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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT
Arende SE-DEC 2/87

Luftfartyg typ: Caravelle SE 210 10 B 1R

Tidpunkt for hiandelsen: 1987-01-06 k1 09.12

Plats: Bana 08 Arlanda flygplats,
B lan

Typ av flygning: Linjetrafik - charter

Vdder: VMC, ldtt snidfall

Antal ombord: Besdttning: 5+1 Passagerare: 21

Personskador: Inga (se dven 1.2)

Skador pa luftfartyget: Totalhaveri

Forarens alder, certifikat: 39 dr, D-certifikat

Férarens totala flygtid: Ca 11 000 timmar

Den 6 januari 1987 havererade ett Caravelleflygplan SE-DEC strax
efter ldttningen frdn bana 08 Arlanda flygplats.

P& grund av formodat héjdroderfel beslit piloterna att avbryta
flygningen cirka 10 sekunder efter ldttningen. Vid den f61jande
kraschlandningen pd banan uppstod en omfattande brand. Flygplanet
kanade pd buken ut i ett snotdckt omrdde omedelbart Gster om ba-
na 08. Darvid dimpades elden avsevirt. Passagerare och kabinbe-
sattning evakuerades snabbt genom den frdmre servicedorren, for
ovrigt den enda anvindbara i kabinen. Cockpitbesdttningen evaku-
erade via ett Oppningsbart fénster i cockpit. Brand- och ridd-
ningsfordon var vid den brinnande haveristen inom drygt 2 minu-
ter.

Trolig haveriorsaki Piloterna uppfattade att ett svirt hojdroder-
fel uppstdtt omedelbart efter att flygplanet ldttat. De valde
darfér att avbryta flygningen vilket ledde till att flygplanet
havererade.

Bidragande orsaker: a) En felaktigt aktiverad pitchkorrektor
omedelbart efter ldttningen. b ) Kvdvgas i hydraulledningarna



som pdverkat roderkdnslan. c¢) Om is och/eller snd funnits pa
stabilisatorns Gversida kan en stérd luftstrém runt stabilisa-
torn ha bidragit till att hdjdroderreaktionen kints onormal.

Rekommendationer: 1. Bolaget bor se dver nuvarande rutiner
gdllande flygplanens uteparkering i otjanlig vaderlek (motorskydd,
uppvdrmning etc). 2. Bolaget bor forstirka och inskdarpa de regler
som finns i bl a F.0.M gdllande sno och/eT]er is pa flygplanen
fore start. 3. Fardskrivare (Flight data recorder) skall vara av
sddan klass att bl a eld ej omedelbart kan férstira inspelade

data.

Sammanfattning av supplement till delrapport betr flygplanet

—_— e e e e e e S e e e e — _— e — e M . L o e o o e

Under utredning av haveriet har framkommit s3dana omstandigheter
att det ansetts erforderligt att Timna en delrapport betrdffande
flygplanets kraschsdakerhet. En sddan avlimnades 1987-02-10. Ti11
delrapporten har i samband med att huvudrapporten fdrdigstdllts

gjorts vissa tilldgg. I detta supplement konstateras f&1jande.

1. Det bertrda flygforetaget ar under stark expansiv utveckling
inom charterbranschen.

Foretaget har till en borjan byggt upp sin verksamhet pa transport
av passagerare med fyra Caravelleflygplan, en flygplantyp som av-
vecklats eller dr under avveckling i stdrre flygforetag i Skandi-
navien, i de flesta europeiska ldnder samt i USA.

2. Foretaget har inte i alla delar levt upp till gallande saker-
hetskrav sdsom kommer att framgd av det foljande. Anledning nhar-
till torde bl a vara att luftfartsinspektionens assistans i
sdkerhetsfrdgor och tillsyn under foretagets expansiva utveckling
inte varit tillrdcklig.



3. Luftfartsinspektionen har - till skillnad frdn den norska
luftfartsmyndigheten - genom dispensgivning medgivit foretaget
att i Caravelleplan medfora en nddutrustning som inte fyller
moderna sdkerhetskrav ndr det galler mojligheterna till snabb
evakuering sasom snabbt iordningstdllande och vdl fungerande
rutschbanor (slides).

4. Sterling har modifierat sitt evakueringssystem i Caravelleplan
sd att det efter dorroppnandet endast behdvs tva handgrepp for att
ha sliden iordningstdalld for evakuering.

5. Luftfartsinspektionen har ej reagerat mot att en av de framre
dorrarna for evakuering haft en ndra 2 dm hdog trdskel vid golvet

- ett helt oacceptabelt hinder for sdker snabbevakuering i morker
eller under panik. Féretag som SAS, Finnair och Sterling har, ndr
de har eller haft Caravelle i sin flotta, modifierat bort troskeln
genom en ramp.

6. Enligt godkdnnande av luftfartsinspektionen fdar nu aktuellt
flygplan medfiora hégst 99 passagerare. I USA har Tuftfartsmyn-
digheten endast accepterat att hogst 68 passagerare fdr medfdlja
Caravelleplan. Med hansyn hdrtill och till nodutgdngarnas beskaf-
fenhet m m bor frdgan hur mdnga passagerare flygplantypen skall fa
medfdra omprovas.

