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Statens haverikommission har undersékt en olycka som intréffade den 8
augusti 2008 i Vinsta, Stockholm AB lan, med ett flygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-LYK.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersdkningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 1 april 2011 om vilka
atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna re-
kommendationerna.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet

Agare

Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-LYK, Diamond DA 42

Normal, gallande luftvardighetsbevis

Alfa Flight — Flygpilen Ek. férening

2008-08-08 kl. 1200 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC+ 2 timmar)

Vinsta, Stockholm, AB lan,

(pos. 5923N 01752E; 14 m dver havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind N-NV 10-12 knop,
sikt =10 km, 3-4/8 med bas 300 fot, 5-7/8 med
bas 400-500 fot temp./daggpunkt +17/+16 °C,
QNH 992 hPa

1

3

Foraren och en passagerare blev allvarligt ska-
dade, dvriga ombordvarande blev lindrigt ska-
dade

Totalhaveri

Begransade skador pa vegetation

49 ar, PPL, ME/IR
800 timmar, varav 40 timmar pa typen
4 timmar, samtliga pa typen

5

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 8 augusti 2008 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-LYK intraffat i
Vinsta, Stockholm, AB lan, samma dag kl. 1200.

Olyckan har undersokts av SHK som féretratts av Géran Rosvall, ord-
forande, Lars Alvestal, utredningschef t.o.m 14 april 2009 och darefter Sakari
Havbrandt, Henrik Elinder, teknisk utredare och Urban Kjellberg, utrredare

raddningstjanst.

SHK har bitratts av Liselotte Yregard som medicinsk expert.
Undersdkningen har foljts av Transportstyrelsen genom Nicklas Svensson.

Sammanfattning

Avsikten med flygningen var att genomféra en IFR-flygning fran Bromma till
Eskilstuna och Véasteras med aterkomst till Stockholm Bromma.

Starten fran bana 30 och utflygning forflot normalt. Under stigningen, nar
flygplanet natt 2800 fots hojd, stannade hdger motor. Foraren utférde atgar-
derna enligt noédchecklistan och forsokte aterstarta motorn tre till fyra ganger
utan att lyckas.

Flygplanet inte kunde halla héjden utan sjonk med ungefar 300 fot per minut.
Foraren begarde radarledning till bana 12 pa Bromma da, ILS-sandaren pa
Bromma var ur funktion for tillfallet.

Nar flygplanet narmade sig Bromma hade féraren drivit nagot till hdger och
fick inte markkontakt utan passerade till hdger om banan. Han svangde da



vanster 180 grader och kom att runda Bromma. Han flog darefter vasterut for
att hitta en nédlandningsplats

Foraren fick markkontakt pa 500 fots hojd pa véastlig kurs med banan bakom
sig och han bestdmde sig for att nddlanda i en skogsdunge.

Flygplanet fattade eld omedelbart vid nedslaget. De tre passagerarna kunde
sjalva lamna flygplanet. Foraren satt fast och fick hjalpas loss av tillskyndande
vittnen till olyckan.

Motorn stannade pa grund av ett fel i en magnetventil i propelleromstallnings-
systemet, vilket medforde att propellern gick till fl6jlat lage

Det visade sig efter olyckan att flygplanet hade ungefar 200 kg dverlast och att
sidrodertrimmen inte kom att anvandas, vilket medférde att flygplanet sanno-
likt var snedanblast under enmotorflygningen, dvs. flygningen skedde inte pa
optimalt satt for att forsoka bibehalla hojden.

Olyckan orsakades av att operativa forutsattningar saknades for att pa ett sa-
kert satt hantera ett motorbortfall.

Rekommendationer

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, MSB, rekommenderas tillse
att:

« valdefinierade taktiska rutiner upprattas efter samrad med andra samver-
kande myndigheter och organisationer och att ett generellt tillvagagangssatt
utarbetas for anvandning av nédvandig skyddsutrustning samt sanering for
raddningstjanstens personal vid raddningsinsatser dar risker med kompositer
kan forekomma (RL 2010:15 R1), samt att

« raddningstjanstens personal far nédvéandig information och utbildning for att
identifiera och beakta risker samt kunna genomféra sdkra och effektiva radd-
ningsinsatser dar kompositmaterial forekommer (RL 2010:15 R2).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Avsikten med flygningen var att ge en brudgum en flygupplevelse i samband
med en s.k. "svensexa”. Vadret medgav inte VFR flygning, varfér en IFR-
flygning fran Bromma till Eskilstuna och Vasteras med aterkomst till Stock-
holm Bromma planerades.

Starten fran bana 30 och utflygning forflot normalt. Under stigningen, nar
flygplanet natt 2800 fots hojd, stannade héger motor. Féraren utforde atgar-
derna enligt nddchecklistan och forsokte aterstarta motorn tre till fyra ganger
utan att lyckas.

Det visade sig att flygplanet inte kunde halla héjden utan sjonk med ungefar
300 fot per minut. Foraren begarde radarledning till bana 12 pa Bromma da,
ILS-sandaren pa Bromma var ur funktion for tillfallet.

Foraren sdnde inget formellt nédmeddelande, men flygledningen uppfattade
det anda som en nodsituation och de hanterade det som en sadan.

Flygledningen angav béringen till Bromma och ledde undan annan trafik.

Nar flygplanet narmade sig Bromma hade féraren drivit nagot till héger och
fick inte markkontakt, utan passerade till hdger om banan. Han svangde da
vanster 180 grader och kom att runda Bromma. Han flog darefter vasterut for
att hitta en nédlandningsplats

Foraren fick markkontakt pa 500 fots hojd pa vastlig kurs och med banan bak-
om sig. Han sag en kraftledning, industriomraden och bostadsomraden samt
en skogsdunge i fardriktningen. Han bestamde sig for att nédlanda i skogs-
dungen och stangde av den gdende motorn och huvudstrommen innan flyg-
planet havererade i skogsdungen.

Flygplanet fattade eld omedelbart vid nedslaget. De tre passagerarna kunde
sjalva lamna flygplanet. Féraren satt fast och fick hjalpas loss av tillskyndande
personer som var vittnen till olyckan.

Foraren har uppgett att han efter motorstoppet inte trimmade om sidrodret,
utan i forsta hand koncentrerade sig pa att forsoka halla ratt fart och flygplanet
ratt pa vingarna.

