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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 mojligt klarlagga saval
héandelseforlopp och orsak till hindelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande hiandelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedomning av de in-
satser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar ska utmynna i svaret pa tre fragor: Vad hdnde?
Varfor hdnde det? Hur undviks att en liknande hdndelse intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nir det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handliggs inom
rattsviasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av unders6kningen
som behandlar raiddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhéandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredning av luftfartshiandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart. Utredningen genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex

13.

Utredningen

(SHK) underrattades den 20 december 2009 om att ett allvarligt tillbud med
en Boeing 737 med registreringsbeteckningen LN-KKD intraffat pa Stock-
holm/Arlanda flygplats i Stockholms 14n, samma dag kl. 08:37.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ord-
forande, Roland Karlsson, operativ utredningschef till den 31 december 2010
och darefter Stefan Christensen, Staffan Jonsson, teknisk utredare och Pia
Jacobsson, utredare MTO.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Britt-Marie Karlin till
den 9 september 2010 och direfter av Billy Nilsson.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
Passagerare
Personskador
Skador p3 Iuftfartyget
Andra skador
Befdlhavaren:
Rlder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar pa typen
senaste 90 dagarna

Bitr. foraren
Rlder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar pa typen
90 dagarna
Kabinbesattning

LN-KKD, Boeing 737-33V

Normal, giltigt ARC?

Celestial Aviation Trading 10 Ltd/Norwegian Air
Shuttle ASA

2009-12-20, kl. 08:37 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Stockholm/Arlanda flygplats, Stockholms lan,
(pos. 59 38 42 N 017 55 33 E; 31 m 6ver havet)
Regelbunden luftfart

Enligt SMHI2:s analys: vind 080 grader, 5 knop,
sikt 1,7 km, vertikalsikt 700 fot,
temp./daggpunkt -4°C/-5°C, QNH31004 hPa

5

140

Inga

Inga

Inga

45 8r, ATPL (A)-certifikat

10 700 timmar, varav 3 400 timmar pa typen
78 timmar, varav 45 timmar pa typen

30

30 &r, CPL (A)-certifikat

2 500 timmar, varav 104 timmar pa typen
174 timmar, varav 104 timmar pa typen
56, samtliga pa typen

3

Sammanfattning

Flygningen var en reguljar flygning med passagerare fran Stockholm/Arlanda
flygplats till Nice i Frankrike. Flygplanet var utrustat med 148 sittplatser och
hade 145 passagerare ombord.

Under forberedelserna for motorstart pa plattan upphorde stromforsorjningen
fran flygplanets APU-generator, vilket bl.a resulterade i att huvudbelysningen i
kabinen slocknade och kabinpersonalens internkommunikations- och annon-
seringssystem slutade att fungera.

Forarna fortsatte med forberedelserna for flygningen och under start av hoger
motor uppstod kortvariga eldsflammor fran motorns utloppsdel. En mindre
pol av bransle pa marken bakom motorn fattade eld, men slocknade spontant.

Négra passagerare observerade eldslagorna och ropade “det brinner”. Detta
ledde till att ett storre antal passagerare reste sig och borjade ga framéat mot
utgangsdorrarna. Kabinpersonalen i den fraimre delen av kabinen kunde inte

1 ARC Airworthiness Review Certificate — granskningsbevis
2 SMHI Statens Meteorologiska och Hydrologiska Institut
3 QNH - lufttryck vid flygplatsen reducerat till havets niva
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sjdlva bedoma situationen, eftersom passagerarna hindrade bade sikt och
passage bakat, men bedomde att fara for sdkerheten foreldg. En nodutrymning
inleddes darfor pa kabinpersonalens i den framre delen av kabinen initiativ.

Kabinbesittningsmedlemmen i den bakre delen av kabinen sag att bade flam-
morna fran motorn och branden p& marken snabbt hade upphért och bedom-
de att nagon fara for brand inte forelag. Pa grund av strombortfallet fanns
dock ingen mgjlighet att enligt normala rutiner kommunicera med den 6vriga
personalen ombord.

Flygplanet nodutrymdes genom de bada framre dorrarna. Inga personskador
uppstod pa grund av nodutrymningen.

Det allvarliga tillbudet till personskada vid den ovantade utrymningen av luft-
fartyget orsakades av att kabinpersonalen inte kunde kontrollera och forhindra
forloppet i kabinen, nar spontana utrop om “brand” hade utlost en reaktion
bland passagerarna.

Rekommendationer

EASA rekommenderas att:

- utreda behovet av forbattrad utbildning och traning av besattningar i
nodsituationer pa marken, i synnerhet innan flygplanet ar klargjort for
flygning, samt konsekvenser av felfunktioner i elektriska system som
paverkar flygplanets interna kommunikationssystem (RL 2011:10 R1).

- utreda behovet av utokad information och kontroll av forstaelse om
nodutrymningsprocedurer hos passagerare som forvantas agera vid
nodutrymning av flygplan (RL 2011:10 R2).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Tillbudet intraffade pa Arlanda flygplats pa stationsplatta D, utanfor gate 63
vid Terminal 2.

Flygningen var en reguljar flygning fran Stockholm/Arlanda till Nice i Frank-
rike, med linjenummer NAX 3855.

Flygplanet hade en kvarstiende anmarkning om att flygplanets APU4 genera-
tor intermittent var ur funktion. APU levererar normalt béde strom och tryck-
luft till flygplanets olika system. Luftforsorjningen fran APU var dock utan
anmarkning och kunde forviantas fungera normalt. APU:n startades vid gaten
for att fa luftforsorjning till start av motorerna, varme och luftkonditionering
ombord. Stromforsorjning av flygplanet skedde genom anslutning med kabel
till flygplatsens fasta markanldggning.

Avsikten var inledningsvis att starta ena motorn vid gaten med hjalp av tryck-
luft fran APU och stromforsorjning fran marken. Det var dock mycket sno och
is pa flygplanet sa att en omfattande avisning och anti-ice behandling kravdes
for att fa flygplanet luftvardigt, vilket ska utféras pa plattan utanfér gaten och
fore start av motorerna. Forarna provade emellertid att koppla in APU-
generatorn vid gaten och generatorn visade sig fungera normalt. Nar markper-
sonalen upptickte att flygplanet var sjalvforsorjande med strom, vilket indike-
ras pa en panel utanfor flygplanet, kopplade man ur férsorjningskabeln for
markstrom. Detta skedde utan signalering eller fraga till férarna om mark-
strommen fick kopplas bort. Nar strommen kopplats bort forsokte styrmannen
forgaves fa kontakt med markpersonalen genom att 6ppna sidofonstret, men
personalen var redan pa vag bort fran flygplanet.

Nar flygplanet backades ut frdn gaten hade det varit skiftbyte hos markperso-
nalen. Personen som overvakade puffningen, startledaren, saknade headsets
for dubbelriktad trddkommunikation med flygplanet. Kommunikationen med
befdlhavaren skedde istillet med hjilp av handsignalering. Vissa procedurer
for handsignalering fanns beskrivna i savél férarnas handbocker som i mark-
personalens instruktioner.

