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§AMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1989:75
Arende QY-ARI 3/89

Luftfartyg typ: Fairchild Metroliner II
Tidpunkt for hdndelsen: 1989-01-21 k1 17.47

Plats: Ornskdldsviks flygplats, Y lidn
Typ av flygning: Taxiflygning

Vader: Dimma, bedomd bansynvidd 5-600 meter
Antal ombord: Besdttning: 2 Passagerare:15
Personskador: 1 person lindrigt skadad

Skador p3 luftfartyget: Omfattande

Befdlhavarens dlder, certifikat: 43 &r, C

. totala flygtid: 2900 timmar

Styrmannens 3lder, certifikat: 28 ar, B certifikat och I bevis
" totala flygtid: Ca 1030 timmar

Ca 10 minuter efter start fran Ornskdldsviks flygplats flojlades vinster motor
p g a att lagt oljetryck indikerades och motorn borjat ga orent. Vid f16j1ings-
mandvern utldstes en smdltsdkring varvid vdnstra sidan blev helt stromlds och
momentant dven den hdogra sidans stromtillfdrsel reducarades.

Till foljd av att f16jlingsreglaget till vinster motor var felaktigt riggat
erfordrades en onormalt hog kraft for att fora reglaget till fullt ut-lage.
Propellern fl16jlade darfor aldrig utan fortsatte att rotera och ge ett hogt
motstand vilket fordrade stora roderutslag fran fdrarens sida for att motverka.

P g a att strom och belysning endast fanns p& hdger sida i flygplanet tog styr-
mannen Over inte bara mandvreringen av flygplanet utan ocks& radiotrafiken.

Ett forsok att f16jla propellern ytterligare en g&ng misslyckades.

Besdttningen bes16t att atervanda till Ornskdldsviks flygplats trots att sikt-
vardena gatt ned. Beslutet grundade sig pd osidkerhet om flygplanets formaga
att klara en flygning ti1l en alternativ plats med bittre vider.

Den forsta inflygningen fick avbrytas ddarfor att styrmannens navigationsinstru-
ment momentant 611 ur.

Vid det andra forsoket erhdlls visuell kontakt med de hogintensiva inflygnings-
Tjusen ndr flygplanet 1ag till vinster om inflygningslinjen. Trots fulla roder-
utslag till hoger lyckades foraren inte dterfdra flygplanet till banan utan
Tandade i 60 cm djup, hérd sng.

Sannolik haveriorsak:

P& grund av att vinster propeller inte gdtt till fl&jlat lige uppstod ett luft-
motstdnd som fdraren inte kunde kompensera med trim och roderutslag, varfor
flygplanet landade vid sidan av banan.

Bidragande faktorer har varit:

o Oljeldckage i motorn som gjorde det nddvindigt att stoppa den vanstra motorn
och f16jla propellern.



o Stromforsorjningsproblem som orsakades av att den vdnstra sidan inte hade
isolerats frdan den hogra sidan.

o Ett felaktigt riggat fl1ojlingsreglage.
0 Bristfdlliga checklistor.
Rekommendationer: Luftfartsverket bdor med sin danska motsvarighet ta upp

frdgan om den av tillverkaren rekommenderade modifieringen av elsystemet bor
vara ett krav for att godkdnna flygplanet som Tuftvardigt.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 21 januari 1989
om att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen 0Y-ARI havererat
pa Ornskoldsviks flygplats, Y 1in, samma dag k1 17.47.

Handelsen har utretts av SHK som foretratts av 0lof Forssberg, ord-
forande, Nils Benker, operativ utredningschef, och Lennart Ringqvist,
teknisk utredningschef.

