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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport C 1998:4

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade
den 21 oktober 1997 pa Moraflygplats, W lan, med ett flyg-
plan med registreringsbeteckningen LN-AKE.

SHK dverlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport dver undersokningen.

Ann-Louise Eksborg

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1998:4

L-90/97
Rapporten fardigstalld 1998-03-03

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for héndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarens alder, certifikat

Forarenstotala flygtid
Forarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

LN-AKE, Beech Baron 58

Auticon Air A/S, Fjordgatan 72,
N-7010 Trondheim/Heli Trans A/S,
Trondheim Lufthavn, Vaernes, N-7500
STJARDAL, NORGE

1997-10-21 klI. 10.50 i dagdljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
=UTC + 2 timmar

Moraflygplats, W 1&n,

(pos 6058N 1431E, 193 m Over havet)
Bruksflygning

Vind 270°/8 knop, sikt >10 km med lite dis
pa hojd, moln 8/8 med bas 6 000 fot,
temp. +2°C, QNH 1012 hPa

1

2

Inga

Betydande

Inga

29 &r, Commercial Pilots Licence
Aeroplane (CPL-A)

2 488 timmar, varav 111 timmar patypen

60,5 timmar varav 19,5 timmar/
12 landningar pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 21 oktober 1997 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen LN-AKE intr&ffat pa
Moraflygplats, W lén, samma dag kl. 10.50.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Ann-Louise Eksborg,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef och Henrik Elinder, teknisk

utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.
Syftet med SHK:s undersokningar &r uteslutande att forebygga framtida olyckor

och tillbud.

SAMMANFATTNING

Foraren tillsammans med tva passagerare startade fran Trondheim/Vaernesi Norge
for att flygatill Moraflygplats. Infor landningen pad Mora flygplats valde foraren



att forst gora en fullsténdig precisionsinflygning (ILS) till bana 16 och avbrytavid
visuell kontakt med banan for att dérefter gora en visuell inflygning i vanstervarv
till bana 34. Under inflygningen tog han ut klaff och landstéll samt gjorde de
sedvanliga kontrollerna enligt checklistan. Under inflygningen uppfattade han inte
nagot onormalt med avseende pa flygplanets fart eller attityd. Fore séttningen av
flygplanet pa banan drog han av motoreffekten och gjorde en normal utflytning.
Séttningen skedde med landstéllet infallt och flygplanet kanade pa banan ca

320 meter innan det stannade. Ingen i flygplanet hérde nagon landstédllsvarning.

Vid funktionsprov efter olyckan fungerade landstéllet utan anmérkning och de
tre grona indikatorlamporna fungerade normalt.

Olyckan orsakades antingen av att passageraren ofrivilligt kommit & land-
stéllsreglaget eler av att foraren glomt att falla ut landstéllet. Bidragande il
olyckan har varit att varningssystemet for landning med infélt stéll inte var i
funktion och att information hdrom saknades i flygplanets tekniska dokumenta-
tion.

Rekommendationer

Inga.
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1.2

1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade med flygplanet den 21 oktober 1997 ki. 09.50 fran
Trondheim/Vaernesi Norge for att flygatill Morai Sverige. Med ombord
fanns tva passagerare fran det flygforetag dar foraren var anstalld.

Foraren har beréttat foljande:
Flygningen till Sverige, som gjordes enligt instrumentflygregler (IFR), gick utan
problem. Infor landningen pa Mora flygplats, dér bana 34 var i anvandning, valde
han - pagrund av att flygplatsen var okand for honom och det var dis pa hog hdjd -
att forst gora en fullsténdig precisionsinflygning (ILS) till bana 16 och dérefter
en "cirkling” till bana 34 (se 1.18). Nar flygplanet var etablerat pa glidbanan och
befann sig pa omkring 3 000 fots h6jd forde han ned reglaget for landstallet. Han
har ett minne av att han s3g de tre grona landstéllslamporna téndas vilket bekréfta-
de att landstéllet var utfalt och Iast. PA ungefér 2 000 fots hojd fick han visuell
kontakt med landningsbanan. Han avbrét da IL S-inflygningen och svangdetill
hoger for att i ett vanstervarv gora en visuell landning pa bana 34. Pa medvinds-
linjen minskade han héjden och i héjd med bantréskeln svangde han in pafinaen.
Under inflygningen uppfattade han inte ndgot onormalt med avseende pa flygpla-
nets fart eller attityd. Bada dessa faktorer skulle ha paverkats om landstéllet inte
varit ute. Pafinalen gick han igenom de sista punkterna pa checklistan men om
han da kontrollerade att de tre grona landstéllslamporna var tanda vet han inte
med sékerhet. Fore séttningen av flygplanet pa banan drog han av motoreffekten
och gjorde en normal utflytning. Séttningen skedde med landstéllet inféllt och flyg-
planet kanade pa banan ca 320 meter innan det stannade. Ingen i flygplanet horde
nagon landstallsvarning. Efter det att flygplanet hade stannat uppstod rokutveck-
ling i kabinen och de ombordvarande evakuerade flygplanet skyndsamt.