En annan forare hade dagen fore den aktuella flygningen planerat en léangre
flygning och darfor tankat flygplanet helt fullt med bransle. Flygningen blev
dock inte av. Tankningen var inte noterad i flygplanets loggbok och inte heller
inférd i flygplanets elektroniska instrumentering.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna — — — —
Allvarligt skadade 1 1 - 2
Lindrigt skadade - 2 - 2
Inga skador - - - -
Totalt 1 3 — 4
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Foraren adrog sig en instabil fraktur pa den sjatte halskotan, fraktur i botten
av 6gonhalan, flera frakturer pa kotorna i landryggen, en fotledsfraktur samt
sarskador i ansiktet.

Passageraren i hoger framsits blev lindrigt skadad. Han adrog sig sarskador pa
armar och underben.

Passageraren i hoger baksits undkom lindrigt skadad. Han adrog sig sarskador
pa ett finger och en fot samt smaértor i rygg och brostkorg.

Passageraren i vanster baksits blev allvarligt skadad. Han adrog sig forutom,
ett flertal sarskador, tva frakturer, en pa brostbenet samt en pa en ta.

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Olycksplatsen blev kontanimerad av partiklar fran brunnen kolfiberkomposit.
Begransade skador pa vegetation.

Besattningen

Foraren
Foraren, var vid tillfallet 49 ar och hade gallande PPL, ME/IR.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 4 800
Aktuell typ 0 4 40

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 5.

Inflygning pa typ gjordes 21 mars 2007

Senaste PC (proficiency check) genomférdes 11 maj 2008 pa DA 42.
Foraren hade ett gallande medicinskt intyg klass 2.

Luftfartyget

Allmant

Luftfartyget

Typcertifikatinnehavare Diamond Aircraft Industries

Modell DA 42

Serienummer 42.116

Tillverkningsar 2006

Flygmassa Max tillaten flygmassa 1785 kg, aktuell 1988 kg
Masscentrum Utanfor massa- och balansdiagrammet
Total gangtid 895,9 timmar

Antal cykler 1052

Gangtid efter senaste perio-

diska tillsyn 85,5 timmar

Bransle som tankats fore
handelsen Jet A1



1.6.2

1.6.3

8

Motor

Typcertifikatinnehavare Thielert Aircraft Engines GmbH
Modell TAE 125-01

Antal motorer 2

Motor Nr 1 Nr 2
S/N 02-01-0657 02-01-0658
Gangtid sedan ny 895,9 895,9
Cykler sedan ny 1052 1052
Propeller

Typcertifikatinnehavare MTV-Propeller

Modell MTV-6-A-C-F/CF187-129

S/N 06090 06091
Gangtid sedan ny 895,9 895,9
Cykler sedan ny 1052 1052

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis med granskningsbevis (ARC-
Airworthiness Review Certificate).

Flygplansmodellen

Diamond DA 42 ar ett latt tvamotorigt flygplan tillverkat i glasfi-
ber/kolfiberkomposit med plats for fyra personer. Typen har kolvmotorer
(diesel/fotogen) med omstéallbara propelirar.

Bild 1. Diamond DA 42

Propelleromstallningssystem

Flygplansmodellen &r férsedd med ett kontrollsystem som gér det mojligt att
reglera motoreffekten fér varje motor med endast ett reglage (Engine Throttle
Lever). Reglaget ar kopplat till en datoriserad kontrollenhet, bendmnd Full
Authority Digital Engine Control (FADEC), vilken automatiskt reglerar saval
motorvarv som propellerbladsvinkel pa ett optimalt satt.

Omstéllning av propellerbladens vinkel sker bade mekaniskt och hydrauliskt.
Balansvikter i propellernavet stravar efter att 6ka bladvinkeln vid 6kat propel-
lervarv. Med ett hydrauliskt system i propellernavet kan balansvikternas kraft
motverkas sa att bladvinkeln minskar vid okat hydraultryck. Systemet regleras
via en kontrollenhet benamnd, Constant Speed Unit (CSU), som far sina styr-
signaler frdn FADEC. Se nedanstaende systemskiss.
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Engine Engine Throtile Lever
————————————————————————— Master
Switch

| Valve Accumulator

Pressure I
Re\qullatin-g l Filter ] l csu
Valve

Non-return .( }
Valve §

g‘ *|Reduction
i \ Gearhox Centrifugal
ump Capillary Tube Latching

Mechanisml

Bild 2. Propelleromstéllningssystem

Till omstallningsmekanismen i propellernavet pumpas hydraulolja fran véxel-
ladans hydraulpump. En elektrisk ventil benamnd Proportional Pressure Re-
ducing Valve (PPRV), som ingar i CSU, reglerar oljeflodet fran propellernavet.
Darigenom kan hydraultrycket i systemet regleras. Ventilen &r en s.k. sole-
noidventil som bestar av en enkel magnetspole med en rorlig jarnkarna kopp-
lad till en ventilkolv.

Om motorvarvet ar for hogt 6ppnar PPRV sa att oljetrycket i propellernavet
minskar varvid bladvinkeln okar, vilket resulterar i att motorvarvet minskar.
Om motorvarvet ar for 1agt stanger PPRV sa att oljetrycket 6kar varvid blad-
vinkeln minskar, vilket resulterar i att motorvarvet okar.

Vid propellervarv lagre an 1300 RPM begransas den maximala bladvinkeln av
ett mekaniskt stopp som gor det mojligt for startmotorn att orka dra runt mo-
torn vid motorstart.

Vid ett eventuellt motorstopp under drift, eller om oljetillférseln till omstall-
ningsmekanismen skulle fallera nar varvtalet ar hogre an 1300 RPM, kommer
balansvikterna att féra bladen till hdgsta mdjliga vinkel, 81°+1° (feather posi-
tion).

Underhallsdirektiv avseende propelleromstallningsmekanism

CSU ar monterad pa motorns propellervaxellada och utgér en av dess kompo-
nenter. Vaxelladans éversynsintervall ar 1000 flygtimmar och dess tillsynsin-
tervall 300 timmar.

