,6 grader Ö vid en elevation av 1268 fot över havet.
Väder
Vid haveritillfället rådde bra flygväder men någon TAF var inte utfärdad för området. Enligt uppgifter från Sundsvall kontroll var vädret enligt följande. Sikt > 20 km. Molnbas över 2 000 fot. Vind ca 180 grader 3-4 kt. Temperatur 13 grader, daggpunkt 6 grader. QNH 1009 hPa.
Tidpunkt för haveriet
Tidpunkten för haveriet är okänd men föraren har i fickanteckningsbok noterat att han startade 07.30 lokal tid. Larmet inkom till larmcentralen i Östersund 10.25 lokal tid. En person passerade platsen för haveriet på cykel kl 09.55 men noterade då inget flygplan. Mannen som upptäckte flygplansvraket kom till platsen ca 10.15. Haveriet bör alltså ha skett någon gång mellan 09.55 och 10.15. Detta antagande grundar sig dock enbart på vittnesuppgiften om att flygplanet inte fanns på platsen kl 09.55.
Händelseförlopp
Föraren startade enligt egen anteckning kl 07.30 lokal tid på en flygning som kan anses vara kontrollflygning efter reparation. 
Det är oklart hur många flygningar med mellanliggande landningar som skedde fram till haveriet, men med kännedom om förarens normala beteende har inte flygplanet varit i luften hela tiden från 07.30 fram till den förmodade tiden för haveriet vid 09.55 – 10.15. Snarare kan man anta att föraren gjort flera kortare flygningar inom landningsvarvet genom att avsikten säkert varit att kontrollera flygplanet efter reparation. En person som själv är pilot har suttit på altanen till ÖFK klubbstuga från ca 09.40 fram till det han hörde räddningsfordonen och han hävdar bestämt att inget flygplan startat eller landat under denna period. Det kan med ledning av detta antas att flygplanet kommit in söderifrån mot flygplatsen på lång final mot bana 36 alternativt stråk 36.
Under inflygningen mot flygplatsen, eller något tidigare, har flygplanet drabbats av tekniska störningar. Dessa störningar kan ha bestått i onormalt motorljud och förlust av dragkraft. Motorn har slutligen stoppat och föraren har tvingats till ett nödlandningsförfarande. Nödlandningen har ansatts mot en lokal asfaltsväg som är i förlängningen av bana 36. Under inflygningen mot vägen har vänster vinge träffat två grantoppar vilka brutits av ca två meter från topparna. Brottet på granarna är ca 14 meter över marken. Färdvinkeln mot marken har blivit brant efter kontakten med granarna och de första skrapmärkena finns på en asfaltsplan ca 30 meter efter denna kontakt. Flygplanet har därefter fortsatt ca 20 meter ner över ett dike och stoppat mot ett träd. 
Kontakten med marken har varit hård, båda landningsställen var helt avbrutna, vingstöttorna hade knäckts och förarkabinen var intryckt i höjdled till ca 2/3 av sin ursprungliga höjd. Föraren klämdes fast men var vid upptäckten och under räddningsarbetet vid medvetande och kontaktbar. Inget radioanrop har förekommit från föraren (Frösö CTR stängd och ingen bemanning vid flygradion på ÖFK). Ingen PLB har återfunnits i- eller i närheten av vraket och ingen ELT var installerad i flygplanet.
Förarens hälsotillstånd
Enligt uppgifter från universitetssjukhuset i Umeå var föraren svårt skadad och sövdes för vidare behandling. Föraren har numera skrivits ut från universitetssjukhuset i Umeå och genomgår för närvarande rehabilitering på sjukhus i Östersund. Föraren lider av svår minnesförlust och minns ingenting av själva olyckan. Det bedöms därför inte meningsfyllt att för utredningens behov invänta eventuella uppgifter från honom.
Teknisk undersökning av flygplansvrak
Teknisk undersökning av flygplanvraket har skett i en hangar på Optands flygplats, följande iakttagelser har skett vid denna undersökning.

· Flygplanet hade bränsle ombord och bränsle fanns i normal nivå i båda flottörernas flottörhus.
· Bränslekranen nere vid golvet till höger om föraren var stängd. Bränslekranen gick inte att öppna igen beroende på deformation av omkringliggande struktur.

· Två propellerblad var kraftigt demolerade medan det tredje, upprättstående, var helt oskadat.

· Motorkåpan var kraftigt sönderslagen och motorfästet hade brustit och deformerats.

· Ingen läckning av bränsle eller kylvätska kunde noteras.

· Vid rundtagning av propellern noterades knäppande ljud från motorns mittparti. Fasthuggning skedde vid vissa lägen när propellern rundtogs.

Motorn togs ur flygplanet varvid följande noterades.