Flygledaren i Moratornet noterade inget onormalt forrén alldeles fore flyg-
planets séttning pa banan. Han s&g da att det |8g mycket |agt. Efter séttningen s&g
han att rokutveckling uppstod. Han drog da haverilarm enligt checklistan. Flyg-
platsens raddningstjanst var pa plats efter ngra minuter. Raddningstjansten fran
Mora anldnde senare.

Olyckan intréffade i position 6058N 1431E; 193 m Gver havet.

Personskador

Beséttning  Passagerare Owvriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 2 - 3
Totalt 1 2 - 3

Skador paluftfartyget
Betydande.



1.4

1.5

1.6
16.1

Andra skador

Inga.

Besattningen

Foraren var vid tillféllet 29 & och hade gallande Commercia Pilots Licence
Aeroplane certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper - 60,5 2488
Dennatyp - 19,5 111

Antal landningar pa aktuell typ de senaste 90 dagarna: 12.

Inflygning pa typen gjordes den 23 oktober 1993.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes den 21 september 1997 pa Beech
Baron 58.

Luftfartyget

Allmant

Agare/innehavare: Auticon Air A/S, Fjordgatan 72,
N-7010 Trondheim/Heli Trans A/S, Trondheim
Lufthavn, Vaernes, N-7500 STJARDAL, NORGE

Typ: Beech Baron 58

Serienummer: TH 967

Tillverkningsar: 1978

Flygvikt: Max tilldten 2 430 kg, aktuell 2 363 kg

Tyngdpunktd age: Inom till&tna granser

Motorfabrikat: Continental

Motormodell: 10-520C

Antal motorer: 2

Brénsle som tankats

fore handel sen: AVGAS 100LL

Total gangtid: 2 331 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 16 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn: 297 timmar pa varje motor

Propellergangtid

efter grunddversyn: 334 timmar pa varje propeller

Propeller fabrikat: Hartzell

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.
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1.7

1.8

1.9

1.10
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Landstallsystem

Flygplanstypen har inféllbart landstéll. Landstallet drivs med en e ektrisk motor och
mandvreras med ett reglage pa konsolen mellan forarplatserna. Reglaget har en
mekanisk sparr som skall forhindra ofrivillig mandvrering av landstéllet. Tre grona
indikatorlampor pa instrumentbradan lyser nér de tre landstéllen & utfélda och
I3sta. Nér nagot eller fleraav landstdllen befinner sig mellan utfalt och infalt 1age -
”in transit”- lyser en rod varningslampa pa instrumentbradan. Nar stéllet ar helt
inféllt lyser ingen av indikatorlamporna.

Landstéllet & utrustat med ett varningssystem som skall forhindra att flygplanet
landas med infdlt landstéll. Om motoreffekten pa bada motorerna reduceras sa att
ingastrycket underskrider 12-14 in.hg samtidigt som landstallet &r inféllt, ljuder ett
varningshorn i forarkabinen.

Varningssystemet &r el ektromekaniskt och styrs genom tva strombrytare,
"microswitchar”, som aktiveras av tva” kammar” nar gasreglagens installnings-
vinkel minskastill ett visst varde. " Kammarnas’ |&gen kan justeras sa att systemet
aktiveras vid rétt motoreffekt. Beroende pa nér flygplansindividen &r tillverkad &
"microswitcharna’ och respektive "kammar” antingen placerade i andutning till
gasreglagen i kabinen eler i andutning till motorreglagens koppling till respek-
tive motor i motorgondolerna. Den aktuella flygplansindividen levererades under
en period nar bada varianterna kunde forekomma.