7. Det aktuella flygplanets anordningar for att forhindra att last
forskjutes eller kommer i rorelse sdsom aktuell typ av webgate,
sakerhetssparrar och tygbdlten dr undermdliga for sakring av gods.
Harigenom finns risk vid kraschlandning for att passagerare Kan
triaffas av gods som gar som projektiler genom kabinen eller att
godset kommer att utgdra hinder vid en nodevakuering.

8. Fore meddelande av dispenser eller beslut som ror den flygande
personalens sakerhet bor foretradare for berdrda personalorgani-
sationer beredas tillfdlle att yttra sig.
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1. SHK vidhdller sin tidigare i delrapport 198/-02-10 framfirda
rekommendation att luftfartsverket ansluter sig till den norska
Tuftfartsmyndighetens uppfattning och upphaver dispensen frén
kravet pd automatisk slide fir nodutgdng i golvnivg.

2. Luftfartsinspektionen bsr snarast insdtta resurser for att
tillforsdkra passagerare och besdttningar i dldre flygplan exem-
pelvis Caravelleplan minst samma sdkerhetsstandard som motsvarar
moderna internationellt accepterade krav och som tilldmpas i
storre etablerade flygforetag for passagerarbefordran i bl a
6vriga Skandinavien och USA. Hirvid bor inspektionen tillse att
berort flygforetag far en vil fungerande egenkontroll frén flyg-
sdkerhetssynpunkt. I detta sammanhang dr av vikt att Tdttillgdng-
liga bestammelser finns p3 aktuella omriden.

3. Luftfartsinspektionen bor pd nytt préva antalet passagerare som
Caravellen f3r medfora.

4. Luftfartsinspektionen bir snarast inrdtta en funktion inom in-
spektionen med uppgift att ta hand om kraschsikerhetsfrigor.

5. Luftfartsinspektionen bir snarast infora ett system som medfér
att berdrda personalorganisationer fir den flygande personalen
bereds tillfdlle att yttra sig i beslut som ror deras sikerhet.

Sammanfattning av sirskild rapport betr brand- och rdddnings-

_,__________.____.._,_______.______,____ T T e et e e e e e el

Den brand som uppstod vid haveriet bekimpades snabbt av flyg-
platsbrandkdren. Personal frin flygplatsbrandkdren har direfter
genomsokt kabinen efter eventuella kvarvarande passagerare. Ut-
rustning for rékdykning har dirvid anvants. Branden var slickt d$
kommunal brandkar anldnde til] haveriplatsen.



Kommissionen drar foljande slutsatser: Alarmeringen av flygplats-
brandkaren har fungerat vil, vid alarmeringen av de kommunala
brandkdrerna har ett ovisshetsldge om den gallande larmnivan upp-
statt, olika uppfattningar existerar vid ATC Arlanda och linsalar-
meringscentralen (LAC), rdddningsinsatserna pd haveriplatsen har
fungerat vdl, rdddningsvdgens borjan vid taxibanan har varit svir
att upptdcka mot omgivande terrdng, mojligheterna till direkt
radiokommunikation mellan komnunala brandkdrsenheter och flyg-
platsbrandkdren dr otillfredstidllande, mojligheterna till flyg-
rdddningsinsatser under snoforhdllanden och i svdr terrdng dr
starkt begrdnsade vid Arlanda, bdde vad avser flygplatsbrandkdren
och de kommunala brandkdrerna, 6vningar i samverkan mellan flyg-
platsbrandkdren och kommunala brandkérer har ej skett enligt
intentionerna i BCL-F vid Arlanda flygplats, personalen vid de
kommunala brandkdrerna i Midrsta och Sigtuna saknar tillfredsstil-
lande utbildning och praktik i flygrdddningstjinst och flygplan-
kannedom.

Rekommendationer: Luftfartsverket bér snarast tillse att rutiner
for alarmering av resurser for brand- och rdddningstjinst avseende
Arlanda flygplats ses Over. Malet bdr vara att enhetlighet och
farstaelse uppnds av alla berdrda enheter, systemen for radiokom-
munikation mellan olika enheter i rdddningsorganisationen avseende
Arlanda flygplats bor forbdttras i enlighet med intressenternas
6nskemal, luftfartsverket bor tillse att vningar enligt BCL-F
3.4, mom 13, genomfdrs vid Arlanda flygplats, luftfartsverket bor
tillse att mojligheter till utbildning och trdning i flygradd-
ningstjdanst erbjuds kommunal brandpersonal som forutsdtts deltaga
i rdddningsinsatser vid Arlanda flygplats samt Arlanda flygplats
och Sigtuna kommun bor inforskaffa brandfordon for rdddningsinsat-
ser pd och i ndrheten av Arlanda flygplats.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades tisdagen den
6 januari 1987 om att ett haveri med ett trafikflygplan av typ
Caravelle SE 210 intrdaffat pa Arlanda flygplats samma dag.

Hindelsen har utretts av SHK som fOoretrdtts av generaldirektor
Goran Steen, ordforande, civilingenjor Age Roed, utredningschef,
samt flygkapten Stig Leven, flygoperativ haveriutredare.

