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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. 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 sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedémning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

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 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 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 dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Utredningen

SHK underréttades den 4 november 2013 om att en olycka med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-FLS, Rockwell Commander-112 intraffat pa
Bromma flygplats, Stockholms l&an, samma dag klockan 13.34.

Olyckan har undersokts av  SHK som foretrdtts av Jonas Béckstrand,
ordférande, Stefan Christensen, utredningsledare, Peter Swaffer, operativ
utredare, Christer Jeleborg, teknisk utredare och Urban Kjellberg, utredare
raddningstjanst.

Som ackrediterad representant for NTSB har Mike Folkerts deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Lundin deltagit t.0.m. den 12
februari 2014 och d&refter Magnus Axelsson.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsakerhet

(EASA), EU-kommissionen, National Transport Safety Board (NTSB) och
Transportstyrelsen.
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Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med foraren samt med driftansvarig personal fran

Swedavia pa Stockholm/Bromma flygplats.

Rapporten har avgransats till att under punkten 1.6.1 endast redovisa teknisk
flygplansdata som &r av betydelse for utredningen.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Klass, luftvéardighet

Agare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

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

SE-FLS, Rockwell Commander-112
Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)*

Bromma Air Maintenance, BAM
2013-11-04, klockan 13.34 i dagsljus
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Bromma flygplats, Stockholms lan,
(position 5921N 01756E, 14 meter Gver
havet)

Privat

Enligt Metar: vind 180° 10 knop, sikt
over 10 km, moln 3-4/8 med bas 2 100
fot, temperatur/daggpunkt 8/5 °C, QNH?
986 hPa

1

1

0

Inga

Betydande

Begransade

46 &r, CPL*
2 154 timmar, varav 2 timmar pa typen
51 timmar, varav 2 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 2, varav 2 pa typen

! ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.

® QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* CPL (Commercial Pilot License) - trafikflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

En dryg fore innan olyckstillfallet flog det aktuella flygplanet for forsta gangen
pa flera ar. Syftet med flygningen var att gora en funktionskontrollflygning
samt att forflytta flygplanet fran Norrkoping till Stockholm/Bromma flygplats.
Foraren, som senare dven kom att genomféra olycksflygningen, har uppgett att
han valde att halla sig i flygplatsens naromrade foér att kontrollera utvalda
funktioner infor den fortsatta flygningen. Ett indikationsfel pa landstallet
resulterade i att tornet utfardade ett s.k. varningslarm.

Foraren beslutade att atervanda till Norrkopings flygplats och landningen blev
normal. Dock upplevde foraren en kréngning av flygplanet vid séttning av
noshjulet. Krangningen och dess senare konsekvens kom att bli foremal for den
héndelse som rapporten fortsattningsvis och i huvudsak behandlar.

Den 4 november 2013 paborjades det andra forsoket att flyga till
Stockholm/Bromma flygplats. Flygningen och inflygningen till bana 12 pa
Bromma var normal. Vid landningen, da noshjulet sattes ner, krangde
flygplanet och foraren hade svart att halla flygplanet pa en rak kurs. Flygplanet
svangde kring rullbanans centrumlinje for att slutligen kéra av banan och
igenom en skylt.

Foraren har uppgett att han inte bromsade eftersom han ansag att risken for ett
felaktigt anvdndande av bromsarna skulle ha kunnat medféra forstarkta
krangningar, vilket han menar hade kunna forvarrat situationen.

Efter att ha informerat tornet om det intraffade, samt att bransle lackte fran den
hdgra vingtanken, stdngde foraren av motor och stromférsorjning och lamnade
flygplanet. Flygplatsens raddningstjanst lade ut skum pa det utlackta
branslespillet for att forhindra antandning. Ingen brand uppstod.

Rekommendationer
FAA rekommenderas att:

e Informera om sambandet mellan obalans i noshjulet och
noshjulsjazz. RL 2014:12 (R1)

EASA rekommenderas att:

e Informera om sambandet mellan obalans i noshjulet och
noshjulsjazz. RL 2014:12 (R2)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

En dryg vecka fore olyckstillfallet flog det aktuella flygplanet for
forsta gangen pa flera ar. Flygplanet, se figur 1, hade fram till dess
statt parkerat pa Norrkopings flygplats for att genomga ett storre
underhall.

