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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar 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 ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréattades den 19 juni 2020 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-IMY intraffat pa Visby flygplats, Gotlands lan,
samma dag klockan 12.35.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordférande fram
till den 22 november 2020 darefter Jonas Backstrand, Tony Arvidsson, utred-
ningsledare, och Mats Trense, operativ utredare.

Som ackrediterad representant for Frankrike har Regis Zimmermann, BEA
(Bureau d’Enquétes et d’ Analyses pour la sécurité de I’aviation civile) deltagit.

Frankrikes ackrediterade representant har bitratts av Catherine Hérau som rad-
givare fran typcertifikatinnehavaren Daher Aerospace.

Som ackrediterad representant for USA har Joshi Deepak, NTSB (National
Transportation Safety Board) deltagit.

USA:s ackrediterade representant har bitratts av radgivare fran Parker Hannifin
Corporation.
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Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson och Nicklas
Svensson deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartssakerhet
(EASA), EU-kommissionen, BEA, NTSB och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten, passageraren och flygledaren som satt i
position vid héndelsen. Olycksplatsen och flygplanet har undersokts. Referens-
taxning for att mata temperaturen i bromsskivan vid olika inbromsningar har
utforts som sérskild teknisk undersdkning.

Ett haverisammantrade holls den 11 februari 2021. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

§erienummer
Agare
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-IMY, TB Series

TB-10

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

656

Gotlands flygklubb

2020-06-19, klockan 12.35 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Vishy flygplats, Gotlands lan,

(position 5938 N 01819 E, 44 meter 6ver
havet)

Privat

Enligt Metar: vind 060 grader 11 knop,
CAVOK?, temperatur/daggpunkt
+22/+16°C, QNH* 1013 hPa

2

1

1

Inga

Betydande

Inga

25 ar, CPL®
184 timmar, varav 4 timmar pa typen
8 timmar, varav 4 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 25, varav 11 pa typen

1 ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden Gver.
3 CAVOK (Ceiling And Visibility OK) — sikt, moln och radande véder battre an foreskrivna varden eller

forhallanden.

4 QNH — hojdmataren installd sa att hojden 6ver havsytans medelniva erhalls nar man befinner sig pa

marken.

5 CPL (Commercial Pilot License) — trafikflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

Avsikten med flygningen var att genomfora en privatflygning med en bekant
Over Gotland.

Efter landningen lat piloten flygplanet rulla ut med avsikt att lamna banan vid
bandnden 03 for att taxa tillbaka till Gotlands flygklubb via taxibanesystemet.
Ungefar 40 sekunder efter séttningen fick piloten klarering fran tornet att vanda
runt pa banan. Han stannade vid bana 10/28 och taxade sedan hela végen till
Gotlands flygklubb.

Strax fore parkeringen fick piloten och passageraren indikation pa att det var
nagot problem genom att de kande en svag roklukt. Vid parkeringen sag piloten
rok och sedan flammor som slog upp framfor vénster vinge. Piloten beordrade
passageraren att evakuera.

Med hjélp av brandslackare bek&mpade piloten branden vid vanster landstélls-
ben. Raddningstjansten Gotland anlénde till olyckplatsen och branden slacktes
snabbt med vatten.

Vid undersokningen av flygplanet hittades inga tekniska fel som bedéms ha
kunnat orsaka branden. Dock fanns det spar av en oljeflack i hangaren pa den
plats dar vanster landstall varit positionerat nar flygplanet statt parkerat.

Under utredningen har det framkommit att den bromsslang som varit installerad
i flygplanet inte varit en del i underhallsprogrammet och att slangen sannolikt
var for gammal, dvs. den 6verskred sin kalendertid med stor marginal.

Haverikommissionens referenstaxning visade att det vid normal bromsanvand-
ning eller vid en latt anlaggning av bromsen var relativt enkelt att uppna en tem-
peratur pa bromsskivan som kan antinda hydrauloljan.

Haverikommissionen anser att den sannolika brandorsaken &r att finfordelad olja
har sprutat ut pa den uppvarmda bromsskivan och antéants. Branden har sedan
spridits till dack, hjulkapa och andra brannbara material runt landstallet.

Olyckan orsakades sannolikt av att bromsslangens kondition medférde ett olje-
lackage, vilket i kombination med en varm bromsskiva orsakade branden.

Att slangens kalendertid inte uppmarksammats vid upprattandet av det nya
underhallsprogrammet far ses som en brist i rutinerna hos luftvardighetsorgani-
sationen. Det har inneburit att de av typcertifikatinnehavaren foreskrivna under-
hallsatgarderna inte har kunnat utvarderas av luftvardighetsorganisationen.

Sakerhetsrekommendationer

Inga.
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Avsikten med flygningen var att genomféra en privatflygning med en
bekant dver Gotland. Flygplanet var parkerat i hangaren vid Gotlands
flygklubb innan det togs ut for flygning. Flygningen varade i 25 minuter
och det var fint vader med svaga vindar fran nordost. En landning
genomfordes med ett planerat padrag, dvs. en fornyad start. Dérefter
utfordes en slutgiltig landning pa Visby flygplats, bana 03.

Fore flygningen instruerades passageraren av piloten att inte réra roder-
pedalerna eller styrratten.

1.1.2  Handelseforlopp

Flygplanet landade ungefar 200 meter in pa banan. Efter landningen
avsag piloten att lamna banan via bananden. Han lat darfor flygplanet
langsamt rulla ut och 6verga till taxning. Efter en stund fick piloten
klarering fran tornet att taxa banan tillbaka och via taxibanan K fortsatta
till Gotlands flygklubb. Piloten saktade in och vande runt 1 340 meter
in pa banan.

Vid taxningen sdderut upplevde piloten att flygplanet svangde vanster
och han fick, hela tiden, korrigera med hdger pedal for att styra flyg-
planet i banans riktning. Piloten har forklarat flygplanets beteende med
att det blaste snett bakifran fran vénster pa flygplanets vertikala fena
vilket fick flygplanet att svdnga at vanster.