SHK har vid utredningen bitratts av foljande experter:

Ingenjor Ake Hall

Civilingenjor Martin Ingelmann-Sundberg
Flygstyrman Roland Karlsson
Forskningsingenjor Helmer Larsson
Flygoverldkare Lars Laurell

Ingenjor Bengt Rehn

Flygkapten Karl Erik Ternhem

Ingenjor Ake Wallin

Betrdffande flygplanets kraschsdkerhet har SHK bitratts av exper-
terna purser Ulla Bolter och ingenjor Sven Olof Andersson. Denna
del av utredningen redovisades i en delrapport som ingavs till
luftfartsverket 1987-02-10. Supplement till delrapporten lamnas
nu i en sarskild rapport, bilaga 1.

Brand- och rdaddningstjansten i samband med haveriet redovisas i en
sdrskild rapport, bilaga 2. [ denna del har SHK bitrdatts av ovan
angivne Roland Karlsson.

Utredningsarbetet har foljts av representanter for luftfarts-
verket, Svensk pilotforening, Forsdkringsbolaget Skandia, Bergen
Aviation A/S, Transwede, den franska haverikommissionen samt
flygplantillverkaren, Aerospatiale, Frankrike.
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1 FAKTAREDOVISNING

L] Redogdrelse for handelsefdrloppet

Tisdagen den 6 januari 1987 k1 0912 startade en Caravelle SE 210
frdn bana 08, Arlanda flygplats. Ombord befann sig en besdttning
pa fem personer jdmte en mekaniker samt 21 passagerare. Flygpla-
nets destination var Alicante i Spanien.

Fore start utférdes normal genomgang enligt checklista. Allt fun-
gerade normalt utom att kaptenen anmirkte pa en viss skillnad i
vanster-hdger skevroderkdnsla vilket ej bedomdes som ovanligt i
rddande temperaturférhdilanden.

Startforloppet var inledningsvis normalt men nagon sekund efter
det att flygplanet 1dttat frin banan i en vanlig positiv stig-
vinkel dndrades denna plotsligt till en negativ vinkel ned mot
banan. Kaptenen, vilken tidnstgjorde som forstepilot, Forsokte
genom hojdroderkorrektion motverka sjunkattityden, samtidigt som
andrepiloten konstaterade att bada piloternas fartmitare visade
korrekta virden och att motorinstrumentens indikeringar forefo]]
normala. Flygplanet syntes for ett kort moment flyta ut parallellt
med banan pd mycket 13g hijd. D§ kaptenen tyckte sig mirka en ny
tendens till dykvinkel och att héjdroderkontrolien i det ndrmaste
férlorats beslot han sig for att avbryta Flygningen. Han reducera-
de motoreffekten helt, forde fram hojdroderkontrollen varefter
flygplanet med 1dg nos triffade banan ca 700 meter fr3n bantrgs-
keln. Styrmannen reagerade ungefar pi samma satt som kaptenen och
var med i dennes spakrorelser. Vid markkontakten, som skedde pa
banans mittlinje med vingarna i horisontallige, sTogs noslandst3l-
Tet upp i flygkroppen. B3da de vingmonterade huvudlandsti]]en
trycktes bakdt uppdt genom vingarna och rev upp h§l i vingarnas
bransletankar. Det utstrommande brinslet trdffade direfter moto-
rerna varvid en storre brand utbrot frdan vingarnas inre mittsek-
tion och akterut. Flygplanet fortsatte direfter glidande pa
underredet ut Gver banans Ostra tréskel och vidare ca 3-400 meter
pd ett sndtickt omride Oster om bana 08/26.
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Snon, som avsevdrt dampade branden, stoppade ocksa flygplanets
framfart pad ett sd skonsamt sitt att ingen av de ombordvarande
fick ndmnvdrda skador. Alla hann evakueras innan brandbilarna,
drygt tvd minuter efter nedslaget, var pd plats vid haveristen och
kunde pabSrja sliackningen av branden.

Forberedelserna fore start hade enligt vittnesmdl varit rutin.
Piloterna hade med ledning av flygplanets beriknade vikt

- 45,5 ton - kalkylerat med Vll} = 118 knop, V22) = 126 knop.
Enligt flygplanets fardskrivare hade hastigheten d3 flygplanet
lattade fran banan varit 140 knop och en maximal fart av 150 knop
hade uppnatts under de ca 8-10 sekunder som planet varit i luften
innan det kraschlandade.

FOre start hade man av balansligesskdl bestamt att de 21 passage-
rarna skulle placeras pa de framre stolsraderna i kabinen. Lika-
sd lastades av samna anledning allt bagage i det frimre undre
lastrummet.

Enligt vittnesmal hade ca 20 minuter fore avgang en av bolagets
markmekaniker med en kvast sopat flygplanets vingar rena fran sng.
Da han fann att snon var pords och Tatt att fjdrma frdn vingarna
antog han att den lika 1dtt skulle komma att bldsa av stabilisa-
torn under startforloppet varfor han bedomde det som onddigt att
med hjalp av lyftanordning komma upp till den higt beldgna hori-
sontella stabilisatorn och sopa dven denna ren.

Da kaptenen blev upplyst om att ingen avisningsvatska behdvde
sprutas pa planet for borttagande av eventuell sné och is, limnade
han cockpit. Fran marken inspekterade han enligt eget vittnesmil
vinge och stabilisator utan att finna ndgon sné eller is pa des-
sa.

Genom att Flygplanet vdgde ca 6 ton mindre dn max tilldten vikt
berdknades starten kunna ske med s k reducerad motoreffekt. Denna

1) V; = den fart ddr senast beslut om avbruten eller fortsatt
s%drt mdste avgoras.

