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BILAGA

1 Utdrag ur cert reg betraffande féraren ( endast till luftfartsverket)

ANMARKNING

All tidsangivelse i rapporten avser svensk sommartid (SST) = UTC + 2 timmar



Fel! Okant vaxelargument.

Arendebeteckning

1991-12-0 L-27/91

Luftfartsverket
601 79 NORRKOPING

Rapport C 1991:55

Statens haverikommission (SHK) har undersdkt en luftfartshan-
delse som intraffade den 10 april 1991 i luftrummet sydost om
Fornebu flygplats i Norge med ett luftfartyg med registreringsbe-
teckningen SE-KTM.

SHK 6verlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.

Olof Forssberg Henrik Elinder Nils Benker



Fel! Okant vaxelargument.

SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1991:55

Arende L-27/91

Luftfartyg; registrering och typ Dornier 228-100

Tidpunkt for h&ndelsen 1991-04-10 kl. 18.15

Plats Ca 42 nautiska mil sydost om Fornebu flyg-
plats i Norge

Typ av flygning Linjetrafik

Vader | omradet: Heltackande moln fran markentill

30 000 fot (ca 9 100 m). P& Fornebu

kl. 17.20: Vind 16001/4 knop, sikt 4 500 m,
regn, moln 1/8 st 500 fot, 7/8 st 800 fot,
temp/dp +61C/+61IC, temporart 3 km sikt, 7/8
st 400 fot, QNH 1024 hPa

Antal ombord Besattning: 2 Passagerare: 12
Personskador Inga

Skador pa luftfartyget Begransade

Befalhavarens alder, certifikat 34 ar; D-certifikat

Befalhavarens flygtid Ca 2351 timmar, varav pa typen 160 timmar
Bitr forarens alder, certifikat 27 ar; B-certifikat

Bitr forarens flygtid Ca 835 timmar, varav pa typen 140 timmar

Flygplanet startade fran Fornebu for en reguljar flygning till Jonkdping. Nar flygplanet ca
12 minuter efter start natt upp till FL 90 (ca 2700 m hojd) hordes en small och flygplanet
girade kraftigt at vanster. Nar foraren ansatte motroder visade det sig att sidorodret var
blockerat vid ett utslag nagot at vanster. Foraren lyckades kompensera girmomentet
genom att minska effekten pa hoger motor. Flygplanet atervande darefter till Fornebu dar
det landade ca 30 min efter starten. Efter landningen konstaterades att duken pa
sidorodret slappt helt samt att rodrets 6vre del stukats sa att lasning uppstatt.

Roderhaveriet orsakades av att omdukning av bakre roderytor inte utforts enligt till-
verkarens instruktioner vilket fick till foljd att vidhaftningen mellan duk och roderstruktur
blev sa svag att duken slappte under flygningen.



Fel! Okant vaxelargument.
INLEDNING
Statens haverikommission (SHK) underrattades den 7 maj 1991 om att ett luftfartyg med
registreringsbeteckningen SE-KTM den 10 april 1991 kl. 18.15 under flygning fatt ett

roderhaveri ca 42 nautiska mil sydost om Fornebu flygplats i Norge.

Handelsen har utretts av SHK som féretratts av Olof Forssberg, ordférande, och Henrik
Elinder, utredningschef.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande
1991-11-20 SHK Forssberg och Elinder samt

foraren och Anders Ericsson, North
Cross Airways



Fel! Okant vaxelargument.

1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogobrelse for handelseforloppet
1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 2 12 - 14
Totalt 2 12 - 14
1.3 Skador pa luftfartyget
Begransade
1.4 Andra skador
Inga
15 Besattningen

Befalhavaren var vid tillfallet 34 ar och hade gallande D-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 211 2351
Denna typ 4 146 160

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 164
Inflygning pa typen gjordes 1991-01-08.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 1991-01-08 pa Dornier 228-100.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: North Cross Airways AB

Typ: Dornier 228-100

Serienummer: 7022

Tillverkningsar: 1983

Flygvikt: Max tillaten 5700kg, aktuell 5526 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatna granser.

Motorfabrikat: Garrett

Motormodell: TPE 331-5-252D

Antal motorer: 2

Bransle som tankats
fore handelsen: 400 |



Fel! Okant vaxelargument.

Total gangtid (luftfar-

tyget): 5821 timmar
Gangtid efter senaste peri-

odiska tillsyn: 40 timmar
Motorgangtid efter grund-

oversyn:

Motor 1: 136 timmar
Motor 2: 136 timmar
Propellergangtid efter grund-

oversyn:

Propeller 1: 78 timmar
Propeller 2: 136 timmar
Propellerfabrikat: Hartzell

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

| omradet: Heltackande moln fran marken till 30 000 fot (ca 9 100 m). P& Fornebu
kl. 17.20: Vind 1600/4 knop, sikt 4 500 m, regn, moln 1/8 st 500 fot, 7/8 st 800 fot,
temp/dp +6L1C/+6_IC, temporart 3 km sikt, 7/8 st 400 fot, QNH 1024 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Normala
1.9 Radiokommunikationer

Roderhaveriet rapporterades till Oslo ACC med begaran om att fa landningstillstand med
fortur vilket beviljades.

1.10 Flygfaltsdata

Ej aktuellt

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Ej aktuellt

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak
1.12.1 Haveriplatsen

Roderhaveriet intraffade pa FL 90 (ca 2700 m hojd) omkr. 42 nautiska mil sydost om
Fornebu flygplats i Norge.