Figur L Flypanet SE-FLS. Foto: Juha Ritaranta

Enligt dgaren var syftet med flygningen att gdra en
funktionskontrollflygning samt att forflytta flygplanet fran Norrkoping
till BAM, Bromma Air Maintenance, pa Stockholm/Bromma flygplats
for fortsatt underhallsarbete. Foraren, som senare dven kom att
genomfora olycksflygningen, har uppgett att han valde att halla sig i
flygplatsens naromrade for att kontrollera utvalda funktioner infér den
fortsatta flygningen. Ett indikationsfel pa landstéllet resulterade i att
tornet utfardade ett s.k. varningslarm — vilket gors for att vara beredd
infor en eventuell olycka.

Foraren beslutade att atervanda till Norrkdpings flygplats och
landningen blev normal sa till vida att landstallet visade sig vara fullt
utfallt. Dock upplevde féraren en krangning av flygplanet vid séttning
av noshjulet. Krangningen och dess senare konsekvens kom att bli
foremal for den handelse som rapporten fortsattningsvis och i
huvudsak behandlar.

Foraren papekade muntligen krangningen till underhallsverkstaden.
Det finns dock inget dokumenterat kring detta, inte heller huruvida
verkstaden utforde nagon atgard till foljd av papekandet. Vad galler
landstéllet rérde det sig om en mikrokontakt som behovdes justeras.

1.1.2  Handelsefoérlopp

Den 4 november pabodrjades det andra forsoket att flyga upp till
Stockholm/Bromma flygplats. Flygningen genomfordes med nagot
begransad utrustning vad galler flygplanets instrumentering. Bl.a.
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utfordes radiokommunikationen med en handhallen radio. Flygplanet
var dock utrustat enligt gallande krav. Enligt foraren utgjorde
begransningen inget hinder for sjalva handhavandet av planet.

Flygningen och inflygningen till bana 12 pa Bromma var normal. Vid
landningen da noshjulet sattes ner krangde flygplanet och féraren hade
svart att halla flygplanet pa en rak kurs.

I figur 2 kan féljas hur flygplanet svéngde kring rullbanans
centrumlinje for att slutligen kora av banan och igenom en skylt som
slogs ned med hdger vinge. Svangningarna kring centerlinjen ar
uppskattade av foraren. Bilden ger dock en overskadlig skildring av
det intraffade. Den bla pilen markerar flygplanets slutliga position och
riktning.

Kollision med
skylten D

Figur 2. Handelseforlopp. Foto: Google earth™

Vinden medforde en sidvindskomposant pa cirka 8 knop fran hoger.
Foraren har dock uppgett att vinden inte utgjorde nagot problem samt
att den senare delen av inflygningen foretogs utmed den forlangda
centrumlinjen. Han har aven beskrivit att ingen lateral kraft forekom i
form av vindbyar eller rorelseenergi som resultat av en eventuell
snedanflygning.

Foraren har uppgett att han inte bromsade eftersom han ansag att
risken for ett felaktigt anvéndande av bromsarna skulle ha kunnat
medfdra forstarkta krangningar, vilket han menar hade kunna forvarrat
situationen.

Den gula pilen i figur 3 visar ungeférlig fardvag for flygplanet sett
fran forarens perspektiv. Skylten D finns d&ven markerad i bilden.
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Skylten D

Figur 3. Férdvdg ur ett forarperspektiv. Foto: Swedavia.

Efter att ha informerat tornet om det intraffade, samt att brénsle lackte
fran den hogra vingtanken, stingde foraren av motor och
stromforsorjning och lamnade flygplanet.

Flygplatsens raddningstjanst lade ut skum pa det utlackta
branslespillet for att forhindra antdndning. Ingen brand eller 6vriga
skador uppstod. En timme efter olyckan bogserades flygplanet till en
hangar och flygplatsen kunde, efter en utférd bankontroll utan
anmarkningar, aterigen oppnas for trafik efter att ha varit stangd i
drygt tva och en halv timme.

Olyckan intraffade i position 5921N 01756E, 14 meter dver havet.

1.2 Personskador
Beséttning  Passagerare Ombord- Ovriga
varande

Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 -
Inga skador 1 0 1 -
Totalt 1 0 1 -

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador och miljopaverkan

Skylten, se figur 4, som flygplanet kolliderade med forstérdes och
gick av som avsett — dvs. enligt brottanvisningarna pa benens nedre
del. Det vanstra fotot visar skyltens baksida vilken var den sida som
flygplanet kolliderade mot.
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Figur 4. Skylten D inkl. benens brottytor. Foto: Swedavia.

