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Slutrapport RL 2013:19

Statens haverikommission (SHK) har undersdkt en olycka som intriffade
den 28 februari 2013 pa Borldnge flygplats, Dalarnas ldn, med ett luftfartyg
med registreringsbeteckning SE-MBC.

Haverikommissionen dverldmnar hdarmed enligt férordningen (EU)

nr 996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart slutrapport 6ver undersskningen.

En 6versittning av rapporten till engelska insédnds senare.

P4 haverikommissionens vignar

S -

Jonas Bickstrand Sakari Havbrandt
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r 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
handelseforlopp och orsak till hdandelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begréansa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de insat-
ser som samhéllets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om
det finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géaller
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 handlaggs inom
rattsvéasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

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

Utredning av luftfartshéandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart. Utredningen genomfors i enlighet med Chicagokonventionens
Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 1 mars 2013 om att en olycka med ett luftfartyg med
registreringsbeteckningen SE-MBC intraffat pa Borlange flygplats, Dalarnas
l&n, den 28 februari kl. 14.16.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ord-
forande, Sakari Havbrandt, utredningsledare, Peter Swaffer, operativ utredare,
Christer Jeleborg, teknisk utredare samt Urban Kjellberg, utredare raddnings-
tjanst.

Som ackrediterad representant har Bernhard Kobylik deltagit fran Austrian
Civil Aviation Safety Investigation Authority, Osterrikes motsvarighet till Sta-
tens haverikommission.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Magnus Holmén.



Rapport RL 2013:19

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvérdighet

Agare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord;
besé&ttning

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-MBC, Diamond Aircraft DA 40D
Normal, luftvérdighetsbevis med géllande
granskningsbevis avseende luftvardighet
(ARCY)

Hasslo Flygforening

2013-02-28, kl. 14.16 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normal-
tid (UTC? + 1 timme)

Borlénge flygplats, Dalarnas lan,

(pos. 6025N 01531E; 153 m Gver havet), pa
bana 32 i anslutning till troskeln

Privat

Enligt tornet vid startklareringen: Vind 320
grader 24 knop. Enligt meteorologisk flyg-
platsrapport METAR kl. 13.20: CAVOKS3
temp./daggpunkt +5/0 °C, QNH* 1007 hPa
1

1

Inga
Betydande
Inga

23 &r, PPL°
125 timmar, varav 72 timmar pa typen
8 timmar, varav 3 timmar pa typen

9, varav 5 pa typen

Sammanfattning

Auvsikten var att flyga fran Borlange till Vasteras. Luftfartyget taxades ut pa
rullbanan for att stalla upp for start. Taxningen tog fem minuter och var drygt

2 000 meter lang, den utfordes i 21 knops medvind.

Under taxningen hade foraren svarigheter med att taxa luftfartyget i en rak linje
och fick anvanda héger broms i stor utstrackning samt gora ett flertal stopp for

att halla sig kvar pa banan.

Vid bananden anropade foraren tornet da rokutveckling hade uppstatt pa den
hdgra sidan. Tornet informerades om detta samt att bromsen var den troliga

rokkallan.

L ARC - Airworthiness Review Certificate - Granskningsbevis avseende luftvérdighet.
2 UTC - Universal Time Coordinated - Referens for angivelse av tid.

3 CAVOK - Ceiling And Visibility OK - Flygmeteorologisk bendmning fér molnbas 6ver 5 000 fot och
sikt Over 10 km samt inget signifikant vader.

* QNH - Anger det atmosfariska lufttrycket reducerat till havsytans niva.
S PPL - Privat Pilot License - Privatflygarcertifikat.
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Foraren lamnade luftfartyget p.g.a. branden. En tekniker forsokte slacka bran-
den med en handbrandsléackare men utan framgang. Flygplatsens raddnings-
tjanst slackte darefter branden med skum.

Det sammantagna resultatet av sidrodrets omvanda effekt pa luftfartygets rikt-
ning vid medvind, propellerns vridande moment samt den motoreffekt som
kravdes medforde att hoger broms kom att anvéndas till den grad att bromsen
Overhettades.

