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L.2021-E3 Motorfel pa passagerarflygplan
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FORORD

Olycksutredningscentralen inledde den 15 oktober 2021 med stéd av 2 § i lagen om
sakerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser (525/2011) en preliminar
utredning av ett tillbud som intraffade samma dag, dar det under en reguljarflygning uppstod
ett tekniskt fel pa den hogra motorn i ett passagerarflygplan, piloterna stangde av den defekta
motorn och genomforde den aterstadende delen av flygningen med en motor. Utgdende fran
den prelimindra utredningen bedémdes det att det inte finns ndgot behov av en egentlig
utredning. De vasentliga uppgifterna som inhdmtades under den preliminara utredningen har
sammanstallts i denna rapport. Rapporten publicerades 16.12.2021.
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1 HANDELSER

1.1 Handelseforlopp

Ett trafikflygplan som transporterade passagerare avgick fredagen den 15 oktober 2021
klockan 07.26 lokal tid for en reguljarflygning enligt tidtabell fran flygplatsen i Bjérneborg
(EFPO) till Helsingfors-Vanda (EFHK). Flygplanets typbeteckning var Embraer EMB 120 ER,
registreringsbeteckningen HA-FAL och flygnumret BPS692. Under flygningen fanns tva
piloter, en kabinbesattningsmedlem och sex passagerare i planet. Det var fraga om dagens
forsta flygning for flygplanet och besattningen.

Efter starten fran Bjorneborg och under stigningen till flyghojd for reguljarflyg, kontaktade
besattningen i flygplanets cockpit omradeskontrolltjansten klockan 07.48. Besattningen
meddelade att de stiger, strax passerar flygniva 84 och stiger till flygniva 170.

Flygplanet nddde flygniva 170 klockan 07.50. Vid denna flygniva observerade piloterna latt
isbildning och turbulens, och bad darfér om tillstand av flygledningen att ga ner till flygniva
150. Tillstand beviljades.

Flygplanets kapten drog bada motorernas effektspakar bakat for att minska motoreffekten
och darefter paborja nedgangen till den lagre flygnivan. I samband med justeringen av
effektspakarna upptackte kaptenen pa motorovervakningsmatarna att vardena for den hogra
motorns drivmoment och bransleflode hade sjunkit lagre 4n normalvardena. Den hégra
motorns drivmoment var ndstan noll och bransleflodet hade sjunkit fran det tidigare vardet
230 kg/h till vardet 70 kg/h. Kaptenen férde bada motorernas effektspakar framat igen for att
oka effekten i den hogra motorn, men den hégra motorn reagerade inte langre pa en justering
av effektspakarna i ndgondera riktningen.

Den hogra motorn gick fortfarande, men producerade ingen effekt och orsakade latta
vibrationer som kdndes anda i cockpit. Kaptenen och styrmannen diskuterade sinsemellan
och konstaterade att det var fraga om en motorstorning. De vidtog de atgarder som fanns pa
checklistan for det aktuella felet. Kaptenen instruerade styrmannen att meddela flygledningen
att de befinner sig i en nodsituation.

Styrmannen anmalde klockan 07.51 nddsituationen till flygledningen med ett MAYDAY-anrop
och berattade att besattningen fortsatter flygningen till Helsingfors-Vanda.
Flygplansbesattningen stingde av den defekta motorn som en sdkerhetsatgérd enligt
flygplanets handbok for atgarder i nédsituationer (QRH) kl. 07.55. Besattningen bad
flygledningen om tillstand att ga ned till en lagre flygniva kl. 07.56. Flygledningen beviljade
tillstand att ga ned till flygnivan 100. Darefter klargjorde flygledningen att besattningen ska
genomfora en ILS-instrumentinflygning och landa pa landningsbana 15 vid Helsingfors-Vanda
flygplats. Flygplanet landade pa landningsbana 15 klockan 08.15.



1.2 Teknisk granskning

Enligt flygplanets loggbok sjonk den hégra motorns varden och den hégra motorn stangdes av
under horisontell flygning.

Flygbolagets mekaniker undersokte flygplanet och konstaterade att effektférlusten berodde
pa ett fel i den hogra motorns P3-linje.