Nér flygplanet narmade sig bana 10/28, som de behdvde korsa, var
piloten inte saker pa om han hade klarering att gora det. Han stannade
darfor tillfalligt till vid véantplats bana 10/28 och erholl tillstand att korsa
banan och taxa hela végen till Gotlands flygklubb.

Strax fore parkeringen fick piloten och passageraren forsta indikationen
pa att det var nagot problem genom att de kénde en svag roklukt. Vid
parkeringen sag piloten rok och sedan flammor som slog upp framfor
vingen. Han stdngde av motorn och huvudstrombrytaren, men ansatte
inte parkeringsbromsen. Darefter beordrade piloten passageraren att
evakuera genom hoger dorr, for att undvika branden pa vanster sida,
och piloten foljde efter med flygplanets brandsléckare. Vid evakue-
ringen ringde piloten till SOS Alarm.

Nar piloten och passageraren kom runt flygplanet brann det kraftigt runt
vanster landstall och piloten forsokte genast att bek&mpa branden.

Raddningstjansten Gotland anlande till olyckplatsen och sléckte bran-
den.

Olyckan intraffade i position 5938N, 01819E, 44 meter Gver havet.
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1.2 Personskador
Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga
varande
totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - 0 Ej tillampligt
Inga skador 1 1 2 Ej tillampligt
Totalt 1 1 2 -

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador
Inga.

1.5 Besattningen/personalinformation
15.1 Pilotens kvalifikationer och tjanstgoring

Piloten

Piloten, 25 ar, hade ett CPL(A) med gallande behorighet pa klassen och
medicinskt intyg.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0,5 0 7,6 184,4
Aktuell typ 0,5 0 3,6 3,6

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 25.
Familjaritetsutbildning pa typen gjordes den 4 juni 2020.
Senaste PC® genomfordes den 5 mars 2020 p& Cessna 172R.

1.6 Luftfartyget

Luftfartyget av modellen TB 10 ar ett fyrsitsigt, lagvingat enmotorigt
flygplan. Det ar nastan 8 meter langt och har en spannvidd pa knappt
10 meter. Hjulkapor var installerade pa flygplanet (se figur 1).

6 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Figur 1. Treplansskiss av flygplansmodellen.
1.6.1  Flygplanet
Typcertifikatinnehavare Daher Aerospace
Modell TB-10
Serienummer 656
Tillverkningsar 1987

Flygmassa, kg

Masscentrumlage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Antal cykler

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Max tillaten start-/landningsmassa
1 150/1 092 aktuell 1 040

Inom tillatna gréanser

4815

12

6876
Avgas 100LL

Motor

Typcertifikatinnehavare LYCOMING ENGINES
Motortyp 0-360-A1AD

Antal motorer 1

Propeller

Typcertifikatinnehavare HARTZELL PROPELLER INC
Typ HC-C2YK-1BF/F7666A-2

Kvarstaende anmarkningar

Inga

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC). Den senaste arliga luftvardighetsgranskningen utfordes den

23 september 2019.

Senaste 100-timmarstillsynen utférdes den 11 juni 2020 vid flygplanets

totala gangtid 4 802 timmar.
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1.6.2  Bromssystem

Bromsning utférs med hjalp av hydrauliska skivbromsar som manévre-
ras med hjalp av bromspedaler. Bade vanster och hoger pilotposition &r
utrustade med bromspedaler (se figur 2).

Differentialoromsning hjélper till att mandvrera flygplanet under tax-
ning. Vanster pedal aktiverar vanster broms och héger pedal aktiverar
hdger broms.

Parkeringsbromsen bestar av ett vred som ar placerat pa den nedre delen
av instrumentpanelen och mandvrerar en ventil. For att aktivera parke-
ringsbromsen, trycker piloten ner pedalerna och vrider vredet at hoger.
For att frigora parkeringsbromsen trycker piloten ner pedalerna och
vrider vredet at vanster tillbaka till vertikal position. En indikatorlampa
pa varningspanelen visar positionen for parkeringsvredet.

| flyghandboken anges att parkeringsbromsen inte ska anvéandas vid
Overhettning av bromsarna.

1.6.3  Hydrauloljan

Hydrauloljan i bromssystemet och landstallsbenens stotdampare var av
typen Aeroshell Fluid 41 som uppfyller specifikationen MIL-PRF-
5606H. Enligt tillverkarens sakerhetsdatablad anges flampunkten till
minst 82°C och den termiska tdndpunkten till minst 320°C.

Flampunkten &r den temperatur nar amnet avger tillrackligt med brénn-
bar gas for att kunna antandas av en laga eller en gnista. Den termiska
tandpunkten ar den temperatur da amnet ar sa varmt sa att den brann-
bara gasen antander i kontakt med syre utan annan tandkaélla.

Den termiska tandpunkten kan generellt sjunka med 100°C om hydraul-
oljan finférdelas, vilket innebér att den termiska tandpunkten skulle
kunna vara 220°C.

Antandning mot en het yta ar en komplex process paverkad av en stor
mangd faktorer sdsom ytans temperatur, geometri och omgivningens
temperatur och luftflode. Det ar svart att ge nagon exakt grans for nar
antandning mot heta ytor sker.
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BRAKE FLUID
RESERVOIR

POWER PLANT

IMASTER
CYLINDER

BRAKE PEQAL

MICHOSWITCH

VALVE

PARKING BRAKE — INDMCATOR
CONTROL KNOB LIGHT

Uﬁh BLEED DISK BRAKE /

UNIT

Figur 2. Schematisk bild av bromssystemet. Flygplanet hade blivit modifierat och &ven utrustats
med bromsar pa héger sida. Bild: Socata TB-10 flyghandbok.

1.6.4  Styrning

Pa marken styrs flygplanet genom noshjulstyrning med hjélp av roder-
pedaler som ar kopplade med tryckstanger till noshjulet. Den nedre
delen av pedalerna ar kopplad till noshjulet och sidrodret. Den 6vre
delen pa pedalerna &r kopplad till bromsarna.

