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§AMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT
Arende SE-DFK 62/87

Luftfartyg typ: Airbus A 300

Tidpunkt for hdndelsen: 1987-09-25 k1 23.01

Plats: Kiruna flygplats, BD 1dn

Typ av flygning: Trafik

Vdader: Ej aktuellt

Antal ombord: Besdttning: 3 Passagerare: An-
talet okdnt

Personskador: ' Inga

Skador pa luftfartyget: Inga

Forarens 3lder, certifikat: 52 ar, D-certifikat

FOrarens totala flygtid: 10 250 timmar

Andra skador: Parkerat flygplan totalhavere-
rat

En parkeringsmandver med en Airbus A 300 utférdes med endast ho-
germotorn gaende. Befdlhavaren hade forvintat sig en védnstersvdng
in pd parkeringsomrddet framfor flygplatsens stationsbyggnad. En
gdende hdgermotor med 18gt effektuttag kunde ddarvid ha varit till-
racklig for att genomfora en vdnstersving.

Da befdlhavaren i stdllet av rangermannen anmodades parkera efter
hogersvdang miste han anvdnda s& stor effekt pd hdgermotorn att ett
mindre privatflygplan, som stod uppstdll1t p& en sirskilt anordnad
parkeringsplats, av luftstrommen fran jetmotorn slet de fortoj-
ningar som var anbringade i stjartpartiet och vingarna och total-
havererade. Aven ett annat parkerat flygplan skadades.

Vid undersdkning utford av luftfartsverket har framkommit att si-
kerhetsavstdndet mellan den intaxande Airbussen och de parkerade
latta flygplanen varit otillrdckligt dven under normala forhdllan-
den.

SHK har rekommenderat luftfartsverket att utreda om parkerings-
platsen kan utnyttjas som hittills.




INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades 1987-10-08 om att en
Tuftfartshdndelse hade intrdffat pa Kiruna flygplats.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdtts av generaldirektdr
Olof Forssberg, ordfdrande, civilingenjor Lennart Ringqvist, ut-
redningschef samt flygkapten Stig Levén, flygoperativt sakkunnig.

SHK har sammantrdtt

Dag Plats Ndrvarande

1987-10-28 Kiruna flygplats Forssberg, Ringqvist, Levén, fran
luftfartsverket Arnold Norberg,
Per-Ola Mettdvainio, Ove Bergman,
och Karl Fjdllborg, samt fran SAS
Barry Nilsson, Stefan Vdalitalo och
Ove Hallin

1988-01-29 SHKs kansli Forssberg, Ringqvist, Levén, fran
luftfartsverket Roland Nilsson
samt fran SAS Barry Nilsson och
Nils-Ove Lindberg



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for hdndelsefdorloppet

Ett flygplan, SE-DFK Airbus A 300, befann sig ca k1 2300 den 25
september 1987 under intaxning till parkeringsplattan pd Kiruna
flygplats. Befdlhavaren hade vid taxningens slutskede stoppat
flygplanets vanstermotor for att minska bromsbehovet, eftersom
varningslampan for Overhettade bromsar tdnts i frdga om bromsarna
5 och 8. Flygplanets bromsar madste intermittent anvdndas under
normal taxning med bdgge motorerna gdende pd tomgdng eftersom far-
ten annars kan bli f6r hdg. Med endast en motor gidende far brom-
sarna til1fdlle att svalna. Dragkraften fran hdgermotorn skulle
enligt befdlhavarens bedomning vara tillrdcklig for att efter en
forvdantad vanstersvang forflytta planet till uppstdlliningsplatsen.
Flygledaren hade inte anvisat ndgon speciell parkeringsplats.

Flygplanet blev emellertid av parkeringsguiden anvisad parkering
efter hdgersvdng (normalprocedur enligt AIP Kiruna). Under padra-
get av hogermotorn, som maste vara kraftigt for att f& planet att
svinga mot den gdende motorn, kom luftstrommen fran motorn att
traffa ett parkerat och fdorankrat privatflygplan. Detta flygplan,
SE-GMF Cessna 172, kastades uppdt varvid fértdjningarna slets av
och flygplanet hamnade i ett inverterat 1dge och sa ndra ett annat
parkerat flygplan att daven detta erhdll skador.

