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BILAGA

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

Anmarkning

All tidsangivelse i rapporten avser svensk normaltid (SNT) = UTC + 1 timme



Datum Arendebeteckning
1991-11- L-06/91

Luftfartsverket
601 79 NORRKOPING

Rapport C 1991:51

Statens haverikommission (SHK) har undersdkt en luftfartshandelse, som intraffade
den 11 februari 1991 pa Luled/Kallax flygplats, BD lan, med ett luftfartyg med regist-
reringsbeteckningen SE-GSE.

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

Hans Gullberg Nils Benker Nils Sundin Claes Jernow
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SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1991:51

Arende L-06/91

Luftfartyg, registrering och typ
Tidpunkt for h&ndelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord

Personskador

Skador pa luftfartyget
Forarens alder, certifikat
Forarens flygtid

SE-GSE, Rockwell Commander 112B
1991-02-11 kl 1710
Luled/Kallax flygplats, BD lan
Overforing

CAVOK, morker

Besattning: 1 Passagerare: 0
Inga

Betydande

30 ar, A + morker

Ca 193 timmar, varav pa typen
41 timmar

Flygplanet skadades vid buklandning som berodde pa att féraren p g a stress inte
lyckades félla ut landstallet. Stressen foranleddes av rokutveckling i flygplanets
kabin. Roken harrorde fran lackande olja som uppvarmts vid kontakt med heta mo-
torkomponenter. Lackaget berodde pa att propelleraxeltatningens tatring lossnat. Att
sa skett har med stor sannolikhet samband med att flygplanet varit uppstallt utomhus
under fem dygn i strang kyla och att varken flygplanet eller motorn hade férvarmts
fore flygningen. Tatringen har darvid lossnat vid starten p g a tryckékning i vevhuset
vars urluftningsdppning kan antas ha varit igensatt av is.



Fell Okéant vaxelaraument.

INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 11 februari 1991 om att ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-GSE havererat pa Luled/Kallax flygplats,
BD lan samma dag kl 1710.

Handelsen har utretts av SHK som féretratts av Hans Gullberg, ordférande, Nils
Benker, operativ utredningschef, Nils Sundin, teknisk utredningschef, och Claes
Jernow, sakkunnig.

SHK har sammantratt

Dag Plats Néarvarande
1991-03-20 SHK Gullberg, Benker,

Sundin och Jernow
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hdndelseforloppet

Ett flygplan av typ Rockwell Commander med registreringsbeteckningen SE-GSE
och tillhérigt Pite& flygklubb flogs den 6 februari 1991 fran Abo i Finland till Luled for
att vid senare tillfalle flygas tillbaka till Pitea. Det blev aktuellt med aterflygning den
11 februari. Flygplanet hade da statt parkerat utomhus under fem dygn i strang kyla.

| samband med daglig tillsyn fére flygning avlagsnade foraren den kupévéarmare som
hade placerats i ena luftintaget och varit tillslagen alltsedan den 6 februari. Han
startade motorn med markbatteri anslutet och utférde darefter alla atgarder fore start
enligt checklistan utan att marka nagot onormailt.

Kallaxtornet gav SE-GSE fardtillstand att lamna kontrollzonen via Moron pa flyghojd
1000 fot. Starten skedde under moérker pa bana 32 kl 1710 med kabinvarme och de-
froster instéllda pa full effekt. Nar flygplanet Iag i stigning pa ca 300 fots hojd efter
landstallsinfallning, 6verraskades foraren av att det trangde in kraftig rok fran
kabinens nedre framre del. Han beddémde spontant att rokutvecklingen orsakades av
brand i elsystemet. Han slog darfor ifran huvudstrémmen och upplevde da att
rékutvecklingen avtog. Han beslét att avbryta flygningen.

