HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE | SKAGERRAK MED
PIPER CHEROKEE, LN-ATR, DEN 15. JUNI 1993

AVGITT APRIL 1994

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten. Formalet med undersskelsene er a identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten,
enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuella forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-
nens oppgave a avgjere eller fordele skyld og amsvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid bsr unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE | SKAGERRAK MED PIPER
CHEROKEE, LN-ATR, DEN 15. JUNI 1993

Typebetegnelise: PA 28-181
Regigtrering: LN-ATR, S/N 28-799C093
Rier: Oslo Fivklubb, Motorgruppen

Postboks 6, 133C OSLO LUFTHAVN

Bruker: Oslo Fiyklubb
Farteysjef: Mann, 31 ar
Havaristed: Skagerrak, strekningen Kjevik -

halborg, 1 dansk FIR og internasionait

farvann, posisjon 57°39,3'N 008°52,1'E

Havaritidspunkt: 15. juri 1993 k1 1247 lokal tid, som er
UTC + 2 timer

Alle tidsangivelser 1 denne rapport er lokal tid, norsk

gsommertid, hvis ikke annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

HSL ble underrettet om havariet av Havarikommissionen for
Civil Luftfart, Danmark, kl 1345 samme dag. Farteysjefen
hadde etter motorstopp sendt "MAYDAY" med oppglitt posision
SVA VOR/DME (Svensheia) R 133 D 40 NM. Flygeren, som var
alene ombord, wvar reddet av en dansk fiskekutter og noe

senere flegyet med dansk redningshelikopter til Aalborg.
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Havariet skjedde i internasjonalt farvann, og HSL har fore-

tatt underseskelsen.

SAMMENDRAG

LN-ATR var underveis fra Kjevik til Aalborg pd en VFR
reiseplan i posisjon ca 40 NM fra SVA VOR/DME da motoren
ikke lenger ga kraft. Farteysjefen valgte & nedlande pa

havet, 1 narheten av et skip han hadde observert like for.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORLUPET

LN-ATR ble benyttet til en navigasjonstur som var planlagt
til strekningen Fornebu - Kjevik - Aalborg - retur. Fartey-
sjefens hensikt med flygingen var trening og opptjening av
flytid til neste sertifikatfornyelse. Han har 1 sin forkla-
ring til HSL redegjort for detaljer vedrerende flyturen.
Han etterfylte bensin og startet fra Fornebu med fulle
tanker. Det tilsvarer ca 48 US Gallons (181 1) anvendelig
drivstoff, med en aksjonstid pd knapt 6 timer. Farteysjefen
har forklart at han brukte bensin i vekselvis 30 minutter

fra hver tank.

Bakkeoppholdet pd Kjevik varte i ca 10 minutter. Han gikk
ikke ut av flyet og holdt motoren igang under oppholdet.
Avgang, stigning og etablering i marsjheyde 2 500 FT,
forlep normalt. Han fulgte et direkte trekk til Aalborg,
dvs. rett under luftled A8.

I en posisjon tilsvarende SVA VOR/DME (Svensheia) R 133,
DME 40, stoppet motoren plutselig, uten noe forvarsel. I

ettertid mener fartoysjefen at han kan ha hert en 1lvd,



kanskje et svakt smell 1 forbindelse med motorstoppen. Han
sd seg ferst om etter bater 1 nerheten og fikk sye pa et
tankskip som han etablerte glidning mot. Han utferte sa
nedprosedyren for motorstopp, men motoren lot seg ikke
starte. Han kalte deretter MAYDAY, pda frekvensen til Aal-
borg Approach.

Farteysjefen etablerte glidning med 80 KT flygehastighet og
fikk oye pd en fiskeskeyte som 14 nermere enn tankeren. Han
la opp til et menster som ville fere til landing mot vinden
og med fiskeskoyta pd sin venstre side. Full flaps ble satt
da han var sikker pad & na frem til tvers av baten. Senere
anvendte han ogsa sideglidning for ikke & komme for langt.
Han satte ogsd blandingskontrollen til "AV" for om mulig a

fd propelleren til ikke & rotere, uten at det virket.