Nér en roderpedal ar helt nedtryckt, vrider sig noshjulet ungefar 22 gra-
der till véanster respektive 18 grader till hoger. Genom att applicera
endera vanster eller hdger broms, kan svéngningsgraden okas. Flyg-
planets minsta svangradie erhalls med hjalp av differentiell bromsning.
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1.6.5 Flygmanualen
| flygmanualen anges bland annat féljande om styrning.

“Att styra flygplanet endast med roderpedalerna ar i allmanhet till-
rackligt. Kombinerad anvandning av roderpedaler och bromsar
mojliggor, vid behov, snava svangar. ”

1.6.6 Bromsok

Bromsoket med artikelnummer 30-63J som var installerat pa vanster
landstall var tillverkat av sandgjuten AZ81A-T4 magnesiumlegering
och certifierat enligt FAA TSO C26. Certifieringen innebér att bromsen
ska klara av 100 stopp fran 70 mph, med en retardationshastighet av
10 fot/s?. Ordentlig kylning krdvs mellan stoppen for att uppfylla
kravet. O-ringen som ar installerad pa kolven inuti oket har ett drifts-
omrade mellan -40°C och +121°C. Magnesiumlegeringen som oket &r
tillverkat av har en smaltpunkt pa minst 421°C.

Senaste bytet av bromsbeldgg pa vanster sida utfordes den 15 oktober
2019 vid 4 702 totala gangtimmar. Inga uppgifter finns om nar O-ringen
till kolven byttes ut senast.

Figur 3. Sprangskiss av bromsoket och dess delar. Nummer 1 i bilden &r oket och nummer 3 &r
O-ringen pa kolven. Bild: Parker Hannifin Corporation, Illustrated Parts List, Catalog
AWBPC0001-25/USA.

1.6.7 Bromsslang

Bromsslangen som ska vara installerad till bromsoket pa huvudstéllen
kan enligt typcertifikatsinnehavarens illustrerade reservdelskatalog
(IPC) inneha tre olika artikelnummer (se figur 4 och 5).
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Figur 4. Bild fran typcertifikatsinnehavarens illustrerade
reservdelskatalog. Bromsslangen har nummer 090 pa bilden.

90 ||[7850091700 .HOSE 2 | NP
CANCELLED SEE|SB 10-31-32
- 90A||TB10 45017000 -HOSE 2

ORDER IMPERATIVELY 2 X
7850091701
RPLD BY 7850091701

- 90B||7850091701 .HOSE VF0877 2

RPLS TB10 45017000

Figur 5. Utdrag fran reservdelskatalogen med de tre olika artikelnumren pa bromsslangen.

Enligt servicebulletin (SB10-31-32-Rev02) utgiven i oktober 1992
rekommenderar typcertifikatinnehavaren att byta ut bromsslangar med
artikelnummer 7850091700 till artikelnummer 7850091701, vid tillsyn
eller senast vid nastkommande arstillsyn. Servicebulletinen &r inte
obligatorisk att folja, men typcertifikatinnehavaren tillhandahaller inte
nya bromsslangar med artikelnummer 7850091700.

Enligt reservdelskatalogen framgar det att artikelnummer
TB1045017000 inte heller tillhandahalls langre, utan ar ersatt av arti-
kelnummer 7850091701, vilket dr det enda artikelnummer som till-
handahalls av typcertifikatinnehavaren.

Bromsslangen som var installerad till bromsoket pa vanster huvudstall
totalforstordes av branden och nagot artikelnummer har inte gatt att
faststalla. Slangen som var monterad pa hoger landstall har ingen tydlig
markning med artikelnummer. Foton tagna pa hoger bromsslang och en
slang fran typcertifikatinnehavarens lager har jamforts och visar att det
mest troligt ar artikelnummer 7850091701 som var installerad pa hoger
sida, enligt typcertifikatinnehavaren.
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1.6.8

1.6.9

Underhallsmanual, MM’

| underhallsmanualen kapitel 05-10-00 finns det en tabell for slangar i
artikelnummerordning och en kort beskrivning av var i flygplanet
slangarna sitter samt livslangden for respektive slang, sa kallad kalen-
dertid. Hansyn maste dven tas till slangens lagringstid vid bestdmmande
av slangens kalendertid.

| tabellen finns tre olika artikelnummer fér bromsslangen som kan vara
installerad till bromsoket pa huvudstéllen, enligt typcertifikatinnehava-
rens illustrerade reservdelskatalog. Ett artikelnummer finns pa sida ett
av tabellen och de tva andra pa sidan fyra. Alla artikelnummer for den
aktuella bromsslangen har olika kalendertider, fran fem ar till obegran-
sad (se figur 6 och 7).

[TB10 45017000 Brake on landing gear leg Unlimited
Master cylinder brake at R.H. and
L.H. stations

TB10 45052000 32 IBrake on landing gear leg Teflon TITEFLEX Unlimited

Figur 6. MM 05-10-00 sida 6, sida 1 av 4 i tabellen.

200.N7850091700| Master cylinder brakes at R.H. and|[[SATMO K2 F1 1700 10 years
L.H. stations
Brake on landing gear leg

Z00.N7850091701 Master cylinder brakes at R.H. and| [SATMO F1 K2 1700 P [ Syears ]
L.H. stations
Brake on landing gear leg

Figur 7. MM 05-10-00 sida 9, sida 4 av 4 i tabellen.

Underhall

Gotlands flygklubb som var &gare till SE-IMY hade tecknat ett avtal
om utférande av, och ansvar for, vissa uppgifter kopplade till luftfarty-
gets luftvardighet med en luftvéardighetsorganisation, CAMQ?. | under-
hallsprogrammet som uppréttades for SE-IMY 2017, fanns ingen doku-
mentation angaende kalendertid for bromsslang med artikelnummer
enligt typcertifikatinnehavarens illustrerade reservdelskatalog.

Luftvardighetsorganisationen har uppgett att det vid uppréattandet av
underhallsprogrammet var dalig ordning pa den tekniska dokumenta-
tionen da flygplanet inte hade varit luftvardigt de senaste sex aren. I den
tekniska dokumentationen och i det gamla underhallsprogrammet fanns
inga uppgifter om artikelnummer eller kalendertider pa bromsslangar.