Pa grund av att felfunktioner forekommit i propelleromstallningssystemet
publicerade motortillverkaren den 19 juni 2008 Service Bulletin (SB) TM TAE
125-0018. | denna foreskrivs att PPRYV, installerade pa véaxellddor som acku-
mulerat mellan 300 och 400 flygtimmar, ska bytas ut inom 10 flygtimmar eller
vid ndstkommande periodiska tillsyn, vilket som intraffar forst. Om PPRYV ac-
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kumulerat mer &n 400 flygtimmar ska den bytas ut inom 50 flygtimmar eller
vid ndstkommande periodiska tillsyn, vilket som intraffar forst. Ventilen ska
darefter bytas ut mot en nyéversedd enhet var 300:e flygtimme.

Den 15 juli 2008 publicerade European Aviation Safety Agency (EASA) Air-
worthiness Directive (AD) No. 2008-0130 avseende motorer av typ TAE125-01
(den aktuella). I denna AD foreskrivs att PPRV, installerad pa véxellador vilka
ackumulerat mer an totalt 400 flygtimmar, ska bytas ut inom 55 flygtimmar
raknat fran den 29 juli 2008 eller vid nastkommande periodiska tillsyn, vilket
som intraffar forst. Ventilen ska darefter bytas ut var 300:e flygtimme

Den 1 augusti 2008 ersattes EASA AD No.: 2008-0130 med EASA AD No.
2008-0145, vilken foreskriver att ventilen ska bytas ut pa bada motortyperna
TAE125-01 och TAE125-02-99.

Branslesystemet

Flygplanstypen ar utrustad med fyra bransletankar, en huvudtank i varje vinge
och en extratank i resp. motorgondol. Huvudtankarna och extratankarna
rymmer 95 resp. 50 liter vardera.

Extratankarna saknar branslematare. Pafyliningsrorets utformning omojliggor
visuell inspektion av bransleméngden eller pejling av branslenivan med mat-
sticka. Det gar endast avgora om tankarna ar helt fulla genom visuell inspek-
tion eller om de ar helt tomma genom att forsoka transferera bransle fran ex-
tratankarna till huvudtankarna da en varning kommer att erhallas om extra-
tankarna ar tomma.

Prestanda

Flygplanet har en modern aerodynamisk formgivning och en s.k. laminarprofil
pa vingen, vilket medfor att luftmotstandet ar betydligt lagre an pa aldre tradi-
tionellt konstruerade flygplan i den latta tvamotorklassen. Detta gor det moj-
ligt att anvanda motorer med jamforelsevis 1ag motoreffekt. Motorerna pa DA
42 kan vardera ge maximalt effekten 135 héastkrafter medan traditionella flyg-
plan i klassen séllan har motoreffekter understigande 180 héastkrafter.

Det som normalt &r styrande for minsta méjliga motoreffekt vid konstruktion
av tvamotoriga flygplan ar stigformaga med en motor avstangd.

Enligt flygplanets flyghandbok stiger flygplanet med 150 fot/min (0,7 m/s), vid
max. flygmassa, med en motor avstangd under férutsattning att:

den avstangda motorns propeller ar flojlad,
landstallet &ar infallt,

vingklaffarna &r infallda,

flygplanet lutas 3-5 grader mot den gdende motorn,
flygplanet flygs rent och

att den indikerade flygfarten ar 82 knop.

Flygplanets anvandning och underhall

Flygplanet anvandes for bade privatflygning och for skolflygverksamhet. Tek-
niskt underhall och uppféljning utférdes av en godkand underhallsinstans.
Enligt vad SHK fatt fram har det tekniska underhallet utforts enligt gallande
foreskrifter.
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Av den tekniska dokumentationen framgar att véxelladan pa htger motor in-
stallerades den 18 januari 2008. Véaxelladans gangtid (inklusive PPRV) sedan
oversyn var da 300 flygtimmar och flygplanets totala gangtid 609,3 timmar.

Den 27 maj 2008, da flygplanets gangtid var 810,4 timmar, utférdes 100 +
200 timmarstillsyn.

Flygplanets gangtid vid publiceringen av Thielert SB, TAE 125-0018 var 857,8
timmar och vid publiceringen av EASA AD No 2008-0145, 871,7 timmar.

PPRYV pa hoger motor var darigenom gangtidsbegransad till flygplansgangti-
den 907,8 flygtimmar.
Flygplanets massa och balans

Nedanstaende diagram for tillaten massa och masscentrumomrade finns i
flyghandboken fér flygplanet.

shaded area only for 1785 kg (3935 Ib)
max. take-off mass (MAM 42-088 carried out)

Center of Gravity Position [in] Flight
Mass
92 93 94 95 9 97 98 [1b]
1800 /:\\\ > 7 4000
1750
/ 1 3800
1700 / : |
1650 » E 1 3600
— 1600 < |
D) //
© 1500 / |
- 1 3200
% 1450
£ 1400 §
1350 1 3000
1300 .
1250 1 2800
235 2.40 2.45 2 50 -

Center of Gravity Position [m]

Bild 3. Massa- och masscentrumdiagram

Vidare finns det en begransning pa maximal massa utan brénsle. (Zero-fuel
mass), vilken &r 1650 kg
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Den aktuella flygmassan var 1985 kg och masscentrumléget var 2,49 m bakom
referensplanet i enlighet med nedanstaende berakning:

Massa Momentarm Massmoment

Kg m Kg/m
Tommassa 1336,5 2,405 3214,3
Personer i framsate 223,0 2,300 512,9
Personer i baksite 164,0 3,250 533,0
Bagage i cockpit 0,0 0,600 0,0
Bagage fram 0,0 3,890 0,0
Bagage bak 0,0 4,540 0,0
Avisningsvéatska 33,0 1,000 33,0
Total Zero-fuel massa & massmoment 1756,5 2,44 4293,2
Bransle i huvudtankar 151,6 2,630 398,7
Bransle i extratankar 80,0 3,200 256,0
Total startmassa & massmoment 1988,1 4947,9
Berdknad momentarm vid start 2,49

Det aktuella laget 1ag utanfor det gallande vikt och balansdiagrammet.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind N-NV 10-12 knop, sikt >10 km, 3-4/8 med bas 300
fot, 5-7/8 med bas 400-500 fot, temp./daggpunkt +17/+16 °C, QNH 992 hPa.

Pa fotot nedan som ar taget fran flygplanet framgar att det férekom regn under
flygningen.