Typcertifikatinnehavaren har till foljd av olyckan infort en varning i handboken
vilken belyser vikten av att undvika langvarig anvandning av bromsarna vid
taxning p.g.a. risken for dverhettning med reducerad bromsverkan som f6ljd.

Olyckan orsakades av att risken for verhettning av bromsarna pa luftfartygs-

typen inte varderades pa ett andamalsenligt satt, vilket resulterade i branden.

Rekommendationer

Inga.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Auvsikten var att flyga fran Borlange till Vasteras. Bana 32 i Borlange var i an-
vandning. Fran uppstéllningsplatsen framfor tornet taxades luftfartyget (fig. 1)
ut pa rullbanan for att stalla upp for start.

Den totala taxningen tog fem minuter och var 2 100 meter lang, varav dryga
2 000 meter taxades i 21 knops medvind. Taxivagen har vid intervju ritats upp
av foraren och kan ses i figur 2.

Under taxningen pa rullbanan uppgav foraren att denne hade svarigheter med
att taxa luftfartyget i en rak linje och fick anvanda hdger broms i stor utstrack-
ning. Taxningen pabdrjades utmed rullbanans vanstra sida och fortgick pa den
sidan med ett flertal stopp, i figur 2 markerade med gult.

Vid bananden anropade foraren tornet da rokutveckling hade uppstatt pa den
hogra sidan. Tornet informerades om detta samt att trolig rokkalla var bromsen.
Tornet erbjod att en tekniker skulle sandas ut till platsen, vilket féraren accep-
terade.

Efter en dryg minut anropade tornet luftfartyget men fick inget svar da féraren
lamnat detta pa grund av brand. Under tiden hade teknikern kommit fram till
luftfartyget varpa denne anropade tornet och informerade om branden. Tornet
larmade da raddningstjansten. Teknikern forsokte slacka branden med en
handbrandslackare men utan framgang.



1.2

Dnr 2013/0375

Olyckan intraffade vid troskeln till bana 32, position 6025N 01531E; 153 meter

over havet.

Personskador

Fig. 2. Borlange flygplats. Taxningsvdg enligt féraren. Foto: Google Eath, © Lantmateriet

Beséttning

Passagerare

Totalt

Ovriga

Omkomna
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador
Totalt

0

0
0
1
1

P, OOO




1.3

14

1.5
151

1.6
16.1

Skador pa luftfartyget

Skadorna var betydande. Hoger broms, hjul med dack och kapa samt land-
ningsstéll tillsammans med den inre delen av den hogra vingen samt dess klaff
brandhérjades (fig. 3).

! (-
e el

=z 'sv.,_.. - - .;‘.‘ \‘ :

o
- %

Fig. 3. Skador pa hjul, vinge och klaff. Foto: Raddningstjansten Borlange.

Andra skador

Inga.

Besattningen
Foraren
Foraren var 23 ar och hade gallande PPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer - - 8 125
Aktuell typ — — 3 72

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 5.
Inflygning pa typen gjordes den 26 juli 2011.
Senaste PC6 genomfardes den 26 juli 2011 pa DA 40.

Luftfartyget
Luftvardighet och underhall

Luftfartyget

Typcertifikatinnehavare ~ Diamond Aircraft Industries GmbH
Modell DA 40D

Serienummer D4.330

6 PC - Proficiency Check - Teoretisk samt praktisk kontroll av flygkompetens.
9



1.6.2
1.6.21

1.6.2.2

1.6.2.3

1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

Flygmassa Max tillaten flygmassa 1150/1150 kg,
aktuell 979 kg
Tyngdpunktslage 2.45, inom tillatna granser

Luftfartyget hade ett luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis avse-
ende luftvardighet (ARC).

Beskrivning av del eller system relaterat till olyckan

Styrningen

Noshjulet pa luftfartyget var frisvangande och hade ingen direktkoppling till
pedalerna. Mandvrering pa marken utfors normalt genom sidrodret men dven
genom att applicera differentiellt bromstryck i de fall da sidroderverkan inte ar
tillracklig. Pedalen &r ledad och har tva funktioner. Den Gvre delen pa pedalen
ar kopplad till bromsarna. Den nedre delen av pedalerna &r endast kopplad till
sidrodret.

