
REDEGØRELSE 
HCLJ510-000564 Havari   
Luftfartøj: Cessna 150 F Registrering: D-EEKO 
Motor: Continental O-200-A Flyvning: Privatflyvning, VFR 
Besætning: 1 – ingen tilskadekomst  Passagerer: 1 – ingen tilskadekomst 
Sted: Lillebælt – Nord for Als Dato og tidspunkt: 31.7.2008 kl. 1600 UTC 

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (HCLJ) fik meddelelse om havariet fra Syd og 
Sønderjyllands Politi d. 31.7.2008 kl. 1640 UTC. 
 
Flyvningens historie 
Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en privatflyvning fra Nordborg Flyveplads, Als, til Hamburg 
for fornyelse af luftdygtighedsbevis. Undervejs var det planlagt at tanke brændstof på Tønder Flyveplads 
(EKTD). 
 
Efter normal klargøring (check af olie m.v.) udførte fartøjschefen (FC) en motorafprøvning uden 
anmærkninger. Herefter blev starten foretaget. Efter ca. 12 minutters flyvning hørte  FC høje bankelyde fra 
motoren. FC observerede, at motorens olietemperatur var stigende, og at olietryk og motoromdrejninger 
var faldende. På det tidspunkt befandt luftfartøjet sig ca. seks Nm vest for Aabenraa. FC besluttede at 
returnere til Nordborg Flyveplads. 
Omkring tre Nm vest for Nordborg Flyveplads faldt motorens omdrejninger yderligere. FC befandt sig på 
det tidspunkt i 1500 ft. i modvind. FC vurderede, at luftfartøjet ikke var i stand til at nå Nordborg 
Flyveplads. I erkendelsen heraf, udså FC et havområde nord for Als, ca. 300 meter fra kysten, til en 
nødlanding. Efter nødlandingen reddede FC og passageren sig ud af luftfartøjet og svømmede ind til 
stranden. En tilkaldt ambulance og en af Flyvevåbnets redningshelikoptere bragte FC og passageren til 
Aabenraa sygehus. 
 
Luftfartøjet blev ødelagt ved havariet og sank på tre meter vand. 
 
Havariet indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC). 



Oplysning om personel 
Fartøjschefen – mand 69 år - var indehaver af et gyldigt Privat Pilot Licence (PPL(A)) med en 
helbredsmæssig godkendelse (klasse 2), der var gyldig indtil d. 19.3.2009. 
 
Oplysninger om luftfartøjet 
Luftfartøjet var et Cessna 150 F, som var fremstillet i 1965 i USA. Luftfartøjet havde ved havariet 
akkumuleret 4803 flyvetimer. 
Luftfartøjet havde et gyldigt luftdygtighedsbevis med en udløbsdato d. 1.8.2008. Luftfartøjets sidste 
flyvning før havaridagen var d. 26.3.2008. 
 
Oplysninger om motoren 
Motoren blev installeret i luftfartøjet d. 26.6.1984, hvor luftfartøjet havde akkumuleret 3623 flyvetimer. 
Havarikommissionen har ikke kunnet afdække om motoren var ny, eller havde fået et hovedeftersyn på 
installationstidspunktet. 
 
Ifølge motorfabrikantens vedligeholdes krav var intervallet mellem hovedeftersyn 1800 flyvetimer eller 12 
år, hvad der måtte komme først. Af dokumentationen fremgik det, at motoren fik udført et årligt eftersyn 
og motorkørsel, af en lokal flyveklub i Hamburg, i årene 2000, 2003, 2004, 2005 og 2006.  
 
Det fremgik af dokumentationen, at motoren skulle have udført hovedeftersyn, når luftfartøjet havde 
akkumuleret 5423 flyvetimer eller senest d. 1.6.1996. Det var ingen dokumentation for, at motoren havde 
fået et hovedeftersyn i juni 1996 eller på noget tidspunkt herefter. 
 
Den 5. oktober 2007 fik luftfartøjet udført et årligt eftersyn af et tysk JAR 145 værksted. Luftfartøjet 
havde da akkumuleret 4796 timer. I forbindelse med dette årlige eftersyn havde værkstedet overfor ejeren 
(fartøjschefen) anbefalet, at der blev udført et hovedeftersyn på motoren. Værkstedet sendte følgende 
anbefaling til ejeren: 
 
(Oversat af Havarikommissionen, se original dokumentet i bilag A). 
 