SHK har bitrdtts av Claes Jernow och Ake Christiansson som operativa
experter samt Nils Sundin som teknisk expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande

1989-01-22  Ornskdldsviks flygplats Forssberg, Ringqvist, Jernow och
Sundin, SHK, Erling Sandstrom
och Bengt Ohgren, luftfartsver-
ket (flygplatsforvaltningen,
Ornskoldsvik) samt luftfartygets
besattning

1989-02-02  SHKs kansli Ringqvist, Benker, Jernow,
Christiansson, Sundin samt
Niels Jacobsen, Havarikommissio-
nen for Civil Luftfart, Kopen-
hamn, Jack D Morgan, Fairchild
Aircraft Corporation och Roland
Nilsson, Tuftfartsinspektionen



1 FAKTAREDOVISNING

sl Redogorelse for hdandelseforloppet

Flygplanet, en Fairchild Metroliner II med registreringsbeteckningen
OY-ARI och tillhdrigt Mukair i Danmark, startade den 21 januari 1989
k1 16.53 frén Ornskdldsviks flygplats. Ombord befann sig totalt 17
personer.

Besdttningen har uppgett att alla kontroller som skall genomforas fore
start gjordes utan anmdrkning och att ingenting onormalt noterades un-
der uttaxningen och ldttningen.

Sju minuter efter starten indikerades pa instrumentpanelen for 1agt
oljetryck for den vdnstra motorn. Besdttningen begédrde och fick kla-
rering tillbaka till OrnskGldsvik. Foraren minskade motorns effekt men
eftersom motorn gick mycket ddligt beslutade besdttningen efter ca tva
minuter att stoppa den helt samt att f1djla propellern.

Ndr motorn stannade, slutade alla elektriska funktioner utom instru-
mentbelysningen pd hdger sida att fungera.

Gradvis lyckades man fa tillbaka vissa av funktionerna, dock inte pa
den vinstra sidan diar befilhavaren satt. Styrmannen overtog darfor
mandvreringen av flygplanst. Han blev ocksd tvungen att skdta radio-
trafiken eftersom befidlhavarens radio och internkommunikation inte
heller gick att anvanda.

Flygplanet hade under tiden svdngt tillbaka mot Ornskdldsvik och kla-
rerats ned till 4000 fot for att utfdora en ILS-inflygning till bana
12 varifran man startat. Vddret ddr rapporterades vara landningsbart
med 3/8 moln pa 300 ft och sikt 4000 m samt molnundersida dardver
6000 ft.

Inflygningen avbréts dock eftersom flygplanet kom in for hogt beroende
pa att navigeringsinstrumenten pd styrmannens sida f611 ut tidvis. Man
beslutade att gora en ny inflygning via radiofyren Oskar Delta.

Under den fortsatta flygningen prdvade besdttningen utan resultat att
dterstdlla strommen till den vdnstra sidan.

Under inflygningen gav styrmannen fulla hdger skev- och sidoroder-
utslag.

Under senare delen av inflygningen rapporterades forsamrad sikt pa
Ornskdldsviks flygplats med en bedomd bansynvidd av 500-600 m.

Ett avbrytande och flygning ti11 alternativflygplats diskuterades men

bedomdes mindre sikert p g a osdkerheten om stromforsdrjningen och be-
gynnande isbildning som orsakade skakningar i flygplanet. Besdattningen
beslutade sig darfdr att genomfora landningen dven om vdderminima inte
kunde innehallas.

Flygplanet kunde avisas och skakningarna upphorde. I ett forsok att
visuellt kontrollera avisningens effekt konstaterade kaptenen att
vinster propeller roterade. Han utforde darfor en fornyad flojnings-
mandver och slappte ddrefter fldjningsreglaget.



Inflygning for landning skedde med hj&lp av ILS. Nar besdttningen fick
v1sue11 kontakt med inflygningsbelysningen var dock sikten begrédnsad
pa grund av dimbankar. Belysningen upplevdes som en stor "1jusboll"
och banan kunde inte urskiljas.

Styrmanwen gav fulla roderutslag dt hoger men trots detta drog flyg-
planet &t vanster.

