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Luftfartyg: registreringochtyp OY-KGO, Douglas DC-9-41
Agare/Innehavare Air 41LLC/SAS
Tidpunkt for handel sen 1998-10-14, cakl. 07.15 under mérker

Anm: All tidsangivelse avser svensk svensk sommartid
(SST) = UTC + 2 timmar

Plats Malmd/Sturups flygplats, M lén,

(pos 5533N 1321E; 72 m over havet)
Typ av flygning Linjetrafik
Vader Enligt met. rapport fran Malmo/Sturups

flygplats kl. 07.20: vind 190%18 knop, sikt
3500 mi regn, moln 5-6/8 stratus med bas
300 fot, temp./daggpunkt +10/+9 °C, QNH
1004 hPa
Antal ombord:  beséttning 2/3
passagerare 105

Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Begransade
Andra skador Inga

Befalhavarens alder, certifikat 41 &r, D och MF
Befal havarens totala flygtid Ca 6 400 timmar, varav 4 919 timmar vid

SAS och 3 320 timmar patypen
Flygtid de senaste
90 dagarna 112 timmar, samtliga pa typen
Antal landningar de senaste
90 dagarna 87
Bitr. forarens alder, certifikat 33 &r, B med instrumentbehdrighet
Bitr. forarens totala flygtid 372 timmar vid SAS, samtliga pa typen
Flygtid de senaste
90 dagarna 59 timmar
Antal landningar de senaste
90 dagarna 55

Tillbudet har undersokts av Statens haverikommission (SHK) som foretrétts av
Olle Lundstrom, ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef och
Henrik Elinder, teknisk utredningschef.

Undersotkningen har foljts av Luftfartsverket genom Lars Jonsson.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar déaremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

Handelsefdorlopp m.m.
Flygplanet trafikerade SAS ordinarie linje SK 130 mellan Mamé/Sturups
flygplats och Stockholm/Arlanda flygplats. Under uttaxningen till bana 17



for start ké&nde forarna en svag lukt av brént som de till en borjan forknippade
med varmt brod. Da de tyckte att lukten var svag och allt for 6vrigt var normalt
fortsatte de forberedelserna for starten.

Kort efter starten, nér de hade passerat flygniva 110 (ca 3 350 m), kénde de
tydlig brandlukt i forarkabinen samtidigt som de sag att rok tréngde ut vid
den justerbara kartlampan (Map light) i takpanelen ovanfor vanster forarplats.
Befd havaren sléackte dalampan varvid rokutvecklingen upphorde. Han infor-
merade flygtrafikledningen om vad som intréffat samt att de avsdg att atervanda
till Malma/Sturups flygplats for landning. Under aterflygningen informerades
kabinpersonalen och passagerarna om vad som intréffat. Landningen skedde
med Gvervikt men fOr Gvrigt enligt normala rutiner.

Pa samma panel som kartlampan &r placerad & en vridreostat monterad for
att mojliggora justering av lampans ljusintensitet. Lampsockeln och reostaten ar
elektriskt seriekopplade med en elkabel som &r dragen i ett avgransat utrymme
bakom panelen.

Vid den tekniska undersokningen efter tillbudet konstaterades att reostaten
hade 6verhettatsi den &nde dér 16dblecket for den inkommande kabeln sitter
samt att 16dningen hade sldppt. | samma omréde var kabeln fran reostaten till
lampsockeln samt den utgaende kabeln fran lampsockeln branda. Vidare kon-
staterades att lamphdllaren inte gick att justerainom hela sitt rorel seomrade
beroende pa att kabeln mellan reostaten och lamphallaren var for kort. Nar
kabeln strécktes kom den i kontakt med den del av reostaten dar 6verhettning-
en forekommit. (Se bild) Den berdrda automatsakringen hade inte 10st ut. S&k-
ringen och kartlampan var av rétt typ och fungerade utan anméarkning.

Utlatande

Befahavarens beslut att dtervanda och landa pa Mamo/Sturups flygplats trots
att forarna ansdg att problemet var 10st var befogat. Ytterligare fel i systemet
kunde ju inte uteslutas.

Den lokala Gverhettningen av reostatens motstandsel ement orsakades sanno-
likt av att dess utgaende |6dbleck bojts och kommit i kontakt med motstands-
traden i samband med att kabeln mellan blecket och lampsockeln spants. Nar
kontakt uppstod kom reostaten att kortsl utas sa nér som pa nagot enstaka varv
av motstandstraden som déarigenom 6verhettades och fororsakade brannskador
pa omgivande kabelisoleringar samt rékutveckling.

Genom att lampans kablage sitter pa panelens baksida var det knappast maj-
ligt for den som stéllde in lamphallarens l&ge att "kénna” att en kabel var for
kort. Kabeln har sannolikt blivit for kort i samband med nagon tidigare repara-
tion. Vid en paborjad kontroll av 6vriga flygplan av sammatyp i bolagets flotta
har hittills inget liknande fel hittats.

Tillbudet orsakades av en kortdutning i kartlampans reostat till féljd av en
for kort elkabel.