”Kære hr. 
 
Deres luftfartøj (Cessna 150F, serie nummer 62773, D-EEKO) skal efter 
fabrikantens anbefaling og vores erfaring have foretaget følgende 
foranstaltning: 
 
Hovedeftersyn af motor Continental O-200A, s/n 69555-8-A (Teledyne 
Continental SIL 98-9A dateret 28.3.2003). 
 
I henhold til §2 LuftBO (tyske drifts regulativer for luftfart) i forbindelse 
med NFL II-70/99, eksemplar til Dem vedlagt, er det nu Deres afgørelse, om 
De som ansvarlig ejer vil lade ovennævnte foranstaltning udføre. 
 



Meddel os venligst Deres beslutning hurtigst mulig og hav forståelse for, at 
vi må bede dem om en kontrasigneret genpart, hvorved De af juridiske 
grunde kvitterer for, at De er blevet informeret om alle følger af ikke at 
udføre denne foranstaltning. 
 
Selvfølgelig står vi til rådighed for yderligere råd. 
 
Underskrevet” 

 
 (Se h.h.v. bilag B og C vedr. Teledyne Continental SIL 98-9A og NFL II-70/99). 
 
Fartøjschefen (ejer af luftfartøjet) havde kontrasigneret ovenstående dokument. Der forelå ingen 
dokumentation for, at ovennævnte anbefaling var blevet efterfulgt. 
 
Ifølge motorfabrikantens vedligeholdelsesforskrifter var stempelringenes maksimum tilladte sidespil 
(toleranceslør) 0,107 mm. 
Toleranceværdien, med ny plejestang og plejestangslejer ved Connection rod bearing on crankpin 
diameter, var af fabrikanten opgivet til at være minimum 0.0005 inch og maksimum  0.003 inch, med en 
service tolerance på maksimum 0.006 inch.  
 
Fra luftfartøjets sidste logbog fremgik det, at luftfartøjet hvert år fra 1997 til 2008 havde henstået 
ubenyttet i perioder fra tre til otte måneder på Nordborg Flyveplads. Der forelå ingen dokumentation for, 
at motoren var blevet konserveret i de perioder. Motorfabrikanten anbefaler, jf. Service Information Letter 
SIL 99-1, at motorer der henstår ubenyttet i over 30 dage bliver konserveret (bilag D). 
 
Pre-ignition 
Pre-ignition forekommer når der er en anden antændelseskilde end tændrørs elektroderne i 
forbrændingskammeret. En skarp genstand kan af forskellige årsager blive rødglødende (hot-spot), 
ligesom carbonaflagringer eller et rødglødende tændrør, som fungerer som et gløderør. Pre-ignition kan 
også opstå som følge af forkert brændstoftype. 
Skaderne på motoren er forskellige fra detonationsskader. Faresignalerne for pre-ignition bemærkes 
sjælden. Der er ingen advarselslyde. Pre-ignition skaber en meget stor varmepåvirkning, som oftest 
betyder øjeblikkelig ødelæggelse af motoren, når denne er under belastning. Resultatet er et hul i stemplet 
og/eller tændrørs elektroder og porcelænet, der er smeltet. Pre-ignition brænder hurtigt hul i stemplet, 
hvorimod detonation ødelægger motoren noget langsommere, men resultatet kan ende med at blive det 
samme. 
 
Detonation 
Detonation forekommer, ved selvantændelse af overskydende gasser fra den egentlige forbrænding, efter 
at tændrøret har afgivet en gnist (eftertænding). Overskydende gasser kan bl.a. forekomme, hvis 
tændingen står forkert og dermed ikke forbrænder alt brændstoffet. Når det sker, opstår der et yderligere 
ukontrolleret ”ekstra” tryk i forbrændingskammeret, og det er dette tryk, som kan give tændingsbanken 