Bild 4. Foto taget under olycksflygningen
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Navigationshjalpmedel

Flygplanet var utrustat med en modern sk. "glass cockpit” vilket bestar av tva
bildskarmar som innehaller alla flyg-, navigations- och motorinstrument. Ut-
Over standardutrustning for instrumentflygning fanns dubbla GPS*:er med sk.
“moving map”. Systemet innefattade aven en FMS2 dar den planerade rutten
kunde inprogrammeras.

Radiokommunikationer

Radiokommunikation var upprattad med Brommatornet i samband med star-
ten och darefter med Sweden control.

Flygféltsdata

Flygplatsen hade status enligt AIP3-Sverige/Sweden med undantag av att loca-
lizer for bana 12 var ur funktion.

Fard- och ljudregistratorer

Registreringsutrustning i flygplanet

I motorernas elektroniska styrsystem finns minnesenheter som registrerar ett
antal parametrar. Enheterna omhéandertogs efter olyckan. Forsok att utvardera
minnesenheterna har utforts av bade den franska och tyska olycksutrednings-
myndigheten samt av motortillverkaren. Det visade sig dock att skadorna pa
enheterna var for stora for att mojliggdra en utvardering.

Radarinspelning
Flygplanets fard registrerades via radar. Baserat pa denna information har
dess fardvag, hojdprofil och fart kunnat tas fram.

Nedanstaende bild visar flygplanets fardvag i form av ett radarspar inlagt pa
en kartbild med viktiga handelser markerade.

1 GPS: Satellitbaserat navigationssystem
2 FMS: “Flight Management System”
3 AIP — Aeronautical Information Publication
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Motorstopp
p& 3000 ft

Radarvektorering Missad
mot Bromma inflygning

Bild 5. Radarplot

Pa bilden nedan ses flygningens hojdprofil:
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Bild 6. Flygningens hojdprofil

Hojden &r angiven med referens till trycknivan 1013 hPa. Med hansyn till det
lufttryck som radde och flygplatsens hojd éver havet ska den angivna hojden
reduceras med ungefar 500 fot for att hojden over flygplatsen ska erhallas.
Motorstoppet skedde vid den hogsta héjden pa kurvan varefter hojden mins-
kade relativt jamnt med ungeféar 300 fot/minut.

Diagrammet nedan visar farten utryckt i knop i forhallande till marken under
flygningen:
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Bild 7: Flygfart i forhallande till marken

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Olycksplatsen bestar av en skogsdunge belagen mellan ett industriomrade och
ett bostadsomrade.

Bild 8. B|Id dver olycksplatsen

Den gula pilen visar inflygningsriktningen och det réda krysset visar olycks-
platsen
Luftfartygsvraket

Luftfartyget blev i stort sett helt utbrant. Endast de tvd motorerna med pro-
pellrar , ndgra metalldelar och mindre kompositdetaljer aterstod.
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Bild 9.

Medicinsk information

Foraren hade genomgatt foreskrivna flyglakarundersokningar och hade ett
giltigt medicinskt intyg.

SHK har emellertid erfarit att foraren, vid tidpunkten for haveriet, sedan nagra
ar medicinerade for en rubbning i &mnesomsattningen samt for utmattnings-
depression. Enligt uppgift fran féraren och hans behandlande lakare var fora-
ren valbehandlad, tolererade medicineringen val och upplevde sig vara i psy-
kisk och fysisk balans.

I héalsodeklarationen fran den senaste flyglakarundersokningen framkommer
inte att foraren behandlades for nagon sjukdom eller att han medicinerade.

Enligt JAR-FCL 3, medicinska bestammelser gallande for utfardande av medi-
cinska intyg, innebar diagnosen utmattningsdepression och medicinering med
antidepressiva lakemedel hinder for utfardande av medicinskt intyg.

Enligt JAR-FCL 1 far innehavare av medicinskt intyg inte ta nagon receptbe-
lagd medicin, savida de inte ar fullstandigt sakra pa att medicinen inte har
nagon negativ effekt pa deras formaga att utfora sina uppgifter pa ett sakert
satt.

Om osakerhet rader ska Transportstyrelsen, flygmedicinskt centrum eller flyg-
lakare radfragas.

Innehavare av medicinskt intyg ska vid regelbundet bruk av lakemedel utan
otillborligt drojsmal radfraga Transportstyrelsen, flygmedicinskt centrum eller
en flyglakare.

Luftfartsstyrelsen (nuvarande Transportstyrelsen) hade emellertid ingen kan-
nedom om férarens sjukdomar och lakemedelsbehandling.

Dygnen fore haveriet hade féraren normal nattsomn och upplevde sig ma bra.
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Brand

Flygplanet borjade brinna omedelbart i samband med nedslaget. Branden ut-
vecklades snabbt och flygplanet brann i sin helhet néar raddningstjansten an-
lande.

Overlevnadsaspekter

Allméant

Kontrollerade landningar i skog med latta flygplan medfor séllan sadana kraf-
ter att allvarliga personskador uppstar vid sjéalva nedslaget. Den stora risken ar
uppkomsten av brand i kombination med svarighet vid evakueringen. Evakue-
ringen kan forsvaras av terrangférhallanden, fastklamning eller av personska-
dor som i sig inte ar livshotande, men som kan forsvara eller omojliggora for
de ombordvarande att komma ut ur flygplanet utan hjalp.

| det aktuella fallet hade foraren flera frakturer och satt fastklamd. Han hade
sannolikt inte kunnat lamna flygplanet utan hjalp utifran.

Raddningsinsatsen — Larmning och utryckning

Raddningstjansten vid Bromma flygplats larmades fran flygtrafikledningen i
tornet kl. 11:50. Fran sin uppstallningsplats sag raddningsstyrkan flygplanet
korsa banan och sedan forsvinna i en vanstersvang pa ungefar véastlig kurs.
Kort déarefter fick styrkan informationen att flygplanet saknades. Ungefar sam-
tidigt noterades en rokpelare véasterut. Efter detta féljde flygplatsens radd-
ningsstyrka handelseforloppet via kommunikationsradio till dess styrkan ater-
gick till grundberedskap.

Varningslarm angaende fara for haveri kom in till SOS-centralen i Stockholm
kl. 11:53. Ambulans och akutbil samt polisens ledningscentral larmades

kl. 11:56. Den kommunala raddningstjansten vid brandstationerna Kista och
Johannes fick larmet minuten senare. Aven Karolinska universitetssjukhuset
och Soédersjukhuset informerades.