Flygplanet backades ut med truck fran parkeringsplatsen och parkerades pa
plattan, varefter avisning och behandling med avisningsvatska paborjades med
hjalp av ett mobilt avisningsfordon. Kommunikationen mellan befilhavaren
och personen i avisningsfordonet skedde via radio. Under avisningen av flyg-
planet slutade APU-generatorn att fungera och forarna lyckades inte aterstilla
funktionen. I samband med att APU-generatorn slutade leverera strom slock-
nade huvudbelysningen i kabinen och endast nédbelysningen fungerade. N6d-
belysningen ska i forsta hand markera utrymningsvagar och utgangar, medan
allmanbelysningen i kabinen ar starkt begransad. Strombortfallet orsakade
aven att interkomsystemet i kabinen upphorde att fungera, liksom kabinper-
sonalens mojlighet till hogtalarutrop. Dorren till forarkabinen 6ppnades darfor
pa glant for att mojliggéra kommunikation mellan befalhavaren och kabinper-
sonalen. Befilhavaren informerade i samband med detta, i kabinens hogtalar-
system, att man eventuellt skulle atervinda till gaten pa grund av ett tekniskt
fel.

4 APU — Auxiliary Power Unit — sérskild turbinmotor i flygplanet som driver el. generator och
luftkompressor for anvindning pa marken och i samband med vissa nddsituationer i luften.
5 Headset — horlurar med mikrofon for dubbelriktad kommunikation med flygplanet
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Nir avisningen var klar och flygplanet stod kvar pa plattan, paborjades emel-
lertid start av den hogra motorn med hjalp av flygplanets batterier. Batterierna
levererar likstrom, medan APU-generatorn, motorernas generatorer och
markstromkabeln levererar vixelstrom. Nar vaxelstromforsorjning saknas och
endast likstrom finns tillgadnglig i flygplanet kopplas vissa system bort for att
minska belastningen, bl.a. kabinbelysningen, interkomsystemet i kabinen och
mojligheten till hogtalarannonsering fran kabinen.

Under startforloppet visade indikeringarna pa instrumentpanelen att motorns
tindning inte fungerade normalt, varfor motorstarten avbrots. Det visade sig
att viljarreglaget pa instrumentpanelen for motorns tindning var instéllt for
start med vaxelstrom, vilket ar normalt 14ge. Efter den avbrutna motorstarten
ventilerades motorn av forarna enligt en procedur som fanns beskriven i flyg-
planets checklista. Avsikten med proceduren ar att eventuellt féorekommande
overskottsbransle i brainnkamrarna ska evakueras fran motorn. Proceduren for
ventilering av motorn innebar bl.a. att motorn kors med hjalp av startmotorn
under viss tid, utan att bransletillforseln 6ppnas, eller tindningen slés till.
Tandningsreglaget stalldes darefter om till 1aget for start med likstrom och ett
nytt startforsok gjordes.

Det fornyade startforloppet for héger motor inleddes normalt, men i samband
med motorns tdndning uppstod ett par eldsflammor i motorns utloppsdel, s.k.
tail pipe fire.¢

Personen i avisningsfordonet sdg detta, men ansag att det inte innebar nagon
risk for brand eftersom ldgorna var tillfalliga och slocknade spontant. Perso-
nen hade vid négra tidigare tillfillen sett tail pipe fire under motorstart, vilket
varken orsakat brand eller skador pa flygplan eller motorer. Forarna var inte
medvetna om att det uppstatt eldsflammor under motorstarten som for 6vrigt
forlopte normalt.

Under motorstarten utbrast emellertid passagerare i kabinens framre del —
”det brinner, det brinner”. Kabinchefen? och en annan kabinbeséattningsmed-
lem,8 som befann sig vid flygplandorren respektive servicedorren i kabinens
framre del, forsokte sjalva bedoma situationen - dels genom att forsoka se
bakaét i kabinen och dels genom att titta ut genom det inspektionsfonster som
fanns i servicedorren. Ett flertal passagerare i den framre delen av kabinen
hade da lamnat sina sittplatser och rorde sig framéat mot flygplanets utgangar.
I detta skede hade hoger motor startats och gick pa tomgang.

Mittgangen var nu blockerad och hindrade kabinpersonalens sikt bakat i flyg-
planets kabin och synfaltet genom inspektionsfonstret i dorren var for litet for
att majliggora inspektion av den hégra motorn och omrédet daromkring. Det
var darfor inte mojligt for kabinpersonalen i framre delen av flygplanet att
sjalv {4 en uppfattning om brand forekom i eller utanfor flygplanet, eller om
nagon annan fara foreldg. Kabinpersonalen vid de framre dorrarna fann det
darfor sdkrast att nédutrymma flygplanet, pa grund av larmet om brand fran
passagerarna. Flygplanets bada framre dorrar 6ppnades och evakueringssli-
derna’ blastes automatiskt upp.

6 Tail pipe fire — kortvarig eldsflamma fran motors utloppsror

7 Kabinchef — kallas dven C/A 1, eller SCCM — Senior Cabin Crew Member

8 Kabinbesittningsmedlem — kallas dven C/A 2 eller C/A 3 beroende pa placering och arbets-
uppgifter ombord. CCM — Cabin Crew Member ar engelsk bendmning pa andra i kabinbesatt-
ningen dn SCCM

9 Evakueringsslide — uppblasbar rutschbana som anviands vid nédutrymning av flygplanet.



1.2

1.3

1.4

Under forberedelserna for start av vanster motor horde befalhavaren, genom
den 6ppna dorren till kabinen, att flygplanets framre dorrar 6ppnades och att
evakueringssliderna blastes upp. Det blev da uppenbart for befilhavaren att en
nodevakuering hade inletts och hoger motor stingdes av med hjilp av "Fire
handle”°. Ingen varning eller andra indikationer pa brand forekom i férarka-
binen och motorns brandslackningssystem aktiverades inte. Befalhavaren
meddelade tornet i flygtrafikledningen att man evakuerade flygplanet pa
grund av eventuell brand i hoger motor.

Passagerare som satt i narheten av hoger motors bakre del sag eldsflammorna
och ropade hogt “det brinner, det brinner”. Det uppstod en forvirrad situation
aven i den bakre delen av kabinen och passagerarna lamnade sina platser och
borjade snabbt rora sig mot framre delen av flygplanet.

Den tredje kabinbesattningsmedlemmen befann sig i flygplanets bakre del.
Denne hade observerat en eldsflamma fran hoger motor under startforloppet
och dven en mindre vitskeflick pa marken, av ungefar samma storlek som en
halv A4 sida, som brann. Branden hade emellertid snabbt slocknat och efter-
som ingen annan fara forelag enligt dennes bedomning initierades ingen néd-
utrymning i den bakre delen av flygplanet.

