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Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den
22 december 2000 i luftrummet mellan Jénkoping och Linkdping, med ett
flygplan med registreringsbeteckningen SE-LIP.

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

En Overséattning av rapporten till engelska bifogas.

S-E Sigfridsson

Monica J Wismar Henrik Elinder
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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
Befalhavarens:
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-LIP, Fokker F27 MKO50

Normal, géallande luftvardighetsbevis
Aircraft Financing & Trading B.V /
Skyways Express AB, P.O. Box 1537,

581 15 Linkdping

2000-12-22 Kl. 20.26 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid = UTC
+ 1 timme

I luftrummet mellan Jonkdping och
Linkoping, (ca pos 5805N 01516E,

17 000 fot (5 182 m) 6ver havet)
Linjefart

Aktuellt vader Linkoping: vind 270°/09
knop variabel mellan 240 och 310°,

sikt > 10 km, molnmangd heltdckande med
bas 1800 fot, temp./daggpunkt +1/-1°C,
QNH 1012 hPa.

2/1

15

Inga

Inga

Inga

35 ar, ATPL (Airline Transport Pilot”s
License)

3 500 timmar, varav 1 500 timmar pa typen
155 timmar, samtliga pa typen

151

35 ar, CPL (Commercial Pilot”s

License) med instrumentbehdorighet

3 400 timmar, varav 400 timmar pa typen
132 timmar, samtliga pa typen

130

Anstalld sedan ar 1989

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 2 januari 2001 om att
ett tilloud med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-LIP intraffat i
luftrummet mellan J6nkdping och Linkdping, den 22 december 2000 K.

20.26.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.
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Sammanfattning

Flygplanet trafikerade den ordinarie linjen mellan Képenhamn och
Linkoping. Det startade fran Kastrup kl. 19.46. Flygningen forflot till

en borjan normalt. Strax innan de skulle paborja htjdminskningen mot
Linkoping, kénde forarna att det luktade brént som fran nagon brand el-
komponent. Med belysningen tand i forarkabinen tyckte sig de se en svag
rokdimma.

Forarna tog fram sina syrgasmasker men tog dem inte pa sig eftersom
de upplevde att brandlukten avtog. Under inflygningen till Linkdping
uppstod flera felfunktioner i flygplanet.

De blev radarledda till vanster bas for bana 29 och landade visuellt utan
problem. Eftersom férarna inte hade deklarerat nodlage larmades inte han-
delsen vidare av flygledningen enligt gallande rutin for luftfartyg i nddlage.
Fore landningen larmades flygplatsens raddningsstyrka som sattes i be-
redskap.

Vid undersokningen har tva oberoende tekniska fel konstaterats i flyg-
planets elsystem. Det ena fanns i likspanningssystemet och var det fel som
sannolikt fororsakade vissa instrumentstérningar m.m. Det andra forelag i
vaxelstromsystemet och var sannolikt det fel som fororsakade lukten och
roken i forarkabinen. Stromforsorjningskabeln till flygplanets ugnar var av-
brand men genom att ugnarna var bortmonterade ur flygplanet hade felet
inte observerats. Av okdnd anledning var ugnens sékring inte bruten vilket
innebar att kabeln var stromforande.

Tillbudet orsakades sannolikt av en eller flera temporara kortslutningar i
flygplanets vaxelspanningssystem.

Rekommendationer
Inga.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Den 22 december 2000 trafikerade flygplanet Skyways Express AB:s
ordinarie linje JZ 609 mellan Képenhamn/Kastrup flygplats i Danmark och
Linkoping/SAAB flygplats i Sverige. Det startade fran Kastrup kl. 19.46 och
flégs av befalhavaren. Flygningen forflot till en bérjan normalt. Strax innan
de skulle pabdrja hojdminskningen mot Linkoping, kdande forarna att det
luktade brént som fran nagon brénd elkomponent. Med belysningen tand i
forarkabinen tyckte sig férarna se en svag rokdimma. Befalhavaren lamna-
de over flygningen till den bitradande foraren och pabdérjade felsokning.