Nedlandingen ble gjennomfert kontrollert, med en tendens
til at flyet skulle vippe over pad ryggen. Flyet kom til ro
i opprett stilling. Sjeen hadde et noe ubestemmelig belge-
menster. Flygeren gikk ut pd vingen, men matte tilbake i
cockpit igjen for & hente flytevesten og fikk pa seg denne.
Etter ca 4 - 5 minutter sank flyet og han hoppet 1 sjeen.
En boye, sannsynligvis tiiherende et fiskebruk, 14 sa ner
at han etter mindre enn 1 minutt naddde bort til den og
klatret opp pa den. Derfra ble han 8 - 210 minutter etter
havariet, tatt ombord i fiskeskeoyta. Senere ble han hentet

av et dansk redningshelikopter og fieyet til RAalborg.

PERSONSKADE
SKADER BESETNING PASSASJERER ANDRE
OMKOMMET
SKADET
LETT/INGEN 1




SKADE PA LUFTFARTOYET

Flyet ble ikke skadet i1 selve nedlandingen pd& havet, men
sank i lepet av ca 4 minutter pd ca 100 m dyp. Flyet ble
ansett som tapt, men ble senere tatt i en fisketral og

hevet .

ANDRE SKADER

Ingen.

BESETNINGEN

FParteysjefen, mann 31 ar, innehar trafikkflygersertifikat
kl 3 (B) utstedt 19. juni 1985, gyldig tii 31. juli 1993
for en-motors land- og sjefly inntil 5 700 kg. Videre inne-
har han instrumentbevis med samme gyldighetstid. Flytid ved
siste sertifikatfornyelse var 1351 timer totaltid, hvorav

1171 timer som farteysjef, samt 184 timer instrumenttid.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE

SISTE 24 TIMER 1:45 1:45

SISTE 3 DAGER 4:15 4:15

SISTE 30 DAGER 14:00 14:00

SISTE 90 DAGER 18:00 18:00
LUFTFARTGYET

Flyet ble bygget i 1979 av Piper Aircraft Corp. U.S.A.
Betegnelsen er Piper PA-28-181, med fabrikasjonsnummer

28-7990093.



Flyet ble innfert 1 Norges luftfarteyregister 11. september
1990 med registreringsmerke LN-ATR og registreringsbevis
nr. 2475, Luftdyktighetsbevis ble sist utstedt den 20.
august 1992 med gyldighet til 30. september 1993 og med
klassifisering Normal/Standard/CAR 3/Klubb.

Luftfarteyet var utstyrt med en motor av typen Lycoming
0-360-A4M som utvikler 180 hk (134 kW) ved 2 700 RPM.

Ved havariet hadde motoren gatt 1809 timer siden siste
overhaling. Tid mellom overhalinger for denne motortype er
2000 timer. Siste overhaling var utfert ved et verksted 1

U.S.A. 1 1989, for flyet ble hijemfort til Norge.

Propellen var av type Sensenich 76EM8S5-0-62 og var montert
ny 9. Jjuli 1992.

Ved havariet nhadde flyet en total gangtid pd ca 3553 timer.
Siste 100 timers ettersyn var kvittert for ved 3500:50
timer, den 28. mai 1993. Siste 50 timers ettersyn var
kvittert for ved 3550 timer den 14. Juni 1993.

Det wvar ikke kvittert for daglig ettersyn i flyets reise-
dagbok (nr 4) fer avgangen fra Fornebu havaridagen. Far-
toysjefen har 1 sitt heringssvar informert om at han fore-
tok daglig ettersyn feor start fra Fornebu, men at han
unnlot a kvittere det ut fordi han mente forrige dags
ettersyn forsatt var gyi:dig. Dette wvar kvittert for ki
1300. Flygingen matte forventes & strekke seg utover kil
1300 den 15. juni da havariet skjedde kl 21247, pa vei :Zil
Aalborg

Fra NAK Vedlikeholdshandbok, Motorfly, Vedlikeholdsinstruk-
ser, pkt 4.1.1 Daglig ettersyn (av 1. april 1992), si-e-

res:



"Daglig ettersyn utferes daglig for forste flyging 1
henhold til instruks 1 vedlikeholdshandbokens kap.
4.2. og kvitteres for i1 flyets reisedagbok.

Ettersynet utferes av klubbens egne flygere og
instrukterer."

Kap. 4.2 innbefatter sjekkpunkter for dagiig ettersyn.

BSL, 3-2, pkt 6.1.6.2 dekker denne klubb-bestemmelsen idet
den fastslar at daglig ettersyn kan foretas av flygere 3L
klubben nadr dette er godkjent av dennes tekniske leder.

Vedkommende har ogsd ansvar for oppfelging av ordningen.