1.12.2 Luftfartygsvraket

All duk hade slappt fran sidorodret. Obetydliga limrester fanns kvar pa roderstrukturen.
Delar av duken aterfanns ca 30 nautiska mil sydost om Oslo. Kvarvarande limrester hade
gott faste i duken. Sidorodrets struktur var stukat sa att rodrets dynamiska balansvikt last
fast rodret i ett vansterutslag. Det 6vre gangjarn var vridet och bojt nedat.



Fel! Okant vaxelargument.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa annat an att foraren vid tiden for haveriet var i god
fysisk och psykisk kondition.

1.14 Brand
Uppstod €]
1.15 Overlevnhadsmadijligheter

Roderhaveriet var mycket allvarligt fran flygséakerhetssynpunkt. Haveriet reducerade
kraftigt flygplanets mandévrerférmaga i girplanet. Att flygningen kunde avslutas utan
allvarliga materiel- eller personskador kan tillskrivas besattningens skickliga hantering av
situationen och férmaga att anvanda asymmetrisk motordragkraft vid mandvreringen.

ELT

Utlostes egj

1.16 Sarskilda prov och undersékningar
1.16.1 Historik

Flygplanet agdes tidigare av foretaget A/S Norving och opererade under norsk luftvardig-
het med registreringen LN-HPG. Innan flygplanet den 21 februari 1991 fordes over till
svenskt register, utfordes ett antal underhallsatgarder som koordinerades genom foretaget
Danish Aircraft Owners (DAO) i Roskilde/Danmark. Atgarderna omfattade bl a ommalning,
motor/propellerbyten och 300-tim tillsyn.

Delar av underhallsatgarderna utférdes av Falck-Air A/S i Odense/Danmark. Ommal-
ningsarbetet utférdes av foretaget Danish Aircraft Painter (DAP) i Odense/Danmark.

Vid detta tillfalle omfattade DAO:s verkstadstillstand inte Dornier 228-100 varfor slutgod-
k&nnande av allt utfort arbete gjordes av en svensk flygtekniker med erforderligt
teknikercertifikat.

1.16.2 Omdukning

| samband med ommalningsarbetet ansag DAP att lackens vidhaftningsformaga pa de
bakre dukspanda roderytorna (hojdroder och sidoroder) var sa dalig att dessa maste
dukas om. Omdukningen utférdes av DAP. Enligt DAP anvandes vid omdukningen duk
Ceconite 101 samt lim Super Seam Cement. Super Seam Cement ar inte angiven i
Dornier:s Structural Repair Manual (SRM) som godkant lim vid omdukning av bakre
roderytor. Undersdkning av limférbandet visar att anvant lim inte uppfyller gallande
vidhaftningskrav. Vidare har DAP inte preparerat roderstrukturen fére dukningsarbetet
genom att anbringa Primer Bostik 1007 enligt géllande foreskrifter i SRM. Detta ar enligt
tillverkaren nédvandigt for att sdkerstalla korrekt vidhaftning mellan struktur och duk.



Fel! Okant vaxelargument.
1.16.3 Auktorisation

DAP har ingen egen auktorisation att utféra omdukning eller ommalning pa svenskregi-
strerat luftfartyg. Arbetet kan dock utféras av DAP under férutsattning att slutgodkannande
sker genom en godkand verkstadsorganisation eller godk&and flygtekniker i Sverige. DAP
lamnade efter ommalningen ingen dokumentation eller information till ansvariga instanser
om att de bakre roderytorna dukats om fére ommalningen. Den tekniker som lamnade
slutgodkannande av samtliga vidtagna atgarder fore inforande av flygplanet i svenskt
register var darfor inte medveten om att de bakre roderytorna blivit omdukade.

2 ANALYS

Stora luftkrafter, kraftiga temperaturvariationer, sng, is etc staller speciellt héga krav vid
dukning av strukturdelar pa denna typ av luftfartyg. For att sakerstélla langvarig vid-
haftning och hallfasthet erfordras att val av material och arbetsmetoder gors péa foreskrivet
satt samt att arbetet utfors i anpassade lokaler av utbildad personal.

Vid det omdukningsarbete som det har ar fraga om anvandes material och metoder som
inte vare sig godkants av flygplanstillverkaren eller uppfyllde gallande krav. Vidhaftningen
mellan roderstruktur och duk blev darmed inte tillrackligt stark vilket resulterade att duken
kunde separera fran rodret under flygning endast ca 136 flygtimmar efter omdukningen.

Nagon kontroll av utford omdukning av roderytorna utférdes aldrig eftersom DAP varken
muntligen eller skriftligen informerade ansvarig kontrollinstans om detta. Efter om-
lackeringen gick det inte att upptacka att ommalning skett.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

c) Omdukning av roderytorna utférdes ca 136 tim fore roderhaveriet.

d) Omdukningsarbetet utfordes inte enligt flygplanstillverkarens instruktioner.

e) Ingen skriftlig dokumentation eller muntlig information lamnades till berérd kontrollin-
stans betraffande utfért omdukningsarbete.

f)  Omdukningsarbetet kontrollerades inte av godkand kontrollinstans.

g) Felaktig utférd omdukning resulterade i att duken slappte fran roderstrukturen under
flygning.

h) Vid dukseparationen skadades roderstrukturen sa att roderlasning uppstod.

3.2 Sannolik haveriorsak




Fel! Okant vaxelargument.

Roderhaveriet orsakades av att omdukning av bakre roderytor inte utforts enligt till-
verkarens instruktioner vilket fick till foljd att vidhaftningen mellan duk och roderstruktur
blev sa svag att duken slappte under flygningen.

4 REKOMMENDATIONER
Inga
5 OVRIGT

SHK forutsatter att luftfartsinspektionen informerar den danska luftfartsmyndigheten om
innehallet i denna rapport.