En fonsternodutgang pa flygplanets vinstra sida 6ppnades av passagerare,
men ingen evakuerade den viagen. Nodutgangsluckan lamnades kvar inne i
flygplanet. I flygplanets nodbroschyr anvisas att nodutgangsluckan ska kastas
ut pa marken genom 6ppningen. Vingen var tackt med den geléartade av-
isningsvatskan, vilket gjorde att vingen sag ut att vara hal.

Passagerarna och besittningen lamnade flygplanet genom att rutscha ut pa
evakueringssliderna pa flygplanets bada fraimre sidor och dirigerades till ter-
minalbyggnaden, dir de togs om hand av personal. Ingen skadades vid evaku-
eringen.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 5 140 - 145
Totalt 5 140 - 145

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Inga.

10 Fire handle — reglage som stanger av motorns, bransle- och hydraulférsorjning och dven kan
aktivera brandsldckning i motorn
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Besattningen

Befalhavaren
Befdalhavaren var vid tillfallet 45 ar och hade gillande ATPL (A)-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 78 10 700
Aktuell typ 0 45 3 400

Antal landningar med aktuell typ senaste 9o dagarna: 30.
Inflygning pa typen gjordes den 26 februari 2002.
Senaste Proficiency Check (PC) genomfordes den 24 oktober 2009.

Bitradande foraren
Bitradande foraren var vid tillfallet 30 ar och hade gillande CPL (A)-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1:38 174 2 500
Aktuell typ 0 104 2 200

Antal landningar med aktuell typ senaste 9o dagarna: 56.
Inflygning pa typen gjordes den 22 november 2005.

Senaste Proficiency Check (PC) genomfordes den 31 januari 2009.
Kabinbesattning

1 kabinchef och 2 6vriga kabinbesattningsmedlemmar.

Forarnas tjanstgoring

Befilhavaren var pa sin forsta arbetsdag av planerade tre och hade haft en vi-
loperiod pé 65 timmar fore handelsen. Styrmannen var pa dag tre av fyra och
hade haft en vila pa 22 timmar fére handelsen.

Besidttningens tjanstgoring faller inom ramen for gillande bestimmelser i OM
A, fran den 15 augusti 2009.

Luftfartyget

e llllllllllllllllll@llll. sssese
1 [P i il

JETPHOTOS.NET

Fig. 1. Boeing 737-33V, LN-KKD.
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Luftfartyget
Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar

Flygvikt

Antal passagerarsaten
Total géngtid
Antal cykler

Bransle som tankats fore
handelsen

The Boeing Company

737-33V

29339

1999

Max tilldten start/landningsmassa 62 822/52 888 kg,
aktuell 59 400 kg

148

29 242 timmar

24 761

10 200 kg

Motorer
Typcertifikatinnehavare
Motormodell

Antal motorer

Motor

Total g8ngtid, timmar
Gangtid efter dversyn
Cykler efter éversyn

CFM International S.A.

CFM 56 - 3C-1

2

Nr 1 Nr 2
24149 24014
386 135
317 105

Luftfartyget hade luftviardighetsbevis med gillande granskningsbevis, ARC.

Meteorologisk information

METAR!" Arlanda kl. 08:20 Vind 080 grader, 5 knop, sikt 1,7 km, vertikalsikt
700 fot temp. -4°C, daggpunkt -5 °C, QNH 1004 hPa.

Véader Kkl. 08:38 lokal tid, enligt ovan.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Utskrift av radiokommunikation mellan flygtrafikledningen och flygplatsens
fran brand- och raddningstjanst har tillvaratagits, liksom forteckning 6ver
atgarder som vidtagits av saval flygplatsens som den kommunala brand- och
raddningstjansten.

Flygféaltsdata

Flygplatsen hade status av instrumentflygplats med bankod 4E, enligt ATP*2-
Sverige/Sweden. Flygplatsen hade brand- och raddningstjanst enligt kategori
9, med tre stationer.

1 METAR — METeorological Aerodrome Report- regelbunden meteorologisk rapport fran flyg-
plats

12 ATP — Aeronautical Information Publication — informationsmaterial for luftfarten som utges
av LFV
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1.11 Fard- och ljudregistratorer

Har ej tillvaratagits.

1.12 Plats for handelsen

1.12.1 Plats for handelsen
Apron D, vid Terminal 2, utanfor gate 63, i position: 59 38 42N 017 55 33E, 31
m 6ver havet, se fig. 2.

1.12.2 Videoinspelning av handelsen

Den senare fasen av flygplanets utrymning har registrerats av flygplatsens
overvakningskameror. SHK har tagit del av denna videoupptagning.

Fig. 2. Forstorad del av Arlanda flygplatskarta ur LFV AIP som visar flygpla-
nets, avisningsfordonets och markpersonalens placering vid hiandelsen.

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand

Eldsflammor slog kortvarigt ut frdn hoger motors bakre del i samband med
motorstart. En mindre mangd brinsle hade lackt ut pa marken och bildat en
vatskepol med ca 15 cm diameter. Brianslet hade antdnts, men branden var
kortvarig och slocknade utan insats.

1.15 Overlevnadsaspekter
1.15.1 Allméant

Nodsandaren aktiverades inte.
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Réaddningsinsatsen

Haverilarm utlostes av flygtrafikledningen efter radioanrop fran flygplanet om
att evakuering skedde pa grund av brandlarm ombord.

Flygplatsens raddningsfordon var framme vid flygplanet ca en minut efter
mottaget larm. Den kommunala raddningstjansten, som larmades via SOS-
centralen, var framme pa platsen tio minuter efter haverilarmet. Flygplatsens
raddningstjanst bistod vid pagaende utrymning. I 6vrigt behévdes ingen insats
fran raddningsenheterna.

Sarskilda prov och undersodkningar

Besattningen

SHK har intervjuat samtliga besattningsmedlemmar efter handelsen. Besatt-
ningen bestod av befidlhavare och styrman som var anstillda i den norska de-
len av foretaget. Kabinchefen, C/A 1, var anstilld i svenska delen medan de tva
ovriga som arbetade i kabinen, C/A 2 och C/A 3, var inhyrda frén Proffice Avi-
ation. Foretaget arbetade vid tillfallet med att integrera all besittning i den
norska delen av foretaget.

Kabinpersonalens beskrivning av utrymningen

Den planerade flygningen var en morgontur till Nice i Frankrike. Passagerarna
hade mycket handbagage med sig och det var mycket catering ombord med
olika vagnar och skap. Kabinpersonalen kontrollerade rutinméssigt om att
varken rorelsehindrade passagerare eller barn var placerade vid nodutgangar-
na.