Inga andra skador har rapporterats forutom lackage av bransle fran
flygplanets hdgra vingtank. Flygplatsens raddningstjanst vidtog
atgarder for att skydda dagvatten- och elbrunnar mot utsléappet av
bransle. Fran flygplatsen informerades Stockholm Vatten AB om
risken for att brénslespill kommit ner i dagvattenledningar.

1.5 Besattningen

151 FOraren

Foraren, 46 ar, hade CPL med géllande operativ och medicinsk

behdrighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 24 51 2154
Aktuell typ 1 0 2 2

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 2.
Senaste PC° genomfordes den 31 januari 2013 p& Cessna 172.

1.6 Luftfartyget

1.6.1 Flygplansdata

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Commander Aircraft Corporation, New
Jersey, USA

Typ Rockwell Commander-112

Serienummer 350

Tillverkningsar 1975

Flygmassa, kg Max tillaten startmassa 1200, aktuell 998

Masscentrumlage Inom tillatna gréanser.

Total gangtid, timmar 1494

Gangtid efter senaste 2

periodiska tillsyn, timmar

Bransle som tankats 130 liter av typen AVGAS 100LL

5 PC (Proficiency check) - kontroll av flygkompetens.
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Motor
Typcertifikatinnehavare Lycoming Engines, Pennsylvania, USA
Motortyp 10-360-C1D6
Motor Nr 1
Serienummer L-14315-51A

Kvarstaende anmarkningar
En kvarstaende anmarkning,
vilken inte hade paverkan pa
handelsen

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

1.6.2  Beskrivning av del eller system relaterat till olyckan
*  Noshjulsstyrning
For att manovrera pa marken finns vajrar kopplade mellan nosstallet
och sidroderpedalerna. Med dem man6vreras dven sidrodret.

Noshjulet &r mekaniskt centrerat da stotdamparen &r utfjadrad, oavsett
utslag med sidroderpedalerna.

»  Jazzddmpare

Noshjulsjazz innebér att hjulet oscillerar. For att férhindra detta fanns
en jazzdampare installerad. Dd&mparen kan motverka oscillationer och
vibrationer upp till en viss gréans.

*  Hjulbromsar

Huvudhjulen &r utrustade med hydrauliska bromsar som mandvreras
individuellt med den 6vre delen av sidroderpedalerna.

«  Sidroder

Forare med erfarenhet av flygplanstypen har uppgett att sidrodrets
verkan ar lagre an vad den generellt ar pa flygplan i den klassen.

Enligt  flygplanets pilothandbok &  hogsta  demonstrerad
sidvindskomposant 12 knop. Pa jamforbara flygplan i samma klass
ligger motsvarande varde mellan 15 och 17 knop.

1.7 Meteorologisk information

Enligt Metar: Vind 180° 10 knop, sikt éver 10 km, moln 3-4/8 med
bas 2 100 fot, temperatur/daggpunkt 8/5 °C, QNH 986 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.
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1.9

1.10

1.10.1

1.11

Radiokommunikationer

Foraren upprattholl radiokommunikationen med hjalp av en
handhallen radio. Detta var aven féranmalt till trafikledningen.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP® Sverige/Sweden.

Skylten D

Skylten som flygplanet kolliderade med var en s.k. vagledningsskyilt.
Den hade till uppgift att markera att en taxibana fanns ansluten till
sjalva rullbanan. Skyltens design, dimensioner, monteringshdjd samt
installation var enligt godkand standard.

Enligt 10 kap. 5 § Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad
(TSFS 2010:133) om visuella hjalpmedel for navigering pa flygplats
ska skyltar som den aktuella vara av bracklig konstruktion och ha liten
massa. Tillstand for skyltens placering fanns uppréttat i enlighet med
ansokan om installation samt foljde bestammelserna i 10 kap. 6 8
ndmnda foreskrifter, se tabell i figur 5.

Skylthdjd 1 millimeter Avstand frdn
it _ Avstand fran
Kod- Tecken | Skylt- Mont- xmenans banans
siffra hojd dimension | eringshojd nmrkgm(le Ty —
1 hojdled (max.) ol el Kant till kant pa skylt
(minst) pa skylt ’
1 eller 2 200 400 700 5-11 meter 3-10 meter
1 eller 2 300 600 900 5—-11 meter 3-10 meter
3eller 4 300 600 900 11-21 meter 8—15 meter
Jellerd4 | 400 800 1 100 11-21 meter 8-15 meter

Figur 5. TSFS:s tabell 6ver placeringsavstand for skylt.