Meteorologisk information

Vind 270°/8 knop, sikt >10 km med lite dis pa h6jd, moln 8/8 med bas
6 000 fot, temp. +2°C, QNH 1012 hPa.

Navigationshjalpmedel

Mora flygplats bana 16 var utrustad for precisionsinflygning (ILS) medan bana
34 endast var utrustad for icke precisionsinflygning (NDB). Flygplanet var utrustat
med ILS.

Radiokommunikationer

Normal radiokommunikation forekom med berdrda stationer.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AlP- Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.
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Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Flygplanet buklandade ungefar 500 meter in pa den asfalterade banan och stannade
pa banan efter att ha kanat ca 320 meter.

Luftfartygsvraket

Efter séttningen |3g flygplanet pa underredet. Landstéllet var infallt. Skador hade
uppstétt pa kabinens undersida, pa klaffar och pa propellerbladen. Motorreglagen
stod i l&gen for landning, klaffreglaget i lage for full klaff och landstéllsreglaget i
l&ge for utfalt landstall.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Séttningen pa banan var relativt mjukt och nédsandaren av typ NARCO ELT10
aktiverades inte.

Sarskilda prov och undersdkningar

Efter olyckan placerades flygplanet pa domkrafter och en fullsténdig funktions-
kontroll utfordes pa landstéllet och dess varningssystem. Vid mandvrering av
landstéllsreglaget fungerade landstéllet utan anmérkning. Nér stéllet var utfallt

var de tre gronaindikatorlamporna tdnda. Speciellt kontrollerades om glappkontakt
forekom i kontakter och kablage, vilket inte var fallet. ” Transitlampan”, som skall
lysanér landstdllet befinner sig i mellanlége, lyste till en bérjan inte men fungerade
normalt efter det att landstéll skontakterna hade ” motionerats’ manuellt nagra
ganger (karvhet i ett rela for "transittampan”). Sparrmekanismen i landstélls-
reglaget var glapp och reglaget kunde med viss kraft manGvreras utan att spérren
forst frigjorts.

Varningshornet, som skall forhindra att flygplanet landas med infallt landstal,
ljod inte nér gasreglagen fordes till tomgangsage och samtidigt landstéllet var
infallt. Vid kontroll visade det sig att systemets " microswitchar” med tillhdrande
elkablage var placerade i andutning till motorerna men att ”kammarna” som skall
vara monterade pa spjéllaxlarna pa motorerna saknades. " Kammarna® skall vara
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1.17.1

1.17.2

1.18
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monterade med rorstift genom hal i axlarna men halen saknades. N&r ” switcharna’
paverkades for hand 1jod varningshornet normalt. | andutning till gasreglaget i
kabinen fanns ingen installation tillhdrande landstall svarningssystemet.

| dokumentationen fran den senaste tillsynen som gjordes den 2 oktober 1997
har noterats att systemet fungerade utan anmérkning. SHK har inte funnit ndgon
notering om att systemet inte var i funktion.

Foretagets organisation och ledning

Foretaget Heli Trans A/S som opererar flygplanet bedriver charter-, taxi- och annat
bruksflyg med flygplan och helikopter och har sitt sétei Vaernesi Norge. Foretaget
har en egen operativ och teknisk avdelning.

Operativa instruktioner

SHK har tagit del av foretagets drifthandbok nér det gdller instruktion for cirkling-
procedur. Proceduren skall utforas med landstall utféllt efter etablering pa glid-
banan och behdllas utféllt under hela varvet utom vid en-motorflygning eller om det
& problem med att bibehdlla hajden.

Tekniskt underhall

Ansvarig flygtekniker har muntligen meddelat att "kammarna” som ingar i land-
stéllsvarningssystemet har saknats sedan nya motorer installerades den 17 februari
1995. Vid de funktionskontroller av varningssystemet som gjorts dérefter har sy-
stemet befunnits fungera utan anmarkning.