Sakerhetsdemonstrationen utfordes manuellt och omfattade standardinforma-
tion enligt OM Part B3 — CCM. C/A 1 stod langst fram i kabinen, C/A 3 i mit-
ten och C/A 2 langst bak. C/A 2 utforde den muntliga instruktionen via P/A-
systemet, vilket ocksé ar i enlighet med OM Part B — CCM. Under sakerhets-
demonstrationen forsvann ljudet i hogtalarna och det blev ndstan morkt i ka-
binen.

Nir siakerhetsdemonstrationen fick avbrytas gick C/A 3 till C/A 2 i den bakre
delen av kabinen och horde pa vigen en passagerare siga “det har kdnns inte
bra”. Darefter gick C/A 3 till den framre delen av kabinen f6r att be kaptenen
informera passagerarna om situationen. C/A 3 forsokte dven kontakta C/A 2
med interkomtelefonen, som dock var ur funktion. Kaptenen meddelade att de
eventuellt skulle dka tillbaka till gaten.

C/A 3 befann sig framtill i planet och pratade med C/A 1 nir en passagerare sa
”det brinner, vi maste av”. Passagerarna stod da i gingen och en del var pa vig
framat i kabinen. C/A 3 tittade ut genom fonstret pa servicedérren men kunde
inte upptacka nagon brand varpa denne 6ppnade dorren for att aktivera eva-
kueringssliden. Fonstret i servicedorren ar litet och synfiltet begriansat, se fig.
3 och 4. C/A 3 upplevde att det varit mycket problem med interkomsystemet
pa den har flygplantypen.

Nar C/A 1 horde utropen om brand forsokte denne komma fram till halonb-
randsldackaren som fanns pa hatthyllan vid 2-3:e stolraden. Det gick dock inte
att na den, eftersom passagerarna stod i flygplanets mittgang och var pa vag ut

13 OM Part B -CCM - Operations Manual part B, Cabin Crew Manual — flygbolagets handbok for
kabinpersonalen



14

genom servicedorren, som hade 6ppnats av C/A 3. Det var inte heller mojligt
for C/A 1 att nd megafonen som var placerad i ett skap vid huvuddorren. Den-
ne 6ppnade darfér huvuddorren och paborjade evakuering dven genom den.

Varken C/A 1 eller C/A 3 signalerade till forarkabinen om utrymningen, men
eftersom dorren var oppen forutsatte de att befilhavaren var medveten om att
en evakuering hade inletts. C/A 1 upplevde evakueringen som lugn och kon-
trollerad, men att var det svart att fa passagerarna att stanna nedanfor sliden
for att ta emot de som kom efter, en uppmaning som fick upprepas till ett fler-
tal passagerare.

Enligt C/A 1 var evakuering det enda majliga i den hér situationen da passage-
rarna stod upp och ropade om brand samtidigt som man hade borjat rora sig
framat i kabinen. Det hade enligt kabinchefens uppfattning tagit alldeles for
léng tid att lokalisera och slacka en eventuell brand, sa det snabbaste och sak-
raste var att evakuera flygplanet sa fort som majligt.

C/A 2 var placerad langst bak i flygplanet med ryggen framat nar ett hogt
onormalt [jud hordes. Darefter horde C/A 2 en passagerare skrika ”det brinner
i motorn” och passageraren pekade ut pa marken. C/A 2 gick fram och tittade
ut och sdg nagot som liknade en rund papperslapp, ca 15 cm i diameter, som
ldg pa marken i snon och brann. Det syntes inget onormalt pd motorn. C/A 2
upplevde situationen som stressande med passagerare som hade stillt sig upp
och rorde sig i gangen. C/A 2 forsokte kontakta kabinpersonalen i planets
framre del, men interkomsystemet fungerade inte. D4 C/A 2 inte ldngre kunde
se nagon brand forsokte denne lugna passagerarna. Kort darpa sag C/A 2 att
dorren i fram var Oppen och att passagerarna var pa vag ut och trodde da att
flygplanet var tillbaka vid gaten. C/A 2 hade vid detta tillfalle inte uppfattat att
en evakuering pagick.

C/A 3 kom bakat i kabinen till C/A 2 och sa att passagerarna skulle ldimna kvar
handbagaget ombord. Nar C/A 2 passerade vingen noterades att nodutgangen
pa vanster sida var 6ppen och strax darpa att de framre evakueringssliderna
var utfillda. Forst da insdg C/A 2 att en evakuering pagick och tankte "varfor
har inte jag evakuerat?”. Nar C/A 2 kommit ut ur planet blev denne forvanad
over att brandkaren var pa plats och de fragade varfor man inte hade evakue-
rat genom flygplanets bakre dorrar. C/A 2 upplevde att det var obehagligt att
befinna sig langst bak i planet utan att kunna kommunicera med 6vrig kabin-
personal eller fa vetskap om att man paborjat en evakuering. I den aktuella
héndelsen hade C/A 2 ocksé ansvar for ett ensamékande barn, men kunde inte
komma fram i kabinen for att ta hand om barnet vid evakueringen.
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Fonster

Evakueringsslide

Fig. 3. Servicedorren pa hoger sida av flygplanet.

Synfalt Brandhard

S

THE:;:E.

Fig. 4. Ungefarligt synfalt frdn servicedorrens fonster och den flyktiga bran-
dens ungefarliga 1age pa marken.

Enligt rutinerna ska kabinbesattningen vid en nédevakuering ta med sig Doc-
tor”s kit'4 och ficklampor nér de lamnar flygplanet. I detta fall var man 6ver-
ens om att det inte behovdes eftersom ingen hade skadats och flertalet passa-
gerare redan var inne i terminalbyggnaden.

Forarnas beskrivning av utrymningen

Varken befdlhavaren eller styrmannen uppfattade att flygplanet holl pa att
nodutrymmas forran man horde ljudet av att evakueringssliderna holl pa att
blasas upp.

Utbildning och traning for nédsituationer och evakuering

Utbildningen &ar uppbyggd pa klassrumsundervisning dar man utgér fran ma-
nualer och checklistor. Direfter tranar forare och kabinpersonal tillsammans

14 Doctor”s kit — en raddningsviska med ett mer omfattande innehall 4n en forbandslada
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olika scenarier i en kabinsimulator. Personalen tranar bade pa att iordnings-
talla flygplanet och sakerhetsutrustningen fore en planerad nodlandning med
evakuering och atgarder efter en oviantad nodsituation.

I kabinbesittningens handbok, OM Part B — CCM, fanns beskrivet hur en eva-
kuering ska ga till. I den framgick att om ingen signal om evakuering kommer
fran befalhavaren eller styrmannen och det uppstar en uppenbar nodsituation
som exempelvis brand, rok, eller en egendomlig attityd eller ldge pa flygplanet,
ska kabinchefen eller annan besittningsmedlem verifiera att motorerna ar
avstiangda, signalera till kaptenen med 5 chimes?s och inleda evakuering.