Under intaxningen observerade bade befdlhavaren och styrmannen om-
bord pd Airbussen att mindre flygplan fanns uppstdllda mellan
taxibanan och hangaren. Bdda har ocksd uppskattat att hogermotorns
effekt inte Overstigit 1.05 Epr, dvs s k brake-off-effekt ndgot
Over tomgdngsvirdet.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omk omna
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade

Inga skador X X X
1.3 Skador pd luftfartyget

Inga.

1.4 Andra skador

SE-GMF Cessna C 172, blev totalfdorstdrd. Det andra parkerade flyg-
planet SE-IFE erhdl1l skador pa propeller och hdger vinge.

1.5 Besdttningen

Vid haveritil1fdllet var befdlhavaren 52 ar och styrmannen 41 3r.
Bada hade gdallande D-certifikat.



Befalhavaren

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 10.34 311 10 250
Denna typ 10.34 311 1 652

Antal Tandningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 58

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1987-04-02 pa
A 300.

1.6 Luftfartyget

Agare/Innehavare: Aerotransport AB, 161 87 Stockholm/Scandinavian
Airlines System, 161 87 Stockholm

Luftfartyget_
Typ: Airbus A 300 B 4-120
Serienummer: 94

Tillverkningsar: -
Luftfartyget hade gdllande Tuftvdrdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Ej aktuellt.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Normala.
1.10 Flygfdltsdata

Se bilaga 2.

1.11 Fard- och 1ljudregistratorer

Airbussen hade bdde fard- och 1judregistreringsanordning ombord.

Befdlhavaren pa SE-DFK ansdg att hindelsen inte motiverade en s k
"Flight Occurance Report" utan inldmnade i stdllet en vanlig rese-
rapport dar hdndelsefdrloppet beskrevs.

Av denna orsak samt pa grund av att hdndelsen intriffade sent en
fredagskvdll uppstod en fordréjning fram til1 mdndag f m innan SAS
flygoperativa avdelning blev underrdttad om hdndelsen. Under denna
tidsrymd hann SE-DFK avverka ca 40 timmar i luften.



D3 fdrdskrivaren (FDR) automatiskt raderar ut alla inspelade upp-
gifter efter 25 timmars gangtid fanns inga informationer (motor-
vdrden, bromstemperaturer etc) frdn FDR lingre att tillg3.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

— — — e — — —

Position 670 49' N 200 20' E. Kiruna flygplats, stationsomradet.

1.12.2 Flygplanvraket

Cessnan SE-GMF var enligt uppgift fast fortsjd med rep anbringade
mellan en fdstdgla i resp vinge och fastgjutna metalldglor i mar-
ken. En liknande fort6jning fanns anbringad i planets stjartparti.

Enligt vittnesmd1 hade Cessnan SE-GMF vid slitningen av fortdj-
ningarna kastats upp i luften och direfter trdffat marken med nos
och vdnstervinge och slutligen hamnat péd ryqgq. Vingar, nos- och
stjdrtparti har erhd11it sidana skador att flygplanet beddomts som
totalforstort. Fortdjningsrepen till vingarna slets av medan
stjdrtpartiets fdstanordning lossnade fran flygplanet.

Skadorna pa det andra Cessnaplanet SE-IFE fanns i huvudsak pa
vanster vinge samt propellern. Dessa skador uppstod enligt uppgift
ndr SE-GMF i inverterat lige gled mot SE-IFE.

1.13 Medicinsk information

Ej aktuellt.
1.14 Brand

Brand uppstod ej.

1.15 Overlevnadsmdjligheter

Ej aktuellt da Cessnaplanet SE-GMF vid til11fillet var obemannat.
BT
Ej aktuellt.

1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar

Polisen i Kiruna har 13tit prdva de fortojningslinor med vilka
SE-GMF var fortéjd. Linorna har vid brottprov hd11it f6r 1 800 kg
innan de brustit. Detta vdrde ligger vdl Gver det i BCL-F 3.1 mom
5.7.3 angivna minsta belastningsvdrdet ca 1 300 kp.