Den grona rektangeln anger de varden som dr aktuella for Bromma
flygplats vad géller klassning for installationer av véagledande skyltar.
Kodsiffran 3 grundar sig pa den typ av luftfartyg, viktmassigt satt,
som flygplatsen hogst har tillstand att hantera for start och landning.
Siffran styr i sin tur en skylts dimensioner, installation samt avstand
till banans kant.

Fard- och ljudregistratorer
Erfordrades inte.

® AIP — (Aeronautical Information Publication) - Luftfartsinformation av varaktig natur.
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1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Olycksplatsen lag mellan bana 12 och plattan, i den norra delen av den
s.k. ”Teddy green”, se figur 2. Platsen har Gver tid fatt sitt namn av
flygledare och forare och hade fram till for nagra ar sedan inte nagra
skyltar placerade i eller kring sitt omrade. Flygplanet stannade nagon
meter kort om den taxibana som finns pa den norra sidan om ~Teddy
green”.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet fick betydande skador framst pa hoger vinge, se figur 6.
Mindre skador uppstod aven pa flygplanskroppen strax framfor hoger
vinges infastning.

Luftfartyget stalldes upp pa olycksplatsen och bérgades sedan av
Swedavia till en nérliggande hangar efter avslutad raddningsinsats.

Figur 6. Skada pa SE-FLS hdgra vinge.

1.13 Medicinsk information

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

1.14  Brand
Brand uppstod inte.
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1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Bestammelser om raddningstjanst

Bestammelser om raddningstjanst finns framfor allt i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) och férordningen (2003:789) om skydd
mot olyckor (FSO).

Med réddningstjanst avses, enligt 1 kap. 2 § forsta stycket LSO, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska ansvara for vid
olyckor och éverhangande fara for olyckor for att hindra och begrénsa
skador pa manniskor, egendom eller miljon. Staten ansvarar for
fjallrdddningstjanst, flygraddningstjanst, sjoraddningstjanst,
miljoraddningstjanst till sjoss, raddningstjanst vid utslapp av
radioaktiva amnen samt efterforskning av férsvunna personer i vissa
fall. Respektive kommun ansvarar enligt 3 kap. 7 § LSO for
raddningstjanst i andra fall &n statlig raddningstjanst.

1.15.2 Larmhantering

Bestdammelser som behandlar alarmeringstjénst for flygtrafikledningen
finns bla. i LFV:s (Luftfartsverkets) centrala och lokala ANS'-
drifthandbocker. Det var utgavan fran den 10 maj 2012 som gallde for
den centrala drifthandboken och den lokala drifthandboken for
Bromma flygplats var daterad den 4 april 2013. | den centrala
drifthandbokens bilaga med végledning for alarmering anges att
haverilarm, rod checklista, ska anvéndas i samband med att ett
flygplan koér av  banan vid start eller landning. Av
4 kap. 7 8 Transportstyrelsens  foreskrifter och  allmanna  rad
(TSFS 2010:111) om flygraddningstjanst framgar att varningslarm,
gron checklista, anvands nar fara hotar luftfartyg i nérheten av en
flygplats.

Flygledaren som utférde flygtrafikledningstjansten, ATS®, fran
flygplatskontrollen (TWR) vid Bromma flygplats utlGste varningslarm
kl. 13.34 enligt gron checklista’ i samband med att flygplanet sags
vika av fran landningsbanan. Nar det stod klart for flygledaren att
flygplanet kolliderat med en skylt var haveriet ett faktum. Nagon
overgang till haveri med kand haveriplats, rod checklista, initierades
inte. Overgang till rod checklista anges dock pa den grona checklistan
som en atgard i handelse av att ett haveri intraffar. Foraren ropade upp
TWR efter handelsen och meddelade vad som hant och informerade
bl.a. om att det lackte bransle fran flygplanet.

Flygplatsens raddningstjanst larmades fran TWR genom utlost
varningslarm. Av informationen i samband med larmet framgick bl.a.
att det fanns en person ombord och att flygplanet lackte brénsle.