Flygledningen i tornet kontaktade SOS-centralen i Stockholm for att bli kopp-
lade till ARCC#, vilken fick informationen om flygplanet med motorstdrning
kl. 11:54. | detta lage uppgavs att det fanns tva personer ombord. ARCC larma-
de SARS5-helikoptern i Stockholm tre minuter efter mottaget larm om héandel-
sen. Helikoptern fortsatte fram till haveriplatsen, dit den anlande kl. 12:24.

En privatperson ringde 112 kl. 12:00 och meddelade att ett mindre flygplan
havererat i Vallingby. Den som ringde var mycket uppjagad och osaker pa ak-
tuell adress vilken slutligen uppgavs vara Linjeméstarvagen 88. ARCC, radd-
ningstjanstens ledningscentral och ambulansdirigenten vid SOS-centralen
kopplades in i samtalet under vilket det ocksa angavs att flygplanet brann sam-
tidigt som alla personer enligt uppgift var ute ur detta.

Den brandstation som ligger ndrmast haveriplatsen ar Véllingby brandstation,
vilken larmades kl. 12:04. Adressen Linjemastarvagen 88 visade sig emellertid
vara felaktig och framkomesten till olycksplatsen invid Korgvidegrand fordroj-
des till kl. 12:10. Efter det forsta 112 samtalet inkom ett flertal samtal om have-
riet, vilka angav olika adresser inom stadsdelen Vinsta. Den exakta adressen
framkom tydligt av ett 112 samtal kl. 12:06 da det meddelades att de skadade

4 ARCC = Aeronautical Rescue Coordination Centre, eller flygraddningscentralen
5 SAR = Search And Rescue
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fanns pa gardsplanen till en industribyggnad vid Korgvidegrand 5. Nagon mi-
nut senare lamnade ARCC information till SOS-centralen att det enligt flygtra-
fikledningen i Brommatornet hade varit fyra personer ombord i det haverera-
de flygplanet.

Sammanlagt larmades fem olika sjukvardsenheter till olycksplatsen. Det var
tre ambulanser, en akutbil och en ambulanshelikopter, vilken var framme pa
platsen kl. 12:15. Lakaren i helikoptern fick da rapport fran ambulanssjuksko-
terskan som anlant strax fore att samtliga personer var ute ur flygplanet och
att skadeutfallet var forhallandevis begransat. Med bistand fran raddnings-
tjanstens personal vardade och forberedde sjukvardspersonalen de skadade
infor transporten till sjukhuset. De fyra skadade som varit ombord i flygplanet
var avtransporterade fran olycksplatsen kl. 12:43.

Raddningsinsatsen — Raddnings- och slackningsarbetet

Den taktiska grundinriktningen for raddningstjanstens forsta enhet pa haveri-
platsen var livraddning samt begréansning och slackning av branden. | ett rela-
tivt tidigt skede av insatsen framkom uppgifter att samtliga fyra ombord tagit
sig ur flygplanet och var i sdkerhet vid den narliggande industrifastigheten.
Det var ocksa en anstalld vid det aktuella foretaget som hade hjalpt till och
dragit ut féraren som suttit fastklamd med sitt ena ben samtidigt som det
brann inne i planet. Raddningstjansten sléackte initialt branden med vatten och
overgick senare till brandslackning med skum.

Overlamning fran raddningsledaren vid ARCC till den kommunala raddnings-
tjanstens insatsledare utfordes kl. 12:29, da den statliga flygraddningstjansten
upphérde. Déarefter var det Stockholms Brandfdrsvar som ansvarade for radd-
ningstjansten enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, (LSO), med en
utsedd raddningsledare for ledning och samordning av insatsen. Raddnings-
tjanstskedet upphorde kl. 13:05 da ansvaret for platsen 6verlamnades till poli-
sen. Polisen hade tidigare under raddningstjanstskedet sparrat av brandplat-
sen.

Raddningsinsatsen - Sékerhetsrisker

Forst sedan att branden hade slackts och raddningstjanstens personal atervant
till brandstationen i Vallingby framkom uppgifter om att flygplanets huvud-
sakliga konstruktionsmaterial bestod av kolfiberkomposit. Under raddningsin-
satsen beaktades darfor inte de sarskilda risker som finns med kolfiberkompo-
sit ur personsakerhetssynpunkt. Férutom skarpkantade vrakdelar medfér
sonderslagen komposit risk for fria styva och vassa armeringsfibrer som latt
kan penetrera huden och dven komma in i lungorna med inandningsluften.
Kolfiber ar inte toxiskt i sig sjalv, men kan féra med sig ohalsosamma partik-
lar. Riskerna forstarks ocksa vasentligt i samband med brand da mycket sma
partiklar frigors, vilka vid inandning kan ge besvar och sjukdomstillstand som
kan jamforas med de mer kénda halsoriskerna som finns vid inandning av
asbestfibrer eller stendamm.

Raddningstjanstens personal hade allman kdnnedom om de risker som finns
med kompositmaterial ur personskadesynpunkt. Samtidigt saknades sarskild
taktik och andra anpassade rutiner for att undvika konsekvenserna av kontakt
med sadana amnen. Pa haveriplatsen anvande endast vissa av brandmannen
andningsskydd nar de vistades pa eller invid sjalva brandplatsen. Raddnings-
personalens larmklader togs inte om hand och ingen form av sanering utférdes
pa olycksplatsen.
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Sedan réaddningsstyrkan fran Vallingby brandstation kommit tillbaka till
brandstationen fick de information fran ledningscentralen om forekomsten av
kolfiberkompositen och dess risker. Den anvanda utrustningen sanerades dér-
efter pa brandstationen och personalens larmklader placerades i plastsackar
och skickades for tvatt.

Sarskilda prov och undersokningar

Teknisk undersokning av flygplanet

Skadorna pa flygplanet var s& omfattande att nagon narmare teknisk under-
sokning av flygplansvraket inte har varit mojlig. Motorerna och propellrarna
omhéndertogs dock och har undersokts.

Undersokning av hoger motor

Hoger motor inklusive propellerinstallation har genomgatt en teknisk under-
sokning hos motortillverkaren under éverseende av en representant fran SHK.
Vid undersokningen hittades inget tekniskt fel eller onormalt pa motorn eller
dess hjalpsystem.