Bada motorerna ar utrustade med en HMU-enhet, som justerar minimi- och maximivardena
for bransleflodet till motorn utifran P3-tryckdata och effektspakens position. HMU-enheten
har kalibrerats sa att P3-tryckdata har primar inverkan vid faststdllande av gransvardena for
bransleflodet. DA ett fel uppstod i P3-linjen, justerade HMU-enheten den hégra motorns
bransleflode till minimivardet och motoreffekten sjonk nara tomgangsvardena utan ndgon
indikation fran varningssystemet till cockpit. Efter felet i P3-linjen hade justeringen av den
hogra motorns effektspak inte ldangre ndgon inverkan pa bransleflodet till motorn, och sdledes
inte heller pa den hogra motorns effekt.

Flygplanets mekaniker atgardade felet och motorn provkordes. Flygplanet konstaterades vara
luftvardigt.
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Bild 1. Parametrar som upplagrats i den digitala fardskrivaren (Bild: OTKES)

1.3 Larm och riddningsatgirder

Raddningsvasendet fick larmet kl. 07.56 med meddelandet "Fara for flygtrafikolycka" och
prioritetsklass B. Larmresponsen bestod av 13 enheter fran radddningsvasendet och sex
enheter fran den prehospitala akutsjukvarden. Till Helsingfors-Vanda flygplats anlande 10
enheter fran radddningsvasendet och tre enheter fran den prehospitala akutsjukvarden.

Efter att flygplanet hade landat aterkallades larmen kl. 08.17.




1.4 Konsekvenser

Flygbolaget tvingades stélla in 6vriga flygningar som planerats samma dag for flygplanet och
besattningen i fraga.

Handelsen orsakade inga personskador, materiella skador eller miljoskador.
Flygplanet genomforde en 6verforingsflygning tillbaka till Bjorneborg den 16 oktober 2021.
Mandagen den 18 oktober aterupptog flygplanet sin trafik enligt tidtabellen.



2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Operativ miljo, anordningar och system

2.1.1 Flygplan

Flygplanet som var med om tillbudet var av modellen Embraer EMB-120ER med
registreringsbeteckning HA-FAL. Planet hade tillverkats 1990 och dgdes av Budapest Aircraft
Services Ltd. Embraer EMB-120ER ar ett tvdmotorigt propellerturbinplan som har PW-118-
motorer med fyrbladiga propellrar tillverkade av Pratt & Whitney Canada. Flygplanets langd
ar 20 m, avstandet mellan vingspetsarna 19,78 m och héjden 6,35 m. Den maximala
startvikten ar 11 990 kg. Flygplanet har certifierats for en besattning med tva piloter och har
30 passagerarplatser. Flygplanet var luftvardigt vid handelsetidpunkten.

o - .

&

2.2 Forhallanden

Vid starten i Bjorneborg var vindriktningen 160 grader och vindstyrkan cirka 10 knop
(5 m/s). Molnbasen var 1 100 fot (330 meter) och temperaturen +10 °C.

Vid landningen pa Helsingfors-Vanda flygplats var vindriktningen 170 grader och vindstyrkan
cirka 13 knop (6 m/s). Molnbasen var 700 fot (210 meter) och temperaturen +8 °C.

Vadret hade ingen inverkan pa handelserna under flygningen.

2.3 Upplagringar

For att utreda flygningens forlopp utnyttjades flygplanets upplagringsenheter, flygledningens
radarupplagringar och upplagringar fran radiotrafiken.

Flygplanets digitala fardskrivare (DFDR) registrerade flygningens parametrar och uppgifterna
Ooverensstimde med radarupplagringarna.



Flygplanets ljudregistrator i cockpit (CVR) hade huvudsakligen registrerat enbart brus, och
kunde darfor inte utnyttjas i utredningen. Ljudregistratorn spelar in ljud fran de senaste tva
timmarna och spelar darefter 6ver den gamla inspelningen, om den inte har sakrats pa
vederborligt sitt.

2.4 Personer, organisationer och sakerhetshantering med anknytning till
olyckan

2.4.1 Flygbolaget

Budapest Aircraft Services Ltd (BASe Airlines) ansvarade for den operativa driften av
flygplanet. Bolaget har tre Embraer EMB-120ER-flygplan och huvudkontoret finns i Ungern.
Budapest Aircraft Service har varit verksamt pa rutten mellan Bjérneborg och Helsingfors-
Vanda tre ganger per dag sedan 2019. Bolaget har tidigare varit verksamt i Finland pa rutten
mellan Nyslott och Helsingfors-Vanda. Bolagets verksamhet i Finland sker under varumarket
Karhu Aero.

2.4.2 Besittningen i cockpit

Flygplanet flogs av en tva personers besattning i cockpit. Bdda piloterna hade giltiga
medicinska intyg.

