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2005-05-10 L-40/04

Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2005:16

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 3
september 2004, pa Kristianstads flygplats, M 1dn, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-FZZ.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Goran Rosvall Dan Akerman

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren (endast till Luftfartsstyrelsen)
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Rapporten fardigstélld 2005-05-10

Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord: besdtitning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Instruktoren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90
dagarna

Eleven:
Kon, dalder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90
dagarna

SE-FZZ, Cessna F177 RG

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Falklanda Aero HB

2004-09-03, kl. 16.53 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk som-
martid (UTC + 2 timmar)

Kristianstads flygplats, ESMK, M lin,

(pos 5555,2N 01405.1E; 23 m over havet)
Skolflygning

Enligt SMHI:s analys: variabel vind 3 knop,
god sikt, 1/8 cumulus med bas 4 200 fot,
temp./daggpunkt 22/12 °C, QNH 1025 hPa
2

1

Inga

Begransade

Inga

Man, 65 ar, PPL

1 048 timmar, varav 240 timmar pa typen
42 timmar, varav 32 timmar pa typen

37, varav 31 pa typen

Man, 54 ar, A

1 802 timmar, varav 4 timmar pa typen

4 timmar, alla pa typen

3, alla pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 3 september 2004 om
att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-FZZ in-
traffat pa Kristianstads flygplats, M 1dn, samma dag kl. 16.53.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, och Dan Akerman, utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Magnus Axelsson.

Handelseforlopp m.m.

Eleven, som var spekulant pa en andel i flygplanet, samt en av deldgarna,

vilken agerade instruktor, och en bekant hade gjort en flygning fran Halm-
stad via Kristianstad till Visby och darefter tillbaka till Kristianstad. Under
inflygningen mot Kristianstads flygplats féllde eleven ut landstéllet och no-
terade att den gula lampan slocknade och att den grona tindes. Darefter
gjordes en 360°-svang for att minska hojden och sedan en normal final. Vid
landningen var inte landningsstallet helt utfallt, varfor flygplanet kom att
landa pa buken med skador pa propeller, motorkapor och skrov som foljd.
Skrapmarken pa diack och andra detaljer visar att landstallet vid landningen
var delvis utfillt, dock inte tillrackligt for att lasa. Varken eleven eller nagon
av de 6vriga ombord siger sig ha hort ndgon varningssignal.



Efter handelsen lyftes flygplanet och landstéllet kunde provkoras utan
anmarkning,.

Cessna F177 RG ér ett hogvingat fyrsitsigt reseflygplan med infillbart
landstill. In- och utfillning av detta sker med hjilp av en eldriven hydraul-
pump som manovreras av foraren via ett reglage pa instrumentbradan.

Det ar inte helt ovanligt att forare glommer att infor landning falla ut
landningsstallet. Detta giller alla flygplantyper med infallbart landnings-
stéll. For att minska risken for sddan glomska ar ofta nagot slag av var-
ningssystem installerat.

Pa den aktuella flygplantypen ar det utformat sa att om foraren drar till-
baka gasreglaget till ett visst lage utan att landstéllet ar utfallt aktiveras en
omkopplare (Throttle Switch) och en varningssiren ljuder. Sirenen och dess
elektronik tillsammans med stallvarningssirenen ar sammanbyggda till en
enhet, "Dual Warning Unit” (dubbel varningsenhet) placerad framfor in-
strumentbradan. Signalerna fran enheten ar akustiska och inte anslutna till
flygplanets intercom, dvs. de hors inte i forarens horlurar utan ska tranga
igenom dem och overrésta motorbuller och vindbrus. Sirenernas ljudstyrka
ar avpassad sa att detta normalt sker utan svérighet.

Landstillets lage indikeras pa instrumentpanelen med tva lampor, en gul
for uppfallt landstall och en gron for nedfallt. Om landstallet befinner sig i
nagot mellanlige lyser ingen av lamporna.

Efter haveriet provades som tidigare namnts landstillets funktion utan
att nagot onormalt kunde iakttagas. Sedan flygplanet bargats till en verk-
stad utfordes ytterligare funktionsprov utan anméirkning. Aven land-
stillsvarningen fungerade normalt.