· När oljetilloppsslangen från smörjoljekärlet till slidsmörjningen lossades rann ingen olja ur slangöppningen. Flygplansvraket låg i detta läge helt nere på golvet utan anfallsvinkel (havererat landningsställ). Efter att helt lätt ha blåst i kärlöppningen började olja rinna ur slangen. Oljekärlet var till ca ¾ fylld med smörjolja. Oljetilloppsslangen var dragen i en båge utan jämnt fall från kärl till inlopp. Oljekärlet var placerat på brandskottet med långa oljeslangar och med liten höjdskillnad till oljeinloppet på motorn.
· Efter komplett isärtagning av motorn konstaterades att snäckdrevet för slidmatnings/vattenpumpsaxeln (tillverkat av mässing) var helt söndertrasat. Mässingsbitar och spånor fanns i hela slidväxelutrymmet. Det drivande drevet på vevaxeln var blåanlöpt men i övrigt oskadat.

· Tätningsringarna vid motorns ramlager var i dåligt skick och oljeläckning kunde ses vid svänghjulssidan. De inre tätningsringarna var i bättre skick men vevhustryck kan ha läckt in i slidväxelutrymmet och tryckt undan smörjoljan.

· Inga övriga inre fel kunde noteras.

Slutsatser från teknisk undersökning
· Motorns slidmatnings/vattenpumpsaxel har stoppat till följd av havererat slidmatningsdrev. Varmgång har konstaterats genom att drivande ståldrev var blåanlöpt. Bakomliggande orsak till drevhaveriet kan därför med stor sannolikhet antas vara utebliven smörjning av drevöverföringen.

· Olämplig placering av oljekärl för slidmatning samt långa- och olämpligt dragna oljeslangar.

· Olja rann inte genom eget fall ur tilloppsslangen när den togs bort trots att olja fanns i oljekärlet. Olja rann dock efter att oljekärlet trycksatts mycket lätt. Detta tyder på att en luftficka fanns i tilloppsslangen.

· Slitna tätningsringar in mot det slutna utrymmet för snäckväxeln kan ha inneburit mottryck från inläckande vevhustryck, detta kan ha hindrat smörjoljetillförseln.

· Enligt motorns tekniska journal är slidmatningsdrevet samt tätringar bytta 1992-01-04 vid en gångtid av 33 timmar. Noterbart är att detta drev tidigare blivit skadat vid så låg motorgångtid.

Slutsatser från haveriutredning
Flygplanet SE-VKO samt föraren Xx havererade strax söder om ESNM Optands flygplats vid ett nödlandningsförsök på en lokal asfaltsväg. Orsaken till nödlandningen var att motorn stoppat i luften. Nödlandningen misslyckades genom att vänster vinge träffade två trädtoppar varvid girstörning inträffade och en stor del av flygmaskinens rörelseenergi gick förlorad. Nedslaget blev därför brant och hårt mot den asfalterade markytan. Föraren skadades svårt vid haveriet. 
Orsaken till motorstoppet var havererad slidmatningsväxel till följd av utebliven smörjning. Bakomliggande orsaker till detta har varit följande.

· Olämplig placering av oljekärl för slidmatning samt olämpligt dragna oljeslangar.
· Slitna tätningsringar in mot utrymmet för slidmatningsväxeln.

· Luftfickor i slidmatningens smörjsystem till följd av bristande rutin i samband med återmontering av motor. Detta system och rutiner för dess montering och skötsel finns utgivna av motortillverkaren.

Det kan vidare antas att föraren stängt bränslekranen i luften efter att motorn stoppat. Denna slutsats grundas på att normal bränslemängd fanns i förgasarnas flottörhuskoppar trots att bränslekranen var stängd, samt att bränslekranen inte längre gick att manövrera till följd av att omkringliggande struktur blivit deformerad vid haveriet.

Föraren hade en inköpt PLB som han enligt uppgift från anhöriga hade haft problem med att registrera. Han hade av den anledningen uppenbarligen inte någon PLB ombord. Frösö CTR var vid tillfället stängt och ingen övrig flygaktivitet vid ESNM förekom vid tillfället.
Flygplanet var luftvärdigt. Föraren innehade giltigt certifikat för ultralätta flygplan. Efter vad som framkommit har inte flygningen skett i strid med några gällande bestämmelser.
Rekommendationer
Samtliga flygplansindivider med slidmatade motorer av fabrikat Rotax bör snarast kontrolleras med avseende på slidmatningsväxelns smörjsystem. Smörjsystemets utförande, samt rutiner för dess service och underhåll, finns angivna i fabrikantens anvisningar. Kontrollen bör ske före nästa flygning.

Aspåsnäset 2008-09-10
Robert Krockmar
Anm: KSAK har ersatt vissa personuppgifter i rapporten med xx

