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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport RL 2001:23

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intréffade den
23 februari 2001 i luftrummet vid Hudiksvall, X 1&n, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-LKB.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

En Oversattning av rapporten till engelska insédnds senare.

Olle Lundstréom

Monica J Wismar Henrik Elinder



Innehall

2

Forkortningar

SAMMANFATTNING

FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseférloppet
1.2 Personskador

1.3 Skador pa luftfartyget

1.4 Andra skador

15 Besattningen

1.5.1 Befalhavaren

1.5.2 Bitrddande féraren

1.5.3 Ovriga besattningsmedlemmar

1.5.4 Fodrarnas tjanstgoring

1.6 Luftfartyget

1.7 Meteorologisk information

1.8 Navigationshjalpmedel

1.9 Radiokommunikationer

1.10 Flygféltsdata

1.11  Fard- och ljudregistratorer

1.11.1 Fardregistrator (FDR)

1.11.2 Ljudregistrator (CVR)

1.12  Tillbudsplats

1.13  Medicinsk information

1.14 Brand

1.15 Overlevnadsaspekter

1.16  Sarskilda prov och undersdkningar
1.17 Foretagets organisation och ledning
1.17.1 Allmant

1.17.2 Nodchecklista

1.17.3 Flygforetagets rapporteringssystem
1.18  Ovrigt

1.18.1 SHK:s undersokning

1.18.2 Allvarligt tillbud

1.18.3 Flygraddningens rapporteringssystem
1.18.4 Syrgasmasker

1.18.5 Besattningssamarbete

ANALYS

2.1 Flygningen

2.2 Brandlukten

2.3 Syrgasmasker

2.4 Beséttningssamarbete

25 Rapporteringsplikt

UTLATANDE

3.1 Undersdkningsresultat

3.2

Orsaker till tillbudet

© ©O© O O© O © 00 00 00 00 0 00 ~N~NNN N

el el el
oo oo

10

12

12
12
13
13
13

14

14
14



4 REKOMMENDATIONER

BILAGA

1 Utdrag ur cert.reg. betraffande forarna
(endast till Luftfartsverket)

14



Rapport RL 2001:23

L-007/01
Rapporten fardigstélld 2001-08-24

Luftfartyg: registrering, typ
Klass/luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Beféalhavaren:
alder, certifikat
total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. foraren:
alder, certifikat
total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna
Flygvardinna

SE-LKB, Embraer EMB-120ER

Normal, géallande luftvardighetsbevis
SEB Finans AB, 167 81 Stockholm /1 B A
International Business Air AB, Bodekulls-
vagen 1, 374 35 Karlshamn

2001-02-23 kl. 01.22 under morker

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid = UTC
+1timme

I luftrummet vid Hudiksvall, X lan,

(ca pos 6145N 01707E, ca 4 600 m

over havet)

Charter

Enligt SMHI:s analys for
Sundsvall/Harndsand flygplats:

vind 330°/10 knop, sikt 50 km, inga moln,
temp./daggpunkt -18/-21°C, QNH

1009 hPa.

2/1

27

Inga

Inga

Inga

35ar,D

4 199 timmar, varav 804 timmar pa typen
79 timmar, samtliga pa typen

76

27 ar, B med instrumentbehérighet

1403 timmar, varav 1 030 timmar pa typen
123 timmar, samtliga pa typen

137

Anstalld sedan &r 2000

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 1 mars 2001 om att ett
tillbud med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-LKB intraffat i
luftrummet vid Hudiksvall, X 1an, den 23 februari 2001 kl. 01.22.

Tilloudet har undersodkts av SHK som foretréatts av Olle Lundstrém,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef och Henrik Elinder,

teknisk utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Kare Jernling.

Sammanfattning

Besattningen skulle flyga 27 passagerare fran Harnosand/Sundsvall
flygplats till J6nkoping flygplats.