Vid uppréattandet av det nya underhallsprogrammet granskades tabellen
for slangar med kalendertider i underhallsmanualen kapitel 05-10-00.
Vid granskningen hittade man en bromsslang med artikelnummer
TB1045017000 pa forsta sidan som hade obegransad kalendertid och
antog att det var det som gallde for bromsslangar.

" MM (Maintenance Manual) — underhallsmanual.
8 CAMO (Continuing Airworthiness Management Organisation) — luftvardighetsorganisation.
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Vid 100-timmarstillsynen pa SE-IMY, den 11 juni 2020, utférdes en
generell visuell inspektion av landstéllen. Det utférdes aven en visuell
inspektion for att inspektera skicket pa bromssystemet pa landstallen,
dess fastsattning, bromsbelagg och skivslitage. Ingen anméarkning pa
bromssystemet eller bromsslangarna noterades.

Meteorologisk information
Enligt Metar: Vind 060 grader 11 knop, CAVOK, temperatur/dagg-
punkt +22/+16°C, QNH 1013 hPa.

Olyckan skedde under dager.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Kommunikation var uppréattad med Visbytornet. Relevanta delar av
kommunikationen presenteras i 1.11.2.

Flygfaltsdata

Visby flygplats hade status enligt AIP® Sverige, med tva banor 03/21
(2000 x 45m) och 10/28 (1100 x 40m). Piloten valde att anvanda bana
03 for start och landning. Banan och taxibanorna var torra.

9 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
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[See PARKINGDOCKING CHAR
2708 023 i

Swip 1.
“¥ig HOT SPOT

Risk of passing hokding point
RWY 10728 wehout clearance » — *

QAL -
Figur 8. Visby flygplats. Bana 03/21 &r markerat i rott.
Bild: AIP Sverige.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Luftfartyget var inte utrustat med och hade heller inte nagot krav pa
inspelningsutrustning.

1.11.1 Flightradar24

Flygningen spelades in med hjélp av ADS-B*° data som Flightradar24
inhamtat och presenterat pa sin webbsida. Haverikommissionen har
hamtat data fran Flightradar24 och illustrerar landningen och flyg-
planets fardvag efter vandningen pa banan (se figur 9 och 10).

10 ADS-B (Automatic Dependent Surveillance-Broadcast) — automatisk positionsovervakning.
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Figur 9. Landningen. Varje punkt representerar. médelhastigheten (fardhastigheten over
marken) beraknad fran foregaende punkt. Markeringar infogade av SHK. Bild: Google Earth.
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- ;
Figur 10. Flygplanets fardvag pa marken efter vandning pa banan. Varje punkt representerar
medelhastigheten (fardhastigheten 6ver marken) berdknad fran foregaende punkt. Vissa punk-
ter har tagits bort for att férenkla visualiseringen. Markeringar infogade av SHK. Bild: Google
Earth.

1.11.2 Data fran Luftfartsverket (LFV)

Data fran Ricochet har inhamtats och analyserats. Ricochet &r ett system
for inspelning och uppspelning som anvands av LFV for att dokumen-
tera ljud och bild som presenteras for flygledare.

visbytornet | __Ppiloten __| Radardata

12:26:33 Klart landa
12:28:04 Flygplanets landning
Flygplanets transponder
12:28:37 YEP _ po
stangdes av

Klarering att taxa
12:28:46  tillbaka till Visby
Flygklubb via banan.

Tornet observerade
12:41:20 rok vid Visby
Flygklubb
12:42:50 Piloten ringde till tornet |

Tabell 1. Signifikanta handelser inhdmtat fran inspelad radiokommunikation och radardata som
presenteras for flygledare.
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1.11.3 Film med ljud fran mobiltelefon

Passageraren, som satt i hdgersétet, filmade en sekvens med ljud under
landningen. Filmen borjar strax fore landningen och slutar en bit in i
utrullningen. Sekvensen &r filmad rakt fram i fardriktningen. Pa filmen
syns hogersidan av instrumentpanelen samt banan genom vindrutan.
Filmen har analyserats av haverikommissionen.

Av filmen framgar att landningen var normal och att motorvarvet redu-
cerades successivt under utrullningen till 300—400 varv éver motortom-
gang. Av filmen framgar ocksa att ingen direkt inbromsning skedde
efter sattning och utrullning. | slutet av filmen okades gaspadraget
nagot.

1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Olyckan intraffade pa en grasyta utanfor hangaren vid Gotlands flyg-
klubb. Taxning utférdes pa asfalt forutom den sista strackan som var pa
gras.

Figur 11. Vanster bild: Oversikt av grasytan dar flygplanet stannade. Pilen visar fardriktningen
den sista biten innan stopp. Rod ring markerar slutlig position och mérken i gréset efter branden.
Hdger bild: Brandplats samt morkt spér i graset efter intaxning, pilen visar fardriktningen. Spar
hitom den branda runda grasytan har uppstatt efter att branden sl4ckts och flygplanet flyttats.
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s ]
efter branden. Vianster bild bakifran. Hoger bild framifran.

Foto: Swedavia.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Vanster huvudhjul, bromsok, landstallsben och vinge med skalplat och
barande balkar var brandskadade och paverkade av hdga temperaturer.
Storsta delen av bromsoket var nedsmalt till en klump och satt inte kvar
pa flygplanet. Hjulkapan hade brunnit upp och endast enstaka metall-
delar och glasfiber fanns kvar.

Inga flygplansdelar hittades pa annat stélle pa flygplatsen. | graset fanns
ett svart spar fran vanster landstall efter taxningen till parkeringen (se
figur 11 och 12).

1.12.3 Undersokning av flygplanet

Haverikommissionen gjorde en undersokning av flygplanet den 24 juni
2020 och en undersokning den 14 juli 2020 i flygklubbens hangar, dit
flygplanet hade flyttats efter handelsen. Enligt uppgift fran flygklub-
bens mekaniker var parkeringsbromsen inte aktiverad. Innan flygplanet
bogserades in i hangaren tomdes vanster tank pa 60 liter bransle.