Kabinpersonalens checklista for nodutrymning (Evacuation Procedure) forut-
satter att kabinpersonalen uppehaller sig pa sina ordinarie arbetsplatser. I en
besittning med, som i detta fall, tre C/A giller att C/A 1 ska 6ppna bade ka-
bindorren och servicedorren, C/A 2 ska 6ppna bakre dorren pa vanster sida
och C/A 3 ska 6ppna bakre dorren pa hoger sida, se fig. 5.

Servncedorr Megafon FOnsternddutgang Nodutgang

=z H RS AR AR S, on-

I B ‘ftﬁ':rﬁ_ﬁ -ieuﬁu@wﬁ RHEAHELE

Huvuddorr C/A 1 Fijnsternodutgang Megafon Nodutgang

Fig. 5. Placering av nodutgangar och megafoner, samt kabinpersonalens plat-
ser vid start och landning.

I forarnas OM Part A fanns motsvarande text om evakuering som i OM Part
B - CCM.

Det fanns inga rutiner i OM Part B — CCM f{6r hur kabinpersonalen ska kom-
municera med varandra om interkomtelefonen inte fungerar. Det fanns inte
heller angivet nagra exempel pa situationer nar interkomtelefon och PA-
system'” ej kan anviandas. Foretaget uppgav dock att man vid nédtraningen
fick lara sig att man ska anvinda megafon eller rostutrop om PA-systemet inte
fungerar. Det fanns tva megafoner ombord, en vid 2-3 stolraden pa hoger sida
i kabinens framre del och en i hatthyllan pa vanster sida vid nast sista stolra-
den i bakre delen av kabinen.

Varje kabinbesattningsmedlem hade ett eget exemplar av OM B — CCM i pap-
persformat, vilken reviderades och utgavs till kabinpersonalen en gang per ar.
Mellan revisionerna forekom uppdateringar via e-post.

Fdrslag och synpunkter fran den intervjuade kabinpersonalen

Den intervjuade kabinpersonalen lamnade féljande 6nskemaél och forslag pa
forbattringspunkter angaende utbildning och traning av nodsituationer:

1. Information och utbildning om tail pipe fire

2. Traning av hindelser som kan intraffa medan flygplanet ar pd marken

3. Rutiner for kommunikation och annonsering vid felfunktioner pa ordi-
narie kommunikationssystem

15 Chime — ljudsignal med "pling”-ljud som manovreras fran kabinen eller forarkabinen

16 OM Part A - Operations Manual - flygbolagets handbok for forare

17 PA-system — Passenger Announcement system — hogtalarsystem i kabinen for information till
passagerarna
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4. Battre kontroll av storlek och méangd av handbagage som tas ombord
5. Sarskild genomgang av sidkerhetsfragor med passagerare som sitter vid
nodutging som del av de normala procedurerna fore start

Synpunkter fran kabininstruktorer pa stockholmsbasen efter handelsen

Kabininstruktorerna pa Stockholmsbasen onskade att de hade fatt lite snabba-
re och mer detaljerad information om den aktuella hiandelsen, bade for att
kunna svara pa fragor under den trianing som bedrivits efter hindelsen, men
ocksé for att kunna planera in ldmpliga nya moment i kommande utbildningar
och traningar. Man upplevde dven att instruktorerna med bas i Norge hade
fatt mer information om handelsen.

Man uppgav ocksa att olika krav géllde for att bli kabinchef i den norska re-
spektive svenska delen av foretaget. I den norska delen kunde man bli kabin-
chef nar man arbetat som kabinbesattningsmedlem under minst 1 &r, medan
det i Sverige kravdes 3-5 ars erfarenhet.

Marktjansten

Norwegian hade avtal med Nordic Aero AB om markservice. Avtalet omfattade
bl.a. tjinsterna: passagerarcheck-in, boarding, lastning och lossning av baga-
ge, vatten- och toalettservice, avisning och anti-ice behandling av flygplanets
utsida, push-back, samt uppsikt pa flygplanet under motorstart. I samband
med en flygnings avgang arbetade normalt 2 — 4 personer fran Nordic Aero AB
runt flygplanet, medan andra arbetade i passagerarincheckningen och i gaten.

Nordic Aero AB genomforde sirskild utbildning och traning for personal som
tjanstgjorde pa marken utanfor flygplanet vid avgéang och ankomst. I utbild-
ningsmaterialet fanns beskrivet handsignaler som skulle anvindas i olika situ-
ationer. Bl.a. visades signaler for i- och urkoppling av markstrém, fig. 6, och
for motorstart, fig. 7.

Markstrom

Connect groundpower / Groundpower connected.

|

Disconnect groundpower

Fig. 6. Handsignaler for i- och urkoppling av markstrom i Nordic Aero AB:s
utbildningsmaterial.
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Uppstart

Start engine 1 Cut engine 1

Fig. 7. Handsignaler for start och stopp av motor i Nordic Aero AB:s utbild-
ningsmaterial.

Motorstart med hjalp av handsignalering till befalhavaren forekom vid vissa
tillfallen av olika anledningar vid saval Norwegians avgangar som vid andra
flygoperatorers avgangar som Nordic Aero AB hanterade.

Under den aktuella motorstarten var startledaren placerad i befilhavarens
synfilt pa flygplanets vinstra sida, med uppgift att ge klartecken till motor-
start och 6vervaka startforloppet. Han kunde fran denna plats inte se den hog-
ra motorn och séag saledes inte eldsflammorna.

I AOM B angavs att personal som 6vervakade motorstarten skulle vara synlig
for befalhavaren under startforloppet och ansvara for att omradet runt flyg-
planet kontrollerats vara fritt frdn hinder. Det fanns ockséa en beskrivning i
AOM Part B av standardiserade teckensignaler for motorstart motsvarande de
som fanns i Nordic Aero AB:s utbildningsmaterial. Det saknades dock beskriv-
ning av tecken for i- och urkoppling av markstrom, liksom tecken for brand i
Norwegians AOM Part B.

Vid tidpunkten for hidndelsen fanns handsignal for brand inte heller angiven i
Transportstyrelsens gillande BCL-T-!8 LFS® 1990:14.

Personen som skotte avisningsfordonet befann sig i fordonet pa flygplanets
bakre hogra sida och denne uppgav att tva kortvariga eldsflammor slog ut fran
hoger motors utloppsror under startférloppet. Under sina ca sex ar i tjainsten
pé marken hade denne person sett tail pipe fire 2 — 3 ganger tidigare och da
hade forloppet alltid varit kortvarigt och inte givit anledning till larm. Nagra
instruktioner om rapportering till befalhavaren av andra forhallanden 4n de
som avsag avisnings- och anti-icingtjansten fanns inte for personal som skotte
avisning- och anti-ice behandling.