Ingen av instruksene sier nce om varigheter av daglig

ettersyn, bare at det skal utferes hver dag fer flyging.

Den maksimale tillatte avgangsvekt var 2 550 1lbs. Fartey-
sjefen har opplyst at avgangsvekten fra Fornebu var

2 053 1lbs og at tyngdepunktet wvar 87,9" bak datumlinjen. I
henhold til disse opplysningene var vekt og tyngdepunkt

innenfor tillatte grenser under hele flygingen.

Fer avgangen fra Fornebu havaridager var flyets tanker
fulle. Flygeren har opplyst at han ved avgangen fra
Kristiansand hadde ca 130 liter drivstoff, type Avgas
100 LL ombord.

VERET

Det var pent, delvis skyet ver pa strekningen Kjevik -
Aalborg. Skybase pa Cumulus-skyene var rapportert mellom
3 - 4 000 FT. Det var god sikt under skyene, ingen sikt-
observasjoner lavere enn 10 km. Vinden var nordvestlig,

10 - 15 KT ved havoverflaten, 15 - 20 KT 1 5 000 FT heyde.
Temperatur og duggpunkt ved observasjonene tatt pd Kjevik
var henholdsvis 16°C og 2°C, og pa Alborg 10°C og 9°C.

Verforholdene var ingen faktor 1 havariet
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1.12.2

NAVIGASJONSHJELPEMIDLER

Ikke relevant.

SAMBAND

Farteysjefen opprettet radiosamband med Aalborg innfly-

gingskontroll kort tid etter motoren stoppet.

FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

Ikke relevant.

FLYGEREGISTRATOR

Ikke pabudt, ikke installert.

HAVARISTEDET OG FLYVRAKET

Havaristedet

Havaristedet var 1 Skagerrak i internasjonalt farvann,
innenfor dansk kontrollert luftrom. Retning og avstand fra
Svensheia (SVA VOR/DME) var 133°M/40NM da motoren stoppet.
Havdypet ble av fiskerne som tok opp flygeren, oppgitt tii
ca 100 m.

Flyvraket

Ifolge farteysjefens rapport ble flyet ikke skadet ved

selve ngdlandingen pad sjeen. Den 29. juli ble det funnet 1
en tral, ca 40 NM vest for Hirtshals og tatt opp. Etter &
ha ligget ca 6 uker pd& havbunnen og blitt slept 1 en tral,

var flyet meget skadet da det ble heist ombord i trdleren.



1.12.3

1.14

1.15

Flyet ble tatt 1 land i1 Danmark og inspisert av HSL.
Venstre bensintank hadde vert tilnezrmet full da vraket ble
tatt opp av fiskekutteren. Dette passer med farteysjefens
opplysninger om at han bare hadde fleyet ca 25 - 30 minut-
ter pd denne tanken. Heyre tank var edelagt og feolgelig
tom. Motoren ble demontert og undersekt av HSL ved et
autorisert flyverksted i1 Thisted. De videre undersgkelser
ble konsentrert om motoren og dens komponenter, se pkt

1.16.

MEDISINSKE FORHOLD

Intet unormalt funnet.

BRANN

Det oppsto ikke brann.

OVERLEVELSESMULIGHETER

Farteysjefen kom uskadd fra nedlandingen og oppholdet i
sjeen. Fordi det var sommerlige forhold pa land, hadde han
bare pd seg vanlig lett sommerantrekk med skjorte og lange
bukser. Han var heldig, og ble reddet ombord i1 fiskekutte-
ren 1 lepet av ca 10 minutter etter nedlandingen. Uten
overlevelsesdrakt og et fartey som observerte og foretok
redning nestenr umiddelbart, anser HSL overlevelsesmulig-
hetene som meget smd pga. sterk nedkieling. Fartoysjefen
krysset ogsa Skagerrak 1 lav heyde, 2 500 FT, noe som gir
kort glidedistanse for & kunne na land eller et fartoy
lenger unna. Det er ogsd kort tid for & kunne folge sjekk-
liste og restarte motoren hvis arsaken til motorstoppen

hadde vart av mer kortvarig natur.



1.16.1

1.16.1.