Beféalhavaren rapporterade till trafikledningen att de troligen hade ett
elektriskt problem och begéarde tillstand att fa paborja hojdminskningen
och flyga direkt till LinkOping vilket beviljades. Han kallade fram flygvar-
dinnan och informerade henne om lukten. Han sade ocksa att de inte hade
lokaliserat var den kom ifran. Han bad henne kontrollera om det forekom
nagon rok eller brandlukt i kabinen. Samtidigt som flygvardinnan kon-
trollerade passagerarkabinen for eventuell roklukt tog hon fram handskar
och placerade ut brandsléackare i framre och bakre delen av kabinen som
beredskap. Hon kénde ingen roklukt i kabinen vilket hon rapporterade till
befalhavaren.

Forarna tog fram sina syrgasmasker men tog dem inte pa sig eftersom de
upplevde att brandlukten avtog. De tyckte inte att det fanns nagon applicer-
bar punkt i nddchecklistan for det fel som de hade. Under inflygningen till
Linkdping uppstod flera felfunktioner i flygplanet. Sakringen for DME! hade
utlost och de fick en varning om att avisningssystemet for vanster motor
inte fungerade. En varning for att autopilotens trim var ur funktion
aktiverades varfor den bitraddande foraren 6vergick till att flyga manuellt.
Interntelefonen mellan passagerar- och forarkabinen fungerade inte heller
och storningar forekom i forarnas horlurar.

De blev radarledda till vanster bas for bana 29 och landade visuellt utan
problem. Eftersom férarna inte hade deklarerat nodlage larmades inte han-
delsen vidare av flygledningen enligt gallande rutin for luftfartyg i nddlage.
Fore landningen larmade flygledaren pa Linkoping/SAAB flygplats flygplat-
sens raddningsstyrka som sattes i beredskap.

FOr att inte oroa passagerarna enades besattningen efter landningen om
att inte informera passagerarna om tillbudet eftersom ingenting onormalt
markts i kabinen och landningen skett normalt. Efter det att passagerarna
hade lamnat flygplanet gjorde befalhavaren en genomgang med besattning-
en om det intraffade. Darefter skrev han en stdrningsrapport som han faxa-
de till flygavdelningen i Stockholm.

Tillbudet intréffade i ungefarlig position 5805N 01516E; 17 000 fot
(5 182 m) over havet.

1 DME — Distance Measuring Equipment
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1.2

1.3

1.4

15
151

1.5.2

1.5.3

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade  — - - -
Lindrigt skadade — - - -
Inga skador 3 15 — 18

Totalt 3 15 — 18

Skador pa luftfartyget

Inga.

Andra skador

Inga.

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

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 4 155 3500
Denna typ 4 155 1500

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 150.

Inflygning pa typen gjordes under mars 1998.

Senaste PC (proficiency check) genomférdes 2000-06-12 pa F27 MK050
simulator.

Bitradande foraren
Bitradande foraren var vid tillfallet 35 ar och hade gallande CPL-certifikat
med instrumentbehdrighet.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 4 132 3400
Denna typ 4 132 400

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 130.

Inflygning pa typen gjordes mars 2000.

Senaste PC (proficiency check) genomférdes 2000-10-04 pa F27 MK050
simulator.

Ovriga besattningsmedlemmar
I besattningen ingick en flygvardinna. Hon anstalldes vid foretaget ar 1989
och genomgick senaste nddtraning den 25 maj 2000.
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154

1.6
16.1

1.6.2

Forarnas tjanstgoring
Under veckan fore handelsen hade férarna haft foljande tjanstgéringssche-
ma:

Befalhavaren Antal Bitrddande Antal
flygningar  foraren flygningar

2000-12-16 Ledig Ledig
2000-12-17 Ledig Ledig
2000-12-18 kl. 05.55-15.28 2+1passiv Standby
2000-12-19 kl. 09.30-17.30 mote kl. 16.00-23.51 4
2000-12-20  Standby kl. 16.00-23.48 4
2000-12-21 kl. 16.00-23.44 4 kl. 16.00-23.44 4
2000-12-22 kl. 16.00-21.01 2 kl. 16.00-21.01 2
Luftfartyget
Allmant
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Fokker VFM B.V.
Typ: Fokker F27 MKO50
Serienummer: 20147
Tillverkningsar: 1989
Flygvikt: Max tillaten 20 820 kg, aktuell 16 345 kg
Tyngdpunktslage: 30,3 % MAC
Total gangtid: 18 100 timmar
Antal cykler:
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 2 838 timmar
Brénsle som tankats

fore handelsen: Jet Al
MOTOR
Motorfabrikat: Pratt & Whitney
Motormodell: 125B
Antal motorer: 2
Motor Nr1 Nr 2
Gangtid efter 6versyn: 5564 4383
Cykler efter éversyn: 6 350 4911
PROPELLER
Propellerfabrikat: Dowty
Propeller Nr1 Nr 2

Gangtid efter 6versyn: 2836 3397
Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Elsystem

Flygplanstypen har ett véxelspanningssystem och ett likspanningssystem
for flygplanets olika stromforbrukare. Bada systemen ar uppdelade i ett
vanster- och hdgersystem som sinsemellan &r oberoende. Véaxelspannings-
systemet, som opererar med 115/200 V, 400 Hz trefas véaxelspanning,
forses med strom fran motorernas generatorer men kan dven stromforsor-
jas via markaggregat. Likspanningssystemet, som opererar med 28 V
likspanning, forses normalt med strom fran tva transformatorer/likriktare,
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1.6.3

1.7

1.8

1.9

1.10

9

TRUZ?, men kan aven stromforsorjas fran flygplanets tva batterier. TRU nr 1
Och nr 2 forser flygplanets vanstra respektive hogra likspanningssystem
med strom.

De tva TRU-enheterna ar anslutna till vaxelspanningssystemet via tva
kontaktorer (TRU-CONTACTORS) som sluter kopplingen néar vissa
kriterier vad galler den inkommande véxelspanningen ar uppfyllda. Varje
TRU-CONTACTOR ér i princip uppbyggd som ett mekaniskt elektriskt relé
med en brytarspets for var och en av de tre faserna. Mekanism och brytar-
spetsar ar inneslutna i en hermetiskt tillsluten box.

I det vanstra likspanningssystemet, som ar stromforsorjt via TRU nr 1,
ingar bl.a. stromskenorna EMER DC BUS 1 och MAIN DC BUS. MAIN DC
BUS stromforsorjer ett antal elektriska system for flygplanets kontroll,
radiokommunikation och navigation bl.a.:

- DME
- L/H EFIS2 control panel.

Flygplanets elsystem har certifierats enligt JAR 25 change 9 respektive

FAR 25 amendment 56.

Galley

I bakre delen av passagerarkabinen finns ett utrymme for tillredning av mat
och dryck (galley). I detta utrymme finns bl.a. ugnar, vattenkokare och
kaffekokare som samtliga forses med strom fran flygplanets vaxelspan-
ningssystem. Vid tiden for tillbudet var ugnarna bortmonterade.

Meteorologisk information

Rapporterat vader vid Linkoping flygplats: vind 270°/09 knop variabel
mellan 240 och 310°, sikt > 10 km, molnmangd heltdckande med bas 1 800
fot, temp./daggpunkt +1/-1°C, QNH 1012 hPa.

Navigationshjadlpmedel

Linkdping/SAAB flygplats (ESSL) bana 29 var utrustad med ILS*.
Flygplanet var utrustat for instrumentflygning. Inflygningen genomfordes
under IMC (instrumentvaderforhallanden) med radarledning. Landningen
skedde visuellt och i morker.