Dacket och félgen pa vénster landstéll hade brandhérjats och delar av
falgen hade smalt. Bromsokets cylinder hade till storsta delen smalt.
Landstéllsbenets formkapa hade delvis smalt och bromsslangen till
bromsoket hade brunnit upp, endast nipplarna av metall fanns kvar.
Skalplatar pa undersidan av vingen var paverkade av hoga temperatu-
rer, liksom de barande balkarna innanfor dessa.
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Vid den tekniska undersokningen av flygplanet kontrollerades broms-
belagg och bromsskiva pa vanster sida, vilket visade att de varit i gott
skick innan handelsen. Styrpinnarna till bromsoket hade eldhérjats men
var intakta.

Bromssystemet i flygplanet inspekterades och testades utan anmaérk-
ning. Hydrauloljan som fanns kvar i bromssystemet inspekterades visu-
ellt och konstaterades vara i gott skick.

Noshjulskapan och hoger landstallshjulkapa inspekterades. Inga spar av
gras eller andra kontamineringar av betydelse kunde hittas.

Fig4. Bilder pa vanster Indstallsben med falg, dack och broms som brandharjas.

1.12.4 Hangaren

Flygplanet var normalt parkerat i flygklubbens hangar nér det inte
anvandes. Efter den senaste tillsynen av flygplanet har det varit parkerat
pa vanster sida i hangaren, framifran sett.

Pa parkeringsplatsen hittades efter olyckan en flack pa hangargolvet dar
vanster landstéll varit positionerat. Vétskan hade till stor del sugits upp
av betonggolvet, men utifran vatskans farg, lukt och utseende bedom-
des det att den liknade hydraulolja. Konsistensen pa vatskan var kladdig
med en fet yta.

Ingen har observerat flacken fore olyckan. Vid intervjuer har det fram-
kommit att golvet normalt inte tvattades sa ofta. Enligt uppgifter finns
inga andra lackage dokumenterade pa flygklubbens dvriga flygplan
som parkerats i hangaren.

23 (34)



[~ 3] >4 Statens haverikommission
*%] ”I( Swedish Accident Investigation Authority RL 2021:05

Flackens position & markerad i figur 15 och flackens utseende visas i
figur 16.

FiguAl'S.' Pafkerlng' i‘hahgaren |IIustfead med en annan Iygplansindivid av samma modell.
Flack markerad med rdd ring och en pil vid vanster landstéll.

bl

Figur 16. Flack pa golvet i
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1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand

Brand uppstod vid vénster hjul. Branden spred sig till hjulkdpan och
vanster vinge runt landstallsbenet och en del av klaffen brandskadades.

1.15 Raddningsinsatsen

Vid tillféallet for olyckan var inte flygplatsens raddningstjanst aktiv,
vilket medforde att endast kommunal raddningstjénst var tillganglig.

Raddningsinsatsen initierades av piloten nar han ringde till SOS Alarm,
klockan 12.36. Ungefdar en minut senare larmades kommunal radd-
ningstjanst till platsen. Att piloten ringde direkt till SOS Alarm berodde
pa att piloten och passageraren evakuerade, vilket innebar att de inte
kunde ropa pa VHF-radion. Piloten hade inte vid det tillfallet telefon-
numret till tornet.

Innan den kommunala raddningstjansten kom till platsen forsokte pilo-
ten forst slacka branden med en brandslackare fran flygplanet. Efter
detta hamtade piloten tva brandslackare fran hangaren och dampade
branden ner till gléd, men strax dérefter borjade det brinna igen.

Figur 17. iloten bek&mpar branden. Bild: Swedavia.

Den kommunala raddningstjansten kom till platsen pa utsidan av flyg-
platsens stangslade skyddsomrade. Piloten 6ppnade en persongrind sa
att raddningstjansten fick tilltréde till flygplanet for att genomfora radd-
ningsinsatsen. Branden sldcktes snabbt med vatten och rdddningstjans-
ten avslutades klockan 12.59.
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Nar trafikledningen sag rok fran SE-IMY initierades en raddningsinsats
trots att flygplatsens raddningstjanst inte var aktiv. Brandbilen anlande
dock till olycksplatsen efter att branden var slackt.

1.15.1 Evakuering

Bade piloten och passageraren lamnade flygplanet via hoger sida efter
att branden uppstod och nar flygplanet hade kommit till stopp.

1.16  Sarskilda prov och undersokningar

1.16.1 Referenstaxning

Haverikommissionen har utfért en referenstaxning med ett flygplan av
samma typ.

Syftet med referenstaxningen var att forstd hur bromsning under olika
forutsattningar paverkar bromstemperaturen. Referenstaxningen utfor-
des pa Visby flygplats med en utetemperatur pa 18°C. Vid handelsen
var utetemperaturen 22°C. For att mata temperaturen anvandes en infra-
rod termometer som riktades mot bromsskivan fore och efter varje ut-
fort moment.

Forsta referenstaxningen simulerade olycksflygplanets fardvag och
hantering efter landning pa bana 03 genom att accelerera till landnings-
hastighet och darefter dra av motorn till tomgang, rulla ut for att sedan
vanda runt pa banan och taxa tillbaka till Gotlands flygklubb. Broms-
skivans temperatur var vid testets borjan 21,6°C och 44°C vid testets
avslut, en skillnad pa 22,4°C. Bade tid och medelhastighet for refe-
renstaxningen stamde vél 6verens med data fran Flightradar24.

Darefter utfordes en referenstaxning fran borjan av bana 03 till slutet pa
bana 03 dar flygplanets kurs korrigerades med hjalp av bromsarna.
Bromsskivans temperatur var vid testets bérjan 30°C och vid testets av-
slut 60°C, en skillnad pa 30°C.

For att forsta temperaturokningen vid taxning med en liten kontinuerlig
anlaggning av broms utfordes ett kortare test. Bromsskivans temperatur
var vid testets borjan 60°C och vid testets avslut 75°C, en skillnad pa
15°C pa en distans av 210 meter och en medelhastighet pa 9,7 knop.