1
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SPESIELLE UNDERSUKELSER

Farteysjefen har 1 sin rapport opplyst at motoren plutselig
stoppet under flyging over havet mellom Kristiansand og
Aalborg 1 Danmark. P& dette tidspunkt skulle det etter
flygerens beregninger ha vert mer enn 100 liter drivstoff
ombord. Flyet sank etter nedlandingen pa havet, men ble
tilfeldig funnet av en fisketraler 6 uker senere. Etter at
det meget gdelagte flyet ble bragt til Danmark, ble moto-
ren, 1 samarbeid med HSL, demontert ved et autorigert fly-

verksted. Demonteringen ga feolgende funn:

Bolten som spenner fast drevet, "Crankshaft gear", til
veivakselen, ble funnet les og styretappen (dowel) som
posisjonerer drevet til veivakselen, var avkuttet i1 over-
gangen mellom drevet og veivakselen. Pa grunn av dette
oppherte kraftoverferingen til bl.a. kamaksel og magneter

med den folge at motoren stoppet (se bilag 1) .

"Crankshaft gear", bolt m/laseskive og den tilgjengelige
del av styretappen ble undersekt ved Luftforsvarets Forsy-
ningskommando (LFK), sentrallaboratoriet, med fwslgende

resultat:

Slitasjemerker pa bolthodet og laseskiven indikerer en re-
lativ bevegelse mellom de to. Likeledes ble det péavist
relativ bevegelse mellom boltstammen og drevets bolthull.

Dette visgser igjen at bolten har vart les.

"Crankshaft gear" viser tydelige tegn pa deformasjon av
anleggsflaten, forarsaket av fretting. Dette skyldes, 1
henhold til rapporten fra LFK, at en tett forbindelse

mellom drevet og veivakselen oppheorte da bolten lesnet.

Styretappens bruddflate ligger 1 plan som danner grense-

snitt mellom drevet og veilvakselen. Da bolten lesnet, har
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styretappen opptatt en utilsiktet belastning, og brudd har
til slutt oppstdtt som en folge av utmatting. Det kan
tydelig registreres initieringspunkt og sprekkvekstretning.
Materialprever viser ingen avvik fra materialspesifika-
sjonen. Bruddet 1 styretappen md anses a vare en sekundar-

effekt av at bolten leosnet.

ANDRE OPPLYSNINGER

Fabrikanten av motoren, Textron Lycoming, har i1 flere ar
kjent til episoder hvor '"crankshaft gear" nar _esnet og
forarsaket motorstopp. Dette har fordrsaket at fabrikanten
har utgitt Service Bulletins Nr. 475, 475A og 475B, forste
gang 1 1986. I disgse dokumentene vektlegges sariig korrext
fremgangsmdte for reparasjon av veivakselens innfestnings-
omrade til drevet, samt korrekt montering av drevet til

velvakselen.

ANALYSE

FLYGINGEN

Farteysjefen var ute pa en privat treningsstur, bl.a. for a
oppnd flytid til neste sertifikatfornyelse. Han valgte &
krysse Skagerrak i 2 500 FT heyde. Strekningen er ca 85 NM
(157 km) over dpent hav, uten annen nedlandingsmulighet =nn
pd sjeen, som antas & ha en temperatur av ca 15°C pad denne
tiden av a&ret. Selv om det er naturlig & fly under den
forutsetning at en motor ikke skal svikte, er det et aner-
kjent prinsipp ved flyging med en-motorsfly til enhver tid
a ha best mulige nedlandingsmuligheter ved en eventuell
motorsvikt. Fra 2 500 FT har man 1 beste fall 2% - 3 minut-
ter pa seg til bade & forseke & restarte motoren og eventu-
elt bestemme seg for hvor og hvordan en nedlanding skadl

utferes. Valg av antrekk og ogsd av flvheyde indikerer at
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farteysjefen mad ha ansett en nedlanding som sa lite sann-
synlig at han i praksis ma ha sett bort fra denne mulighe-
ten, som likevel inntraff. Hensikten med flygingen var
selve turen og opptjening av flytid £il sertifikatforny-

else.

TEKNISKE FORHOLD

Drevet "Crankshaft gear”, som ble funnet med leos forbin-
delse ti1l veilvakselen, er montert bakerst pd denne. Drevet
posisjoneres 1 utfregingen pd veivakselen ved hjelp av en
styretapp, "dowel'", som er presset inn 1 veivakselen. Den
delen av styretappen som stikker utenfor veivakselen, pas-
ser med et hull i drevet. Veivakselens og drevets kontakt-
flater md vere plane, terre og uten skader av enhver art
for montering. Drevet spennes fast med en bolt og ladses ved
hjelp av en léseskive (se bilag 1). Det er friksjonen og
spennkraften mellom drevet og veivakselen som overfoerer
kraften til drevet; styretappens hensikt er & gi drevet
korrekt posisjon 1 forhold til veivakselen, ikke oppta

krefter.

