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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport RL 2002:05

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den
6 mars 2001 i luftrummet vid Umea, AC lan, med ett flygplan med regi-
streringsbeteckningen SE-KUT.

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

En 6versattning av rapporten till engelska bifogas.

Olle Lundstrém

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport RL 2002:05

L-009/01
Rapporten fardigstalld 2002-02-21

Luftfartyg: registrering, typ SE-KUT, SAAB SF 340A

Klass/luftvardighet Normal, gallande luftvardighetsbevis

Agare/innehavare COMMUTER INVEST I ANS, Norge/
Skyways Express AB, P.O. Box 1537,
581 15 Link&ping

Tidpunkt for handelsen 2001-03-06 kl. 07.25 i dagsljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk normal tid =
UTC + 1 timme
Plats I luftrummet vid Umea, AC lan,
(ca pos 6411N 02111E, 6 400 m Over havet)
Typ av flygning Linjefart
Vader Enligt SMHI:s analys: vind 330°/02 knop,

sikt > 10 km, molnméangd 1-2/8 stratus
med bas 200 fot och 5-7/8 altostratus med
bas 8 000 fot, temp./daggpunkt -12/-13 °C,
QNH 1005 hPa.
Antal ombord: besattning 2/1
passagerare 15

Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Begrénsade
Andra skador Inga
Befalhavarens:
alder, certifikat 38ar, D
total flygtid 6 100 timmar, varav 3 734 timmar pa typen

flygtid senaste 90 dagarna 146 timmar, samtliga pa typen
antal landningar senaste 127

90 dagarna

Bitr. forarens:
alder, certifikat 39 ar, B med instrumentbehorighet
total flygtid 5700 timmar, varav 2 600 timmar pa

typen
flygtid senaste 90 dagarna 82 timmar, samtliga pa typen
antal landningar senaste 71
90 dagarna
Kabinbesattning: Anstalld sedan ar 2000

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 6 mars 2001 om att ett
tillbud med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KUT intréffat i
luftrummet vid Umea, AC lan, samma dag kl. 07.25.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrém, ord-
férande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder,
teknisk utredningschef.

Undersdkningen har féljts av Luftfartsverket genom Gun Strom.

Sammanfattning

Flygplanet trafikerade Skyways Express AB:s ordinarie linje mellan Sunds-
vall/Harnosand flygplats och Luled/Kallax flygplats med befalhavaren som
flygande forare. Strax efter att det hade kommit upp marschhdéjd kande
forarna en stark lukt som av brand plast men de sdg ingen rok. De tog pa
sig sina syrgasmasker och informerade flygledaren om att de hade "smoke



in cabin” samt att de dnskade minska flyghtjden och landa pa narmaste
flygplats sa snart som mojligt. Flygledaren gav dem da radarledning for
direktinflygning till bana 14 pa Umea flygplats.

Under inflygningen borjade den bitradande foraren vidtaga atgarder
enligt nodchecklistan men tyckte att den var irrelevant och svar att folja.
Det forekom inga indikationer pa brand eller rok. Befalhavaren tog av sig
syrgasmasken nar det aterstod nagra minuter kvar till landningen for att
lattare kunna ge en kort information till passagerarna 6ver hogtalarsyste-
met (PA). Landningen genomfoérdes utan problem.

SHK konstaterar i undersdkningen att en kontrollenhet, en s.k. FPCDUZ,
var behéaftad med ett typfel som kunde orsaka brandlukt samt att tillverka-
ren har vidtagit atgarder for att komma till ratta med felet.

Tillbudet orsakades av dverhettad elektronik i kontrollenheten FPCDU.

Rekommendationer
Inga.

1 FPCDU - Flat Panel Control Display Unit



FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelsefoérloppet

Den 6 mars 2001 trafikerade flygplanet Skyways Express AB:s ordinarie
linje JZ 150 mellan Sundsvall/Harndsand flygplats och Luled/Kallax flyg-
plats. Starten skedde fran Sundsvall kl. 06.47 med befalhavaren som flyg-
ande forare och man fick klart att stiga till flygniva (FL) 210 (6 400 meter).
Strax efter att flygplanet hade kommit upp till FL 210 k&nde férarna en
stark lukt som av brand plast men de sag ingen rék. Flygvardinnan, som
befann sig i flygplanets pentry direkt bakom forarkabinen, kande ocksa
lukten trots att dorren till férarkabinen var stangd. Hon meddelade detta
till férarna.

Forarna tog pa sig sina syrgasmasker och informerade flygledaren om
att de hade "smoke in cabin” samt att de dnskade minska flygh6jden och
landa p& narmaste flygplats sa snart som mojligt. Flygplanet befann sig da
ca 18 NM2 norr om Umea flygplats och flygledaren gav dem radarledning
for direktinflygning till bana 14.