Radiokommunikationer

Sedvanlig kommunikation forekom mellan besattningen och trafikledning-
en vid Ostgota kontroll och flygledaren vid Linképing/SAAB flygplats.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP- Sverige/Sweden.

2TRU - Transformer Rectifier Units
3 EFIS — Electronic Flight Instrumentation System
4 ILS — Instrument Landing System
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1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

1.16.2
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Fard- och ljudregistratorer

Informationen om tillbudet kom till SHK:s kédnnedom férst den 2 januari
2001. Flygplanet var vid den tidpunkten ater i trafik och data pa fard- och
ljudregistratorer hade inte sparats.

Tillbudsplats och luftfartyget

Tillbudsplatsen
Tilloudet intraffade i luftrummet mellan Jonkoéping och Linkoping pa 5 182
meter 6ver havet.

Luftfartyget
Forutom de skador som redovisas i avsnitt 1.16 uppstod inga skador pa
flygplanet.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Teknisk undersdkning

Allmant

Efter tillbudet felsdktes flygplanet for att lokalisera kallan till brandlukten
och orsaken till funktionsstorningarna i vissa elektriska system. Tva
oberoende fel hittades i flygplanets elsystem; ett i likspanningssystemet
och ett i vaxelspanningssystemet. Det senare upptacktes forst nagra veckor
efter det att flygplanet hade satts i drift efter tillbudet.

Likspanningssystemet

Berdrda delar i likspanningssystemet har undersokts. Flera enheter i syste-
met demonterades fran flygplanet och undersoktes pa specialverkstad.
Forutom vad galler TRU CONTACTOR nr 1 (vanster system) hittades inget
fel eller onormalt.

Vid funktionskontroll av TRU CONTACTOR nr 1 noterades att kontakten
for en av faserna i tillslaget lage var sporadisk. Enheten 6ppnades varvid det
konstaterades att brytarspetsarna for den aktuella fasen var kraftigt branda.
Konsekvensen av felet var att den efterféljande komponenten i systemet,
TRU nr 1, stundtals matades med endast tvafasspanning (2 x 115/200V,
400Hz).
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Branda brytarspetsar

Prov har gjorts med att mata en TRU med endast tva faser for att utrona
vilka effekter detta har pa TRU:ns utgaende likspanning. Vid undersékning-
en framkom att spanningen sjonk och att likspanningens s.k. rippel® 6kade
med en faktor tio i forhallande till godként varde.

1.16.3 Tidigare intraffade storningar
Vissa av de fel som férarna fick under den aktuella flygningen hade
temporart forekommit tidigare pa flygplansindividen. Efter det att den
felaktiga TRU-CONTACTOR:n hade bytts ut i samband med felsokningen
upphdrde dessa felyttringar.

1.16.4 Véxelspanningssystemet
I samband med underhallsatgarder pa flygplanet upptacktes av en slump
att matarkabeln i det vanstra vaxelstrémssystemet, det som stromfoérsorjer
ugnarna i flygplanets galley, var sonderbrand vid en kabelanslutning pa en
undanskymd plats i bakre delen av flygplanet. Den avbranda kabeln var
stromférande och héangde fritt.

Missfargning och sot i néarheten av brottet visade att lokal gnistbildning
och éverhettning hade férekommit. Eftersom ugnarna var bortmonterade
hade felet inte upptéckts. Det har inte varit mojligt att faststalla nar matar-
kabeln brants av.

1.17 FOretagets organisation och ledning

1.17.1 Allmant
Skyways Express AB &r ett flygforetag med sate i Linkdping. Foretaget har
ett drifttillstand (AOC®) enligt JAR-OPS’ 1. Foretaget ingar i Skyways
Holding AB med ca 1 000 anstéllda och bedriver luftfart i regelbunden och
icke regelbunden trafik med 46 flygplan av typerna Embraer EMB-145,
Fokker F27 MKO50 och SAAB SF340.