Avslutningsvis utfordes en referenstaxning pa taxibana K dar en in-
bromsning till stopp utfordes vid banan 10/28 for att sedan fortsatta for
att slutligen stanna efter en total distans pa 450 meter. Kurskorrige-
ringar utfordes delvis med hjélp av bromsarna. Bromsskivans tempera-
tur var vid testets borjan 49°C och vid testets avslut 79,8°C, en skillnad
pa 30,8°C och en distans pa 450 meter.

Under referenstaxningen var det liknande vindforhallanden som vid
olycksflygningen med vind snett bakifran. Tendenser fanns att flyg-
planet ville &ndra riktning och mindre pedaljusteringar var nddvéndiga
for att behalla kursen.
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1.16.2 Hastighet vid landning och taxning

Vid landning var hastigheten, enligt Flightradar24, ungefar 65 knop och
flygplanet retarderade darefter sakta ner till en hastighet av 40 knop da
en storre negativ acceleration kan mérkas. Nar flygplanet vant runt och
taxade i motsatt riktning skedde detta i en hastighet mellan 15 och
20 knop pa banan for att sedan sakta ner till mellan 5 och 10 knop pa
taxibana K.

Medelhastigheten for hela strackan tillbaka mot flygklubben, efter
vandning pa banan, var 13 knop och taxningen tog drygt 6 minuter.

1.16.3 Sammanfogade data

Haverikommissionen har nedan sammanstallt data fran Flightradar24
och Ricochet i en gemensam bild.

12.28.46
Klarering att
taxa tillbaka till
Gotlands
flygklubb via
banan

Figur 18. Sammanfogade data frén Flightradar24 ocﬁ Ricochet. Markeringar infogade av SHK.
Bild: Google Earth.
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1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

Den vid tidpunkten for héandelsen gallande drifthandboken vid Gotlands
flygklubb beskriver handhavandet av bromsar vid taxning enligt
féljande.

’4.8.2 Handhavande av flygplanets bromsar

Erfarenheten visar att bromsskivorna pa klubbens TB9 och TB10 ar
kansliga for hog temperatur. Styr inte flygplanet med bromsarna nar
Du taxar och lat flygplanet rulla ut nar du landar, om banlangden till-
later detta, det spar bromsar och kostar inget. ”

1.18  Ovrigt

1.18.1 Liknande handelser

Haverikommissionen har kannedom om &tminstone tva liknande
handelser med samma typ av flygplan. Nedan beskrivs tva liknande
héndelser, varav den senare &r under utredning vid denna rapports
publicering.

”En Aerospatiale Tobago (TB10) taxade for att kontrollera en instru-
mentreparation som utforts pa flygplanet. Nar piloten tryckte ner den
vanstra bromspedalen gick den ner i botten och bromstrycket férsvann.
Med hjalp av roder och hoger broms kunde piloten taxa tillbaka till
rampen. En askadare var den forsta som markte att det vanstra huvud-
hjulet brann. Nippeln som faste bromsledningen till bromsen hade gatt
sénder, och nar piloten tryckte pa bromspedalen sprutade bromsvatska
pa den heta bromsskivan vilket medforde att bromsvatskan tog eld. Det
tog sju stora brandslackare for att slacka elden. Piloten evakuerade
flygplanet snabbt och skadades inte. !

“Tisdagen den 12 januari 2021, kl. 13:50, drabbades en SOCATA
TB-10 med registrering EC-FTJ av brand under taxifasen pa Matacan
flygplatsen (SLM / LESA), Salamanca. Flygplanet, som var opererat av
en elev, atervande till flygplatsen efter att ha genomfort en tranings-
flygning. Branden borjade i bromsen pa vénster landstéllsben och
spred sig vilket orsakade betydande skador pa landstallsbenet och flyg-
planets undersida. Raddningstjansten pa flygplatsen slackte branden.
Piloten lamnade flygplanet oskadd. ”

11 AOPA — Referens: aopa.org.
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2. ANALYS

2.1 Inledande utgangspunkter

Genom de registreringar av flygplanets fardvag som har analyserats till-
sammans med uppgifterna fran intervjuer med bland annat piloten har
handelseforloppet i stort kunnat faststallas. Den fragestallning som
haverikommissionen framforallt har att besvara ar varfér branden har
uppstatt.

2.1.1  Handelseférloppet

Efter landningen l&t piloten flygplanet rulla ut med avsikt att l&mna
banan vid bananden 03 for att taxa tillbaka till Gotlands flygklubb via
taxibanesystemet. Sattningen skedde tidigt pa banan vilket innebar att
det var en lang taxistracka till slutet av banan. Det hade varit mojligt att
ldmna banan via taxibana A som var en mellanliggande taxibana, men
det hade kravt en hardare inbromsning av piloten. Flygklubbens drift-
handbok anger att piloten bor lata flygplanet rulla ut pa banan for att
spara bromsarna, vilket piloten var medveten om. Forsta delen av land-
ningen och utrullningen filmades av passageraren. Efter landningen
framgar det av filmen att motorvarvet ar nagot hogre &n tomgang och i
slutet av filmen 6kas motorvarvet nagot.

Att utrullningen kom att genomforas med ett motorvarv éver tomgang
och att pilotens avsikt var att 6verga till taxning till slutet av banan samt
att inga dvriga retardationer under filmsekvensen kunde iakttas, forkla-
rar den langa utrullningen med lagre retardationshastighet &n normalt.

Ungefar 40 sekunder efter sattningen fick piloten klarering fran tornet
att vanda runt pa banan for att taxa tillbaka till flygklubben. Vid denna
tidpunkt dkade retardationen och hastigheten minskade fran 40 knop till
bara nagra knop, vilket framgar i den sammanfogade data som presen-
teras i avsnitt 1.16.3.

Efter att piloten vande runt pa banan och taxade sdderut upplevde han
att flygplanet ville svénga till vanster. For att styra flygplanet i banans
riktning fick saledes piloten kompensera detta med hdger roderpedal,
vilket skulle kunna innebéra att det & mer sannolikt att hoger broms
ansattes &n den vanstra. Liknande tendenser kunde haverikommissio-
nen uppleva under referenstaxningen nar vinden blaste snett bakifran.