" ANS (Air Navigation Services) - flygtrafiktjanst.
8 ATS (Air Traffic Service) - flygtrafikledningstjanst.
® Grén checklista — finns i raddningsinstruktionen for Stockholm/Bromma flygplats.
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Insatsledaren uppmanade da flygledaren att omedelbart fa foraren att
lamna flygplanet. Uppmaningen vidarebefordrades ocksa fran TWR.

Vid SOS-centralen, som ocksa tog emot varningslarmet fran
flygplatsen, ringde SOS-operatéren till JRCC™ kl. 13.35. Samtidigt
ringde flygledaren fran TWR direkt till JRCC och informerade om
handelsen. Enligt checklistan ska denna kontakt ske via SOS-
centralen, som i sin tur ska koppla ett gemensamt trepartsamtal med
JRCC och TWR. Uppgifterna om handelsen som meddelades fran
TWR till JRCC vidarebefordras sedan &ven till SOS-centralen.

Efter att ha tagit emot information om héndelsen via SOS-centralen
larmade Storstockholms raddningscentral, SSRC, brandstationerna
Johannes, Solna och Kista kl. 13.36. Tva ambulanser larmades fran
SOS-centralen i Stockholm.

1.15.3 Insats pa olycksplatsen

Insatsledaren kunde sjalv se lackaget av bensin (avgas 100LL™) nar
flygplatsens insatsstyrka kom fram till flygplanet. Han meddelade da
TWR att Bromma flygplats behovde stangas for trafik p.g.a.
omfattningen av handelsen. Med brandfordonets utryckningssignaler
och visuella instruktioner pakallade insatsledaren forarens
uppmarksamhet for att denne skulle lamna riskomradet och satta sig i
sékerhet. Nar foraren hade lamnat flygplanet fortsatte bréanslet att
lacka ut pa marken och spillet sdkrades mot antandning genom att ett
skumtéacke lades ut pa branslet. Efter bedémning av riskerna med
branslespillet delades skadeplatsen in i zoner och forsok gjordes att
tita lackaget. Den forsta enheten fran den kommunala
raddningstjansten kom fran Solna och var framme pa flygplatsen
kl. 13.42.

Raddningsledaren fran den kommunala raddningstjansten var verksam
pa upprattad ledningsplats tillsammans med polis, sjukvardspersonal
och representanter fran flygplatsen. Det beslutades att barga flygplanet
fran olycksplatsen under bevakning fran ett brandfordon. Vidare
planerades tillsammans med bl.a. flygplatsens miljéavdelning hur
utsldppet av branslet skulle tas upp och omhéndertas. Utslappet
uppskattades till ungeféar 100 liter bensin.

Efter forslag fran flygplatsens personal accepterade raddningsledaren
att flygplatsens s.k. sugbilar, som normalt anvénds for att suga upp
vatskor som anvands vid avisning*? av flygplan, skulle anvandas for
att ta upp spillet av bensin. Enligt uppgift fran flygplatsen till
haverikommissionen saknas det godkannande for fordonen att hantera
brandfarliga produkter sdsom bensin. | avvaktan pa slamsugningsbilar
som kunde ta omhand spillet av bensin anvéndes sugbilarna som
tdmde det uppsugna branslespillet i den damm som vanligen anvénds

19 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre) - Flygraddningscentralen.
1 Avgas 100LL - Bensin som &r en mycket brandfarlig vatska och avger brannbara gaser fran ca -30 °C.
12 Avisningsvatskor avger brannbara gaser vid en temperatur som verstiger 100 °C.
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for avisningsvatskor. Vid dammen ordnades med bevakning fran ett
brandfordon for att eventuella brannbara gaser skulle forhindras att
antandas. Efter att utslappet pd marken tagits omhand avslutades
raddningsinsatsen ungefar kl. 16 och flygplatsen 6ppnade ater for
trafik ungefér en kvart senare.

1.15.4 Evakuering

Foraren lamnade flygplanet via ena dorren efter det att han kuperat
motorn och stangt av stromfdrsérjningen.

1.16  Sarskilda prov och undersdékningar

1.16.1 Tekniska undersékningar
Allmén bakgrund

Vissa tillverkare av falgar till noshjul anger i respektive manualer att
balansering kan vara onskvéard sarskilt om diametern &r storre &n 254
mm. Om operatorer valjer att balansera hjulen sa rekommenderas en
dynamisk balansering. Vid falgar som dar mindre &n 254 mm kan en
statisk balansering anvéndas som en alternativ metod.