(den lyd der kan høres). Lyden (tændingsbanken) er ikke mekanisk, men er resonansen, som opstår fra 
motoren, når denne bevæger sig som følge af eftertrykket i cylinderen. 
Detonation er ikke øjeblikkelig ødelæggende for motoren. Ved detonation stiger motorens temperatur ofte, 
og som følge heraf skabes en meget stor varmeoverførsel til de omgivende materialer, cylinder, stempel, 
tændrør og til steder, som kan udvikle sig til ”hot-spots” i forbrændingskammeret. 
Et typisk tegn på detonation er, at der sker en varmeoverførsel til stemplet, som udvider sig og bliver 
”ovalt”. Udvidelsen sker, hvor stemplet er tyndest og ikke kan komme af med varmen. Som ofte er det på 
stempelskørtet 90 grader forsat af stempeløjerne (piston boss), hvor stempelskørtet er tyndest/svagest. 
Udvidelsen kan medføre, at stemplet klemmer på cylindervæggen (scuffed piston), og herved stiger 
temperaturen yderligere, og en sneboldeffekt er startet. Stemplets sideskørt (to steder) bliver ødelagt, og 
ofte bliver de øverste stempelring(e) brudt i flere dele som følge af temperaturstigningen. 
Et andet tegn på detonation er, at toppen af stemplet virker sandblæst (renset for carbonaflagringer). 
 
 
Undersøgelse af luftfartøj og motor 
Udover de fundne fejl på motoren har Havarikommissionen ikke fundet fejl eller mangler på luftfartøjet, 
som ikke kunne relateres til havariet. 
  
Motoren blev adskilt i forbindelse med undersøgelsen. Ved adskillelsen blev det konstateret, at tre af 
motorens stempler var ødelagte (bilag E, fig. 1). 
 
På stemplerne nr. 1, 2 og 4 blev flere stempelringe fundet slidte ud over fabrikantens tilladte tolerance på 
maksimum 0,107 mm. En af stempelringenes sidespil blev målt til 0,850 mm. Stempelskørterne 
var revet, 90 grader forsat af stempeløjerne, som var indikation på kontakt med cylindervæggen (scuffed 
piston). Stempel nr. 2 manglede et stykke af stempeltoppen (stempelhoved/pistonhead). Øverste 
stempelring var brudt i flere dele og der var hul gennem stempelskørtet. 
 
Stempel nr. 1, 3 og 4 havde carbonaflagringer på stempeltoppen. Der var ingen carbonaflagringer på 
toppen af stempel nr. 2 (Bilag E, fig. 2). 
      
Nederste stempelring (skrabering) på stempel nr. 4 var fastklemt. Der var indtrykningsmærker fra et 
fremmedlegeme på stemplet. Herudover var der to revner i stemplet. 
 
Stempel nr. 3 var forskellig fra de øvrige tre stempler. Stemplet var belagt med en hårdmetals coating på 
sideskørtet, som indikerede, at stemplet var af nyere dato. Stempel og stempelringene bar ikke præg af 
unormal slitage, og var i markant bedre kondition end de øvrige tre. Der blev ikke forelagt nogen 
dokumentation for denne udskiftning.  
 
I forbindelse med adskillelse af plejestængerne blev der målt op til 0.25 inch spil (slør) mellem plejestang 
til plejestangssølen (Connection rod bearing on crankpin diameter). Fabrikantens toleranceværdier var 
minimum 0.0005 inch til 0.003 inch med en service tolerance på maksimum på 0.006 inch.  
Plejestangslejerne for nr. 2 og 3 plejestang var deformerede med tilstoppede oliekanaler/huller (Bilag E, 
fig. 3).   



 
Magneterne blev monteret den 21.3.1994, hvor luftfartøjet havde akkumuleret 4474 flyvetimer. Intervallet 
mellem eftersyn af magneter var 500 flyvetimer. Ved havariet havde magneterne en gangtid på 329 timer. 
Polernes på magneternes fordelerdæksel var brændte/slidte (Bilag E, fig. 3). 
 
Analyse 
Der kan være to senarier der kan lede til de beskrevne skader på motoren. Det ene scenarie er pre-ignition 
(fortænding), og det andet er detonation, som kan betegnes som after-ignition (eftertænding).  
 
Pre-ignition kan normalt ikke lede til detonation (tændningsbanken), men detonation kan udvikle sig til 
pre-ignition. 
 
Stempelskørterne for stempel nr. 1, 2 og 4 viste tegn på kontakt med cylindervæggene (scuffed pistons). 
Stempel nr. 2 viste tegn på overophedning, manglende smøring og dermed også køling. En af årsagerne til 
den manglende smøring var, at forbrændingen delvist var sket ned langs stempelskørterne på grund af 
slidte stempelringe, hvorved oliefilmen var blevet brændt væk. Overophedningen medførte, at øverste 
stempelring blev brudt flere steder. 
 