Ved de eksempler pa fei. av denne type som HSL kjenner til,
er drevet blitt funnet med losnet festebolt og avbrukket
styretapp. Det har da vert mulig a sxru bolten ut med
fingrene, uten at lasingen har hatt noen effekt. I det
foreliggende tilfellet har merker pé& léseskiven vist at
bolten har beveget seg 1 forhold til laseskiven. Da til-
trekningsmomentet pd bolten oppherte, er det blitt en
klaring mellom drevets og veivakselens kontaktflater og det
har oppstatt en skjxrebelastning direkte pad styretappen,
noe den ikke er konstruert for & téle. Etter en periode har
det oppstatt utmatting av styretappen med folge av at tap-
pen til slutt er gatt av. Styretappen har i tiden etter at
bolten lesnet, vaert det eneste mekaniske element som over-

forer kreftene fra veivakselen til drevet og videre til



kamaksel og magneter. Dette betyr at motoren vil stoppe i

samme o@yeblikk som det oppstar brudd 1 tappen.

En feil av denne type kan altsd f& katastrofale folger, noe
som bl.a. den svenske havarikommisjonen (SHK) har fastslatt
i en rapport fra 1988 angdende en ulykke med et helikopter
hvor 2 personer omkom. SHK mener at ulykken skyldes at

motoren (av samme type) stoppet av samme arsak som er rede-

gjort for ovenfor.

Ved den ulykken 1 Sverige som er vist til ovenfor, ble de:
foretatt en omfattende undersokelse av motoren hos fabri-
kanten. Konklusjonen av fabrikantens undersegkelse var at
fabrikken pasto at motoren hadde gatt helt til helikopteret
traff bakken, og at bruddet av styretappen skyldtes krefter
ved selve havariet. Med andre ord var fabrikken ikke enig

med SHK om Adrsaken til denne ulykken.

HSL har vert 1 kontakt med fabrikken angdende havariet som
denne rapporten omhandler. I dette tilfellet mener fabrik-
ken at den utmatting og det restbrudd som kan pavises pa
styretappen, kan ha blitt initiert enten ved feil som ble
gjort ved siste overhaling (f.eks. manglende tiltrekninrgs-
moment pa bolten), eller ved ytre padvirkninger (f.eks.
"propeller strike'). HSL kjenner ikke til at motoren har

vert utsatt for unormale krefter.

Ved de tiifeller av motorfeil som HSL kjenner til og som er
forarsaket av at "crankshaft gear" lesner, synes det som cm
fabrikken er av den oppfatning at feilen ikke skyldes kon-
struksjonsmessige forhold. Fabrikken har imidlertid utgitt
flere informasjoner om temaet, f.eks. Service Bulletins Nr
475, 475A og 475B. Disse informasjonene, som bl.a. anviser
modifikasjoner av drevet, vektlegger at de anvisninger som
er gitt om reparasjoner av velvakselen og montering av
"crankshaft gear", strengt mad felges. De siste to utgaver

av Service Bulletins Nr. 475, henholdsvis utgave A og B, er
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forevrig utgitt etter tidspunktet for siste overhaling av
den omhandlede motor. I tillegg til & innskjerpe tidligere
monteringsanvisninger, gir de siste utgavene ogsa nye an-
visninger. HSL vil bemerke at de anviste reparasjonsme-
toder, bl.a. plettering, varmebehandling og sliping av
veivakselen, setter heye krav til kompetanse for slikt
arbeide. Videre mener HSL ogsa at konstruksionen setter
krav til stor fagmessig innsikt og utferelse 1 relasion til

fabrikkens monteringsanvisninger.

Motoren det dreier seg om 1 dette tilfelle, hadde gatt ca
1800 timer (av totalt tiliatte 2000 timer) etter overha-
ling. Det er umulig & fastsla hvilket timetall motoren
hadde da bolten som spenner fast drevet, lesnet. Det kan
heller ikke med sikkerhet sies noe om hva som er grunnen
til at bolten leosnet. Fabrikken oppgir flere mulige arsa-
ker, alle med bakgrunn i feil ved montering eller ytre
pavirkninger. Uansett hva som matte ha vart drsaken 1 dette
tilfellet, mener HSL at konstruksjonen i seg selv ikke gir
nok sikkerhet mot at "crankshaft gear" kan lesne uten at
det nedvendigvis har vert begatt feil ved montering eliler
gjennom ytre pavirkning. Da en feil med "crankshaft gear",
fordrsaket av at bolten lesner, kan f£& de mest dramatiske
felger, er HSL av den oppfatning at det er all grunn tii &

se nermere pa selve konstruksjonen.