Under inflygningens slutskede fdlldes vingklaffarna helt ut. Nar be-
sattningen fick marksikt konstaterades att flygplanet 1ag till vins-
ter och hitom (minus) om banan. Det gick inte att styra at hdger var-
for flygplanet tog mark ca 30 meter vid sidan om banan och ca 150 meter
innanfor bantrdskeln.

Landningen blev mycket hdrd i den ca 60 cm djupa, h&rda sndn.
Landsta11et slogs av, f]ygp1an°t studsade ett par ganger, gjorde en
"ground-loop" ca 1350 dt hoger och blev Tiggande omkring 80 meter

efter den forsta kontakten med marken.

Trots den mycket harda landningen skadades bara en passagerare lind-
rigt.

Flygplanet fick omfattande skador.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare (Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - 1 - 1!
Inga skador 2 14 - 16
Totalt 2 15 - 17
1.3 Skador pd luftfartyget
Omfattande.
1.4 Andra skador
Inga.
1.5 Besdttningen

1.5.1 Befa]havaren

Befdlhavaren var vid haveritil1fdllet 43 ar och hade gdllande certi-
fikat (danskt C-cert).

Flygtid (timmar) Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 133 2900
Denna typ 0 81 500

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 70
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Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1988-11-30 pa aktuell typ.

1.5.2 Styrmannen

Styrmannen var vid haveritillfallet 28 ar och hade gdllande danskt certi-
fikat.

Flygtid (timmar) Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 129 1025
Denna typ 4 100 268

Antal Tlandningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 73
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfdrdes 1988-07-10 pd aktuell typ.

1.6 Luftfartyget

Agare/Innenavare: Mukair, Danmark

Luftfartyget
Typ: Fairchild Swearingen
Metrnliner II SA-226TC
Serienummer: TC-317
Tillverkningsar: 1979
Flygvikt: Max tillaten 12500 1bs, aktuell 12488 Tbs
Aktuellt tyngdpunktslage:. Index 11.6, inom tilldtna grdnser
Motorfabrikat: AIResearch MFG 60
Motormodell: TPE-331-3UW-304G
Antal motorer: 2

Bransle (typ/beteckning) som tankats fore hdndelsen: Jet Al

Total gangtid (luftfartyget): 8009 timmar
Gangtid efter senaste periodiska
tillsyn: 14 timmar

Motorgangtider efter grundoversyn: 970/209 timmar
Propeller fabrikat: Hartzell, HC B3TN-5G
Luftfartyget hade gdllande Tuftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

En varmfront pd vdg norrut passerade Ornskdldsvik strax efter det att

OY-ARI startat med forsamring av sikten vid marken som f61jd. Fdljande
videruppgifter rapporterades till flygplanet fran inflygningskontrol-

Ten (APPR).
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1703 Vind 150°9/10 knop, sikt 3000 m, regn/snd, moln 6/8 300 fot,
temp 00/daggpunkt 00, QNH 1004 hPa
1710 Sikt 1000 m (bansynvidd ej registrerad)

1720 " 800 m
1728 " 700 m, berdknad vertikalsikt 200 fot
1733 " 4-500 m

1740 "Vi har dimma hdr nere"
1743 "Vind 1509/5 knop"
1744 "Du kan forvdnta en bansynvidd pa ca 5-600 meter".

1.8 Navigationshjdlpmedel

ILS bana 12, NDB, VOR/DME.

1.9 Radiokommunikationer

Med inflygningskontroll och torn.

1.10 Flygfdltsdata

Hojd Over havet 351 fot, asfaltbana 1800 m x 45 m, hogintensiva ban-
och inflygningsljus.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej, behdvdes ej.

1.18 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 639 25' N 190 Q0' E
30 mt v om bana 12, ca 150 m innanfor bantroskeln.

1.12.2 Flygplanvraket

Flygplanet landade i djup, hard sné varvid omfattande skador uppstod
pa propellrar, motorinstallationer, landstill samt vingar och kropp.

1.13 Medicinsk information

Inget tyder pd annat dn att besdttningen var i god fysisk och psykisk
kondition vid till1fdallet.