Flygplanet
Tail pipe fire for denna motortyp

En tail pipe fire ar en intern brand i motorn, som kan uppsta om oforbrant
briansle finns kvar i brannkammare, turbin, eller utloppsror vid motorstart.
Brinslet kan antidndas antingen av motorns tandsystem, eller av heta gaser
och detaljer i motorn. En tail pipe fire kan bl.a. uppsta om ett startforsok miss-
lyckats, exempelvis pa grund av for 1dgt motorvarv vid inkoppling av tandning,
eller om stromstillaren for tindning ar felaktigt instilld. En kortvarig tail pipe
fire orsakar normalt inga skador pa motorn och ger ingen brandvarning pa

18 BCL-T — Bestammelser for Civil Luftfart
19 LFS — Luftfartsverkets Forfattningssamling
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instrumentpanelen. Den rekommenderade proceduren i flygplanets checklista,
med ventilering av motorn, ska sikerstilla att 6verskottsbriansle evakueras och
att eventuell intern brand slicks av luftstrommen genom motorn. Om motorns
brandslackningssystem aktiveras efter en tail pipe fire forsvinner mojligheten
till ventilering av motorn, eftersom bl.a. startmotorn d& sétts ur funktion.

Riskomrade omkring gdende motor.

Brinsletillforseln till flygplanets hogra motor var avstingd men motorns inre
delar roterade fortfarande, nir de forsta passagerarna rutschade ner pa mar-
ken. Enligt flygplantillverkarens skiss utgors riskomradet framfor en gdende
motor av en halvcirkel med 10 fots (ca 3 m) radie, fig. 8. Avstindet mellan ser-
vicedorrens 6ppning och motorns framkant &r ca 6 m.

A

Fig. 8. Riskomraden runt motorer pa Boeing 737.
Interkomsystemets funktion

Den berorda kabinpersonalen kiande inte till att flygplanets interkomsystem
inte fungerade och att PA-annonsering fran kabinen inte var mojlig om flyg-
planets vixelstromforsorjning upphorde. Felfunktioner i interkom- och PA-
systemen berordes inte i operatorens OM B — CCM.

Operatorens atgarder efter handelsen

Foretagets policy ar att besdttningen inte ska fortsatta flygtjanst samma dag
efter en nodsituation. En besidttningsmedlem kan dock sjéalv gd med pa fortsatt
flygtjanst, efter egen bedomning av hélsotillstandet. Kabinbesattningen avbrot
tjansten efter hindelsen, medan piloterna flog flygplanet utan passagerare till
Oslo for dterstillande av nodutrustningen.

Vid den genomgang som operatéren hade med besittningen ett par veckor
efter handelsen fick tva ur kabinbesittningen se en film om brand dar bl.a. tail
pipe fire visades. Den tredje kabinbesattningsmedlemmen hade semester vid
det tillfallet och hade inte erbjudits motsvarande genomgang vid nagot senare
tillfalle.

Under varen 2010 genomforde operatoren ett seminarium for kabininstrukto-
rerna dir den aterkommande traningen utviarderades och den aktuella handel-
sen diskuterades med avseende pa férandringar i handbockerna angdende
instruktioner, regler, utbildning och traning.

Transportstyrelsens atgarder efter handelsen

SHK noterar att i Transportstyrelsens foreskrift och allmanna rdd om trafik-
regler for luftfart, TSFS 2010:145, Bilaga 5, punkt 21. Brand, finns en faststalld
signalering for brand, fig. 9. Foreskriften tradde i kraft den 1 november 2010.
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BRAXE

21. Brand
Rita attor 1 luften med den hégra spaden. Rorelserna ska ga fran axel till
kni. Peka samtidigt pa omradet for branden med den vinstra spaden.

Fig. 9. Handsignal for brand (TSFS 2010:145, Bilaga 4, punkt 21).

Passagerarreaktioner efter handelsen

Manga passagerare sprang bort fran flygplanet efter att ha rutschat ut pa sli-
den, utan att stanna kvar for att hjilpa de passagerare som kom efter dem. Nar
passagerare och besittning hade kommit in i terminalbyggnaden informerade
kaptenen om vad som hade hint och hur passagerarna skulle tas om hand for
den fortsatta resan. Det fanns ocksa mojlighet for passagerarna att stélla fra-
gor. Besittningen gick dven runt bland passagerarna och pratade med dem om
héandelsen. Ett flertal passagerare beromde befidlhavarens information om
handelsen och dven kabinbesattningen ansig att befilhavarens information till
passagerarna var foredomlig.

Foretagets organisation och ledning

Norwegian var under stark expansion vid tiden for handelsen och blev 2009
Europas fjarde storsta lagprisflygbolag med 6ver 10 miljoner passagerare och
trafik pa 6ver 9o destinationer.

Norwegian disponerade fler an 50 Boeing 737 flygplan av tva versioner, dels
den dldre 737-300 och den nya generationens 737-800. Besittningarna var
behoriga for tjanst pa bada versionerna. Norwegian hade ocksa bestallningar
pa ett sextiotal nya Boeing-flygplan for leverans under perioden 2008 — 2014.

Foretaget hade vid hindelsen tva drifttillstand, ett norskt (ICAO: NAX) och ett
svenskt (ICAO: NDC). Ett drifttillstdnd, AOC,2° ir ett driftgodkdnnande som
beviljas av ett lands luftfartsmyndighet och som ger innehavaren ritt att be-
driva kommersiell flygdrift. Operationerna skedde enbart pa det norska drift-
tillstandet vid tiden for handelsen.

Den flygoperativa ledningen var placerad i Oslo, medan det i Stockholm fanns
en administrativ funktion for ledning av basen. Besattningarna var stationera-
de pa baser i antingen Oslo eller Stockholm.

For besattningarna kunde viss teoretisk kunskapsinhdmtning, i bl.a. nodtra-
ning, ske pa Stockholmsbasen, medan all praktisk traning utférdes i Oslo.

20 AOC — Air Operator”s Certificate — driftgodkdnnande av luftfartsmyndighet
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Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Den aktuella hiandelsen har ocksd undersokts utifran ett jamstéalldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av frdgan om det finns omstandigheter som tyder pa att
den aktuella hiandelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och man inte har samma mojligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. Nagra sidana omstiandigheter har dock inte hittats.

Miljbaspekter

Inga skador pa miljon uppstod pa grund av handelsen.

ANALYS

Flygningen
Allmant

Motorstart utan vaxelstromforsorjning av flygplanet ar mer omstiandligt och
tidskravande an start med tillgang till vaxelstrom fran APU eller markaggre-
gat. Detta beror bl.a. pa att vissa kontroller och férberedelser av flygningen
inte kan genomforas utan vixelstromforsorjning. Det dr séledes forstaeligt att
forarna var angeldgna om att fa forsorjning av viaxelstrom i flygplanet for mo-
torstarten, genom att koppla in APU-generatorn nar markstréommen kopplats
bort. Enligt SHK:s uppfattning var det ingen flygsdkerhetsrisk att prova funk-
tionen pa generatorn vid gaten.