Efter 17 minuters flygning, nar flygplanet befann sig under stigningen
kande forarna att det borjade lukta brant. Lukten blev kraftigare och luften i
forarkabinen blev efter hand svagt disig. Beféalhavaren kontaktade



Sundsvalls kontroll och deklarerade nodlage samt begarde att fa radarled-
ning tillbaka till Sundsvall.

Aterflygningen gjordes med trycklds kabin. Rokdiset skingrades snabbt
men den stickande lukten fanns kvar.

Landningen genomfdrdes utan problem. Efter landningen tyckte
befélhavaren att laget var under kontroll och taxade in flygplanet till
terminalbyggnaden dar passagerarna debarkerade.

Vid undersokningen har det framkommit att en av bultarna pa kopp-
lingsplinten for den hogra vindrutans varmeslinga framfor instrumentbra-
dan satt 16s. Elkabeln och plinten var i detta omrade brannskadade. Forar-
na tog inte pa syrgasmaskerna vilket foreskrivs i nodchecklistan.

Tilloudet orsakades av att det uppstatt glappkontakt och gnistbildning vid
en 16s bult pa en kopplingsplint. Detta fick till f6ljd att en lokal Gverhettning
uppstod som medférde brandlukt.

Rekommendationer
Luftfartsverket rekommenderas att

- vidta atgarder for att sakerstélla att tryckkabinforsedda flygplan som
anvands i yrkesmassig trafik ar utrustade med praktiskt latthanterlig
och véalfungerande syrgasutrustning och att férare har erforderlig ut-
bildning fér materielen och regelbundet tranar att anvanda den. (RL
2001:23 R1)

- tillse att flygforetag och dess férare, liksom annan berérd personal, har
kunskap om nar rapporteringsplikt till Luftfartsverket foreligger. (RL
2001:23 R2)
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Sent pa kvallen den 22 februari 2001 skulle besattningen flyga 27 passage-
rare fran Harnésand/Sundsvall flygplats till Jonkoping flygplats. Starten
blev forsenad ca en och en halv timme pa grund av att man hade problem
med att starta hoger motor. Efter avisning startade flygplanet kl. 01.05 fran
Sundsvall med den bitrddande foraren som flygande forare.

Efter 17 minuters flygning, nar flygplanet befann sig under stigningen pa
flygniva 150 (ca 4 600 m), kande forarna att det borjade lukta brant. Lukten
blev kraftigare och luften i forarkabinen blev efter hand svagt disig. Befél-
havaren stangde av de bada luftkonditioneringssystemen som da forsorjdes
fran flygplanets Auxilliary Power Unit (APU). Han kontaktade Sundsvalls
kontroll och deklarerade nodlage samt begarde att fa radarledning tillbaka
till Sundsvall. De fick radarledning och blev klarerade att sjunka mot
Sundsvall.

Aterflygningen gjordes med trycklés kabin och manuell manévrering.
Rokdiset skingrades snabbt men den stickande lukten fanns kvar. Befél-
havaren meddelade passagerarna om att de fatt ett tekniskt fel och avsag att
atervanda till Sundsvall. Flygledaren informerade férarna om att Hudiks-
valls flygplats 1dg narmare men forarna konstaterade att banlangden pa
Hudiksvalls flygplats var for kort och valde att fortsatta till Sundsvall.

Under flygningen anvande befélhavaren tidvis syrgasmask. Bitradande
foraren, som sade sig inte uppleva samma besvar som befélhavaren, anvan-
de inte syrgasmask.

Landningen, som skedde efter att beféalhavaren 6vertagit kontrollerna,
gick utan problem. Efter landningen tyckte befalhavaren att laget var under
kontroll och taxade in flygplanet till terminalbyggnaden dér passagerarna
debarkerade. Inne i terminalen informerades passagerarna om vad som
hant och blev darefter inkvarterade pa hotell. Flygvardinnan, som foljde
med passagerarna till hotellet, fick ytterligare information om handelsen
forst ndgra dagar senare.

Pa morgonen efter tillbudet flogs passagerarna till Jonkoping med tva
andra flygplan.