Specifik bakgrund

Foraren hade tidigare muntligt rapporterat mindre krangning av
noshjul vid landning. Omfattande underhallsarbete hade nyligen
utforts fore dessa flygningar, bl.a. hade dack med slang bytts pa
noshjulet.

Undersokning av nosstallet inklusive hjul

Felsokningstips i MM*® kapitel 6, anger fyra orsaker till jazzning.
Losa eller slitna hjullager, obalans i hjulet, slitna bultar eller
bussningar i saxlankarna samt att jazzdamparen sitter 16st.

Haverikommissionen har utfért en teknisk undersékning av ovan
namnda omraden. Noshjulet demonterades fran flygplanet och sattes i
en statisk balanseringsutrustning. Dér visade hjulet tydligt en statisk
obalans. | dvrigt var hjulet utan anmérkningar.

MM anger att falgen &r balanserad fran tillverkning samt att dack och
slang ar markta individuellt fran dess tillverkare. Dessa markningar
ska positioneras enligt instruktion i MM for att hela hjulet ska vara
balanserat. Slangen var korrekt monterad i décket.

Balanseringen visade att det behovdes 52 g pa ytterkant av falgen for
att uppna statisk balans. Vidare kontrollerades falgen utan dack och
slang, varvid det behovdes 20 g for att uppna balans. MM saknade
krav pa att utfora balansering efter byte av dack med slang.

¥ MM (Maintenance Manual) - Underhallsmanual.
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Riggning av noshjul och sidroder i forhallande till pedaler

Vid undersokningen centrerades sidroder och noshjul. Da uppmattes
en skillnad mellan pedalerna pa hoger sida pa ungefar 50 mm. Pa
vanster sida, dar foraren satt, uppmattes en skillnad pa ungefar 25 mm.
| bada fallen skulle en centrering av pedalerna medfért en hogersvang.

Undersokning av hjulbromsar

En enkel undersokning utfordes for att verifiera att ingen av
bromsarna karvade. Bromsarna var utan anmarkning.

1.16.2 Intervju med foraren

Haverikommissionen har intervjuat foraren. Hans uppgifter
overensstammer med det handelseférlopp som finns presenterat under
1.1

1.16.3 Intervjuer med Swedavias Sékerhetschef

| samband med ett av de besok som haverikommissionen gjorde pa
Bromma med anledning av héandelsen intervjuades Swedavias
sékerhetschef. Denne satt vid olyckstillfallet placerad i en byggnad
rakt framfor flygplanets slutliga position och kunde félja slutskedet av
forloppet. Han har darfér kunnat verifiera sjilva héndelseforloppet
samt det som hande darefter.

1.17  Operatdrens organisation och ledning
Inte aktuellt.

1.18  Ovrigt

Bromma Air Maintenance, som d&dgde flygplanet, &r en
underhallsorganisation med sate pa Stockholm/Bromma flygplats.
Underhallsarbeten utfors sa val dar som i foretagets lokaler vid
Norrkoping/Kungsangens flygplats.

Foretaget har inte tillstand for nagon kommersiell flygtrafik men hade
sedan ett antal ar inforskaffat SE-FLS for underhall och restaurering.
Avsikten var att sélja flygplanet efter iordningstéllandet alternativt att
ha det kvar for transport av egen personal.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuella.

2. ANALYS

2.1 Den initiala flygningen

Efter ett langt stillestdnd samt omfattande underhallsarbete gjorde
foraren klokt i att initialt halla sig i naromradet kring Norrkopings
flygplats. Funktionskontroll av diverse system utférdes innan den
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fortsatta flygningen mot Bromma skulle genomféras. Det faktum att
en felfunktion uppstod, i detta fall ett indikationsfel pa landstéllet, hor
inte till ovanligheterna under sadana forhallanden.

Papekandet om krangningen vid landningen delgavs muntligen av
foraren till underhallsverkstaden. Det forfarandet i sig &r inte ovanligt
men en skriftlig rapportering skulle ha kunnat fa en annan
genomslagskraft da den troligen skulle medfort ett annat agerande &n
vad som skedde. En skriftlig anmarkning innebdr att
underhallsverkstaden blir skyldig att genomfora en atgérd vars resultat
ska dokumenteras.