2) V, = den fart som med viss procentsats over stallfart ger
sdker stigfart med en motor ur funktion.
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dtgard dr en vanligt forekommande procedur i de flesta flygbolag
med syfte att minska motorslitage och bransleforbrukning.

1.1.1 Evakueringen

DA flygplanet stannat i det ca 50 cm djupa snotacket brann det
fortfarande runt motorerna vid stjartpartiet och i bradnslelackorna
i bada innervingarna. Genom att flygplanet 1dg 14gt pd underredet
kunde, aven beroende pd branden i bakre delen av planet, ej den
aktre trapputgdngen fdllas ut. De fyra nddutgdngarna frén kabinen
ut pa vingarna kunde ej heller anvindas dd branden i vingarna
forhindrade evakuering den vdgen. Den framre huvudingangsdérren pa
flygplanets vdnstra sida hade fastnat i stdngt lage och gick ej
att Gppna. Dorren mellan kabinen och cockpit hade likasd fastnat i
ndstan stdngd position genom att golvet tryckts uppat. Den enda
aterstdende evakueringsvdgen var via den framre hdgra s k
servicedorren som kunde dppnas utan svdrighet.

Av de tre flygvardinnorna hade fore start en placerat sig i den
bakre vdnstra passagerarstolsraden. De tva andra satt pa sdrskilda
sdten langst fram i kabinen med ryggen mot fardriktningen.

D& flygplanet stoppat startade dessa tre vardinnor p§ eget initia-
tiv omedelbart forberedelserna for evakueringen. Den bakerst pla-
cerade upptdckte intrdngande rok ldangst bak i kabinen. Da hon var
i fard med att Oppna den ena av de fyra nddutgangarna dver vingar-
na upptdckte hon branden utanfor och stdangde darfor utgdngen

igen. Hon sdg direfter till att passagerarna forflyttade sig fram
till den Oppna servicedorren.

Den ena av de framre vdardinnorna forsokte forgdves Oppna huvudin-
gdngen men koncentrerade sig i stillet pd att hjdlpa passagerarna
ut genom servicedorren som den andra vdrdinnan under tiden Oppnat.
Denna dorr har innanfor dﬁrrtrﬁske1n aven en s k slide eller upp-
bldsbar rutschbana som skall kastas ut och luftfyllas vid tillfal-
le av nodevakuering. Av ndgon anledning fungerade ej denna upp-
bldsning varfor sliden blev hingande utanfor dérren under evakue-
ringen. Se dven rapporten om flygplanets kraschsikerhet (bil 1).



De tvd piloterna samt mekanikern, vilka ej kunde forflytta sig via
cockpit-kabindérren, som hade fastnat i ett ndrmast stdngt lage,
evakuerades i stdllet genom cockpits hogra skjutbara fonsternidut-

gang.

Flygstyrmannen - andrepiloten - hjdlpte didrefter de evakuerande
passagerarna fran den ca 1,5 meter Gver marken beldgna service-
dorren och dirigerade dem sedan bort frin det brinnande flygpla-
net. Evakueringen av alla ombordvarande var avklarad innan den
forsta av brandbilarna anldnde. Se dven rapporten om flygplanets
kraschsdkerhet.

Flygledarna i kontrolltornet uppmirksammade flygplanets forsta
sjunkattityd och likasd@ det korta momentet av planflykt dver banan
innan planet slog i banan. I samma ogonblick som detta skedde
tryckte en av fiygledarna pd den alarmeringsknapp som larmade
raddningstjdnst och brandkdr. Flygledarna har uppgivit att flyg-
planets hojd dver banan, under de sekunder de haft planet under
uppsikt, troligen ej Gverstigit 10 meter.

Brandbekdmpningen som pabérjades 160 sekunder efter att larmet
utldsts resulterade i en snabb och effektiv kontrol]l av branden.

Sammanlagt deltog i rdddningsstyrkan 19 man med 3tta raddnings-
fordon.

Sigtuna kommuns raddningskdr anlinde till haveriplatsen efter ca
15 minuter men behivde ej anvindas utan kunde &tervinda till sin
station. Se vidare bilaga 2.

1.2 Personskador

Efter haveriet meddelades att ingen person skadats. Ingen likar-
kontroll utférdes pd passagerare eller besdattning i anslutning
till haveriet. De 21 passagerarna f16gs ndgra timmar senare til]
sin destination med ett annat flygplan. Senare har framkommit att
ndgra ombordvarande erh811it lattare skador.
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1:3 Skador pa flygplanet
Totalnaveri.
1.4 Andra’ skador

Skrapmdrken pa banbeldggningen bana 08 samt branslelidckage i
terrdangavsnittet oster bana 08/26.

1.5 Besattningen

D-certifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - B 11 187 ca
Denna typ - 51 1 037

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: ca 30

PFT (periodisk flygtrdning) giltig till1 1987-03-31.

Befdalhavaren var dven verkstdllande direktor i flygfdretaget.

U-certifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - - 7 890
Denna typ - 161 680

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 58

PFT giltig t o m 1987-07-31.



