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Slutrapport RM 2013:01

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intriffade den 15
februari 2010, i Ankara FIR, Turkiet, med ett flygplan med anropssignalen
SVFEF24.

Statens haverikommission dverldmnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersdka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan hén-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedémning av de insat-
ser som samhaéllets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter héandelsen.

Under utredning har framkommit att befalhavaren inte var flygmedicinskt god-
kdnd. Utredningen har avgransats till att inte omfatta denna fraga eftersom det
inte har haft ndgon inverkan pa den aktuella handelsen och da Forsvaramakten
tillsatt en utredningsnamnd som granskat detta forhallande och lamnat forslag
till atgarder (rapport den 18 mars 2010, HKV 02 810:54893). Rekommendat-
ionerna har hanterats av operatdren. Haverikommissionen har inte ndrmare
granskat undersdkningsnamndens rapport eller hur rekommendationerna har
omhéndertagits.

Utredningen

SHK underrattades den 16 februari 2010 om att ett tilloud med en Gulfstream
IV med anropssignalen SVF24 intraffat i turkiskt luftrum, dagen innan den 15
februari 2010.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande
t.0o.m. 2012-01-31,Mikael Karanikas fr.0.m. 2012-03-01, Agne Widholm, ut-
redningsledare t.0.m. 2012-08-20, Staffan Jonsson utredningsledare darefter,
samt teknisk utredare och Ulrika Svensson, operativ utredare under delar av

utredningen.

Undersokningen har foljts av Forsvarsmakten genom Torbjérn Svensson.
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Luftfartyg: registrering,
modell

Luftvardighet

Agare - Operator

Tidpunkt for handelsen
Plats
Typ av flygning
Véader
Antal ombord: beséttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befalhavaren:
PBB®
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. foraren:

PBB
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

102004, Gulfstream 1V (Tp 102C)

Gallande militér luftvardighet
Forsvarsmakten - Forsvarsmaktens flyg-
operator

2010-02-15, under morker

Ankara FIR, Turkiet, Flygniva 430" (13 100 m)
Militér luftfart

Uppgift saknas

4

2

Inga

Inga

Inga

Ogiltigts

54 ar, Saknas4

3918 timmar, varav 1737 timmar pa typen
50 timmar

Uppgift saknas

Giltigt

54 &r, ATPL(A)®

5385 timmar, varav 2229 timmar pa typen

55 timmar

Uppgift saknas

Handelseforlopp

Flygningen var en transportflygning med destination Stockholm/Bromma.

Ombord var det tva forare, en tekniker, en flygvardinna samt tva passagerare.

Flygningen inleddes normalt och passagerarna hade under resan tillgang till
audiovisuell underhallning via ”Airshow Systemet”. Efter en stund i luften, nar
luftfartyget befann sig pa flygniva 430 inom Ankara flyginformationsomrade i
turkiskt luftrum, slutade underhlliningssystemet® att fungera. Teknikern inled-
de da en felsdkning av utrustningen. Han konstaterade att en avsakrad strém-
matning till bildskarmarna hade utlGsts och forsokte ta reda pa orsaken. Inled-

1 FL — Flight Level, hojd i fot dividerat med 100, med referens till standardlufttryck 1013,16 hPa.
2 PBB - Personligt behdrighetsbevis, personal i flygtjanst p& Forsvarsmaktens flygtjanstorder tilldelas ett
personligt behdrighetsbevis som visar aktuell behdrighet och tjénstbarhet.

3 Foraren var inte flygmedicinskt godkand.

4 Foraren hade dispens enligt FOM-A 5.2.4.1 frén kravet att inneha CPL/ATPL.

® ATPL (A) - Airline Transport Pilot License (Airplane), Trafikflygarcertifikat flygplan som krévs for att
fa flyga som befélhavare i kommersiell transport, med mer &n en forare.

® Airshow eller underhllningssystem, insignalen kommer fran CD och DVD spelare och styrs av en
central kontrollmodul (Infinity Plus Audio Video Controller Module). En forstérkare hanterar signalfor-
starkningen innan presentationen av informationen styrs individuellt per passagerarstol till 6ronsnécka
och bildskéarm.



ningsvis koncentrerade han sig pa konsollen fér mandvrering av systemet och
granskade alla yttre delar av systemet. Han 6ppnade aven en panel pa mano-
verenheten for att med handen kéanna om nagot hade 6verhettats. Speciellt fo-
kuserade han pa skarmen langst fram pa hoger sida som tidigare hade varit en
kalla till storningar. Vid undersokningen fann teknikern inget avvikande. Han
aterstallde darfor séakringen och systemet fungerade igen.

En stund senare fick forarna rokvarning, ”Smoke Detect”, pa varningspanel. Pa
overhead panel identifierades varningen som ”Smoke in cargo compartment”.
Teknikern, som fran sin position i kabinen sag presentationen av varningen,
skyndade till bagageutrymmet langst bak i kabinen. Teknikern och en av pas-
sagerarna flyttade ut baggaget ur utrymmet for att se varifran roken kom.