Vid understkning av propelleromstallningsmekanismen konstaterades att
PPRYV inte fungerade och hade hamnat i fullt 6ppet lage.

Felsdkning av PPRV

Vid fels6kning av PPRV konstaterades att felfunktionen i ventilen orsakades av
ett elektriskt avbrott i dess magnetspole. Spolens koppartrad hade brustit vid
I6dningen till ett av ventilens tva anslutningsstift pa grund av en utmattnings-
spricka. (Se foto nedan.)

Utmattnings-
brott

s
e

Bild 10. PPRV-ventilens magnetspole

Enligt motortillverkaren finns dokumenterat sju tidigare fall av allvarliga mo-
torstorningar orsakade av felfunktion pa PPRV. | samtliga dessa fall har man
funnit att magnetspolens koppartrad brustit. Man misstanker att brotten skett
pga utmattning till foljd av vibrationer fran véaxelladan.
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For att 16sa problemet har en modifierad infastning av CSD till propellervaxel-
ladan tagits fram enligt kap. 1.18.1.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Vidtagna atgarder efter olyckan

Motortillverkaren har efter olyckan tagit fram en modifierad och mer flexibel
installation av CSU pa propellervéaxellddan, vilken ska minska risken for skad-
liga vibrationer pa PPRV under drift. Modifieringen ska enligt Thielert SB TAE
125-0020 daterad den 20 augusti 2009 inféras inom 50 flygtimmar efter ut-
givningsdatum eller vid nastkommande tillsyn, vilket som intraffar forst.

EASA publicerade den 27 augusti 2009 AD No.: 2009-0193 i vilken bl.a. fore-
skrivs att atgarder enligt Thielert SB TAE 125-0020 ska inféras inom 55 flyg-
timmar efter utgivningsdatum.

Jamstalldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljdaspekter

Det huvudsakliga konstruktionsmaterialet i flygplanstypen bestar av kolfiber-
komposit. Nar kolfiber brinner vid hog temperatur frigérs sma kolpartiklar
som vid inandning kan ge besvér och sjukdomstillstand jamforbara med de
mer kénda problem som kan uppsta vid inandning av asbest eller stendamm.
Vidare ar kol ett material som kan ta at sig giftiga amnen fran brandgaserna
och darmed bara med sig dessa till manniskor som inandas partiklarna.

Fibrerna i kompositmaterial &r sma och latta varfor de speciellt i samband
med brand kan félja med vinden éver avsevarda avstand. Fibrerna bryts inte
ned i naturen och maste darfor avlagsnas fran haveriplatsen och tas om hand
pa ett sakert satt. Regnvader eller t.ex. paforing av brandslackningsskum bin-
der partiklarna och minskar spridningen.

Vrakresterna lamnades for destruktion och olycksplatsen sanerades genom
kommunens forsorg.

Prestandastudie genomférd av Kungliga Tekniska hdgskolan

Pa uppdrag av SHK har Kungliga Tekniska hogskolan genomfort en prestan-
dastudie med avseende pa enmotorprestanda med den aktuella 6verlasten och
regnpaverkan. Studiens slutsats ar att det inte var mojligt att stiga men att det
sannolikt hade varit mojligt att bibehalla hojden under de radande omstéandig-
heterna.

Flygning med asymmetrisk dragkraft

En asymmetrisk dragkraft uppstar pa ett tvamotorigt flygplan da det flygs med
effektuttag pa endast en motor. I och med att motorn ar placerad ndgra meter
ifran flygplanets centrumlinje uppstar ett moment i girplanet, dvs. om hdger
motor stannar vill flygplanet vrida sig at hoger. Detta kan kompenseras genom
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att vanster sidoroder ansatts, vilket da motverkar vridmomentet fran den ga-
ende motorn.

Sidroderkraften ger dock en resultant i sidled som vill driva flygplanet at ho-
ger. FOr att kompensera detta ska flygplanet lutas nagra grader mot den gaen-
de motorn. Den horisontella komposanten av lyftkraften kommer da att mot-
verka sidroderkraften. Nar dessa krafter ar i balans kommer flygplanet att fly-
ga rent, vilket innebér att flygplanets langdaxel ar parallell med fardriktning-
en. Se vidare figurerna nedan.

=
_ i

Bilderna ovan visar krafterna som uppstar nar den asymmetriska dragkraften
kompenseras pa ett optimalt satt

Om inget eller for litet sidroderutslag ges kan flygplanet komma att stabilisera
sig i ett snedanblast lage. Fenan kommer da att fungera som en vindfléjel och
ge en sidkraft som kompenserar den asymmetriska dragkraften. Flygplanets
langdaxel ar da inte parallell med fardriktningen, vilket medfor att fartvinden
traffar flygplanet fran sidan. Detta medfor i sin tur att luftmotstandet 6kar dels
beroende pa att flygkroppen och motorgondolerna gar snett genom luften, dels
genom att vingens effektivitet minskar sa att dess formaga att producera lyft-
kraft minskar medan luftmotstandet 6kar. Detta medfor i sin tur att den lagsta
moijliga flygfarten blir hogre. Aerodynamiska vibrationer som kannetecknar
for 1ag fart kan da kannas vid en hogre fart an normalt. Se vidare figuren ned-
an.

Bilden ovan visar de krafter som uppstar om tillrackligt sidoroder inte ansétts.

En flyglarare har uppgett att han med en DA 42 nara max tillaten flygvikt pro-
vat enmotorflygning med felaktig sidoroderhantering. Resultatet var att det
inte gick att halla héjden nar han inte anvande sidoroder. Nar han flog korrekt
erholl han en stighastighet pa ungefar 150 fot/minut.
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1.18.6 Certifieringskrav

DA 42 ar certifierad i enlighet med konstruktionsstandarden JAR-23, vilket
var den i Europa géllande konstruktionsstandarden vid tidpunkten nér certifi-
eringsarbetet startade. Efter det att EASA inrattades 2003 géaller konstruk-
tionsstandarden CS-23 for nya konstruktioner.

For tvamotoriga flygplan med lagre stallfart an 61 knop foreskriver JAR-23
och CS-23 att enmotorprestanda ska faststéllas. Det finns inga krav pa att
flygplanet ska kunna halla htjden eller kunna stiga pa en motor.