1.17 Ovrigt
1.17.1

Befdlhavaren har tidigare flugit pa Kiruna (fore dr 1984) d3 véns-
tersvdng in till parkeringsplatsen var den mest vanliga. Enligt
uppg1ft andrades parker1ngsuppsta11n1ngen enligt nu gdllande AIP
dr 1984. Den aktuella dagen avsdgs besattn1ngen att endast flyga
Arlanda-Luled T/R. Vid instd1lelsen p& Arlanda fick besdttningen
beskedet att flygningen dven skulle inkludera Kiruna.

1.17 .2

Enligt bestdmmelser for civil luftfart (BCL), utfirdade av luft-

fartsverket, galler vid drift av godkdnd flygplats som minsta sa-
kerhetsavstand bakom giaende jetmotorer en cirkelsektor av 300 och
radie 50 meter fran motorns utlopp. Vid uppkdrning av motor ska]]
radien dkas til1 100-150 meter. Enligt sdrskild anmdrkning maste

storre avstdand tillampas for mycket stora flygplan (BCL-F 3.1 mom
5842 )

1.17 .3

Befdlhavaren har rapporterat hdndelsen genom en stdorningsrapport
och inte genom s k FORTEX som dr den blankett som skall anvédndas
vid rapportering av haverier. Den hdndelse som det hdr dr fraga om
skall enligt 11 kap 7 § luftfartslagen (1957:297) klassas som
haveri.

2 ANALYS

Uppenbarligen har befdlhavaren inte kdnt till att parkeringssyste-
met vid Kiruna flygplats hade dndrats sedan han senast var dir.
Baksidan av piloternas landningskort for Kiruna visar dock i en
form1nskad kopia det nu gdllande parkeringssystemet enligt AIP.
Nagon hanv1sn1ng till de gdllande parker1ngsp1atserna (1-3) eller
annan sadan uppgift gavs inte av flygledaren i tornet.

Enligt uppgift frdn flygplatsledningen anvinds vanligen inte de pa
stationsplattan malade taxn1ngsvagarna till parkeringsplatserna
1-3. I stdllet "dirigeras" flygplanen in till ldmpliga uppstdll-
ningsplatser vilka inte helt Overensstdmmer med dem som anges i
AIP. Ddremot parkeras de stdrre flygplanen (DC-9 m f1) om mojligt
alltid med flygplanets vdnstra s1da snett in mot stationsbyggna-
den. Detta innebdr att planet mdste gora en hdgersvdang for att
komma in pd parkeringsplatsen, vilket i det avseendet Gverensstim-
mer med AIP Kiruna. Under en sddan sving kommer dock motorernas
utlopp att momentant riktas mot parkeringsomrddet for 1itta flyg-
plan.

Den senare delen av taxningsvdgen mot parkeringsplatsen 1utar
svagt uppat Darfér bor flygplanets bdda motorer vara igdng for
att svdangen (hdger eller vdnster) skall kunna utfdoras med motor-



varvet sd ndra tomgdngsvarv som mojligt. Framfirallt gdller detta
om man f6ljer AIP och om parkerade flygplan finns uppstdllda pa
parkeringsomrddet for litta flygplan. Aven om endast vinster mo-
tor, alternativt bada motorerna har anvdnts och piloten f61jt AIP,
har det korta avstdndet (som ldgst ca 50 m) mellan Airbussens mo-
torer och de parkerade Cessna-planen inneburit risk for skador pa
dessa plan, framforallt om piloten blivit tvungen att dka effekten
pa nagon motor for att kunna fullborda en ca 90 graders hoger-
svang Eftersom nu enbart planets hdgermotor har utnyttjats for
sving mot hdger, maste med all sannolikhet motorns effekt ha varit
avsevdrt over tomgangseffekten for att planet Gver huvud taget
skall ha rort sig framdt. Piloterna har inte ansett att motorpa-
draget var1t kraftigt medan diremot personer utanfdr planet har
uppfattat padraget som kraft1gt eller mycket kraftigt.