1.6 Luftfartyget
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Agare: Bergen Aviation A/S, Postbox 19, N-5061 Kokstad, Norge

Innehavare: Thomas Johansson, Transwede, Box 530,
190 45 Stockholm-Arlanda

Typ:
Serienummer:
Tillverkad av/ar:

Flygvikt

max tilldten:

aktuell:
Aktuellt tyngdpunktslage:
Berdknat =" 3
Total flygtid 1987-01-06:
Motorfabrikat:
Motormodell:
Antal motorer:
Vanster motor:

total gdngtid:
Hoger motor:

total gdngtid:
Brdnsle (typ/beteckning) som
tankats fore hdndelsen:

Caravelle SE 210 10 B 1 R

263

Aerospatiale, tidigare

Sud Aviation, Tolouse, Frank-
rike ar 1969

52 000 kg

45 400 kg

33 % MAC; inom tilldtna
gransvarden

36 % MAC

34 044 timmar

Pratt & Whitney JTD8-7
Jetmotorer

2

Serienr 657177, installerad
1985-03-14

3 273 timmar

Serienr 658156, installerad
1986-10-23

174 timmar

Jetbrdansle Al

Som framgdr under 1.1 hade piloterna pa grund av flygplanets ldga
startvikt (= 6 ton under maximum) berdknat en reducerad motor-
effekt med fo1jande virden: Eprl) = 1,85 (max 2,05) N;2) = 84,5 4
(max 89 %). (Se aven under 1.1.)

1) Epr = Engine pressure ratio = ett forhdllande mellan inkomnande
Tuft i framre kompressorn och gastrycket i den bakre turbinen.

2) Ny = Lagtryckskompressorns varvtalsindikering i procent av max
tillatet varvtal.



Flygplanet var utrustat med en anfallsvinkelgivare. Denna paverkas
av luftstrdmmen 1éng§ kroppen och vrider sig beroende pa luftens
stromningsriktning sd att den alltid anger flygplanets anfallsvin-
kel. Anfallsvinkelgivarens mekaniska rorelser overfores till
elektriska signaler som kan ge information om flygplanets vinkel
relativt luften.

Flygplanets langdstyrsystem dr utrustat med en anordning (pitch-
korrektor) som skjuter fram styrspaken ndar anfallsvinkeln blir
for hog for att forhindra ofrivillig Overstegring av flygplanet.
Denna pitchkorrektor far signaler frdn anfallsvinkelgivaren. Sys-
temet trdader i funktion nar flygplanet lattat och landstallet
fjddras ut. Detta aktiverar en mikrobrytare som slar pa systemet.

Flygplanet har ett hydrauliskt styrsystem (tre parallella system
av sdkerhetsskdl). Hydraulsystemet dr utrustat med flera ackumula-
torer som sakerstaller att olja under tillrackligt tryck finns om
besattningen utfor flera och snabbare roderrorelser dn vad
hydraulsystemets pumpar orkar med. Ackumulatorerna har kvdvgas som
"drivmedel". Gastrycket i ackumulatorerna maste kontrolleras
regelbundet sd att eventuell tryckférlust pd grund av ldckage kan
korrigeras.

Flygplanet hade enligt vittnesmdl av ansvariga tekniker underhdl-
lits enligt gallande regler. Inga kvarstdende anmirkningar fanns
noterade vid flygplanets avgdng den 6 januari 1987. De tekniska
felfunktioner som kommissionen funnit finns anmilda under 1.16 och
i sdrskild rapport om kraschsdkerheten av kabinen. (Se &dven

bilaga 3). Initialtrycket pd en hydraulackumulator hade blivit

pafyllt med kvdvgas under tillsyn dagen fdre haveriet.

Flygplanet genomgick, innan det overfirdes till svenskt Tuftfarts-
register, en storre oéversyn hos fdoretaget Europe Aero Service,
Perpignan, Frankrike, under tiden 1986-01-13--04-24. Flygplanet
godkandes for flygning 1986-04-25.

Enligt tillgangliga journaler gjordes ingen Oversyn eller kontroll
av flygplanets pitchkontrollisystem. Aerospatiale har meddelat kom-



missionen att Caravelles underhdllsprogram ej har nagon fastlagd
tidsperiod for Gversyn av pitchkontrollsystemet. Man avser dock
att sdnda ut ett s k Service Letter till alla Caravelleoperatirer
med nya anvisningar om hur systemet i fortsdttningen skall behand-
las.

1.7 Meteorologisk information

Vadersituationen vid GM 117 avgang fran Arlanda var foljande: Vind
0500 12 knop, sikt 5 km i 1dtt snéfall, moln 3/8 700 fot 7/8 1 300
fot, temp -139C daggpunkt -150 QNH 1014. Enligt sdrskild viderob-
servation medelst anordning for matning av hogre luftlager, s k
SODAR, riddde ingen inversion eller turbulens under 200 fots héjd.
Vinden pd 200 fot var uppmitt till 0469 6,3 knop enligt SMHI, in-
dikerande att ingen risk for vindskjuvning (windshear) forelag.

Under flygplanets vistelse utomhus frdn den 4 januari ca k1 16.00

ti11 den 5 januari k1 11.00, dd planet drogs in i hangar, hade det
sndat motsvarande 3-5 cm sné. Efter hangarvistelsen frén k1 19.00

den 5 januari till avgdngen k1 09.12 den 6 januari hade ytterliga-
re ca 5 cm snd fallit. Under hela denna tid hade temperaturen som

Tdgst varit -199C och som hdgst -69C. Se vidare bilaga 4.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Normala mellan flygplan och kontrollorgan.