1.18.7 Tidigare rekommendationer

Statens raddningsverk rekommenderades i SHK:s rapport RM 2008:01, efter
ett haveri ar 2007 med en JAS 39 Gripen, dar kompositer forekom i samband
med brand, att verka for forbattrad utbildning och traning av raddningstjans-
tens personal i kontaminerat omrade.
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ANALYS

Effektforlusten

Motorstoppet

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa htger motor forutom det konstaterade
felet pa PPRV i propellerns omstallningssystem. Felfunktionen i ventilen, som
innebar att ventilen plétsligt 6ppnade helt, innebar att hydraultrycket i om-
stallningsmekanismen omedelbart minskade. Eftersom motorbortfallet intraf-
fade under normal flygning var propellervarvtalet hogre &n 1300 RPM.
Tryckminskningen innebar att balansvikterna i omstéaliningsmekanismen dar-
for utan hinder stéllde om bladvinkeln till maximalt utslag, d.v.s. 81°, vilket
motsvarar “feather position”.

Den hoga bladvinkeln innebar ett kraftigt 6kat rotationsmotstand i propellern.
Flera tidigare intraffade fall dar samma typ av felfunktion intraffat har visat att
motorn vid en sadan situation inte langre formar att bibehalla varvtalet. Nar
varvtalet sjunkit under en viss niva slutar motorn att fungera normalt och
stannar, vilket var just det som hande i det aktuella fallet. Att sa sker om PPRV
slutar att fungera i ett fullt 6ppet lage under normal drift verifieras av motor-
tillverkaren.

Enligt SHK:s uppfattning ar det en brist i motor/propeller -installationen att
ett sddant forhallandevis enkelt fel kan resultera i ett totalt motorbortfall, helt
utan forvarning.

PPRV

Som framgar av avsnitt 1.6.4 ar felfunktionen i PPRV ett tidigare val kant pro-
blem pa motor/propellertypen som foranlett sdval motortillverkaren som till-
synsmyndigheten att publicera flera SB och AD med gangtidsrestriktioner pa
PPRYV. Avsikten har varit att enheten ska tas ur drift i god tid innan ett eventu-
ellt fel kan uppsta.

Dessa foreskrifter begransade den aktuella PPRV-enheten, installerad pa mo-
torns propellervéxellada i flygplanet, att operera till flygplansgangtiderna 907,
8 respektive 926,7 flygtimmar. Vid olyckstillfallet var flygplanets gangtid
895,9flygtimmar vilket innebar att PPRV da var fullt luftvardig.

Den modifiering av CSU:ns installation pa propellervaxellddan som tillverka-
ren efter olyckan tagit fram och som foreskrivs i Thielert SB TAE 125-0020 &ar
enligt SHK:s uppfattning relevant for att 16sa problemet och sékerstalla flygsa-
kerheten. Atgarden foreskrivs dven i EASA AD No.: 2009-0193 och SHK ser
darfor ingen anledning till att lamna nagon rekommendation i detta avseende.

Overlasten

Flygplanet hade en 6éverlast av ungefar 200 kg. 80 kg av detta var branslet i
extratankarna som foraren inte k&nde till och inte hade mojlighet att kontrol-
lera. De resterande 120 kg &r mer svarforklarliga. Med fulla huvudtankar och
tomma extratankar har flygplanet en lastférmaga pa 264 kg, dvs. en person-
medelvikt pa 66 kg. Vid den aktuella flygningen var personmedelvikten 96 kg.
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Flygningen efter motorstoppet

Studien som utforts av KTH visar att flygplanet inte hade ndgon stigféormaga
med endast en fungerande motor, men att det med en helt korrekt mandvre-
ring hade det varit mojligt att bibehalla hojden.

Det faktum att foraren inte anvande sidorodertrimmen for att reducera mano-
verkraften for sidorodret har sannolikt medfort att han inte fullt ut kompense-
rat momentet fran den asymmetriska dragkraften vilket ledde till snedanblas-
ning och okat luftmotstand.

Radarinspelningen visar att farten i forhallande till marken varit hog under en
stor del av flygningen. Aven om farten i forhallande till marken korrigeras med
vindhastigheten ar det sannolikt att flygfarten var hégre an den rekommende-
rade farten fér enmotorflygning, dvs. 82 knop.

Det faktum att flygplanet stadigt forlorade hojd kan forklaras med den sam-
manlagda effekten av dverlast, regn, snedanblasning och for hog fart.

Olyckan

Nar féraren kom ut ur moln och insag att han inte skulle kunna landa pa
Bromma fattade han beslutet att flyga vasterut for att hitta en nédlandnings-
plats utanfor bebyggelse. Hans beslut att gora en kontrollerad ndédlandning i
en skogsdunge har sannolikt bidragit till att de ombordvarandes skador inte
blev allvarligare och att ingen pa marken kom till skada.

Medicinsk analys

Vid tidpunkten for haveriet behandlades foraren med lakemedel dels for ut-
mattningsdepression och dels fér en rubbning i &mnesomsattningen. Enligt
uppgift hade behandlingen god effekt och foraren madde bra.

Enligt foreskrifter i JAR FCL 3 utgdr depressionssjukdomar samt behandling
med antidepressiva lakemedel hinder for utfardande av medicinskt intyg. Han
hade trots depressionssjukdomen ett giltigt medicinsk intyg.

Transportstyrelsens (f.d. Luftfartstyrelsens) flygmedicinska enhet hade inte
heller kdnnedom om forarens sjukdomsproblematik.

Depressionstillstand innebar ofta att individen, forutom ett sankt stamnings-
lage, drabbas av bl.a. forsamrad koncentrationsformaga, trotthet - aven efter
en liten anstrangning, minskad energi samt nedsatt sjalvfortroende. Aven om
behandlingen av det depressiva tillstandet upplevs som effektiv innebéar det
inte med sékerhet att samtliga sjukdomssymtom helt normaliseras.

Det ar vanligt forekommande att antidepressiva lakemedel kan ge biverkning-
ar i form av bl.a. somnsvarigheter, nervositet, angest och koncentrationssva-
righeter samt 6gonsymtom i form av ackommodationsstérningar.