Kaptenen hade ATPL(A)-flygcertifikat. Kaptenen var 43 ar gammal och hade sammanlagt

2 492 h flygerfarenhet, 1 557 h av detta med en besattning med flera piloter. Under den
senaste manaden hade kaptenen flugit sammanlagt 86 h, av vilket 31 h hade flugits under de
senaste tva veckorna.

Styrmannen hade CPL(A)-flygcertifikat. Styrmannen var 48 ar gammal och hade sammanlagt
2 066 h flygerfarenhet, 273 h av detta med en besattning med flera piloter. Under den senaste
manaden hade styrmannen flugit sammanlagt 40 h, av vilket 28 h hade flugits under de
senaste tva veckorna.



3 SLUTSATSER

Slutsatserna omfattar orsakerna till olyckan eller tillbudet. Med orsak avses olika slags
faktorer bakom handelsen och direkta och indirekta omstandigheter som har paverkat den.

1.

Motorns effektforlust orsakades av ett fel i P3-linjen.

Slutsats: Motorns HMU-enhet justerar minimi- och maximivdrdena fér
brdnsleflodet till motorn utifrdn P3-tryckdata och effektspakens position. Avsaknad
av data for P3-linjen leder till att justeringen av effektspaken inte har ndgon
inverkan pd brdnsleflédet till motorn, och sdledes inte heller pd motorns effekt.

Piloterna stangde av den defekta motorn och slutférde flygningen med en motor.

Slutsats: Tvamotoriga passagerarflygplan har certifierats for att kunna flygas
sdkert vid ett fel i den ena motorn. Den ena motorns prestationsformdga dr
tillrdcklig under flygningens olika skeden.

Ingen diskussion under flygningen hors i inspelningen fran ljudregistratorn i cockpit,
eftersom inspelningen inte sdakrades pa vederborligt satt efter tillbudet.

Slutsats: Informationen frdn ljudregistratorn i cockpit dr en vdsentlig del av
sdkerhetsutredningen. Efter ett tillbud bér inspelningen frdn ljudregistratorn
sdkras, sd att den inte hinner spelas éver med ny information.



4 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Inga nya rekommendationer ges i samband med den preliminara utredningen.

4.1 Forbattringsforslag

Sdkrande av inspelningarna fran ljudregistratorn i cockpit och fardskrivaren borde vara en
del av den normala operativa verksamheten. Olycksutredningscentralen har gett

rekommendation 2021-5S38 med anknytning till detta amne i samband med utredningen
L2021-02:

2021-538: Transport- och kommunikationsverket sdkerstdller att flygbolagens
praktiska verksamhetsanvisningar inkluderar sidkrande av fdrdskrivarna.

Vederborlig underhallsgranskning av P3-linjen och relaterade forebyggande
underhallsatgarder kan minska sannolikheten for motsvarande handelser.
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4.2 KALLFORTECKNING
Skriftliga kallor

Fintraffic ANS (2021) AIP Suomi / Finland, GEN 2.2 Lyhenteitd.
https://www.ais.fi/aip/ge/EF_GEN_2_2_EN.pdf Hamtad 22.11.2021.

Utredningsmaterial

1) Fotografier och annat material

2) Horanden

3) Vaderleksuppgifter

4) Traficom flygsakerhetsanmalan

5) Flygledningens SSR-radarupplagring

6) Radiotrafiken mellan flygledningen och flygplanets besattning
7) Uppgifter fran flygplanets DFDR- och CVR-upplagringar

8) Certifikat-, hdlso- och utbildningsuppgifter for besattningen i cockpit
9) Flygplanets tekniska logg och officiella dokument

10) Kervo nodcentrals larmredogorelse

11) Mellersta Nylands raddningsverks olycksredogorelse

11



	FÖRORD
	1 HÄNDELSER
	1.1 Händelseförlopp
	1.2 Teknisk granskning
	1.3 Larm och räddningsåtgärder
	1.4 Konsekvenser

	2 BAKGRUNDSINFORMATION
	2.1 Operativ miljö, anordningar och system
	2.1.1 Flygplan

	2.2 Förhållanden
	2.3 Upplagringar
	2.4 Personer, organisationer och säkerhetshantering med anknytning till olyckan
	2.4.1 Flygbolaget
	2.4.2 Besättningen i cockpit


	3 SLUTSATSER
	4 SÄKERHETSREKOMMENDATIONER
	4.1 Förbättringsförslag
	4.2  KÄLLFÖRTECKNING