For att om mgjligt efterlikna forhallandena framfor instrumentbradan
en solig dag med all elektronik i drift virmdes Dual Warning Unit (DWU)
upp till ca 50-55 °C med hjilp av en varmluftspistol. Vid provkorning av
landstillet 1jod varningen, men svagt. Efter ndgra korningar blev signalen
starkare. DWU demonterades da fran flygplanet och sidndes till en elektro-
nikverkstad for ytterligare prov.

P4 elektronikverkstaden virmdes DWU till motsvarande temperatur i en
ugn. Dock kunde inte det temperaturberoende felet repeteras. Daremot
befanns DWU vara kanslig for 1ag inspanning. Detta yttrade sig sa att var-
ningssignalen uteblev vid 12 volt och darunder, medan den var normal fran
ca 13 volt och uppat. Efter nagra forsok med olika spanningar blev signalen
efterhand starkare.

Landstallets funktion

Den eldrivna hydraulpumpen aktiveras nar landstéllsreglagets handtag flyt-
tas till antingen upp- eller nedlaget. Nar landstillet ar helt uppfallt stoppas
pumpen av en omkopplare som paverkas nar det uppbyggda hydraultrycket
overskrider 1500 psi (ca 10.3 MPa). I serie med denna omkopplare finns
ytterligare en omkopplare som bryter kretsen om nosstillet ar belastat, dvs.
nir flygplanet star pd marken. Nar landstéllet ar nedfillt stoppas pumpen
forst nar samtliga tre landstillsben ar ute och lasta. Nar detta sker blocke-
ras aven DWU s3 att sirenen inte aktiveras nar Throttle Switch sluter da
gasreglaget dras tillbaka. Samtidigt tands den grona lampan.

Som tidigare namnts fungerade landstéllets manovreringssystem utan
anmirkning efter hindelsen. Aven varningssystemet fungerade s linge
spanningen i elsystemet var 6ver 13 volt, vilket den normalt ar nar motorn
ar igang och generatorn fungerar.



Utlatande

De utférda undersokningarna kan inte sdgas ha givit ndgon entydig forklar-
ing till det intrdffade. Efter handelsen fungerade alla ingdende delar nor-
malt.

Det ar tankbart att elsystemets spanning under flygningens sista fas var
lag eftersom motorn sannolikt gick pa tomgang och att landstillet darfor
inte “orkade” fillas ut hela vigen. Det skulle ocksa kunna forklara varfor
inte varningen fungerade. Det som talar emot denna hypotes ar dels att
landstéllet kunde koras efter bargningen, (elsystemets spanning borde inte
vara hogre med stillastiende motor dn nar den gar pa tomgang), dels att
den grona lampan tints enligt eleven. Det dr dock tankbart att elsystemets
spanning var 1ag pga. att fler forbrukare var inkopplade dn vid proven pa
marken. Aven fartvinden kan ha férsvérat utfillningen.

En studie av landstallets elschema (nedan) visar att om de markerade
ledningarna av nagon anledning jordas kommer bade hydraulpumpens mo-
tor att stanna, DWU: n att blockeras och den grona lampan tdndas. Ett sa-
dant scenario stimmer vil med elevens beskrivning av handelsen. Det som
talar emot detta ar att det inte gatt att repetera felfunktionen trots flerfaldi-
ga forsok. Inga synliga spar av overslag till jord har heller hittats.

En tredje mojlighet ar att landstéllet genom ett “oupptackt missforstand”
mellan elev och instruktor inte blivit utfallt i tid och att DWU: n antingen
pga. 1ag inspanning eller hog temperatur inte aktiverats med tillracklig ljud-
volym for att besattningen skulle hora varningen. Det som talar emot denna
forklaring ar badas tydliga minne av att landstéllsspaken fallts ned i god tid
fore landningen, och att foraren sett den grona lampan lysa.

Olyckan orsakades av att landstéllets fallningssekvens avstannat innan
landstallet befunnit sig i helt nedfillt och 1ast 14ge fore landningen. Anled-
ningen till detta har inte gatt att sdkert faststilla.
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Elschema landstdll F177RG.