Forarna avvaktade med checklistan da ingen synlig rok kunde konstateras samt
teknikern hade initierat atgarder. De kallade pa flygvardinnan som informera-

des om situationen och efter en stund pabdrjade de nddchecklistan’ for ”Smoke
In Baggage Compartment, Aft Galley, Lavatory or Right Hand Avionics Bay”.

Befalhavaren tog pa sig syrgasmasken for att sakerstalla att en av forarna fick
adekvat syretillférsel och fallde ut syrgasmasker till passagerarna. Eftersom
roken var knappt markbar fortsatte styrmannen att flyga utan syrgasmask, detta
for att underlatta kommunikationen mellan styrman och teknikern, med flygtra-
fikledningen, samt befalhavaren och styrman sinsemellan. Déarefter paborjades
en brant plané, men ndgon “Call out® for nddplané gjordes inte. Styrman sokte
via “Electronic Flight Bag™ efter en lamplig alternativflygplats om en nod-
landning skulle bli nédvandig.

Pa plats i bagageutrymmet frigjorde teknikern luckan till underhallningssyste-
met och demonterade med hjélp av en skruvmejsel skruvarna sa att luckan
kunde 6ppnas. Luckan k&ndes varm och nér han 6ppnade den konstaterade
teknikern att forstarkaren var het och luktade 6verhettad elektronik. Han los-
sade alla elektriska anslutningar till forstarkaren, drog samtliga sékringar till
systemet och bdrjade védra ut réklukten. Flygvardinnan témde en brandslack-
are med halon mot modulen i syfte att kyla ner systemet.

Varningen férsvann ungefar tva minuter efter att ”Smoke Detect” visats pa
varningspanelen. Nar den branta planén var avslutad tog befalhavaren av sig
syrgasmasken och planade ut pa flygniva 270. Teknikern meddelade befalhava-
ren och styrman att situationen var under kontroll och att underhallningssyste-
met nu var stromlost. Efter genomgang av vidtagna atgarder efter handelsen
beslot befélhavaren att fortsatta flygningen till destinationen. Beféalhavaren
informerade &ven passagerarna om det intréffade.

7 Quick Reference Handbook (QRH) — N6dchecklistan &r en del av QRH.
8 Call out — Muntligt utrop om operativ atgard.
9 Electronic Flight Bag — Elektroniskt manualsystem for route- och flygplatsinformation.



Teknisk undersokning

SHK hade inte mojlighet att undersdka flygplanet direkt efter handelsen men
har av operatdren beretts mojlighet att undersoka den 6verhettade enheten och
modularkontakt ansluten till uttag J111° i efterhand.

Underhallningssystemet var redan monterat da flygplanindividen inkoptes.
Ingen del i systemet &r nddvéndig for att flyga flygplanet och har darfor ingen
I6pande uppféljning i den tekniska loggen. Tillverkaren Pacific Systems Cor-
poration bendmner den skadade enheten” Infinity Plus Audio Video Controller
Module Model 1023-1-11 med mjukvara 1023-512-3 och modifieringsniva A,
tillverkningsnummer 108. Avionikféretaget Rockwell-Collins (R-C) har i dags-
laget Gvertagit designansvaret fran ursprungstillverkaren. Vilka tidigare ser-
viceatgarder som vidtagits pa enheten har trots forsok fran R-C inte gatt att
klarlagga.

Systemet &r normalt tillgangligt efter att motorerna startats och DC-bussarna'
matas med strom. Det finns tre separata avsékrade delar i systemet, for 28
VDC13, 14 VDC och separat sékring for matning till bildsk&armarna. Den rok-
skadade Audio och video controllern ar en styrenhet av utsignalen fran under-
hallningssystemet. Utgangarna fran Audio och video controllern gar till varje
plats i kabinen, dvs. totalt atta positioner med bildskarm och audioutgang med
tillhérande kontroller.

Den rokskadade enheten har pa uppdrag av haverikommissionen undersokts av
Statens kriminaltekniska laboratorium (SKL). Av det sakkunnigutlatande som
SKL upprattat i anledning av undersokningen framgar bl.a. féljande:

Den utgang pa Audio och video controllern som visuellt var mest skadad var
markt J11 och kopplad till stol fyra pa hoger sida i flygplanet. Anslutningen &r
ett modularjack med tio kontaktbleck. Tva av dessa kontaktbleck ger ett tio-
voltuttag med en jordskdrmsanslutning. Spanningsmatningen sitter intill
varandra som kontaktbleck nummer ett och tva. Bada dessa kontaktbleck upp-
visar sméltskador, se figur 1. En stor del av tiovoltsblecket har smalt eller
forangats.

Pa den modularplugg som varit ansluten i uttaget pa kretskortet saknas motsva-
rande kontaktbleck. Modularpluggens plast har smalt i omradet dar blecket
suttit och blecken har troligen forangats eller fallit bort. Bada kontaktblecken
har delvis smaltskador och det kan tyda pa att det flutit en kortslutningsstrom
dem emellan. Vid den laga spanningen tio volt, &r det troligaste scenariot att en
kortslutning foregatts av en 6verhettning som varit orsakad av ett 6vergangs-
motstand (dalig kontakt/glappkontakt) i kontaktovergangen mellan tiovolts-
blecket och motsvarande kontaktbleck i den anslutna modularpluggen.