Foraren svangde vanster och angjorde medvindslinjen pa ca 500 fots flyghojd. Kabi-
nen var da kraftigt rokfylld. Han dppnade vadringsrutan pa vanster sida och vadrade
ut en del av roken sa att han kunde halla 6gonkontakt med banbelysningen och
landningsbanan. Nar han provade att sla till huvudstrommen utvecklades aterigen
kraftig rok som instrumentbelysningen reflekterades i pa ett irriterande satt. Han
overgick till att bedomningslanda pa bana 32 utan att ha huvudstrommen tillslagen.
Under inflygningen forsokte han nédutfalla landstéllet och drog darvid ut
nodfallningsreglaget at vanster men forde det inte framat/nedat. Landstallet forblev
darfor infallt och flygplanet buklandade. Det stannade ca 600 m fére banslutet.

| och med att féraren slog ifran huvudstrommen slocknade flygplanets yttre belysning
och brots radiokontakten. Flygledaren, som vid tillfallet var ensam i Kallaxtornet,
forlorade darfor bade 6gon- och radiokontakten med GSE. Forst sedan foraren efter
buklandningen slagit till huvudstrommen och darmed radion och meddelat vad som
skett, uppfattade flygledaren att GSE buklandat pa banan. En DC-9, som tidigare fatt
landningstillstand, var samtidigt under visuell inflygning pa 12 km final till bana 32.
Efter GSEs buklandning beordrade flygledaren DC-9an att avbryta inflygningen och
tills vidare inta vantlage over VOR-fyren pa 3000 fots hojd. Omedelbart darefter
utléste han haverilarmet.
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1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga  Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 - - 1
Totalt 1 - - 1

1.3 Skador pd luftfartyget

Betydande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Beséttningen

Foraren var vid tillfallet 30 ar och hade gallande A-certifikat med morkerbehdrighet.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 7 193
Denna typ 0 1,2 41

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 1.
Inflygning pa typen gjordes i mars 1988.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 1990-03-27 pa Christen Husky
A-1.

1.6 Luftfartyget

Agaref/innehavare: Pite& flygklubb, Box 75, 941 27 PITEA

Luftfartyget

Typ Rockwell Commander 112B
Serienummer 508

Tillverkningsar 1976

Flygvikt Max tillaten 1270 kg, aktuell 1030 kg
Aktuellt tyngdpunktslage Inom tillatet omrade

Motorfabrikat Lycoming

Motormodell 10-360-C1D6

Antal motorer 1

Bransle (typ/beteckning) som tankats
fére handelsen Avgas 100LL
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Total gangtid (luftfartyget) 3026,4 timmar
Gangtid efter senaste peri-

odiska tillsyn 23,5 timmar
Motorgangtid totalt 3026,4 timmar
Propellergangtid efter grundéversyn 876,4 timmar
Propellerfabrikat Hartzell

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Motorns normala oljemangd &r 7 US quarts (ca 7 ), minimum ar 6 US quarts och for
mera an 3 timmars flygning skall oljemangden vara 8 US quarts.

1.7 Meteorologisk information

Svag vind. CAVOK, temp -2071 C. Morker radde.

Under de fem dygn flygplanet statt parkerat utomhus fore haveriet, d v s under
perioden 1991-02-06--11, hade temperaturen varierat pa féljande satt:

Datum 06 07 08 09 10 11
Kallast [IC -22,0 -22,0 -25,7 -25,5 -26,7 -23,3
Varmast [IC -15,5 -15,6 -11,1 -20,1 -19,8 -17,3

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Den dubbelriktade radioforbindelse, som var upprattad mellan GSE och Kallaxtornet,
upphorde nar foraren slog ifran huvudstrommen i flygplanet. Flygledaren meddelade
da den inflygande DC-9an att anropa GSE. DC-9an fick heller inget svar.

1.10 Flygfaltsdata
Vid haveritillfallet hade Luled/Kallax flygplats status enligt AIP-Sweden.

1.11 Fard- och ljudreqgistratorer

Fanns ej, kravdes ej betraffande GSE. Radiotrafiken bandades vid ATS/Kallax.
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1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen
Luled/Kallax flygplats bana 32. Position 653238 N 220742 E. Banan torr.
1.12.2 Luftfartygsvraket

Nar flygledaren hade utlost haverilarmet var bargningsfordon ur F 21 snabbt pa
platsen och drog GSE av banan sa att 6vrig flygplatstrafik ej hindrades langre an
nodvandigt.