Utmattningsdepression och behandling med antidepressivt lakemedel kan
saledes innebdara att det finns ett inslag av tendens till koncentrationssvarighe-
ter, uttréttbarhet, nervositet och angestproblematik hos individen.
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Detta innebar att det inte gar att utesluta att sddana faktorer kan ha begransat
forarens forméaga att hantera den ovantade och stressade situationen i sam-
band med motorbortfallet.

Det har under utredningen framkommit att det generellt rader bristande kun-
skaper bland flygférare och lakare som inte har flygmedicinsk kompetens be-
traffande vilka regler som géller vid sjukdomar och insattande av behandling
och hur detta ska hanteras gentemot de som ar aktiva inom luftfartsverksam-
het.

Raddningsinsatsen

Varningslarmet i samband med flygplanets rapporterade motorstérningar
samt larmningen av sjukvards- och raddningsenheter efter haveriet inklusive
information till polisen beaktade gott och val behovet av resurser for insatser-
na. Att det uppstod osdkerhet om den exakta adressen for haveriet berodde pa
att olika adressuppgifter inkom fran allménheten som ringde 112. Raddnings-
tjanstens forsta fordon var trots det framme pa haveriplatsen tio minuter efter
det forsta 112 samtalet. Inledningsvis saknades ocksa ratt uppgift om hur
manga personer som fanns ombord i flygplanet till dess raddningsledaren vid
ARCC foljt upp och sékerstallt att det riktiga antalet var fyra personer.

Utanfor sjalva haveriplatsen pa den narliggande gardsplanen till en industri-
fastighet forberedde sjukvardens personal rutinartat de skadade for transpor-
ten till sjukhus.

Enligt normal rutin utférdes raddningstjanstens insats i férsta hand inriktad
pa livraddning och brandslackning. Efter att det relativt snabbt blivit klarlagt
att alla fyra personerna var omhéandertagna och befann sig pa den narliggande
gardsplanen aterstod att fullfélja den paborjade insatsen for att helt slacka
branden.

Uppgifterna och riskerna med anledning av att flygplanet i huvudsak var byggt
av kolfiberkomposit eftersoktes inte under tiden raddningsinsatsen pagick
vare sig under den statliga eller under den efterféljande kommunala radd-
ningsinsatsen. Raddningstjanstens agerande pa haveriplatsen visar att man
inte efterfragade den information som behovs for att bekrafta eller utesluta de
vanligt forekommande kompositmaterialen och deras risker. Enligt SHK:s
beddmning kan det inte heller uteslutas att de aktuella fragestéllningarna som
inte undersoktes i detta fall &ven mycket val kan bli utelamnade vid andra lik-
nande raddningsinsatser pa andra stallen i Sverige. Det far anses vara en brist
att rutiner saknas for hur insatser ska utforas i en miljé dar kolfiberkomposit
brinner. Av sddana rutiner bor det bl.a. framga vilken skyddsutrustning som
ska anvandas och vilka saneringsatgarder, inkl. hantering av kontaminerade
klader och annat avfall, som ska vidtas.

Det framstar i hog grad angelaget ur framst personsakerhetssynpunkt, men
aven ur miljosynpunkt, att svensk raddningstjanst och évriga organisationer
som arbetar pa en olycksplats informeras och ges maojlighet till lamplig utbild-
ning om olika kompositmaterial och de darmed foljande riskerna. Utifran sa-
dana risker behoéver det anges en lamplig taktik och &ndamalsenlig personlig
skyddsutrustning samt rutiner for sanering vid insatser dar kompositmaterial
ar skadat av kraschvald och/eller brand. Aven anvandningen av helikoptrar i
direkt anslutning till haveriplatsen bor ifragasattas da kraftiga luftstrommar
fran rotorbladen kan virvla upp skadligt damm som sprids vidare.
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De flesta moderna civila och militara flygplan har kompositer i sin konstruk-
tion och det ar darfér nédvandigt att valdefinierade rutiner upprattas och att
ett generellt tillvagagangssatt infors for anvandning av ndédvandig skyddsut-
rustning inte bara for raddningstjanstens personal, utan for alla inblandade

organisationers personal. Vid ett flygplanshaveri bor utgangslaget alltid vara
att flygplanet innehaller kompositer tills annat ar bekraftat.

Det som angivits angaende riskerna som ar forenade med kompositer som
paverkats av kraftigt kraschvald eller brand i samband med ett flygplanshaveri
kan sannolikt ocksa galla vid andra olycksplatser med moderna transportme-
del som tag, batar, bussar, bilar, husvagnar m.m.

UTLATANDE

Undersoékningsresultat

a) Foraren hade formell behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gallande luftvardighetsbevis.

¢) Motorstoppet orsakades av ett komponentfel i propellerns omstéallnings-
mekanism.

d) Flygplanet var 6verlastat.

e) Sidorodertrimmen anvandes inte.

f) Flygfarten under enmotorflygningen var sannolikt hdgre an den rekom-
menderade for basta stigformaga.

g) Paflygplanstypen saknas metod for att faststélla bransleméangden i extra-
tankarna.

h) Foraren medicinerades for ett sjukdomstillstand, som normalt ar hinder
for utfardande av medicinskt intyg.

i) Réaddnings- och sjukvardsinsatsen utférdes med ett rutinartat genomfo-
rande.

i) Uppgifterna om kolfiberkomposit och tillhérande risker efterfragades inte
och beaktades inte under raddningsinsatsen.

k) Anpassade rutiner ur personsakerhetssynpunkt inklusive saneringsatgar-
der for en raddningsinsats dar kompositmaterial brinner saknas.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att operativa forutsattningar saknades for att pa ett sa-
kert satt hantera ett motorbortfall.
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REKOMMENDATIONER

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, MSB, rekommenderas tillse
att:

» véldefinierade taktiska rutiner upprattas efter samrad med andra samver-
kande myndigheter och organisationer och att ett generellt tillvagagangssatt
utarbetas for anvandning av nédvandig skyddsutrustning samt sanering for
raddningstjanstens personal vid raddningsinsatser dar risker med kompositer
kan forekomma (RL 2010:15 R1), samt att

« raddningstjanstens personal far nédvandig information och utbildning for att
identifiera och beakta risker samt kunna genomféra sikra och effektiva radd-
ningsinsatser dar kompositmaterial forekommer (RL 2010:15 R2).
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