1.14 Brand

Uppstod ej.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Goda.
ELT

Utlostes. Signalerna uppfattades i tornet men upphdrde ndstan omedel-
bart.
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Utrustningen i tornet har undersokts utan anmirkning. Denna utrustning
ir av modern typ, som uppfattar ELT-signaler som brus och darfor igno-
rerar dem . Typbeteckning for denna i Ornskdldsvikstornet befintliga
ordinarie passning - AIF pa 121.5 Mhz- &r BECKER 51101-0000.000

(FMV Bt 705).

I tornet befintliga reservmottagare (BECKER AR3201) uppfattar ELT-
signaler pa normalt vis men var ej i bruk vid haveritillfdllet.

Tornpersonalen har ej informerats om denna egenskap hos de moderna,
ordinarie passningsmottagare pd 121.5 Mhz enligt den servicetekniker
frén Televerket Radio Ornskdldsviks flygplats, som utfort undersok-
ningen.

1.16 Sarskilda prov och undersdkningar

Vid platsundersdkningen gjordes iakttagelser som gav vid handen att
vinster propeller roterat vid landningen och sdledes inte varit
f1ojlad.

SHK kunde vidare konstatera, att de tvd ITT-instrumenten pd flyg-
planets motorinstrumentpanel var av olika utforande. Det véanstra
(originalinstrument) hade nolldge i position k1 7, det hogra instru-
mentets nolldge var k1 1/2 2.

Den tekniska undersdkningen har koncentrerats till de av besdttningen
angivna felen och f16jlingen.

1.16.1  Undersdkning av vanster motor

Vid haveriplatsundersdkningen konstaterades att oljetanken var prak-
tiskt taget tom varfdr det beslutades att motorn skulle demonteras i
verkstad.

Vid demontering av motorn visade sig oljetdtningen P/N 896494-2 vid
turbinrotorns bakre lager vara trasig. Detta har orsakat en snabb

(< 1 min) forlust av all olja. Vidare var det ror som leder oljan fram
ti11 lagret avbrutet. 01jeforlusten har inte kunnat férutses eller i-
akttas. Delarna har undersdkts av motortillverkaren som konstaterat
att skadorna med storsta sannolikhet orsakats av vibrationer i motorn,
vilka kan ha varit ett resultat av obalans i propellern. Skadorna péd
propellern har gjort det omdjligt att i efterhand mdta dess eventuella
ohalans. '

1.16.2 Bortfall av stromférsdrjningen

Nar vdnster motor stoppades upEstod sa hog belastning att en huvud-
sakring av smidlttyp utldstes. Aterstdllning av stromforsdrjningen

i detta ldge kan endast ske genom att den trasiga sdkringen byts ut,
vilket normalt sker pd marken.

1.16.3 F16j1ing av vdnster propeller

Av spdr i sndn samt av propellerbladens skador och bladvinkel kunde
faststdllas att den vdnstra motorns propeller inte varit flojlad vid
islaget mot marken.
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Propellrarna fl16jlas individuellt med reglage p& instrumentpanelen.
Respektive reglage dr mekaniskt forbundet med en fl16jlingsventil pa
motorn.

I systemet ingdr bl a justerbara 1ankar vars syfte ar att m0311ggora
justering av f10311ngsfunkt1onen sa att propellerbladen stdlls i helt
flojlat ldge och stannar i detta ldge ndr f10311ngsr°g1agat dras ut
helt. Handtaget pa 1nstrumentpane1en skall sta kvar i detta utdragna
lage aven ndar handtaget s1apps Pa OY-ARI var det védnstra reglagesys-
temet felaktigt injusterat sa att mycket stor kraft erfordrades for att
fa handtaget ti1l flgjellage.