Propellern

Luftfartyget ar forsett med en, ifran foraren sett, hogerroterande propeller vil-
ken ger ett moment som vill vrida luftfartyget at vanster.

AFM, Aircraft Flight Manual”

Vid tidpunkten for olyckan inneholl luftfartygets flyghandbok inga instruktion-
er eller varningar betraffande det handhavande som kravs vid taxning av luft-
fartyget eller vid langvarigt anvandande av bromsarna.

Meteorologisk information

Enligt tornet vid startklareringen: Vind 320 grader 24 knop. Enligt meteorologisk
flygplatsrapport (METAR) KI. 13.20: CAVOK, temperatur/daggpunkt var +5/0°C
QNH 1007 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

SHK har tagit del av radiokommunikationen i samband med handelsen.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP8-Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

En GPS av modell Garmin 1000 fanns installerad. Nagon information har inte
kunnat utlasas fran denna.

" AFM - Aircraft Flight Manual - Operativ flyghandbok for luftfartyget, utgiven av tillverkaren.
8 AIP - Aeronautical Information Publication - En publikation for luftfarten. Innehaller bl. a information
om flygplatser, luftrum och nationella regler. Transportstyrelsen ansvarar for publicerad information.
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1.12
1121

1.12.2

1.13

1.14

1.15
1151

1.15.2

1.16

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen
Olycksplatsen var pa bana 32, strax innanfor troskeln.

Luftfartygsvraket

Luftfartyget stod uppstéllt pa olycksplatsen under branden och bérgades efter
avslutad raddningsinsats.

Medicinsk information

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

Brand

Brand uppstod vid héger hjul. Branden spred sig till den inre och bakre delen
av hoger vinge samt dess klaff (fig. 3). En handbrandslackare fanns ombord
men den anvéndes inte.

Overlevnadsaspekter

Raddningsinsatsen

Efter avslutad taxning meddelade foraren till tornet att det rok fran flygplanet.
Fran flygledaren i tornet foreslogs att en tekniker skulle skickas ut for att hjalpa
till. Nar teknikern kom fram till flygplanet informerades flygledaren om att det
var brand i ett dack och att ingen person var kvar i flygplanet. Fran tornet lar-
mades flygplatsens raddningstjanst forst via radio och darefter utlgstes ett var-
ningslarm, fara fér haveri, som med automatik medférde att &ven SOS Alarm
larmades kl. 14.16. Fran SOS Alarm larmades den kommunala raddningstjéans-
ten och en ambulans samt polisen.

Branden som bdrjat vid hdger hjul hade spridit sig till hoger vinge néar flygplat-
sens raddningstjanst gjorde slackinsats med skum. Nar den kommunala radd-
ningstjansten kom fram till platsen var branden slackt. Det kontrollerades att
inget branslelackage fanns fran den brandskadade vingen. | évrigt behovdes
inga vidare atgarder av raddningstjansten.

Evakuering

Foraren lamnade luftfartyget via vanster sida i anslutning till att branden upp-
stod.

Sarskilda prov och undersokningar

Enligt intervju med skolchefen for den skola som typutbildat foraren finns
inget dokumenterat utbildningsmaterial kring taxning av luftfartygstypen.
Skolchefen uppgav dock att man lagger extra tid pa att undervisa eleverna om
vad som galler vid taxning av typen med avseende pa det frisvangande noshju-
let.

Vid intervjun beréttades att man “podngterar vikten for eleverna av att fora
ner fotterna fran pedalens 6vre del for att undvika att man rider pa bromsarna
vid taxning”. Vidare ndmndes att skolan & medveten om den generella risk for

11



1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

1.18.3

1.19

2.1
211

212

Overhettning som finns vid férlangd bromsapplicering samt att man betonar
detta for eleverna under den initiala fasen av skolningen.