1.10 Flygfdltsdata

Arlanda flygplats dr beldgen ca 40 km norr om Stockholm och dr

utrustad med tvd banor. Bana 08 som ir aktuell i denna hinde] se ar
2 500 meter lang och 45 meter bred. Banans nivd Gver havet ir vid
bantréskeln 08 107 fot och vid banans ostra troskel 151 fot. Trots
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att snd fallit under stdrre delen av natten och morgonen var bana
08 i det ndarmaste helt renskrapad fran snd vid starten av GM 117.
Flygplatsen kan erbjuda full deicing-service vid behov.
Rdddningstjadnst och brandkdr har full beredskap frén tvd statio-
ner inom flygplatsen samt kan dessutom erhdlla assistans fran
Sigtuna kommuns brandkdr om behov foreligger. Se vidare 1.14 och

bilaga 2.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Flygplanet var utrustat med en SFIM A 2610 fardskrivare och en
Fairchild model A 100 ser 4742 1judregistrator.

Fardskrivaren sandes med bud den 7 januari till Société de Fabri-
cation D7instruments de Mesure, Paris, och utvdrderingen har till-
stdllts kommissiaonen.

Fardskrivarens film hade skadats av brand, dock utan att aktuell
del av filmen forstorts. Utvdarderingen av filmen har skett genom
experthjalp frdn SAS. Likasd har en kopia av filmen tillstdllts

Aerospatiale och den franska haverikommissionen for ytterligare

studium.

Ljudregistreringen var i det narmaste oldslig pa grund av storning
fran flygplanets elsystem. Efter filtrering av inspelningen har en
horbar version av den mest relevanta delen av bandet tillstdllts
kommissionen for utvdrdering.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen
Position 5U9 39' N 170 56' E

Haveriplatsen ar beldgen ca 300 meter ESE om den &stra bantroskeln
till bana 08/26. Omradet dir flygplanet slutligen stannade bestdr
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av en plan grdsbevuxen yta som strdcker sig ca 4-500 meter dster
om bantrdoskeln. Vid tillfdllet var detta omrdde snotdckt med ett
snddjup varierande mellan 30 och 70 cm. Omrddet kan nds av
rdaddningsfordon via i férvdg plogade korvagar.

1.12.2 Flygplanvraket

Flygplanet blev liggande i ca 50 c¢m djup sno. Vid nedslaget pa
banan var kursen i banans riktning ca 75° men da planet stannat
var nosen riktad mot sydsydvast.

Flygplanets bdda huvudlandstdll hade tryckts upp genom vingarna
som skadats svart varvid dven stora hal i brédnsletankarna upp-
statt. Nosstdllet hade tryckts upp i flygkroppen med svara struk-
turella skador i bl a kabinens framre golvsektion. Branden hade
resulterat i viss genombrdnning av bakre kabinvdggen och négot
kabinfdnster. Stabilisatorn, motorerna och den bakersta delen av
flygkroppen var svart brannskadade. Samtliga anvidnda passagerar-
stolar med sdkerhetsbdlten var oskadda. Framre vdnstra instig-
ningsdorren gick ej att Oppna troligen pa grund av strukturskador
pa den omgivande kabinkonstruktionen. Dirren kabin-cockpit var
blockerad d& golvet under dérren tryckts uppdt d& nosstdllet slogs
in.

Undersdkning av styrsystem och anfallsvinkelindikator redovisas i
1:16.

1-13 Medicinsk information

Ej aktuellt. (Se dven 1.2.)

1.14 Brand

Flygplanet var i det ndrmaste fulltankat. Sammanlagt fanns
14 400 kg bransie av typ Jet Al (flygfotogen) ombord. Max
branslemangd = 15 000 kg.
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Da huvudlandstdllen trycktes upp genom respektive vinge uppstod
ett 25 x 25 cm stort hdl i respektive vingtank. Det utstrdmmande
brdnslet som trdffade motorerna antdndes varvid en stOrre brand
utbrot. Flygledarna i kontrolltornet har uppgivit att flygplanets
bakre sektion blev som "en stor eldboll1" i samma Ggonblick planet
traffade banan. Branden fortsatte med samma intensitet de sekunder
det tog innan planet lamnade banan och kanade ut i den snOtdckta
terrdngen Oster om bantrdskeln. Tack vare det kompakta sndmoln som
kom att omge flygplanet under de ca 300 meter det kanade i

30-70 cm djup sno avtog brandens intensitet avsevart. Den flygvar-
dinna som satt i det bakersta vdnstra passagerarsatet, som saknar
fonsterutsikt at vanster, uppgav att hon genom de hogra kabin-
fonstren sdg ett intensivt eldsken som strickte sig frdn vingens
bakre omrdde till hdger motorgondol. Inte férrdn hon ho11 pa att
oppna nodutgdangen over vdnster vinge upptackte hon att det aven
brann utanfér denna nddutgang.

Slackningsarbetet paborjades ca 160 sekunder efter larmsignalen
och elden var under kontroll efter ytterligare 5 minuter.

Se sarskild redogorelse angaende brandbekampningen, bilaga 5.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Flera faktorer har medverkat till att detta haveri slutade utan
personskador.