Haverikommissionen finner det hogst troligt att den identifierade
obalansen i noshjulet som lag till grund for olyckan &ven var
anledning till den kréangning som féraren uppfattade vid den forsta
flygningen.

Vidare beddmer haverikommissionen att det fanns en férhojd risk i att
funktionskontrollflygningen utférdes av en, pa typen, oerfaren forare -
sarskilt med ett flygplan vars sidroderegenskaper skiljer sig fran de
typer foraren hade erfarenhet fran.

2.2 Olyckan

Att flygplanets utrustning var begransad anser Haverikommissionen
inte haft nagon inverkan pa handelsen. Flygplanet hade gallande
granskningsbevis avseende luftvardighet och det faktum att
radiokommunikationen utférdes med en handhallen enhet beddms inte
heller ha haft ndgon negativ paverkan.

Inflygningen, som enligt uppgift fran féraren var normal, skedde med
en sidvindkomposant fran hoger om cirka 8 knop. Att vinden skulle
haft en pdverkan stor nog for att ha bidragit till flygplanets
krangningar kring centerlinjen vid landningen &r inte sannolikt.

Den uppmatta obalansen i noshjulet bedéms vara orsaken till
krdngningarna. Att obalans i ett noshjul kan ge upphov till jazzning
vilken i sin tur resulterar i oscillationen i girled vid sattning ar ett
valkéant fenomen. | den aktuella hdndelsen var den stor nog att orsaka
svarighet for foraren att bibehalla kontrollen Gver flygplanet.

Foraren var oerfaren pa flygplanstypen och genomforde sin andra
landning vid olyckstillfallet. Forare med erfarenhet pa typen har
uppgett att avsevart mer sidroderutslag, an pa liknande flygplan i
klassen, dr nodvandigt for att uppna onskad verkan. Aven det faktum
att maximal tillaten sidvind for landning &r lagre &n for liknande
flygplan stédjer haverikommissionens bedémning att forarens ringa
erfarenhet av  flygplanets  sidroderegenskaper  bidrog till
héndelseforloppet.

Vid haverikommissionens undersokning framkom &ven att det fanns
en viss differens mellan pedalerna sett utifran dess neutrala position.
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Differensen var 25 mm &t vardera hallet och skulle, om pedalerna varit
centrerade, medfort att noshjulet hade pekat aningen at hoger — dvs.
for en hogersvang. Med andra ord var vanster pedal nagot framskjuten
for att halla sidrodret samt noshjulet centrerat.

Effekten av detta har analyserats vad galler dess inverkan pa
mojligheten att halla flygplanet i en rak kurs pa rullbanan.
Bedomningen fran haverikommissionens sida ar dock att det har haft
en forsumbar inverkan. Forarens handhavande av pedalerna eller den
operationella aspekt som dess asymmetriska lage kan ha medfort
bedoms saledes inte ha haft nagon negativ betydelse.

Det kan inte uteslutas att handelsen skulle kunna ha fatt ett
gynnsammare forlopp om bromsarna anvants. En inbromsning hade
sannolikt minskat farten och kunnat bidra till att foraren aterfatt
kontroll 6ver flygplanet.

2.3 Teknisk status

Vid tillbudet var noshjulet behédftat med obalans. Undersdkningen
visade dock att hjulet var korrekt sammansatt under dackbytet och att
arbetet var utfort enligt gallande instruktioner.

2.4 Raddningsinsatsen

2.4.1  Alarmeringstjanst

Av LFV:s centrala drifthandbok, Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad om flygraddningstjanst samt aktuell checklista i
raddningsinstruktionen fér Stockholm-Bromma flygplats framgar
sammantaget att avsikten ar att haverilarm enligt rod checklista ska
anvandas for handelser dar ett flygplan aker av banan i samband med
landning. Angiven atgard med haverilarm enligt rod checklista, som
ska iakttas enligt planlaggningen, synes vara lamplig och
andamalsenlig.

Vid denna olycka bedéms raddningsinsatsen frdn samhallets
raddningsorgan inte ha paverkats vasentligt negativt av att de
checklistor som gallde inte foljdes fullt ut och att endast ett
varningslarm utlostes fran TWR. Orsaken till att inga allvarliga
konsekvenser uppstod kan sannolikt tillskrivas omstédndigheten att
handelseutvecklingen pa olycksplatsen, trots fortsatt lackage fran
flygplanet, far betraktas som relativt statisk och att inga personskador
uppstod samtidigt som det endast fanns en person ombord i flygplanet.
Larmade resurser med anledning av héndelsen var mer an vl
tillrackliga for insatsen.