Det kan av olika skal intraffa att en APU-generator spontant upphor att funge-
ra under liknande forhallanden som vid denna flygning,2* varfor det ar viktigt
for besiattningsmedlemmarna att vara forberedda och tranade for konsekven-
serna av ett bortfall av vaxelstromforsorjning. En tail pipe fire kan ocksa upp-
std av olika anledningar och leda till ovintade situationer och handlingar som
ar mer riskfyllda an sjdlva fenomenet tail pipe fire. Utredning och analys av
forloppet vid denna hiandelse ar siledes angeldagna och bor leda till saval 6kad
kunskap och uppméarksamhet som forbattrad utbildning bade for besittningar
och markpersonal.

Forberedelserna vid gaten

Det ar en etablerad procedur, bade i flygbolagets och i marktjanstforetagets
handbdocker, att anvinda handsignalering mellan markpersonal och befdalhava-
re om kommunikation med headset inte kan ske. Motsvarande procedur fore-
kommer i ménga andra flygoperatorers avtal och rutiner for marktjanst i sam-
band med flygning avgang eller ankomst.

Vid bortkopplingen av markstrommen skedde dock inte ndgon signalering
eller fraga fran marken angdende bortkoppling av markstrommen. Detta hade
inte nagon direkt paverkan pa handelseforloppet, men var 4nda ett stornings-
moment i forberedelserna for avgangen. Det noteras att handsignaler for i- och
urkoppling av markstrom inte fanns beskrivna i Norwegians manual for fora-
re, AOM Part B. Det ar dock en vedertagen rutin att kommunikation sker mel-
lan férare och markpersonal i samband med att markstrémmen kopplas bort.

21 Flygning — en flygning anses paborjad da en person stiger ombord pa luftfartyget i avsikt att
flyga, till dess att alla sddana personer har stigit av
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Motorstarten

Nir forarna upptackte att stromstéillaren for motorstart inte var instélld for
start med likstrom utférde man proceduren for ventilering av motorn vid
misslyckad start. Trots detta uppstod tail pipe fire, vilket tyder pa att det fort-
farande funnits oforbrant bransle 1 brannkamrarna, eller i omridet ddrom-
kring. Orsaken till detta har inte kunnat faststillas, men det ar kant att mindre
mangder bransle dven av andra orsaker kan finnas kvar i motorn vid motor-
start.

Under starten av hoger motor stod startledaren, i enlighet med instruktionen
for handsignalering, pa flygplanets vanstra sida for att ha 6gonkontakt med
befidlhavaren och kunde darfor inte se startférloppet for hger motor. Om
headset anvants for kommunikation mellan marken och flygplanet hade start-
ledaren haft storre frihet att rora sig kring flygplanet och 6vervaka bada moto-
rerna och samtidigt ha kontakt med befilhavaren. Startledaren hade i s4 fall
haft storre mojlighet att uppticka att en tail pipe fire uppstatt och dven den
mindre vitskebranden pa marken. Befidlhavaren hade séledes snabbt kunnat fa
information om detta.

Operatoren i avisningsfordonet hade dock radiokontakt med flygplanet och
sdg eldsflammorna. Det fanns siledes en mojlighet for denne att meddela be-
falhavaren om eldsflammorna. Personens erfarenhet var dock att tail pipe fire
ar ett kortvarigt forlopp som inte innebar ndgon fara eller risk for motorska-
dor, eftersom flygplanen som tidigare observerats drabbade av tail pipe fire
fortsatt flygningen utan teknisk atgird. Det ingick inte heller i arbetsuppgif-
terna for avisningspersonalen att 6vervaka motorstarter.

Det ar inte heller sjdlvklart att befilhavaren hade agerat annorlunda an vad
som nu skedde om denne fatt information om en kortvarig tail pipe fire och
den till synes obetydliga branden pa marken som snabbt slocknat av sig sjalv.
Inte heller i det laget hade nagra indikationer som motiverat en utrymning av
flygplanet forelegat for befialhavaren.

Nodutrymningen

Nodutrymningen startades av att kabinpersonalen fick ett ospecificerat larm
frin passagerare om brand och man utgick frén att det kunde vara en kabin-
brand. Aven om befialhavaren haft kinnedom om att en tail pipe fire fore-
kommit, ar det svart att tanka sig att han skulle beordrat att avbryta en pabor-
jad evakuering som kabinpersonalen initierat pa grund av misstanke om en
kabinbrand.

Emellertid kunde handelseférloppet blivit annorlunda om befdlhavaren genast
fatt besked om att en kortvarig tail pipe fire och att en mindre avslocknad
brand pa marken férekommit. En information fran befalhavaren i hogtalarsy-
stemet om fenomenet hade da sannolikt lugnat passagerarna och givit kabin-
personalen battre mojlighet att bedoma situationen bade i och utanfor flygpla-
net. Kabinpersonalen hade ocksa med storre auktoritet kunnat férhindra eller
mildra den okontrollerade reaktion som uppstod hos passagerarna.

Nir utropen om brand kom frén passagerarna blev situationen i kabinen

mycket svar att bedoma for kabinpersonalen. Brand i en flygplanskabin ar all-
tid en mycket allvarlig situation och livsfarliga gaser och dodliga temperaturer
kan uppsta inom loppet av minuter vid en utvecklad brand. Situationen kraver
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séledes att omedelbara atgarder vidtas for brandbekdmpning, eller utrymning
av flygplanet dir sa ar mojligt.

Nir passagerarna larmade om brand och borjade rora sig mot utgédngarna
uppstod en pressad och unik situation for kabinpersonalen. I det raidande sva-
ga ljuset i kabinen och avsaknaden av mojlighet till internkommunikation mel-
lan framre och bakre delen av flygplanet liksom mojligheten till hogtalarutrop,
var mojligheterna begrinsade for att avgora farans ldge och omfattning. Det ar
darfor forstaeligt att flygplanet utrymdes grundat pa den information som
fanns tillganglig for kabinpersonalen.

En avvikelse fran den i OM Part B CCM beskrivna proceduren for initiering av
evakuering kan dock konstateras, namligen att signalen till befalhavaren om
forestdende evakuering uteblev. Signalen, som bestr av 5 “chimes”, hade gjort
befidlhavaren uppmairksam pa att en evakuering hade inletts pa kabinpersona-
lens initiativ. Denna brist maste emellertid vigas mot kabinpersonalens ambi-
tion att snabbast mgjligt utrymma flygplanet och radda passagerarna fran
brand. Bidragande var ocksé att stressade passagerare redan befann sig i
gangen vid dorrarna och i viss man hindrade dtkomsten till signalknappen.
Kabinpersonalen antog ocksa att befilhavaren, genom den 6ppna doérren till
forarkabinen, redan konstaterat att en evakuering var pa gang.

SHK konstaterar ocksa att det inte fanns nagon mojlighet for kabinpersonalen
att inspektera hoger motor genom servicedorrens inspektionsfonster pa grund
av att synfaltet var for litet. Utan att 6ppna dorren fanns det siledes ingen
mojlighet for kabinpersonalen i flygplanets fraimre del att avgora om det fore-
kom brand i omrédet kring motorn.