Skolchefen uppgav dven att man vid sidvind “maste bromsa hela tiden - dock
ska kontinuerlig bromsning undvikas. Istallet ska eleven lata luftfartyget bygga
fart samt hallas upp med sidroder om mdjligt for att sedan bromsas in -
forfarandet ska upprepas for att man ska kunna utféra en korrekt taxning ”.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Jamstéalldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljoaspekter

Luftfartyget var till viss del byggt av kompositer. Det forekom brandgaser samt
forbranningsrester som resultat av den kompositbrand som uppstod. Olyckan
har dock inte medfort nagon 6vrig miljopaverkan.

Vidtagna atgarder

Typcertifikatinnehavaren har agerat med anledning av olyckan och infort en
varning i AFM (revision 6). Varningen belyser vikten av att undvika langvarig
anvéandning av bromsarna vid taxning p.g.a. risken for dverhettning med redu-
cerad bromsverkan som féljd.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inga.
ANALYS

Taxningen

Noshjul och bromsar

Da taxningsstrackan var lang och taxningen utfordes i stark medvind samt med
omfattande anvéandning av den hogra bromsen byggdes temperaturen i denna

upp.

Den Gverhettade bromsen medférde Gver tid att bromsformagan i den hogra
bromsen minskade.

Sidrodrets effekt

Vid taxningen under de vindférhallanden som radde, dvs. stark och rak med-
vind, gav sidroderutslaget en omvand effekt pa luftfartygets 6nskade riktning.

Nar foraren styrde at hoger verkade rodret som en vindfangare (fig. 4). Rodret
tappade sin normala och 6nskade styrfunktion da en yta skapades pa vilken
vinden verkade. Det medforde ett moment som svangde luftfartyget at véanster.

12



2.1.3

214

2.2

Foraren hade erfarenhet av andra luftfartyg dar samma effekt uppnatts vid tax-
ning i medvind, men i de fallen var pedalerna &ven kopplade till noshjulet vil-
ket gav auktoritet vid styrning.

Forhallandena kravde ett handhavande som p.g.a. sidrodrets omvénda effekt
skiljde sig fran praxis vid en normal taxning.

Resonemanget kring sidrodret som en vindfangare med motverkande moment
och inverkan pa 6nskad riktning géller endast for taxning i stark medvind.

Propellerns moment

Den hogerroterande propellern medférde ett moment som ville vrida luftfarty-
get at vanster (fig. 4). | takt med att motorns varv ¢kades forstarktes det mo-
mentet. Den korta momentarm som rader mellan propellerns dragkraft och ho-
ger broms medférde att det var nddvandigt att anvanda bade stor motor- och
bromseffekt for att motverka momentet och darmed halla kursen.

Radande krafter och moment pa luftfartyget

' Momentarm mellan dragkraft och broms

Bla pil: Vind, 21 knop

Gron pil: Propellerns dragkraft
Gul pil: Vridande moment
Orange pil:  Kraft pga. vind

Raéd figur: Sidroder

]

Fig. 4. Krafter och moment vid olyckstillfallet.

Bromsarnas dverhettning samt brandforlopp

Givet den korta momentarmen mellan héger hjul och propellerns dragkraft ar
det sannolikt att stor motoreffekt anvandes. Energin fran motoreffekten over-
fordes darmed till bromsen, vilken kom att Overhettas.

Luftfartyget var utrustat med hjulkapor av kompositmaterial vilka bidrog till att

innesluta den varme som uppstod till foljd av den 6verhettade bromsen. Detta
medverkade till att brand uppstod.

13



3.1

3.2

Huruvida hoger dack eller kapa antandes forst gar inte att faststalla. Branden
spred sig till den inre och bakre delen av hdger vinge samt dess klaff (fig. 3).

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
e)
f)

9)
h)

Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

Luftfartyget hade ett géllande granskningsbevis avseende luftvardighet.
Styrning utférdes med omfattande anvandning av hdger broms.

Medvind om 21 knop radde.

Taxistrackan var 2100 meter och taxningen varade i 5 minuter.

Hoger broms Gverhettades varvid brand uppstod.

Branden medforde betydande skador pa luftfartyget.

AFM saknade instruktioner eller varningar kring handhavande av luftfar-
tyget vid sadana situationer som den som uppstod vid olyckstillfallet.

Orsaker till olyckan

Risken for verhettning av bromsarna pa luftfartygstypen varderades inte pa ett
andamalsenligt satt.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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