Nér de lamnat marschhojden bdrjade den bitrédande féraren vidtaga
atgarder enligt nédchecklistan. Efter att ha genomfort de forsta punkterna
under pubriken ”Avionic or Electrical Smoke or Fire” (se 1.17.2), tyckte han
att checklistan inte var relevant och svar att folja. Han fortsatte felsokning-
en pa egen hand och stangde bl.a. av Bleed Air fran motorerna i ett forsok
att lokalisera felet, dock utan resultat. Darefter valde han att anvanda den
vanliga checklistan i tillampliga delar.

I landningsomradet forelag risk for isbildning och en del laga moln.
Forarna valde darfor att gora avsteg fran nédchecklistan och inte, som dar
foreskrivs, stanga av stromforsorjningen till vissa system eftersom de ansag
att dessa behdvdes for inflygningen.

Under flygningen forekom inga indikationer pa brand eller rok. Efter-
som det ar svart att kommunicera med syrgasmasken pa tog befalhavaren
av sig den nar det aterstod nagra minuter till landningen for att lattare
kunna ge en kort information till passagerarna dver hogtalarsystemet (PA).
Han kande da att det fortfarande fanns en stickande brandlukt i férarkabi-
nen. Han hade kénningar i halsen under nagra dagar efter tillbudet.

Flygvardinnan fick information om att de skulle landa s& snart som moj-
ligt och befalhavaren bad henne att klargdra kabinen. Hon iordningstéllde
och kontrollerade kabinen och fann da ingenting onormalt. Kabinen for-
bereddes inte for ndédlandning.

Landningen genomfdrdes utan problem. Efter landningen tyckte befal-
havaren att Iaget var under kontroll och taxade in flygplanet till en anvisad
plats dar passagerarna debarkerade.

Befalhavaren lamnade senare en mer utforlig information till passage-
rarna nar de hade samlats inne i terminalbyggnaden. Flygplatspersonalen
hjalpte till att ta hand om passagerarna tills dess nasta flygplan anlande
som kunde ta dem vidare. Ingen av passagerarna visade nagon oro.

Tillbudet intraffade i ca position 6411N 02111E, 6 400 m dver havet.

2 NM — Nautisk Mil (1852 meter)



1.2

1.3

1.4

15
151

152

153

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt

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

Totalt 3 15 — 18

Skador pa luftfartyget

Begransade.

Andra skador

Inga.

Besattningen
Befalhavaren

Befalhavaren var vid tillfallet 38 ar och hade gallande D-certifikat.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 2 146 6100
Denna typ 2 146 3734

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 127.

Inflygning pa typen gjordes i april manad 1995.

Senaste PC (proficiency check) genomfordes 2000-08-24 pa SAAB 340
simulator.

Bitradande foraren
Bitr.foraren var vid tillfallet 39 ar och hade géllande B-certifikat med
instrumentbehdrighet.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 0 82 5700
Denna typ 0 82 2600

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 71.
Inflygning pa typen gjordes i december manad 1996.
Senaste PC genomfordes 2000-10-19 pa SAAB 340 simulator.

Kabinbesattning

I besattningen ingick en flygvardinna. Hon anstélldes vid foretaget i bérjan
av ar 2000 och genomgick senaste nddtraning den 23 januari 2001.



1.5.4 Forarnas tjanstgoring

1.6

1.7

Under veckan fore handelsen hade forarna haft féljande tjanstgorings-

schema:

Befalhavaren Antal Bitradande Antal

flygningar  foraren flygningar

2001-02-28 kl. 14.25-20.45 4 kl. 05.30-16.40 6
2001-03-01 kl. 14.25-01.20 2+1passiv kl. 15.50—20.30 4
2001-03-02 kl. 13.00—22.00 Standby kl. 05.30-16.40 4
2001-03-03 Ledig mote kl. 07.50-10.10 passiv
2001-03-04 Ledig - Ledig
2001-03-05 kl. 07.10-17.25 3 Ledig
Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare: SAAB Aircraft AB
Typ: SAAB SF 340
Serienummer: 340A-87
Tillverkningsar: 1987

Flygvikt:

Tyngdpunktslage:

Total gangtid:

Antal cykler:

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:

Brénsle som tankats
fore handelsen:

MOTOR
Motorfabrikat:
Motormodell:
Antal motorer:

Motor

Total gangtid, timmar:

Gangtid efter 6versyn:
Cykler efter dversyn:

PROPELLER
Propeller fabrikat:
Propellergangtid

efter grundoéversyn:
Propeller 1
Propeller 2

Max tillaten 12 700 kg, aktuell 11 200 kg
Inom tillatna granser, 28 % MAC

16 830 timmar

23 079

586 timmar

Jet Al

General Electric

CT7-5A2

2

Nr1 Nr 2
19 552 21 386
2926 5286
4078 7136
Dowty

2 476 timmar
5367 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind 330°/02 knop, sikt > 10 km, molnmangd 1-2/8

stratus med bas 200 fot och 5—7/8 altostratus med bas 8 000 fot,
temp./daggpunkt —12/-13 °C, QNH 1005 hPa.