Personal ur luftfartsinspektionens norra distriktskontor utforde efter dnskemal fran
SHK teknisk undersokning av GSE i Swedairs hangar pa Kallax 1991-02-15. Harvid
utfordes skadebesiktning och diverse funktionsprov men patraffades ingenting som
tyder pa att det forekommit nagot fel i flygplanets elsystem. Det framkom att saval
normal utfallning som nédutfallning av landstallet hade varit tekniskt mojligt att utfora
fére nédlandningen. Det konstaterades att propelleraxelns framre tatningsring hade
forskjutits framat och ur sitt normala lage i vevhusets framre ande. Kvar i motorn
fanns 4 US quarts olja.

Samtliga iakttagna flygplanskador hade uppstatt vid buklandningen.

1.13 Medicinsk information

Det finns inget som tyder pa annat an att féraren vid tiden for haveriet var i god fysisk
och psykisk kondition.

1.14 Brand
Uppstod e€].

1.15 Overlevnadsmojligheter

Goda, eftersom retardationskrafterna vid buklandningen var begransade, féraren var
fastspand och vare sig sékerhetsbéltet eller axelremmen brustit. Dessutom
aktiverades flygvapnets basraddningstjanst pa Kallax.

ELT

Utlostes ej.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

Inga.
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1.17 Ovrigt

| storningsrapport-ANS har CATS/Luled framfort att om inte radion i GSE fungerat
efter buklandningen hade fortsattningen kunnat bli allvarlig med GSE pa banan
under DC-9ans landning. Av stérningsrapporten framgar aven att flygledaren inte
hade 6gonkontakt med eller radarsvar fran GSE pa databildutrustningen vid det till-
falle han gav DC-9:an landningstillstand forsta gangen, d v s innan GSE meddelat att
buklandningen skett. Harvidlag har CATS i stérningsrapporten anfért: "Innan land-
ningstillstand till DC-9 gavs forsta gangen borde banan ha besiktigats sa att klarhet
ratt huruvida banan var hinderfri eller ej, eftersom oklarhet radde var SE-GSE kunde
befinna sig."

2  ANALYS

2.1 Rokutvecklingen i kabinen

Utredningen visar att direkt efter starten blev rokutvecklingen i flygplanets kabin sa
kraftig, att foraren omedelbart tvingades avbryta flygningen. Han irriterades av roken
och lyckades darfor inte nddutfélla landstallet. Detta medférde att flygplanet fick be-
tydande skador vid buklandningen pa banan.

Rokutveckling i flygplan ar ett allvarligt hot mot flygsakerheten. SHK anser det darfor
vara angelaget att klarlagga rokutvecklingens orsaker i det aktuella fallet och finner
darvidlag féljande samband féreligga.

Mot bakgrund av resultatet av den tekniska undersdkning av flygplanet, som utférdes
fyra dygn efter haveriet och som redovisats under p 1.12.2 ovan, anser SHK det
utrett att féljande hant: Smorjolja har lackt ur motorn via den framre propeller-
axeltatningen, flodat ned pa varmevaxlaren och avgassamlaren i motorrummet, upp-
varmts vid kontakt med dessa heta komponenter och darvid bildat rok, som via
varme- och ventilationsanlaggningen trangt in i kabinen.

Oljelackaget har orsakats av att den framre propelleraxeltatningens tatring forskjutits
framat och helt lossnat fran sin infastning i vevhusets nosdel. Detta kan inte forklaras
pa annat satt &n att det vid starten bildades ett sa hogt 6vertryck i vevhuset, att
tatringen trycktes ur sitt sate. Normalt skall vevhusets urluftningséppning slappa ut
de avgaser som kan lacka forbi kolvarna, varigenom risken for dvertryck i vevhuset
elimineras. | foreliggande fall hade emellertid flygplanet varit uppstallt utomhus i
strang kyla under fem dygn (se p 1.7 ovan). Motorn har inte forvarmts infér den
aktuella flygningen, varfor det ar rimligt att anta, att vevhusurluftningens éppning i
stort sett var igensatt av is, som bildats vid avskiljning av kondens i vevhuset. Det ar
aven mojligt att sno virvlat upp i samband med motorkdrning och uttaxning. Den
tryckokning, som uppstod i vevhuset, nar foraren drog pa gas for start blev da
tillracklig for att tatringen skulle lossna. Det ar naturligt att féraren upplevde rok-
utvecklingen som intensiv, eftersom ca halften av motorns totala smorjoljemangd
lackte ut och bildade den rok, som pressades in i kabinen genom att kabinvarmen
och defrostern var instéllda pa full effekt.
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| efterhand kan konstateras, att motorn inom begréansad tid efter starten skulle ha
skurit och stannat pa grund av oljelackaget. Om foraren inte hade nodlandat sa
snabbt som han gjorde, hade oljelackaget med atféljande motorstopp sannolikt lett
till ett allvarligare haveri &n vad som nu blev fallet.