Tillbudet intraffade ungefar i position 6145N 01707E, ca 4 600 m 6ver
havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade  — - - -
Lindrigt skadade — - - -
Inga skador 3 27 — 30

Totalt 3 27 — 30

Skador pa luftfartyget

Begréansade.

Andra skador

Inga.
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151

1.5.2

1.5.3

154

1.6

Besattningen

Befalhavaren

Befalhavaren var vid tillfallet 35 ar och hade gallande D-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2,5 79 4199
Denna typ 2,5 79 804

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 76.
Senaste PC (proficiency check) genomférdes 2001-01-05 pd EMB 120.

Bitradande foraren
Bitradande foraren var vid tillfallet 27 ar och hade gallande B-certifikat med
instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2,5 123 1403
Denna typ 2,5 123 1030

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 137.
Senaste OPC (Operational proficiency check) genomfordes 2000-10-17 pa

EMB 120.

Ovriga besattningsmedlemmar
I besattningen ingick en flygvardinna. Hon anstélldes vid foretaget ar 2000
och genomgick nédtraning den 27 oktober 2000.

Forarnas tjanstgoring
Under veckan fore tillbudet hade forarna foljande tjanstgoringsschema:

Befalhavaren

2001-02-16  10.00-12.00
2001-02-17  Ledig
2001-02-18 Ledig
2001-02-19 08.00-16.00
2001-02-20 08.00-16.00
2001-02-21 08.00-16.00
2001-02-22 12.00-17.00
Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare:

Typ:

Serienummer:

Tillverkningsar:

Flygvikt:

Bitr. foraren Antal
Flygningar

Ledig 1
Ledig -
Ledig -
Ledig -
Ledig -
Ledig -
12.00-17.00 2

Embraer

120 ER

120 016

1986

Max tillaten landningsvikt 25 794 lbs
(11 700 kg), aktuell ca 25 700 Ibs (11 657 kg)



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.11.1

Tyngdpunktslage: Index 39, inom tillatna granser
Total gangtid: 21187 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 285 timmar A-check
Brénsle som tankats

fore handelsen: JET AL, 900 liter
MOTOR
Motorfabrikat: Pratt & Withney Canada
Motormodell: PWw118
Antal motorer: 2
Motor Nr1 Nr 2
Total gangtid, timmar: 13044 11040
Cykler efter éversyn: 11270 9684

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s vaderanalys pa Sundsvall/Harnosand flygplats:
vind 330°/10 knop, sikt 50 km, inga moln, temp./daggpunkt -18/-21°C,
QNH 1009 hPa.

Kombinationen lagtryck éver Baltikum och hogtryck 6ver norra
Skandinavien medférde mycket kalla vindar i omradet samt klart vader.

Navigationshjalpmedel

Sundsvall/Harndsand flygplats (ESNN) bana 34 var utrustad med ILS! och
DME?2. Flygplanet var utrustat for instrumentflygning.

Radiokommunikationer

Sedvanlig kommunikation forekom mellan beséattningen och flygledarna vid
flygledningen respektive i tornet.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Fardregistrator (FDR)
Flygplanet var utrustat med en FDR av typ 17M800-251. Inspelad
information har inte analyserats.

LILS — Instrument Landing System
2 DME - Distance measuring equipment
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1.11.2 Ljudregistrator (CVR)

1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

Flygplanet var utrustat med en CVR av typ 93-A100-83. Inspelad informa-
tion har inte analyserats.

Tilloudsplats

I luftrummet vid Hudiksvall pa ca 4 600 meter hojd 6ver havet.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att besattningens psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Brand

Brand uppstod inte men gnistbildning férekom (se avsnitt 1.16).

Overlevnadsaspekter

Under flygningen anvande befalhavaren syrgasmask nar han kande att han
fick en stickande kansla i halsen. Bitradande foraren kédnde ingen irritation
fran réken och avstod fran att anvanda syrgasmask. Bada ansag att det var
svart att kommunicera med varandra och att tala i radio med maskerna pa
och befalhavaren valde att ta av masken vid dessa tillféllen.