Data inhamtad fran Flightradar24 visar att hastigheten under taxningen
varierade nagot. Med utgangspunkt i dessa data gar det inte att med
sakerhet avgora hastigheten vid varje enskilt tillfalle. Det beror pa att
hastigheten for varje delstracka anges som medelhastighet fran den
tidigare matpunkten. Att hastigheten varierar kan bero pa flera faktorer
sasom forandringar av vindstyrka, banlutning, andrat motorvarv,
anvandning av bromsar eller en kombination av dessa faktorer. Vilka
faktorer som paverkar hastighetsforandringarna som presenteras i
avsnitt 1.11.1 kan inte med sékerhet faststallas. Det &r dock sannolikt
att bromsarna anvants for viss minskning av hastigheten i samband med

29 (34)



W ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RL 2021:05

att flygplanet vande runt pa banan, nar flygplanet lamnade banan for att
betrada taxibana K och nér det tillfalligt stannade innan passage av bana
10/28.

2.2 Teknisk undersokning

Vid de tekniska undersokningarna som utfordes av flygplanet kunde det
konstateras att vanster landstall hade brandharjats. Skadorna som upp-
statt pa innersidan av déacket och falgen, samt den omstandigheten att
bromsoket till storsta delen hade smalt, tyder pa att det var i detta om-
rade som branden forst startade. Att bromsoket smélte, tyder pa att det
under en langre tid varit utsatt for h6g temperatur eftersom magnesium-
legeringen har en sméltpunkt pa minst 421°C.

Vidare kunde det konstateras att bromsbeldgg och bromsskiva pa vans-
ter sida, hade varit inom godkanda toleranser fore handelsen. Hydraul-
oljan som fanns kvar i bromssystemet var i gott skick och var av typen
Aeroshell Fluid 41.

Noshjulskapan och hoger landstallshjulkapa hade inga spar av gras eller
andra kontamineringar av betydelse, vilket kan tyda pa att samma sak
gallde for vanster landstallshjulkapa fore branden.

Pa flygplanets parkeringsplats i hangaren hittades efter olyckan en flack
dar vanster landstall varit positionerat. Av vatskans farg, lukt, utseende,
konsistens och position beddmer haverikommissionen att det mest
sannolikt var rester fran en mineralolja av samma typ som anvands i
bromssystemet eller i landstallsbenets stétdampare. Storleken och utse-
endet pa flacken visar ocksa pa att det har rort sig om ett lackage som
har borjat efter senaste tillsynen av flygplanet och forekommit vid flera
parkeringstillfallen.

Vid undersékningen hittades inga andra tekniska fel pa flygplanet som
beddms ha kunnat orsaka branden.

2.3 Underhall

| underhallsprogrammet som upprattades for SE-IMY ar 2017, fanns
ingen dokumentation angaende kalendertid for bromsslang med artikel-
nummer enligt typcertifikatsinnehavarens illustrerade reservdelskata-
log. Luftvardighetsorganisationen (CAMO) har uppgett att det vid upp-
rattandet av underhallsprogrammet var dalig ordning pa den tekniska
dokumentationen eftersom flygplanet inte hade varit luftvardigt de
senaste sex aren. | den tekniska dokumentationen och i det gamla under-
hallsprogrammet fanns inga uppgifter om artikelnummer eller kalen-
dertider for bromsslangar.
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Bromsslangen som ska vara installerad till bromsoket pa huvudstallen
kan enligt typcertifikatinnehavarens illustrerade reservdelskatalog
inneha tre olika artikelnummer. Under utredningen har det framkommit
att endast ett artikelnummer tillhandahalls av typcertifikatinnehavaren
vilket ar 7850091701 och den bromsslangen har en kalendertid pa
fem ar.

En jamforelse gjordes mellan den bromsslang som var monterad pa
hoger landstall och en bromsslang fran typcertifikatinnehavarens lager.
Jamforelsen visade att en slang med artikelnummer 7850091701 var
installerad pa hoger sida, enligt typcertifikatinnehavaren. Bromsslang-
en som var installerad pa vanster huvudstall totalforstordes av branden
och nagot artikelnummer har inte gatt att identifiera. Trots att det inte
gatt att faststalla vilken bromsslang som var installerad pa vénster sida,
ar det anda mest sannolikt att det varit samma som pa hoger sida,
namligen 7850091701.

Att det fanns tre olika artikelnummer for den bromsslang som ska vara
installerad till bromsoket pa huvudstallen hade inte upptackts av luft-
vardighetsorganisationen. | underhallsmanualen, kapitel 05-10-00
fanns en tabell for slangar med angivna kalendertider uppréattad i arti-
kelnummerordning. Pa forsta sidan fanns en bromsslang med artikel-
nummer TB1045017000 som hade obegrénsad kalendertid. Luftvardig-
hetsorganisationen antog att det var endast detta artikelnummer som
fanns och att slangen hade obegransad kalendertid. Att det fanns tva
andra artikelnummer pa sidan fyra i tabellen upptécktes aldrig.

Att luftvardighetsorganisationen inte upptackte att den aktuella broms-
slangen kunde ha tre olika artikelnummer och kalendertider vid upprat-
tandet av det nya underhallsprogrammet kan ha berott pa flera saker.
Dels fanns det brister i dokumentationen for flygplanet da det inte varit
luftvardigt pa sex ar, dels kan luftvardighetsorganisationen ha forlitat
sig for mycket pa det gamla underhallsprogrammet.

Att tabellen &r upprattad i artikelnummerordning och att artikelnumren
fanns pa olika sidor kan ha bidragit till att man inte forstod att det kunde
finnas flera artikelnummer for den aktuella bromsslangen.

Sammantaget tyder detta pa att det fanns vissa brister i rutinerna hos
luftvardighetsorganisationen och att man inte tillrackligt noga gatt
igenom de dokument som typcertifikatinnehavaren tillhandahaller, vid
uppréattandet av det nya underhallsprogrammet. Det ledde till att broms-
slangarna sannolikt dverskred kalendertiden med stor marginal.