En anden årsag til manglende smøring var tilstoppede oliekanaler i plejestangslejerne nr. 2 og 3 (bilag E, 
fig. 3). Olie til stænksmøringen af cylindervæggene kom via krumtappen gennem kanalerne i 
krumtapsølen til plejestangslejerne (smøring af cylindervægge i denne type motor kommer fra modsatte 
cylinders krumtapsøle). Smøring/køling af cylinder nr. 2 var ikke tilstrækkelig, og var derfor en 
medvirkende faktor til overophedning. 
 
Stemplet nr. 2 kunne ikke komme af med den overskydende varme, hvorfor en udvidelse fandt sted. 
Stemplet kom i kontakt med cylindervæggen (scuffed piston). Stempelskørtet blev ødelagt, 90 grader 
forsat af stempeløjerne (piston boss). 
Der var ingen carbonaflagringer på toppen af stemplet i modsætning til de øvrige tre (bilag E, fig. 2). 
 
Plejestangslejerne nr. 2 og 3 var ødelagte. Ødelæggelsen kunne bl.a. være skabt af detonation i 
forbrændingskammeret, som resulterede i et modsat rettet ukontrollabelt tryk fra forbrændingskammeret, 
som via stemplet og plejestangen forplantede sig gennem lejerne til krumtappen. Forurenet og gammel olie 
kan også have medvirket til nedbrydning af lejerne og forårsaget tilstopning af smørekanalerne.  
 
Nederste stempelring (skrabering) på stempel 4 var fastklemt. Der var indtrykningsmærker fra et 
fremmedlegeme på stemplet. Indtrykningen havde forårsaget, at stempelringen  blevet fastklemt og derfor 
ikke fungerede korrekt. Herudover var der to revner i stemplet, som havarikommissionen vurderede var af 
ældre dato. 
 
Polerne på magneternes fordelerdæksel var brændte/slidte. Brandsår/slidtage fremkommer ofte, når 
magneterne ikke er korrekt justeret. 
 
 



Fra luftfartøjets sidste logbog fremgik det, at luftfartøjet hvert år fra 1997 til 2008 havde henstået 
ubenyttet i perioder fra tre til otte måneder på Nordborg Flyveplads. Luftfartøjet havde sidst stået 
ubenyttet i fire måneder og fem dage forud for havariet (26.3.2008 til 31.7.2008). 
  
En motor, som henstår ubenyttet i længere tid, optager fugt, som er skadeligt for motoren. Fugten udvikler 
sig med tiden til rustdannelser og korrosion i motorens vitale dele. En motor, som ikke har været benyttet i 
perioder over 30 dage og som startes uden forudgående vedligeholdelse, er udsat for slitage, som ligger 
langt ud over det normale slidmønster. Som følge heraf må der forventes en tilsvarende reduceret gangtid 
på motoren. 
 
 
Havarikommissionens vurdering 
Havarikommissionen vurderer på baggrund af de fundne fejl på motoren, at detonation og en efterfølgende 
pre-ingition var den direkte årsag til motorhavariet. Det er Havarikommissionens vurdering, at 
medvirkende faktor til slitagen af motoren var mange års manglende motorkonservering, hvor luftfartøjet 
stod ubenyttet i over 30 dage. 
 
 
Havarikommissionens konklusion 
Havarikommissionen konkluderer, at manglende motorvedligeholdelse var årsagen til havariet. Havde 
ejeren efterkommet værkstedets og fabrikantens anbefaling - om at få udført et hovedeftersyn på motoren - 
kunne havariet være undgået. 
 
 
Havarikommissionens bemærkninger 
Havarikommissionen skal henlede opmærksomheden på, at motorfabrikanter generelt anbefaler at flyve 
luftfartøjet mindst en gang ugentlig. Hvis luftfartøjet skal henstå ubenyttet i mere end 30 dage, anbefaler 
fabrikanterne, at motoren/motorerne konserveres. Hvis sådanne anbefalinger efterkommes, vil det 
nedsætte slidtagen på motoren/motorerne væsentlig. I dette tilfælde se bilag D (Teledyne Continental 
motorer). 
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