Sarskilda prov och undersokningar

Efter tillbudet gjordes en felsokning av flyplanet med hjalp av foretagets
egen personal. Darvid framkom att en av bultarna pa kopplingsplinten for
den hdgra vindrutans varmeslinga framfor instrumentbradan satt 10s.
Bulten har till uppgift att fixera kabelskon pa en av de tva kraftkablarna
(W110-2834-8) for varmeslingans stromforsorjning till kontaktpanelen.
Forkolning och varmeskador pa kabelns isolering och pa plinten tydde pa
att lokal 6verhettning forekommit.

|
Kopplingsplint-h

Los bult




1.17
1.17.1

1.17.2

1.17.3

1.18
1.18.1

1
Foretagets organisation och ledning

Allmant

IBA International Business Air AB har sitt sate i Karlshamn men opererar
fran Stockholm/Bromma flygplats. Flygforetaget har ett drifttillstand
(AOC?) enligt JAR-OPS* 1. Foretaget utfor luftfart i regelbunden och icke
regelbunden trafik med flygplanstyperna Embraer EMB-120 och Fairchild
Sweringen SA-227-AC.

Nodchecklista

For flygplansmodellen finns en Quick Reference Handbook (QRH) som
anvands vid nddsituationer (Emergency procedures). | den behandlas
atgarder att vidtagas vid "Cabin Fire or Smoke™ och “Smoke Evacuation™,
Vidare finns procedurer att vidta vid misstanke om olika kallor till
brand/rok sasom t.ex. luftkonditioneringssystemet, elektriska systemet
m.m.

Som forsta punkter pa atgardslistan vid misstanke om brand eller rok
anges anvdandande av syrgasmask (100%), avstangning av flaktsystemet
samt kommunikation med besattningen.

I nu aktuellt fall anvandes endast checklistans atgardspunkter for
>Smoke Evacuation”’

Flygftretagets rapporteringssystem
En stérningsrapport skall enligt féretagets handbok alltid skrivas vid till-
bud. Den skall darefter skickas till flygavdelningen som sedan skall sénda
originalet till Luftfartsverket. Foretaget skall arkivera en kopia.

En storningsrapport 6ver det aktuella tillbudet mottogs av Luftfartsver-
ket den 27 februari 2001. Den vidarebefordrades via fax till SHK den 1 mars
2001.

Ovrigt

SHK:s undersdkning

Handelsen hanterades initialt som en stérning. Rapport harom inkom till
Luftfartsinspektionen forst den 27 februari och SHK blev darigenom inte
informerad om tillbudet forréan efter ytterligare tva dagar. De atgarder som
flygforetaget gjorde pa flygplanet under denna tid skedde darigenom utan
deltagande av nagon representant fran SHK. SHK har emellertid fullt for-
troende for de felsokningsatgarder som gjordes och de faktauppgifter som
foretaget lamnat betraffande detta arbete och de iakttagelser som da gjorts.

1.18.2 Allvarligt tillbud

I ICAO-konventionens Annex 13, Attachment D*”ges exempel pa vad som
skall anses som ett allvarligt tillbud. Bland annat framhalls eld och rok i
kabin samt handelser som gjort det nodvandigt for besattning att anvanda
syrgasmask.

Enligt 5 kap. 88 Luftfartslagen (1957:297) skall en befélhavare rapporte-
ra om en olycka eller ett allvarligt tillbud intraffat vid anvandning av ett
luftfartyg. Kan befalhavaren inte gora det ankommer rapporteringsplikten
pa luftfartygets agare eller brukare.

Av 208 Forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor framgar
att rapporteringen skall goras omedelbart till Luftfartsverket.

3 AOC - Air Operator Certificate
4 JAR-OPS - Joint Aviation Requirements - Operations



1.18.3

1.18.4

1.18.5

2.2

12
Flygraddningens rapporteringssystem

Nar forarna deklarerade nodlage till flygledningen rapporterades detta
vidare till Flygraddningen (ARCC). | ARCC” s instruktion fanns inte upp-
taget att rok och brandlukt ombord &r ett allvarligt tillbud och darfor
rapporterades inte tillbudet vidare enligt faststalld rutin. Komplettering av
instruktionen har skett i detta avseende.