5 rippel - Skillnaden mellan hégsta och l&gsta utgdende voltspanning.
8 AOC — Air Operator Certificate
7 JAR-OPS - Joint Aviation Requirements - Operations
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1.17.2

1.17.3
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1.18.2

1.18.3
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Nodchecklista
For flygplansmodellen finns en checklista for nddsituationer (emergency
procedures). Dari behandlas *Electrical Smoke’’och *Smoke Removal”’
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Rapporteringssystem

En stérningsrapport av typ Flight Safety Report (FSR) skall enligt foéretagets
handbok alltid skrivas vid tilloud. Den skall darefter skickas till flygavdel-
ningen som sander originalet till Luftfartsverket och sjalv arkiverar en
kopia. I det aktuella fallet skrevs FSR den 22 december 2000 och behand-
lades av flygavdelningen den 30 december 2000. En kopia faxades da till
Luftfartsverket som vidarebefordrade den via fax till SHK den

2 januari 2001.

Ovrigt

SHK:s undersdkning

Héandelsen hanterades initialt som en stérning. SHK blev darigenom inte
informerad om tillbudet forran efter elva dagar. De atgarder som flygforeta-
get gjorde pa flygplanet under denna tid skedde darigenom utan deltagande
av nagon representant fran SHK. SHK har emellertid fullt fortroende for de
felsokningsatgarder som gjordes och de faktauppgifter som foretaget
lamnat betraffande detta arbete och de iakttagelser som gjorts under denna
tid.

Ytterligare ett fall med en felaktig TRU CONTACTOR

Knappt fyra manader efter det aktuella tilloudet uppstod intermittenta fel i
olika system kopplade till hoger sidas likspanningssystem pa ett annat av
flygforetagets flygplan av samma typ. Vid felsokningen konstaterades
samma typ av fel pa motsvarande TRU CONTACTOR i hdger véxelspan-
ningssystemsystem. Felen upphérde néar den felaktiga TRU CONTACTOR:n
hade bytts ut.

Vidtagna atgarder fran flygforetaget

Efter de konstaterade tva felen av samma typ har flygforetaget infort en
gangtidsbegransning pa 5 000 flygtimmar for TRU CONTACTOR:er i dessa
positioner. (Samma typ av rela sitter aven i andra positioner i flygplanets
elsystem, men da lagre belastade.)
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1.18.4

1.18.5

2.2
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Atgarder fran flygplanstillverkaren
Med anledning av de intraffade stérningarna har flygplanstillverkaren inlett
en sékerhetsanalys enligt JAR/FAR 25.1309 av berdrda delar i elsystemet.

Blixtnedslag

Flygplanet drabbades av ett kraftigt blixtnedslag den 2 november 2000
under flygning mellan Visby och Arlanda. Vid nedslaget hordes ett spra-
kande ljud och darefter kom varning om lagt oljetryck pa vanster motor.
Detta medforde att forarna fick stdénga av vanster motor. Flygningen kunde
dock genomforas utan problem.

ANALYS

Flygningen

Rok- eller brandgaser kan vara giftiga och kan snabbt sla ut besattnings-
medlemmar eller drastiskt minska deras arbetskapacitet. Visserligen upp-
fattade forarna lukten och roken som svag och avtagande men de borde
trots detta omedelbart ha satt pa sig sina syrgasmasker dven om nddcheck-
listans forsta punkt anger att de skall tas pa vid behov.

D4 kallan till lukten och réken var okand och mycket vél skulle kunna ha
haft ett samband med de tekniska fel som ocksa uppstod var situationen att
betrakta som mycket allvarlig fran flygsédkerhetssynpunkt. Med tanke pa att
forarna inte kunde bedéma hur problemen skulle komma att utvecklas
under flygningen till Linkdping sa borde de i det laget ha utnyttjat mojlig-
heten att deklarera nodlage. En sadan atgard skulle ha aktiverat raddnings-
tjansten som darigenom hade varit battre férberedd om problemen hade
forvarrats och flygplanet havererat innan det natt fram till flygplatsen.