Haveriet hade kunnat undvikas, om férberedelserna fér den aktuella flygningen hade
omfattat forvarmning av motorn fére motorstart t ex genom uppstallning av flygplanet
i uppvarmd hangar nagot eller nagra dygn fore flygningen. Den kupévarmare, som
hade placerats i luftintaget for andamalet, hade ingen uppvarmningseffekt i radande
stranga kyla.

2.2 Flygtrafikledningen

SHK delar den av CATS/Lulea enligt p 1.17 ovan framférda asikten, att situationen
med den inflygande DC-9an pa 12 kilometers final till banan med GSE kvar efter
buklandningen kunnat utvecklas pa ett allvarligt satt, om inte radion i det skadade
flygplanet hade fungerat efter haveriet och om inte foraren meddelat att han buk-
landat pa banan.

CATS/Lulea har anfort att flygledaren borde ha beordrat banbesiktning innan han
gav DC-9an landningstillstand forsta gangen, eftersom han da inte visste var GSE
befann sig. Emellertid hade flygledaren ett flertal efterforskningsatgarder att vidta och
var ensam i tornet. SHK anser det darfor forstaeligt att han inte kom att tanka pa att
GSE kunde ha landat pa banan utan att han kunnat se det.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningsresultat

a) Foraren var behoérig att utféra flygningen.
b) Luftfartyget var luftvardigt.
c) Intet har framkommit som tyder pa nagot tekniskt fel pa flygplanet.

d) Fare flygningen hade flygplanet under fem dygn statt uppstallt utomhus i strang
kyla och motorn var darfér kraftigt nedkyld.

e) Vare sig flygplanet eller motorn férvarmdes fére flygningen.
f)  Vid starten var vevhusurluftningens 6ppning sannolikt igensatt av is.
g) Det 6vertryck, som bildades i vevhuset vid startpadraget, forskét den framre

propelleraxeltatningens tatring framat sa att den lossnade ur sitt sate varvid ett
kraftigt oljelackage uppstod.
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h) Den lackande oljan flodade 6ver varmevaxlaren och avgassamlaren, varvid rok
bildades.

i) Kabinvarme och defroster var installda pa full effekt och roken trangde
efter starten in i kabinen via varme- och ventilationsanlaggningen.

)] Foraren avbrot flygningen omedelbart och atervande for landning utan att
meddela tornet.

k)  Under inflygningen irriterades foraren kraftigt av roken.

)] Under inflygningen var huvudstrommen franslagen, varfor féraren avsag nédut-
falla landstallet.

m) Foraren lyckades inte vidta alla atgarder for nodutfalining av landstéllet.
n)  Flygplanet fick betydande skador vid buklandning pa banan.

0) Medan GSE:s huvudstrom var franslagen och radiokontakten med tornet sa-
lunda bruten var en DC-9 under inflygning till banan.

p) Den tjanstgorande flygledaren avbrét DC-9ans inflygning forst efter det att han
fatt meddelande om GSE:s buklandning.

3.2 Sannolik haveriorsak

Flygplanet skadades vid buklanding som berodde pa att foraren p g a stress inte
lyckades félla ut landstallet. Stressen foranleddes av rokutveckling i flygplanets
kabin. Roken harrérde fran ett lackage som sannolikt uppkommit till foljd av att
flygplanet varit uppstallt utomhus under fem dygn i strang kyla och av att varken
flygplanet eller motorn forvarmts fore flygningen.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.