SHK noterar vidare att eftersom flygplanet inte var klargjort for flygning, var
kabinpersonalen inte pa sina ordinarie uppehallsplatser i kabinen. Av den an-
ledningen kom bade C/A 1 och C/A 3 att betjdna dorrarna i kabinens frimre
del, istéllet for att C/A 3 skulle hanterat den bakre hogra dorren. Det fanns
dock varken mdjlighet eller anledning for C/A 3 att i den uppkomna situatio-
nen forsoka bege sig till flygplanets bakre del. Handelseférloppet skulle mojli-
gen kunnat paverkas om C/A 3 befunnit sig pa sin ordinarie plats i den bakre
delen av kabinen nar passagerna larmade om brand. C/A 2 och C/A 3 skulle
tillsammans haft storre mgjligheter att bedoma om fara foreldg och darefter
forsoka lugna ner passagerarna i denna del av kabinen.

Befilhavaren stingde bransletillforseln till hoger motor genom att aktivera
fire handle”, nér ljudet fran slidernas uppblasning hordes i forarkabinen. Det
ar sannolikt att motorns inre delar roterade nir de forsta passagerarna rut-
schat ut pa sliden och kom ner pa marken. Det skedde dock ingen forbranning
i motorn och varvtalet var i avtagande. Avstandet mellan sliden och motorn
var storre dn riskomradet framfér motorn och ndgon uppenbar risk for per-
sonskador pa grund av motorns rotation bedoms darfor inte ha forelegat.

Eftersom bade kabinens interkomsystem och mgjligheten till kabinpersona-
lens P/A-annonsering var ur funktion, aterstod anvindning av megafon eller
rostresurser for kommunikation mellan kabinpersonalen och for dirigering av
passagerarna. Atkomsten av den megafon som var placerad i kabinens frimre
del var dock begransad eftersom passagerarna hindrade viagen. Den i bakre
delen placerade megafonen var sannolikt atkomlig for C/A 2, men behovet att
anvanda den var inte uppenbart for denne.

C/A 2 upplevde som sin frimsta uppgift att lugna passagerarna i flygplanets
bakre del och forsoka 6vertyga dem om att ingen fara foreldg enligt dennes
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bedomning. Det skulle i och f6r sig varit mojligt att med megafonen ropa till
C/A 1 0ch C/A 2 om att ingen brand eller fara foreldg i bakre delen av flygpla-
net, men C/A 2 var inte medveten om att en utrymning hade inletts pa grund
av misstanke om brand. C/A 2 utgick dessutom fran att flygplanet atervant till
gaten, enligt befalhavarens information i hogtalarsystemet. Det kan allmant
vara 6desdigert om en C/A, utan att veta om brand eller annan fara foreligger i
en annan del av kabinen, forsoker avbryta en pagéende evakuering.

SHK noterar att luckan till n6dutgéngen pa flygplanets vinstra sida, som opp-
nats av passagerare, placerats pa stolarna narmast nédutgangen och inte kas-
tats ut pa marken som anges i nodbroschyren. Detta tyder pa bristande kun-
skap eller forstaelse om nodproceduren hos den person som 6ppnat luckan.
Anledningen till att luckan ej ska placeras inne i flygplanet ar att den kan hind-
ra passage till nodutgangen. Det dr kant att vissa flygbolag haller sarskild
genomgang av nodprocedurer med personer som sitter vid nodutgangar. Pa sa
satt kan man sakerstilla att procedurer for 6ppning av nodutgéngar blir kinda
och forstadda av passagerare som forvantas hjalpa till vid en evakuering av
flygplanet.

Flera passagerare fordrgjde utrymningen genom att ta med sig handbagage
och andra dgodelar innan man begav sig till utgangarna. I detta fall hade det
inte nagon betydelse for utgangen av handelsen, men det visar pa behovet av
en tydlig instruktion och kommendering vid nédutrymning av flygplan.

Utbildning och tréning av nodsituationer

Utredningen visar att hindelsen foregicks av flera omstandigheter som var for
sig var kdanda och ingick i savil utbildning som trianing av besittningarna.

Utredningen visar emellertid ocksa att det finns anledning till generell 6versyn
av utbildning och traning av nodsituationer. I synnerhet situationer nar flyg-
planet befinner sig pd marken, i ett skede innan alla forberedelser for start har
genomforts, och kabinpersonalen befinner sig pa andra platser dn de ordina-
rie.

Kunskap och forstielse om hur olika tekniska fel kan paverka flygplanets nor-
mala system for kommunikation mellan besidttningsmedlemmar och mdgjlighe-
ter till hogtalarutrop i kabinen bor ocksa i hogre grad uppmarksammas i tra-
ningen.

Utveckling och traning av alternativa metoder for kommunikation mellan ka-
binbesittningsmedlemmar vid obrukbart interkomsystem och for att upp-
marksamma varandra om onormala situationer bor ocksé ske, liksom hur man
hanterar stress- och paniksituationer bland passagerare i kabinen.

UTLATANDE

Undersoékningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Kabinbesittningen var behorig att utfora tjansten ombord.
c¢) Operatoren hade gillande AOC.

d) Flygplanet hade gallande ARC.
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Flygplanet hade en kvarstdende anmarkning om intermittent APU-
generatorfunktion.

Kortvariga eldsflammor uppstod i hoger motors utblas under motorstart.
Markpersonalen var behorig att utfora tjansten.

Markpersonalen signalerade inte vid bortkoppling av markstrommen.
Operatorens AOM Part B saknade beskrivning av handsignal for i- och
urkoppling av markstrom.

Markpersonalen anviande inte headset for tradkommunikation med forar-
na.

Personalen i avisningsfordonet sag eldsflammorna.

Handsignal for brand saknades i LFS.

Evakuering av flygplanet initierades av kabinpersonalen utan signalering
till befalhavaren.

Luckan till fonsternodutgangen pa vanster sida oppnades och placerades
inne i flygplanet efter 6ppning.

Passagerare fordréjde utrymningen genom att ta med sig handbagage och
andra dgodelar vid evakueringen.

Orsaker till tillbudet

Det allvarliga tillbudet till personskada vid den ovintade utrymningen av luft-
fartyget orsakades av att kabinpersonalen inte kunde kontrollera och férhindra
forloppet i kabinen, niar spontana utrop om “brand” hade utlost en reaktion
bland passagerarna.

REKOMMENDATIONER

EASA rekommenderas att:

- utreda behovet av forbattrad utbildning och trianing av besittningar i

nodsituationer pa marken, i synnerhet innan flygplanet ar klargjort for
flygning, samt konsekvenser av felfunktioner i elektriska system som
paverkar flygplanets interna kommunikationssystem. (RL 2011:10 R1).

- utreda behovet av utokad information och kontroll av forstaelse om

nodutrymningsprocedurer hos passagerare som forvantas agera vid
nodutrymning av flygplan. (RL 2011:10 R2).