1.16.4 Tillgangliga instruktioner och checklistor

1.16.4.1 ENGINE FALLURE DURING FLIGHT (i sektion III)

1 Engine Stop and Feather Control (failed engine) Pull
2 Engine Clean-Up procedure (failed engine)

a) Fuel shutoff switch Closed

b) Hydraulic shutoff switch Off

c) Fuel boost pump off

d) Generator Off

e) Bleed air switch off
3 Power Lever (operating engine) As required
4  Trim As required
5 Generator (operating engine) 200Amps max
6 Propeller Synchronizer Takeoff-Landing

1.16.4.2 PREPLANNED ENGINE SHUT DOWN IN FLIGHT (i sektion VI)

Denna instruktion dterfinns under PILOTS OPERATING TIPS och anges som
brukbar under flygtrdning och efter tekniskt underha11 Dess syfte ar
framst att minska belastningen och slitaget pa motorn samt att siker-
stdlla aterstart.

Instruktionen foregds av en varning:
"In the event of an actual engine failure or engine fire; Implement the
appropriate emergency procedure as stated in section III of this manual"
~ (= 1.16.4.1 ovan).
Under punkt 1. PREPARATION FOR ENGINE SHUTDOWN
d) Current Limiter Check

(1) -

(2) Generator (selected engine)..... OFF

etc -
I denna checklista s18s alltsa generatorn for den avsedda motorn av
innan motorn f16jlas vilket kan goras endast under forutsdttning att
denna s k CURRENT LIMITER CHECK ar tillfredsstidllande.
1.16.4.3 PILOT TRAINING MANUAL

I den PILOT TRAINING MANUAL som flygstyrmannen anvint i sin utbildning
finns en antecknad note: "Do not stop Eng with GEN ON". P& samma sida
star "Eng fail check visually feather"
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1.16.5  Flygplanets loggbok

I loggboksutdrag for den 17 Januar1 1989 aterfinns en anmirkning:
UNNORMAL ENGINE VIBRATIONS med atgdrd 18 Januari: TEST PR JORDEN UDEN
ANM (M1330). Vilken motor som avses framgar ej.

1.16.6  Nodchecklistan i flygplanet

Den nbdchecklista som medfordes i OY-ARI 'har tva uppslag med iden-
tiskt Tika text ENGINE FAILURE/FIRE men med olika innehall samt ytter-
ligare ett tredje uppslag med texten ENGINE FAILURE.

1.17 Ovrigt

Flygplantillverkaren har utfdrdat en rekommendation innebdrande om-
koppling av elsystemet pd ett s&dant sitt att avlastning av e]sys-
temet automatiskt sker vid motorbortfall sd att huvudsdkringar ej
skall utl0sas och resultera i stromfirlust. (Fairchild Aircraft Corp
Service Bulletin 226-24-023; DC-GENERATION SYSTEM IMPROVEMENTS).

Modifieringen, som ej var inférd pa OY-ARI, &r inget myndighetskrav.

2 ANALYS

Fore starten fran Ornskdldsviks flygplats hade besattn1ngen genomfort
de i checklistan foreskrivna kontrollerna utan att finna ndgot anmirk-
ningsvdart. Uttaxning och start hade forlopt normalt.

Den motorstdrning som besdttningen registrerade sju minuter efter
starten orsakades av att smorjoljan till turbinrotorns bakre lager
hade runnit ut pa grund av att tdtningen och det ror som leder oljan
till Tagret gatt sonder. Skadorna har med storsta sannolikhet orsakats
av vibrationer i motorn som i sin tur kan vara en f61jd av obalans i
propellern. Propellern fick sd svdra skador vid haveriet att det inte
har gatt att mita dess eventuella obalans.

Besdttningens atgidrd att stoppa motorn var en nodatgard varvid nod-
check11stan foljdes. Den hade foregatts av en reducer1ng av motorpa-
draget tvd minuter tidigare. Om i detta 1age anvisningen "PREPLANNED
ENGINE SHUT DOWN" i checklistan foljts skulle den vianstra sidan ha
isolerats elektriskt ocnh det efterfdljande elektriska bortfallet inte
behdvt ske. Denna anvisning ar dock just endast ett s k tips och dr ej
avsedd att anvdndas i en nodsituation. Att sla ifran generatorn borde
som dtgard ha inarbetats i forotagots nodchecklista och trdnats regel-
bundet. Nodchecklistan var dver huvud taget av mycket dalig kvalitet
och i vissa fall t o m vilseledande.