Syrgasmasker
Moderna tryckkabinforsedda flygplan ar utrustade med ett syrgassystem
och syrgasmasker att anvéandas av forarna vid ett eventuellt tryckfall i
kabinen eller om kabinluften av ndgon anledning skulle bli fororenad. Olika
certifierade system och typer av syrgasmasker forekommer pa marknaden.
I vissa system ar syrgasmask och skyddsglasdgon separerade. | andra
system &r dessa integrerade i en enhet, s.k. helmask. Syrgasmaskerna ar
normalt férsedda med mikrofon for radiokommunikation.
Erfarenhetsmassigt har det visat sig att det kan vara svart for en forare att
snabbt satta pa sig en komplett syrgasmask och fa den att fungera. I synner-
het om anvandaren béar glaségon och anvander horlurar. Olika masktyper ar
mer eller mindre val utformade i detta avseende. Det &r dock ként att forare
kan uppleva svarigheter att kommunicera med varandra och tala i radio med
maskerna patagna.

Besattningssamarbete

Under flygningen informerade befdlhavaren passagerarna om att de hade
ett teknisk fel och skulle atervanda till Sundsvall. Flygvéardinnan fick dar-
efter information om hur lang tid som var kvar till landning. De informera-
de dock inte att de deklarerat nédlage till flygledningen. Hon foljde sina
vanliga rutiner infor landningen. Efter landningen hjélpte hon till med att
ordna hotell och foljde med passagerarna till hotellet. Hon fick forst nagra
dagar senare den fullstandiga informationen om handelsen fran befalhava-
ren. Hon upplevde att det hade varit till nytta om hon fatt mer information
fran forarna under flygningen.

ANALYS

Flygningen

Brandlukt och/eller rok med okéant ursprung under flygning skall alltid be-
handlas som ett allvarligt tillbud. Befélhavarens beslut att avbryta flyg-
ningen och deklarera nodlage var darfor korrekt. De atgarder som forarna
utforde under aterflygningen till Sundsvall gjordes enligt tillampliga delar
av nddchecklistan och bidrog till att roken snabbt skingrades. Daremot
foljdes inte checklistans inledande krav pa att anvanda syrgas och inte
heller att informera flygvardinnan om situationen.

Brandlukten

Som framgar av avsnitt 1.16 sa satt en av bultarna pa kopplingsplinten for
den hogra vindrutans varmeslinga I6s. Elkabeln och plinten var i detta
omrade brannskadade. Detta talar for att glappkontakt och gnistbildning
uppstatt, med varmeutveckling och lokal 6verhettning samt lukt och rok
som foljd. Eftersom strommen i varmeslinga inte dverskridit normal
forbrukning vid maximal vindrutevarme paslagen utlostes inte systemets
sakring. Gnistbildningen upphdorde sannolikt spontant.



2.3

2.4

2.5
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Det har inte gatt att faststalla nar bulten lossnat. Den kan ha suttit mer

eller mindre I6st atdragen under en lang tid utan att detta resulterat i nagon
markbar glappkontakt och gnistbildning.

Syrgasmasker

Rok- eller brand, liksom annan kontaminering av kabinluften, kan vara
giftig och snabbt minska besattningsmedlemmars arbetskapacitet. Bada
forarna borde darfor i enlighet med nddchecklistans foreskrift omedelbart
som sakerhetsatgard ha satt pa sig sina syrgasmasker.

Eftersom behovet av syrgasmask ofta ar kopplat till ett allvarligt problem
under flygningen ar det av storsta vikt att forare da snabbt kan satta pa sig
sin syrgasmask och fa den att fungera tillfredsstallande.