Cirkling

Cirkling & ett flygforfarande med visuella referenser som till&mpas efter instru-
mentinflygning for att fora luftfartyg i 1age for landning pa annan bana an den till
vilken instrumentinflygning skett.

Forfaringsséttet med landstéllet i samband med cirkling kan vara olika fran
operator till operatdr och beroende pa flygplanstyp. Det férekommer att landstallet
falls ut redan pa den forsta finalen och bibehdlles ute under hela landningsvarvet.
Alternativt behdlls det inne tills man nar insvangningspunkten till den bana som
skal anvandas for landning; detta for att minska luftmotstandet vid planflygningen
pa medvinddinjen. En tredje metod &r att landstéllet fals ut pa forsta finalen men
falsin vid flygningen pa medvinddinjen for att dter féllas ut painsvangnings-
punkten.

ANALYS

Vid funktionsprov fungerade landstéllet utan anmérkning och de tre gréna indi-
katorlamporna fungerade normalt. Dock téandes inte " transittampan” under gélva
in- och utfalningsmantvern till en borjan. Négot tecken pa att elektrisk
glappkontakt forekommit i landstéllssystemen har inte hittats.

En mgjlig forklaring till att landstéllet var inféllt vid landningen, trots att féraren
minns att han fallde ut det och s&g de tre gréna indikatorlamporna, kan vara att
passageraren i den hogra forarsitsen omedvetet kommit &t landstéllsreglaget med
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sitt kna efter det att landstéllet fallts ut. Sparrmekanismen var sliten och reglaget

kunde med viss kraft flyttas utan att spérren forst frigjorts. Mot detta talar att en

ofrivillig infallning av landstédllet borde ha uppmérksammats av foraren genom att
infalning av stéllet normalt hors, och savé fart som attityd forandras.

En annan férklaring kan vara att féraren under cirkling-proceduren glémde bort
att falla ut stéllet. Mot detta talar dock att han upplevde att flygplanet betedde sig
som det brukar gora med utféllt landstéll under inflygningen och landningsvarvet.
Efter landningen stod dessutom landstéllsreglaget i 1age for utféllt landstéll. Det
kan dock vara sa att foraren reflexmassigt féallde ned reglaget forst nér flygplanet
" fick markkénning”.

SHK anser att bada dessa adternativ & fullt méjliga men avstar fran att ta
stélning till vilket som & mest sannolikt.

| och med att landstallet var inféllt i landningen borde varningssystemet ha
varnat féraren genom en hornsigna i kabinen. Sa skedde inte i detta fall beroen-
de pa att systemet inte var i funktion. De tva”kammar” som skall vara monterade
pa motorernas spjallaxlar och paverka systemets ” microswitchar” vid motoravdrag
saknades. Dessutom saknades de hadl pa spjalaxlarnai vilka”kammarna® skall for-
ankras. Dettatalar for att varningssystemet hade varit ur funktion en langre tid.
SHK ser det som en omdjlighet att varningssystemet skulle kunna fungera utan
"kammar” och betraktar noteringen i tillsynsprotokollet om att varningssystemet
befunnits vara utan anmérkning i samband med den senast utforda tillsynen pa
flygplanet ca 16 flygtimmar fore olyckan som oriktig.

En forklaring till att motorernainte var forberedda for montering av ” kammar”
kan vara att de ursprungligen hade preparerats for att installeras i en flygplansindi-
vid dér "microswitchar” och ”kammar” inte &r placerade i motorrummet utan i
forarkabinen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behodrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gallande luftvéardighetsbevis.

c) Landstéllet och desstre gronaindikatorlampor fungerade utan anmérkning.

d) Landstéllets "transittampa’ fungerade forst efter flera mandvreringar av land-
stéllet.

€) Landstallsreglagets sparrmekanism var diten.

f) Varningssystemet for landning med infalt landstéll var inte i funktion.

g) Information om att varningssystemet inte var i funktion saknades.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades antingen av att passageraren ofrivilligt kommit &
landstéllsreglaget eller av att foraren glomt att falla ut landstéllet. Bidragande till
olyckan har varit att varningssystemet for landning med infélt stéll inte var i
funktion och att information harom saknades i flygplanets tekniska dokumentation.
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REKOMMENDATIONER

Inga.
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