SHK anser darfor att motoreffekten sannolikt varit avsevart over
tomgangseffekten och att detta i forening med motorns 13ga place-
ring under vingen pd Airbussen samt storleken pd denna motor ska-
pat ett sd starkt luftfldde mot Cessnan att detta flygplan slitit
fortdjningarna.

Luftfartsverkets utredning (se bilaga 3) visar dessutom att av-
stdndet mellan uppsta11n1ngsp1atsen for de ldtta f]ygp1anen och
de storre f1ygp1anens mandveromrade understiger det i BCL angivna
sdkerhetsavstandet.

3 SLUTSATSER

P | Undersokningsresultat

a) Forarna var behdriga att utféra flygningen.
b) Flygplanet var luftvirdigt.

c) Uppstdllningsplatsen for ldtta flygplan ligger for nira stor-
re flygplans mandveromrade.

d) Cessnan har slitit fértdjningarna och kastats upp i luften.

e) Befdlhavaren har inte i forvdg kdnt till att parkeringssyste-
met i Kiruna dndrats sedan han senast landade pd flygplatsen.

f)  Vdnster motor har stoppats p g a hdg bromstemperatur och for-
vantan om slutlig vdnstersvdng till parkeringsplatsen.

g) Hoger motor har sannolikt haft hdg effekt under hogersvdngen
mot parkeringsplatsen.

32 Sannolik haveriorsak

Luftflddet fran Airbussens hdgermotor har haft till effekt att
Cessnan (SE-GMF) slitit fortdjningarna varvid flygplanet forstdrts
och dven skadat ett annan flygplan.



10

Bidragande orsaker har varit:

0 Den anvisade parkeringsplatsen for SE-DFK har inneburit att
avstdndet mellan dess gaende motor och de parkerade ldtta
flygplanen kommit att underskrida de sdkerhetsavstdnd som
anges i BCL-F 3.1 mom 5.8.2.

0 Befilhavaren pa SE-DFK hade forvdantat sig parkering efter
vanstersvdang och bl a darfor stoppat vanstermotorn under
intaxningen.

4 REKOMMENDATION

Luftfartsverket bor utreda om parkeringsplatsen for ldtta flygplan,

oster om hangaren vid Kiruna flygplats, med hdnsyn till bestdmmel-

sen i BCL-F 3.1 mom 5.8.2 kan utnyttjas som hittills.

5 OVRIGT

SHK har erfarit att SAS kommer att komplettera sina instruktioner

sa att hdndelser som innebdr att egendom skadas genom luftflddet
fran en jetmotor kommer att rapporteras genom s k FORTEX.

Datum for rapportens expediering till luftfartsverket: 1988-03-30
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Note:WET RWY-CROSSWIND REDUCTION

(SWEDAIR SF340)

CLP RWY 03

ALL ENG:Climb on RWY heading.

=S or E-bound: At MNM 2500COT

-N or W-bound: At MNM 3500 COT

ENG FAIL: Climb on RO31 KIA via OP to D10
KIA.Tumn right and proceed to OP.Join OP HP.
At relevant ALT join LDG Proc or COT when
reaching MORA/MQOCA.,

CLP RWY 21

ALL ENG : Climb on RWY heading.

=S or E-bound: At MNM 2500 COT

-N or W-bound: At MNM 3500 COT

ENG FAIL:Climb on 211° vig KIA VOR and
R211 KIA to D10 KIA.Turn left and proceed to
CP.Join OP HP.At relevant ALT join LDG Proc

or COT when recchina MORA/MOCA

* CLP: (LIN F28)
ALT Corr for low TEMP acc.DHB 3.1.4

TKOF RWY 03/21:
Climo on RWY heading to 2500,COT.

ENG FAIL:

RWY 03: Climb on 031° 103000 or D10 KIA
whichever first, turn right to OP.Maintain V.
TKOF flaps during first turn. Join HP OP,clifmb
in HP t0 3600 - join LDG Proc or obtain MOCA/
MORA before COT.

RWY 21: Climb on 211° 103000 or D10 KIA
whichever first, turn left to OP.Maintain V2
TKOF flaps during first turn.Climb in HP
OP t0 3600 - join LDG Proc or obtain MOCA/
MORA pefore COT.

AD:See RAR

Change: RWY , APN, PAPI(
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