Stolar och sdkerhetsbdlten skadades inte vid nedslaget eller den
darefter relativt skonsamma uppbromsningen i snon. Kabinpersona-
lens snabba och resoluta handlande gjorde att evakueringen gick
snabbt trots att endast en nodutgdng kunde anvdndas. Det fanns
endast 21 passagerare i kabinen. Dessa var placerade i de frdmsta
stolsraderna, dvs ldngst bort frdn brandhdrdarna. Aven detta
underldttade evakueringen genom servicedorren. Aven om nddsliden
vid denna dorr ej gick att bldsa upp hade detta mindre betydelse
genom att dorrtroskeln endast befann sig ca 1,5 m dver markytan.

Passagerarna kunde med hjalp av kabinpersonal och flygstyrman ldtt
ta sig ned pd wmarken och bort frdn det brinnande flygplanet.
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Utrymningen fiorsvdrades av att passagerarna trots kabinpersona-
lens papekande tog med sig sitt handbagage. Undersokning av vraket
efter haveriet visade att elden hade bOrjat brinna genom kroppssi-
dan vid hdger huvudstallsbrunn.

ELT har ej aktiverats trots att nedslaget i banan registrerats av
fardskrivaren till 2,5 G.

ELT har undersdkts och befunnits felfri.

L1.16 Sarskilda prov och undersokningar

Motorerna har undersokts av Volvo flygmotor. En fullstdndig kon-
troll kunde endast utforas pa flygplanets vanstermotor endr den
hogra utsatts for alltfdr stora skador pa grund av brand och
kraschskador. Vanster motor uppvisar inga felaktigheter och inget
har framkommit som kan ifrdgasdtta hdgermotorns normala funktion
fram till markkontakten. Omfattande prov och undersdkningar har
dessutom utforts med sikte pa att klarldgga huruvida nagot fel
funnits pd ndgot eller ndgra av hojdrodersystemets detaljer.

Besdok har gjorts hos tillverkaren, numera Aerospatiale, Toulouse,
Frankrike. Se sidrskild rapport bilaga 6. Experter pa Caravelle
fran SAS har undersdokt flygplanets reglage fran styrspak och
trimratt upp till hojdroderservodynen utan att finna nagon avvi-
kelse frdn detaljbestimmelserna ur Maintenance Manual.

Roderlager, frigang och fulla utslag har undersokts utan att finna
ndgon avvikelse fran standard.

Hojdroderservodynen har undersokts av Finnair i Helsingfors samt
testkorts utan anmdrkning. Se bilaga 10.

Hydrauloljan i styrsystemen har laboratorietestats av SAS och
befunnits felfri.

Felaktigheter har funnits pa foljande hydraulenheter: De grona,
bla och gula servodyn-ackumulatorerna var efter haveriet tomma pa
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initialtryck (kvdvgas). Systemen fylides och befanns hdlla korrekt
tryck under en period av fran tre dygn till en vecka. Proven ut-
fordes under samma temperatur som r3dde haveridagen. Aven land-
stdllets hydraulackumulators initialtryck var tomt. Eftersom land-
stallet aldrig hann fallas in piverkade detta ej hdndelseutveck-
Tingen.

Anfallsvinkelgivaren (angle of attack transmitter) befanns fast-
frusen. Den har senare undersokts genom Finnairs forsorg varvid
foljande felaktigheter framkommit: Givaren fryser fast vid tem-
peraturer fran -109C och nedit. Vid rumstemperatur har givaren ett
fyra génger for stort rirelsemotstind. Vid en Tuftanbldsning p3
110 knop var rorelsemotstdndet sju ganger for hogt. Axialspalet i
givarens tub har befunnits vara 1/10 av det normala spelet. Vissa
ledningar och kontaktytor i potentiometern har uppvisat sadana fel
att systemet kunnat sdnda falska signaler till pitchkorrektornl),
vilken kunnat utldsa ett negativt hojdroderutslag, som om flyg-
planets anfallsvinkel Gverstigit 18- 199 "nose up" trots att sa
uppenbarligen ej varit fallet. Det har ej kunnat faststdllas nir
pitchkorrektorn senast varit foremil for oversyn. (Se dven

1.6.) Det dr emellertid klarlagt att ingen Oversyn av detta system
skett efter det att planet erhd11it svensk registrering. Se iven
bilaga 11.

For att exakt mdta pitchkorrektorns paverkan p& en Caravelle i
samma situation som GM 117 1987-01-06 befunnit sig i omedelbart
efter ldttningen, har vissa prov med en flygvapnet tillhorig
Caravelle utforts. Provet utfordes den 1987-03-10 vid Malmslatt.
Caravelletypen som anvindes (tidigare SAS) ir en nagot annan
version dn SE-DEC men det finns ingen pitaglig skillnad i planens
aerodynamik. Pitchkorrektorn i provflygplanet var utrustad med en
testfunktion med vilken man kunde aktivera pitchkorrektorn och fa
systemet att fungera som om anfallsvinkeln varit mer an 18-190

nose up.

1) Pitchcorrectorsystemet = ett system som via signaler till]
hojdrodret automatiskt skall fora fram hojdroderkontrollen
och sdanka flygplanets noslidge om nosidget > 189 och flyg-
planets fart = 130 - 170 knop.
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Sammanlagt dtta provsekvenser genomférdes med flygplanets fart =
130 knop, landstdllet ute, flaps 109, starteffekt pd motorerna och
planet i normal stigvinkel som efter start. Vid varje provsekvens
anvandes nagot olika trimligen pd hdjdrodret.