2.4.2  Hantering av utslapp

Vid olyckan anvéndes flygplatsens s.k. sugbilar, som normalt suger
upp avisningsvatskor, for att ta upp spillet av bensin som fanns pa
marken. De bada vétskornas egenskaper skiljer sig markant at vad
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3.1

géller brandfaran. Vid den aktuella utomhustemperaturen 9 °C ger
bensin ovanfor en fri véatskeyta brannbara gaser som kan antandas av
t.ex. en gnista och brinna vidare. Jamfért med avisningsvétskorna
maste en sadan motsvarande fri véatskeyta ha en temperatur som ligger
over 100 °C for att brannbara gaser ska kunna alstras och antandas.
Det ar darfor inte mojligt att en avisningsvatska ska kunna antandas av
en sugbil da nodvandig temperatur O6ver 100 °C normalt inte
forekommer.

| samband med att sugbilarna anvandes for att ta upp spillet av bensin
kan det inte uteslutas att personal och utrustning utsattes for risker da
fordonen som anvéndes enligt uppgift inte var anpassade och
godkanda for att hantera bensin eller liknande mycket brandfarliga
produkter. Att anvanda sadan utrustning som inte ar anpassad och
godkand for sitt andamal med hansyn till &mnets egenskaper och faror
betyder att det kan uppsta farliga forhallanden och att en ny olycka
kan intraffa om vatskans brandfarliga angor av nagon anledning
antdnds. Forutom gnistbildning kan statisk elektricitet utgbra en
majlighet till antdndning.

Av lamnade uppgifter finner haverikommissionen beskrivet arbetssétt
ofdrenligt med ett tillrackligt arbetarskydd och sakra forhallanden for
personalen som utférde raddningsinsatsen pa olycksplatsen. En
tillrackligt saker beddmning av riskerna blev inte utford med avseende
pa anvandningen av sugbilarna. Darmed tycks inte heller riskerna med
att anvanda sugbilarna ha beaktats i tillrdcklig grad under
raddningsinsatsen, som stod under ledning av den kommunala
raddningstjansten.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med géllande
granskningsbevis avseende luftvardighet.

c) Vid sattning krangde planet i en oscillerande rérelse kring
centrumlinjen.

d) Luftfartyget kolliderade med en vagledningskylt efter avakning
fran bana 12.

e) Skylten D var utformad och placerad enligt géallande foreskrifter.

f) Sidroderverkan &r lagre an pa jamforbara flygplan i samma klass.

g) Utrullningen utférdes utan applicering av bromsarna.

h) En statisk obalans uppmattes i noshjulet.

i) Underhallsmanualen saknade instruktion for montering av déack
med slang pa falg med avseende pa balansering.

J) Efter konstaterat haveri 6vergick inte flygledaren i TWR till haveri
med kand haveriplats, rod checklista.

k) Flygplatsens sugbilar som anvéndes for att ta upp brénslespillet
var inte anpassade och godkénda for att hantera bensin.
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1) Riskbedomningen pa olycksplatsen beaktade inte att sugbilarna
inte var anpassade eller godkanda for att hantera bensin.

3.2 Orsak till olyckan
Olyckan orsakades av foljande faktorer;

e Obalans 1 noshjulet orsakade noshjulsjazz vilket ledde till att
foraren forlorade kontrollen éver flygplanet.

e Bromsarna anvindes inte under forloppet.

e Forarens ringa erfarenhet pa flygplanstypen kan ha medfort att
tillrdcklig kraft pa sidroderpedalerna inte ansattes.

4. REKOMMENDATIONER

FAA rekommenderas att:

e Informera om sambandet mellan obalans i noshjulet och
noshjulsjazz. RL 2014:12 (R1)

EASA rekommenderas att:

e Informera om sambandet mellan obalans i noshjulet och
noshjulsjazz. RL 2014.:12 (R2).

SHK emotser besked senast den 1 december 2014 om vilka atgirder som
har vidtagits med anledning av de rekommendationer som har ldmnats i
rapporten.

P& haverikommissionens vignar

\ //Eéiiif glj\\“4? BT gl e

O W

JoFas Béckstrand Stefan Christensen

W,

23 (24)