I henhold til flyets vedlikeholdssystem, skal det utfores
daglig ettersyn fer dagens forste fiyging. Ettersynet sxal
dokumenteres 1 flyets reisedagbok. Reisedagboken til LN-ATR
ble funnet da flyet ble hevet, og 1 denne var det Lkke
kvittert for daglig ettersyn fer avgang fra Fornebu. Far-
teoysjefens forklaring pd dette tyder pa at han ikke har
vaxrt godt nok kjent med vedlikeholdsbestemmelsene. Dette

betraktes av HSL som ikke akseptabelt.
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KONKLUSJON
a. Farteysjefen innehadde gyldig sertifikat.
b Daglig ettersyn var ikke kvittert for 1 flyets reise-

dagbok fer flygingen havaridagen.

c. Motoren hadde ca 200 timer igjen til neste overhaling.

d. Motoren ble funnet med lesnet forbindelse mellom veiv-
akselen og "crankshaft gear". (Arsaksfaktor)

e. Konstruksjonen setter hoye krav til kompetanse og

fagmessighet ndar det gjelder montering av drevet
"crankshaft gear" og til reparasjon av innfestningsom-

radet pa veivakselen.

f. Forseket 04 4 krysse Skagerrak foregikk i1 2 500 FT
flyvheyde.

TILRADNINGER

LV bor vurdere konstruksjonen ved sammenkobling veivaksel/
"crankshaft gear" med tanke pd en mulig anbefaling av en

konstruksjonsendring overfor fabrikken.

Flyklubbene ber innskjerpe reglene for daglig ettersyn

overfor sine medlemmer.

BILAG
Nr. 1 Skisse av "crankshaft gear" mot veivaksel.
Nr. 2 Aktuelle forkortelser

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
Fornebu, den 11. april 1994



NOTE: IN SOME ENGINES

A TANG WILL BE FOUND
INSTEAD OF A SLOT AT

THIS LOCATION 1T SHOULD
3E FREE FROM NICKS AND
DENTS j\\

— ATTACHING BOLT.
OO NOT REUSE

— LOCKPLATE
DO NOT REUSE

— GEAR CHECK SLOT AND
TEETH FOR CONDITION.
CHECK DOWEL HOLE AND
PILOT FLANGE FOR SIZE
[SEE TEXT). MODIFY TO
PROVIDE SCALLOPS (SEE
FIGURE 6}

AFTER GEAR IS ASSEMBLED,
ATTEMPT TO INSERT A 001

INCH FEELER GAGE BETWEEN
GEAR AND CRANKSHAFT AT
EACH SCALLOP. (SEE TEXT.) —ne"

- CRANKSHAFT: CHECK
CONDITION OF THREADS
BY SCREWING IN ATTACH-
NG BOLT [SEE TEXT).
CHECK CONDITION AND

DIAMETERS OF DOWEL

PILOT, DIAMETER AND

FACE

BE SURE MATING ——
SURFACE OF GEAR
AND CRANKSHAFT
COUNTERBORE ARE
CLEAN. GEAR MUST
SEAT FIRMLY IN
COUNTERBORE DUR-
ING ASSEMBLY

(SEE TEXT)

Figure 6. Rear End View of Crankshaft Showing
Associated Parts



BILAG

AKTUELLE FORKORTELSER

APP
DME
FIR
FL

FT

HPA
IFR
KT

LFK
LTT
NDB

ONH
S/N
TAS
TWR
UTC
VFR
VHF

VOR

Approach control office

" Distance Measuring Equipment

Flight Information Region

Flight Level

Fot

Hectopascal

Instrument Flight Rules

Knots - knop - mdl for hastighet
Luftforsvarets forsyningskommando
Lufttrafikktjenesten

Non Directional Beacon

Nautical Miles

Altimeter subscale setting

Serial Number - fabrikasjonsnummer
True Air Speed

Aerodrome Control Tower
Co-ordinated Universal Time
Visual Flight Rules

Very High Frequency

Visual Meteorological Conditions

Vhf Omnidirectional radio Range