For ovrigt har SHK uppfattningen att samtliga i besattningen handlade
korrekt och enligt gallande instruktioner. Trots de tekniska stérningar som
intraffade under inflygningen till Link6ping/SAAB flygplats lyckades beséatt-
ningen genomfdra en saker landning dar.

Fel i flygplanets elsystem

Efter tillbudet har tva oberoende tekniska fel konstaterats i flygplanets
elsystem. Det ena fanns i likspadnningssystemet och var det fel som sanno-
likt fororsakade vissa instrumentstérningar m.m. Det andra forelag i véaxel-
stromsystemet och var sannolikt det fel som fororsakade lukten och roken i
forarkabinen.

Likspanningssystemet

Forutom det brytarfel som konstaterades i det vanstra lagspanningssyste-
mets TRU CONTACTOR har inget fel hittats pa de komponenter som
undersokts. Brytarfelet kan inte ha fororsakat den rok eller lukt av bréant
som forarna kande eftersom felet var isolerat i en sluten box.

Som framgar av avsnitt 1.16.2 fororsakade felet emellertid att den ut-
gaende likspanningen fran systemets TRU temporart kunde bli for 1dg och
instabil. Likstrémssystemet stromforsorjer ett stort antal system och in-
strument. De instrumentstorningar som férarna upplevde under flygning-
en, varav vissa intraffat tidigare pa flygplansindividen, kan samtliga for-
klaras med att spanningen i systemet periodvis underskred instrumentens
minimispecifikation med felfunktion som resultat. Detta styrks av att felen
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inte upptratt igen efter det att TRU CONTACTOR:n blivit utbytt. Ett forhal-
lande som ocksa géllde vid det senare intraffade fallet med en felaktig TRU
CONTACTOR.

Vaxelspanningssystemet
Stromforsorjningskabeln till flygplanets ugnar var avbrand men genom att
ugnarna var bortmonterade ur flygplanet hade felet inte observerats. Av
okand anledning var ugnens sékring inte bruten vilket innebar att kabeln
var stromférande. Eftersom missfargning och sot férekom i narheten av
kabelénden talar allt for att den lukt som forarna kdnde under flygningen
orsakades av gnistbildning som uppstatt nar kabelns fria &nde, under in-
verkan av flygplanets rorelser, en eller flera gdnger temporarts kortslutits
mot nagon jordad del. De stromstyrkor som da uppstod var emellertid inte
tillrackligt hoga for att bryta ugnarnas sékring. Kortslutningarna kunde
darfor ske upprepade ganger.

Som namnts i avsnitt 1.16.3 har det inte varit méjligt att faststalla nar
kabeln bréandes av. En mdjlighet ar att det skedde i samband med det
kraftiga blixtnedslag som flygplanet rakade ut for den 2 november 2000.

Lagspanningssystemets sékerhetsniva

Trots att flygplanstypen har certifierats enligt bade JAR 25 och FAR 25
visar tillbudet att ett enskilt komponentfel i elsystemet i varsta fall, till stora
delar, kan sla ut det ena av de tva likspanningssystemen. Forhallandet har
uppmarksammats av flygplanstillverkaren som har paborjat en sakerhets-
analys av systemet. SHK ser darfor ingen anledning att lamna nagon re-
kommendation med anledning av tillbudet.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarnahade behorighet att utféra flygningen.

b) Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Besattningen deklarerade inte nodlage.

d) Tva oberoende elektriska fel konstaterades i flygplanet.

e) Ettenskilt komponentfel kan, i varsta fall, sla ut stora delar av det ena
av de tva likspanningssystemen.

f)  Flygplanstillverkaren har pabdrjat en sékerhetsanalys av berorda delar
av elsystemet.

Orsak till tillbudet

Tillbudet orsakades sannolikt av en eller flera temporara kortslutningar i
flygplanets vaxelspanningssystem.

REKOMMENDATIONER

Ingen.