Den tekn1ska utredningen visar att propellern inte gatt till fl16jlat
1dge pa grund av en fe]akt1g Juster1ng av ett reglagesystem. Prope]-
lern gjorde darvid s&dant Tuftmotstind att foraren inte kunde h3lla
kursen utan landade vid sidan av banan.

Pd grund av den anspdnning for besattningen som strombortfallet inne-
bar samt den stora kraft som erfordrades for att dra f163jlingshand-
taget fullt ut dr det forstdeligt att kaptenen inte kunde odelat igna
sin uppmdrksamhet at prob1emet med propellerns f16j1ing. Det kan
konstateras att han drog i f16jlingshandtaget en extra gang. Det in-
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traffade understryker vikten av att system som ingar i nodprocedurer
och darfor inte regelbundet anvands kontrolleras med tdta intervaller.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.
b) Flygplanet var luftvardigt.

c) 0ljetrycksvarning for vinster motor kom under stigning pa
7000 fots hdjd. Besdttningen stingde tvé@ minuter senare av
motorn. Ndar motorn stoppades brots strommen med undantag for
hoger sidas instrumentbelysning.

d) Besdttningen bestidmde sig for att atervianda till Ornskdldsvik
for en ILS-inflygning. Forsta landningsfdrsoket avbrdots pa grund
av for stor inflygningshojd efter problem med ILS-instrumenten.
Under andra landningsforsoket hade fdraren svarigheter att halla
kursen i sidled.

e) Sikten var begrdnsad pd grund av dimbankar.

f) Landning skedde 30 meter till vdnster om banan i djup, hardpackad
sng.

g) Flygplanet fick omfattande skador.

h) Besdttning och passagerare kunde evakuera flygplanet utan person-
skador.

i)  Vanster motors oljetrycksforlust hade orsakats av en trasig olje-
tdtning i bakre lagret. Skadan p&@ oljetdtningen kan ha orsakats
av vibrationer fran propellern.

j)  Stromforsdrjningen till vdnster sida avbrots pd grund av att en
huvudsakring utlostes av Overbelastning, ndr vanster motor stop-
pades.

k) Den av tillverkaren rekommenderade modifieringen for att forhind-
ra stromforiust vid dverbelastning hade inte inforts pd flygpla-
net.

1) Den aktuella nddproceduren var ej anpassad till risken for
strombortfall vid f16jling av en propeller.

m) Kaptenen forsokte f16jla vinster propeller. Pd grund av en fel-
justering i fldjelreglaget, vilket orsakade hogt motstdnd vid
f16jlingsmandvern, lyckades kaptenen ej fullfolja fl1ojlingen.

n) Den icke fl6jlade propellern genererade ett luftmotstdnd som for-
svarade kurshdllningen.
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3.2 Sannolik haveriorsak

Pa grund av att vanster propeller inte gatt till figjlat lage uppstod
ett luftmotstdnd som fdraren inte kunde kompensera med trim och roder-
utslag varfor flygplanet landade vid sidan av banan.

Bidragande faktorer har varit:

o 0ljelackage i motorn som gjorde det nddvandigt att stoppa den
vinstra motorn och f10jla propellern.

o Stromforsdorjningsproblem som orsakades av att den vanstra sidan
inte hade isolerats fran den hégra sidan.

o Ett felaktigt riggat flojlingsreglage.

o Bristfdlliga checklistor.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bor med sin danska motsvarighet ta upp fragan om den
av tillverkaren rekommenderade modifieringen av elsystemet (se 1.17)
bor vara ett krav for att godkdnna flygplanet som luftvardigt.