1.8

1.9

1.10

1.11
1111

1.11.2

1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

Navigationshjalpmedel

Flygplanet radarleddes for inflygning till bana 14 pa Umea flygplats som var
utrustad med ILS3. Flygplanet var utrustat for instrumentflygning.

Radiokommunikationer

Den bitradande foraren deklarerade nddlage till flygledaren i tornet som
utldste varningslarm enligt "Gron checklista”. Radiokommunikationen
redovisas i bilaga 2.

Flygféaltsdata
Umea flygplats hade status enligt AIP4-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Fardregistratorer (FDR, QAR)
FDR- och QAR-data har inte analyserats.

Ljudregistrator (CVR)
CVR-registrering har inte analyserats.

Tilloudsplats

Tilloudet intraffade i luftrummet ca 18 NM norr om Umea pa 6 400 meters
hojd.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

En normal landning gjordes pa narmaste flygplats. De ombordvarande
utsattes inte for nagon allvarlig fara.

Teknisk undersékning

Efter samrad med SHK utforde tekniker fran flygforetaget och flygplanstill-
verkaren felsokning av flygplanets elsystem i forarkabinen. Efter drygt tva
dagars felsokning hade man inte hittat nagot fel som skulle kunna forklara
brandlukten.

3 ILS — Instrument Landing System
4 AIP — Aeronautical information publication



1.17
1.17.1
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Brandlukten lokaliserades emellertid senare till en kontrollenhet be-

namnd FPCDU vilken & monterad i en centerkonsol placerad mellan stol-
arna i forarkabinen. FPCDU &r en elektronisk kontrollenhet for ett antal av
flygplanets system. Enheten byttes ut och séandes till tillverkaren, Universal
Avionics, for felsokning. Efter bytet forekom ingen brandlukt och flygplanet
sattes ater i drift.

Den 11 juni 2001 utgav Universal Avionics en frivillig Service Bulletin pa
FPCDU (SB No 1117.XX-34-2698) som rekommenderar utbyte av enheten
till en av senare utforande (Mod 8). Avsikten uppges vara att minska risken
for ett komponentfel i enheten.

Den 29 juni 2001 utgav Universal Avionics en obligatorisk ("Alert™)
Service Bulletin pa FPCDU ( SB No 1117.XX-34-2699) som foreskriver
specificerad periodisk funktionskontroll av enheten. Avsikten uppges vara
att i tid identifiera ett eventuellt komponentfel i enheten som kan resultera
i en lukt som fran 6verhettad elektronik. (’--- odor characteristic of hot
electrical equipment™).

Atgarden foreskrivs dven i flygplanstillverkarens SAAB 340 Service
Newsletter No SN 340-0112 som utgavs den 31 december 2001.

Foretagets organisation och ledning

Allméant

Skyways Express AB ar ett flygforetag med séte i Linkdping. Foretaget har
ett drifttillstand (AOCS) enligt JAR-OPS® 1. Foretaget ingar i Skyways

5 AOC — Air Operator Certificate
6 JAR-OPS - Joint Aviation Requirements - Operations



Holding AB med ca 1 000 anstéllda och bedriver luftfart i regelbunden
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och icke regelbunden trafik med 46 flygplan av typerna Embraer EMB-145,
Fokker F27 MKO050 och SAAB SF340.

1.17.2 Nodchecklista

PO EVERGENCY CHECKLIST [EFEVGEFL

AVIONIC OR ELECTRICAL

SMOKE OR FIRE
| VITAL ACTIONS |

2. SMOKE GOGGLES. c ..o v vvannnns ON

1. OXYGEN MASKS & REGULATORS. . . ON & 100%

3. COMMUNICATION. + « c s w2+ ¢ =+« -« - ESTABLISH

4, PAX OXYGEN VALVE. . - c - s vvcnanvnanns CLOSED
5. RECIRC FAN switches (Both). « c ooy vaas oo . OFF

CANNOT BE LOCATED
CAN BE LOGATED

7. If FIRE (Sec General Note below). oo o0 oa EXTINGUISH
8. End of procedure.

6. Extreme smoke situation in cockpit. . . . . OPEN COCK-

7. Establish trimmed flight on $STBY insrrumenis

B.VHFCOM 1/NAV L. .. o cvv i v r e ses s + SELECT

Mote: When proceeding with pos. 10, the Follewing will resuln
= Rudder Limiter Inoperative.