10 J11 — Markning av utgdng pa Audio och video controllern, monterad pé kretskortet.
11 Denna enhet kallas framdeles Audio och video controller.

12 DC-buss — Spanningsmatning med likstrom, vanligt till sekundart system.

13 VDC — Volt Direct Current, volt likspanning.



narmast intill.

Om eventuellt dalig kontakt orsakat Gverhettning pa grund av att hogre strom
an normalt flutit genom kontakten, har inte kunnat faststallas. Om det i sadant
fall har varit nagot fel pa den anslutna apparaten eller annat som medfort en
hogre strom, har heller inte varit mgjligt att avgora. Det kan dock inte uteslutas
att nagot av de tva namnda kontaktblecken varit deformerade pa sadant satt att
de kommit i kontakt med varandra.

For att fa namnda kortslutningsstrém kravs det att det finns tillrackligt bra
elektrisk forbindelse mellan tiovoltskallans nolla och Audio och video control-
lerns skarm/holje. Var en sadan forbindelse kan ha funnits har inte kunnat fast-
stallas. Forbindelsen kan ha funnits i nagon av de till Audio och video control-
lern anslutna enheterna (switch panels).

Pa kretskortet finns férkolningar vid en kant, se figur 2. Fran en elledaranslut-
ning pa kretskortet gar en ledare i ett inre monsterkortslager i kretskortet till
tiovoltsblecket i kontakten J11. Elledaren kommer fran en spanningsomvand-
lare. Vid kortslutningstillfallet har en hog strom passerat ledaren i kretskortet
och medfort att den blivit 6verhettad. Vid de synliga forkolningarna har vérme-
avledningarna inte varit lika bra som i évriga delar av kortet. Den éverhettade
kretskortsledaren har medfort 6kad resistans som delvis har begrénsat strom-
men.
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FigurRZ — I nedre kanten av kretskortet har en ledare inuti kretskortet blivit éverhettad (vid roda pilens
spets).



Vid en jamforelse mellan skadorna pa kretskortet och metallhéljet upptacktes
sotskador som inte stdmde med de nu beskrivna defekterna, se figur 3. Audio
och video controllern har tidigare varit foremal for reparation eller service.
Forutom det obrutna sigillet fanns resterna av ytterligare tva. Detta indikerar att
enheten varit pa reparation/underhall vid totalt minst tre tillfallen.

Figur 3 — Sotskador pa Audio och video controllerns hélje som inte korrelerar med de skador som upp-
kom vid anslutning J11 eller ledaren inuti kretskortet.



Utlatande
Flygoperativt

Besattningens agerande vid handelsen foljde den for modellen géllande flyg-
operativa manualen, med undantag for att nédplané inte deklarerades efter var-
ningen ”Smoke in cargo compartment”. Istallet reducerades héjden med lagre
sjunkhastighet. Detta kan eventuellt bero pa att besattningen med fardtekniker
ombord var 6vertygad om att felet skulle kunna avhjélpas eller atgardas omga-
ende.

Den ombordvarande teknikerns snabba handlande gjorde att konsekvenserna av
rokutvecklingen i lastrummet kunde minimeras. Urkoppling av alla anslutning-
arna till Audio och video controllern gjorde att fortsatt rokutveckling forhind-
rades. Planén avbrots och flygningen kunde fortsatta som planerat och en for-
cerad nédlandning pa ett for besattningen okant flygfalt kunde undvikas.

Tekniskt

Teknikerns felstkning genomfordes med begransade resurser under pagaende
flygning.

SHK har inte haft mojlighet att undersoka den skadade enheten pa plats i flyg-
planet och inte heller de anslutningar och kablage som kan ha orsakat rokut-
vecklingen. Detta begrénsar starkt mojligheten att utreda handelseférloppet.

Den Audio och video controller som undersokts hade tydliga spar av 6verhett-
ning. Det gar daremot inte att entydigt faststalla vad som orsakat varmeutveckl-
ingen. Bade kortslutning via modularanslutning J11 och dverhettning i ledaren
fran spanningsomvandlaren ar mojliga primarorsaker. Rokutvecklingen genere-
rades vid upphettning av modularkontakten J11 och av férangad styrenplast i
kretskortet.

Vid en narmare undersdkning av Audio och video controllern upptécktes
sotskador i enhetens hélje som inte kunde kopplas till de nu dverhettade kom-
ponenterna. Det har i efterhand inte varit mojligt att faststalla eller identifiera
de serviceatgarder som varit kopplade till dessa skador.

Det kan noteras att det inte har rapporterats nagot felutfall som kan kopplas till
underhallningssystemet efter det att byte av Audio och video controller samt
modularkontakten for anslutning J11 skett.

Orsak

Tillbudet orsakades av bristande funktion i ett av flygplanets sekundarsystem
som saknade teknisk uppféljning.

Rekommendationer
Inga