Att det kan vara svart att kvickt satta pa sig en komplett syrgasmask och
fa den att fungera har SHK erfarit bade fran andra tillbud och fran andra
forare som SHK talat med. Dessa har, liksom de nu aktuella férarna, bl.a.
patalat svarigheter att kommunicera med mask pa. Det finns darfor skal for
Luftfartsverket att vid tillsyn av flygforetag som opererar med tryckkabin-
forsedda flygplan sékerstélla att flygplanen &ar utrustade med praktiskt
anvandbar syrgasutrustning. Tillsynen bor dven omfatta att berérd personal
har erforderlig utbildning for materielen samt regelbundet tranar pa att
anvanda den.

Besattningssamarbete

Crew Resource Management (CRM) har med aren blivit en allt viktigare del
i ut- och fortbildning av flygande personal. Sarskilt viktigt att samarbetet
inom beséattningen fungerar ar det nar allvarliga problem uppstar under
flygning. Det ar darvid nddvandigt att hela besattningen ar informerad om
laget sa att erforderliga atgarder kan vidtas.

| detta fall hade flygvardinnan endast begransad kdnnedom om
anledningen till att man maste atervanda till Sundsvall. Hon visste inte
heller om att nodlage hade rapporterats till flygtrafikledningen. Harigenom
kadnde hon sig inte helt delaktig i handelseforloppet och kunde férbereda
eventuella nodatgarder och inte besvara fragor fran passagerare m.m.

Rapporteringsplikt

En olycka eller ett allvarligt olyckstillbud skall, som redovisats i avsnitt
1.18.2, omedelbart anmalas till Luftfartsverket. Denna skyldighet
forutsatter att berérda personer kénner till vad som &r en luftfartolycka
respektive - tillbud.

I manga fall, men inte alltid, kan det nog sta klart for den som ar rappor-
teringsskyldig vad som ar en olycka. Daremot ar det SHK:s erfarenhet att
vad som é&r ett allvarligt tilloud manga ganger av vederborande endast be-
domts som en stérning. Som ett par exempel bland flera kan ndmnas att
paverkan pa forare av fororenad kabinluft samt avakning av banan har av
forare och annan berdrd personal mangen gang bedomts som stérningar.
Denna typ av handelser och manga andra finns angivna i “Attachment D
till Annex 13 i ICAO-konventionen som exempel pa allvarliga tillbud.

Okunskapen om forutsattningarna for rapporteringsplikten har i flera
fall medfort att en handelse for sent kommit till Luftfartsverkets och SHK:s
kdnnedom. For SHK:s del har det i dessa fall, liksom i det nu aktuella,
medfort att flygforetaget sjalvt vidtagit atgarder utan att SHK varit
representerad. | forevarande fall och i ndgra av de 6vriga har detta faktum
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inte inverkat pd SHK:s undersokning, men det utgor ett avsteg fran

gallande regler. | vissa fall har det dock medfort att viktig information gatt
forlorad.

SHK ser det darfor som angelaget att kunskaperna om rapporterings-
pliktens forutsattningar och krav forbattras hos flygféretag, dess forare
samt 6vrig i sammanhanget berérd personal.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarnahade behgrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) En bult pa kopplingsplinten pa den hagra vindrutans varmeslinga satt
16s.

d) Glappkontakt och gnistbildning hade férorsakat en lokal éverhettning.

e) Syrgasmaskerna togs inte pa i enlighet med nodchecklistans foreskrif-
ter.

Orsaker till tillbudet

Tilloudet orsakades av att det uppstatt glappkontakt och gnistbildning vid
en 16s bult pa en kopplingsplint. Detta fick till foljd att en lokal 6verhettning
uppstod som medférde brandlukt.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att

- vidta atgarder for att sakerstélla att tryckkabinforsedda flygplan som
anvands i yrkesmassig trafik ar utrustade med praktiskt latthanterlig
och véalfungerande syrgasutrustning och att férare har erforderlig ut-
bildning fér materielen och regelbundet tranar att anvanda den. (RL
2001:23 R1)

- tillse att flygforetag och dess forare, liksom annan berérd personal, har
kunskap om nar rapporteringsplikt till Luftfartsverket foreligger. (RL
2001:23 R2)