= Autopllot disengage.
Q. AUTOPILODT. . « ¢+ cssssssscesssnannnna DISENGAGE
10, LERAVIONICS. . ..o .o i v s v mnaneeas OFF
PERSISTS

DECREASES OR STOPS
11. Try to restore one side by selecting L/R AVIONICS

~OneatAthme .. vcvsrrasnrnianaaan, aN
12, AVIONIC (affected side) . oo v vvvnannnas OFF
13. If FIRE (5ee General Note balow). .. .0 v 00 s EXTINGUISH

14. End of procedure.

11. LERAVIONICS. . ++ cvvvrvssnanannna. ON

12 VHF COM Z/NAV 2. cvs v v nrrrnreesss SELECT
13. ESS AVIOMIC. . ....... srsseEssasaaaas OFF
PERSISTS
EDE{IHEASES OR STOPS
14. [f FIRE (5ec General Note below) oo couuas EXTINGUISH

15. End of procedure.

14. ESSAVIONMIC, . oo v v i vnnranarannnnnses ON
15. Apply SMOKE REMOVAL procedure. . . .« - 4 4 m
16. LANDY . c s s+ csssesaassnassnsnannnnnnns S00NEST
17. End of procedure.

GENERAL NOTE:

Whenever the sroke-creating circuit has been located and (so-
lated, consider using hand fire extinguisher to cap the source.
Before discharging the agent intoe che Avionics Rack, pull the
LT VENT AVION PR (G11) to reduce Avionics

Rack ventilation to @ minimum.




12

1.17.3 Vidtagna atgarder fér undvikande av rokutveckling ombord

3.2

Foretaget har under ar 2001 infort nya rutiner vid underhall och motor-
tvatt. Nar flygplanen ar intagna for tekniskt underhall genomfors en ren-
goring fran damm i utrymmen for instrument och avionik som vid upp-
varmning kan orsaka brandlukt. Efter en genomford motortvéatt provkors
motorn for att branna bort eventuella rester av rengéringsmedel som kan
orsaka lukt och rok i luftkonditioneringen.

ANALYS

Rok- eller brandlukt fran okéand kalla under flygning skall alltid behandlas
som ett allvarligt tilloud. Det var darfor korrekt av forarna att satta pa sig
syrgasmasker, deklarera nodlage och begéara att fa landa pa narmaste lamp-
liga flygplats. Besattningen synes darefter, med god hjalp fran flygledar-
personalen, pa ett korrekt satt ha genomfort landningen pa Umea flygplats
och lamnat information till passagerarna.

Forarna upplevde att de hade ringa stod av nédchecklistan. Handelsen
visar ater hur svart det &r att ta fram en relevant nédinstruktion vid fore-
komst av brandlukt utan synlig brand eller rék. Denna problematik har
tidigare behandlats i SHK:s rapport C 1999:8. I den rapporten rekommen-
deras Luftfartsverket att; "sékerstélla att gallande nédchecklistor for tunga
luftfartyg &r anvandarvanliga vad avser atgarder vid rok, brandlukt eller
liknande (C 1999:8 R2). ”

Betraffande forarnas svarighet att tala i radion med syrgasmask patagen
har SHK sa sent som den 24 augusti 2001 i rapport RL 2001:23, som be-
handlar ett tilloud dar férarna ocksa upplevde problem med att anvanda
syrgasmasken, lamnat bl.a. féljande rekommendation: ” Luftfartsverket
rekommenderas att vidta atgarder for att sékerstélla att tryckkabinforsedda
flygplan som anvands i yrkesmassig trafik ar utrustade med praktiskt latt-
hanterlig och vélfungerande syrgasutrustning och att forare har erforderlig
utbildning for materielen och regelbundet tranar att anvanda den (RL
2001:23 R1).”

Som framgar av 1.16 sa forekom vid tiden for tillbudet ett typfel i kon-
trollenheten, FPCDU, som kunde fororsaka brandlukt. Efter utbyte av
denna enhet har ingen brandlukt forekommit i flygplanet. Allt visar pa att
brandlukten orsakades av ett fel i flygplanets FPCDU. Eftersom problemet
har uppmarksammats av tillverkaren och atgarder vidtagits for att komma
tillratta med problemet ser SHK ingen anledning att lamna nagon rekom-
mendation.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behérighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Beséttningens atgarder nar brandlukten uppstod var korrekta.

d) Kontrollenheten FPCDU var behaftad med ett typfel som kunde orsaka
brandlukt.

e) Tillverkaren av FPCDU har vidtagit atgarder for att komma tillratta
med felet.

Orsaker till tillbudet
Tillbudet orsakades av Overhettad elektronik i kontrollenheten FPCDU.
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REKOMMENDATIONER

Inga.
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