2.4 Referenstaxning

Syftet med referenstaxningen var att forsta hur bromsskivans tempera-
tur paverkades vid olika bromsscenarier. Haverikommissionen valde att
endast genomfdra utprovningarna under korta kontrollerade stréackor
for att bibehalla en tillracklig sakerhetsniva.
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Referenstaxningen pa taxibana K utfordes utan bromsanlaggning, men
med kurskorrigeringar som utférdes delvis med hjélp av bromsarna och
ett stopp. Den totala distansen var 450 meter och resultatet blev en
temperaturékning pa 30,8°C.

Vid ett test med mycket lite anldggning av bromsen under 210 meter
Okade bromsskivans temperatur med 15°C. Om samma temperatur-
okning som vid referenstaxningen appliceras for hela handelsens taxi-
fas, 2 400 meter, skulle bromsskivans temperatur bli drygt 170°C. Om
detta appliceras for hela landningsfasen och taxifasen skulle temperatu-
ren ha kunnat ¢ka till drygt 250°C.

Utifran referenstaxningens resultat kan slutsatsen dras att det inte kravs
sd mycket bromsanvéandning eller bromsanlaggning for att uppna en
temperatur pa bromsskivan som kan antéanda hydrauloljan.

2.5 Raddningsinsatsen

Att piloten larmade redan vid evakueringen av flygplanet innebar att
raddningsinsatsen inleddes utan drdjsmal. Pilotens slackningsarbete
dampade branden ner till gléd och minskade sannolikt konsekvenserna
av branden. De atgarder som den kommunala raddningstjansten vidtog
synes ha varit anpassade efter de behov som uppstod i samband med
olyckan.

Haverikommissionen har darmed inte funnit anledning att narmare
granska raddningsinsatsen.

2.6 Sammanfattande analys

For att en brand ska uppsta behdvs syre, varme och bransle, dessutom i
ratt proportion till varandra. | detta fall finns det frdmst anledning att
analysera fragor om varme och bransle.

Friktionsvarme alstras i bromsskivan nar rorelseenergi fran flygplanet
omvandlas till varme genom friktion mellan skiva och bromsbeldgg vid
bromsapplicering. Att bromsen appliceras pa annat satt an genom nor-
mal anvandning kan ha flera orsaker, saval operativa som tekniska.
Exempel pa detta kan vara att broms anlaggs genom en kontinuerlig
bromsapplikation av piloten “ridande av broms” som kan vara bade
medveten och omedveten. Tekniska omstandigheter kan bland annat
vara att bromsbeldggen ligger an pa grund av att bromsoket karvar,
bromsoljelackage, kontamineringar eller korrosion pa styrpinnar. Att
luftfartyget var utrustat med hjulkdpor bidrar aven till att innesluta
varmen och forsdmra kylningen av bromsskivan.

Att vanster landstall hade brandhérjats, bromsslangen till bromsoket
hade brunnit upp och att stérsta delen av bromsoket hade smalt har gjort
att haverikommissionen inte med sakerhet kunnat faststéalla en direkt
orsak till varfor branden uppstod.
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Som framgar i avsnitt 2.1.1 har inget framkommit som tyder pa att
piloten har ridit bromsarna, men det gar inte att utesluta.

Det fanns spar av en oljeflack i hangaren pa den plats dar bromsoket
varit placerat vid parkering. Om ett bromsok eller en bromsslang har ett
mindre lackage kan damm och annan kontaminering samlas, vilket i sin
tur kan orsaka en mekanisk bromsanlaggning som kvarstar efter att
bromsen har sléppts. Det finns darfor en mgjlighet att bromsen kan ha
legat an, utan pilotens inverkan.

Under utredningen har det framkommit att bromsslangen som varit
installerad inte har tagits upp i underhallsprogrammet samt att slangen
sannolikt Overskred sin kalendertid med stor marginal. Det ar darfor
sannolikt att bromsslangens alder har varit en faktor som orsakat ett
lackage i bromsslangen till bromsoket for véanster hjul.

Referenstaxningen visade att det vid normal bromsanvéndning eller vid
en latt anldggning var relativt enkelt att uppna en temperatur pa broms-
skivan som kan antanda hydrauloljan.

Antandning mot en het yta ar en komplex process och att ange i detalj
hur antandning kan ske ar svart. Haverikommissionen anser dock att
den sannolika brandorsaken har varit att finfordelad olja har sprutat ut
pa den uppvarmda bromsskivan och anténts. Branden har sedan spridits
till dack, hjulkapa och andra brannbara material runt landstéllet.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med gallande gransknings-
bevis.

c) Styrning utférdes mestadels med noshjulsstyrningen.

d) En inbromsning skedde fran ca 40 knop innan flygplanet vande
runt, ungefar 1 340 meter in pa banan.

e) Vid taxning tillbaka pa bana 03 var det medvind snett fran vans-
ter.

f) Taxistrackan var drygt 2 400 meter och varade i drygt 6 minuter.

g) Medelhastigheten for taxningen tillbaka mot flygklubben, efter
vandning pa banan, var 13 knop.

h) Pa parkeringsplatsen for SE-IMY hittades efter olyckan en olje-
flack pa hangargolvet, dar vanster landstall varit positionerat.

i) Bromsskiva och bromsbelagg pa vénster sida var inom god-
kanda toleranser fore handelsen.

j) 1 'underhallsprogrammet for flygplanet fanns ingen dokumenta-
tion angdende kalendertid for bromsslangarna.

k) Kalendertiden for bromsslangarna hade dverskridits.

I) Branden medférde betydande skador pa luftfartyget.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att bromsslangens kondition medftrde
ett oljelackage, vilket i kombination med en varm bromsskiva orsakade
branden.

Att slangens kalendertid inte uppmarksammats vid upprattandet av det
nya underhallsprogrammet far ses som en brist i rutinerna hos luftvar-
dighetsorganisationen. Det har inneburit att de av typcertifikatinne-

havaren foreskrivna underhallsatgarderna inte har kunnat utvérderas av
luftvardighetsorganisationen.

4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.

Pa haverikommissionens vagnar

Jonas Béckstrand Tony Arvidsson
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