[ samtliga fall dd pitchkorrektorn triadde i funktion pabdrjade
flygplanet en mjuk Gvergdang mot "nose down". Attitydférdndringen
var i storleken 8-10° pa 3 sekunder. Nagot snabbare vinkeldndring
skedde ndr planet trimmats nagot mera framtungt. Spaken rdrde sig
framdt vid varje prov proportionellt med flygplanets attitydfior-
dndring. For att Gvervinna och motverka denna fordndring behovdes
endast ldtt spakrorelse bakdt av piloten.

Se fullstdndig rapport, bilaga 7.

Via ett instrument i cockpit kunde man dven mita hojdrodrets
vinkelfdrdndringar under en normal startcykel. Mitviardena kan ha
slagit fel pé.f20. Under accelerationen pa banan observerades
hojdrodrets vinkel vara +50. Da flygplanet roterades (positiv
vinkel for att vid speciell fart = V, stiga ut frdn banan) var
hdjdrodervinkeln +14° men minskades till +89 under den inledande
stigfasen.

Vid kommissionens kontakt med experter fran Aerospatiale i Tou-
Touse 1987-03-23 diskuterades bl a resultatet av ovanstiende test-
resultat vilkas vdrden Overensstdmde i allt vdsentligt med Aero-
spatiales berdkningar. I stort var experterna eniga med kommissio-
nen att haveriet ej kunde tillskrivas enbart en plétsligt aktive-
rad pitchkorrektor utan att andra bidragande faktorer ingdtt.

Kommissionen har dven besokt Flight Training Center vid Kastrup i
Kopenhamn for att géra vissa prov av samma karaktir som
ovanstdende i den dir befintliga Caravellesimulatorn, for Svrigt
samma simulator som Transwede trdnar sina Caravellepiloter 7. Det
visade sig omGjligt att i simulatorn kopiera en felaktigt
aktiverad pitchkorrektor. Eftersom detta ir ett valkint
forhallande bland Caravelle-instruktorerna trinas dirfor ingen
sddan hdndelse. Diremot trdnas alla piloter i att med 1dg fart och
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hog anfallsvinkel (i simulatorn) 1&ta pitchkorrektorn trida j
funktion. Anfallsvinkel = > 18-190 hastighet = < 170 knop.

Den av piloterna pd GM 117 omvittnade negativa attitydfordndring-
en, som de upplevt alldeles efter Tdttningen, skiljer sig framst i
storleken och hastigheten p§ fordndringen jamfort bade med mot-
svarande vid flygvapnets prov och simulatordemonstrationen. Likasi
var skilinaden stor pd effekten av hijdroderinsatsen vid GM 117
forsok till korrektion och flygvapnets motsvarande forsok.

Vid komnissionens besck hos tillverkaren av Caravelle i Toulouse
framgick att ndr pitchkorrektorn aktiveras f3r hojdrodret en ned-
rorelse av storlek 20 p3 1,5 sekunder. Den resulterande lift-ko-
efficient-skillnaden blir - 0,03 (delta ¢ !) - 0,031). vid 36 4
MAC kommer dd flygplanets anfallsvinkel att minska med 40. Last-
faktorn ndr 0,8 (delta nzz) = -0,2) pa 3-4 sekunder. En komplett
ti11-franmandver vid aktiverad pitchkorrektor skulle behdva en
tidsrymd av 3 sekunder. Dessa siffror ar baserade pd en komplett
genomférd pitchkorrektion utan ingripande av piloten. Den hdjd-
roderkorrektion som piloten mdste utfiora fir att helt motverka
pitchkorrektorns utslag motsvarar endast en spakkraft bakdt av

2 kp, dvs en mycket 1att hdjdroderkorrektion.

Stabilisatorprofilen p& Caravelle SE-DEC dr av typ NACA 65011.

Tillverkaren har ej utfort prov med denna profil dir endast Gver-
sidan av stabilisatorn forsetts med nagon form av beldggning 1ik-
nande is eller sné och vilken inverkan sddan beldaggning kunnat
medféra pa luftstrommen/lyftkraften pd stabilisatorn.

Kommissionen har dven varit i kontakt med National Transportation
Safety Board (NTSB), USA, i samma drende. Varken NTSB eller andra
myndigheter i USA har 18tit utfora ndgot prov med ovanstiende in-
riktning pa NACA-profil nr 65011.

Lyftkraftsandring

1) delta ¢, -= :

) delta L Dynamiskt tryck x Vingyta
2) delta n, = Lyftkraftséandring

Flygvikt
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% Ovrigt

1aldsd EJXBE]E"EPE_Eﬁﬁkﬁfiﬂﬂiﬁﬁfhéllﬁﬂﬁgﬂ_

Den 4 januari vid 16-tiden hade flygplanet anldnt ti1l Arlanda.
Frdn denna tidpunkt fram till klockan 11.00 den 5 januari hade
planet varit parkerat utomhus. Under perioden uppmittes en
ldgsta temperatur av -19,19C och 1att snéfall firekom tidvis. Se
dven under 1.7.

Klockan 11.00 den 5 januari togs planet in i Sterlings hangar for
Gversyn. Planet var d3 enligt vittnesuppgifter helt Gversnsat.
Bolagets mekaniker sopade av den snG som tdckte vingarna, men ej
sndn pd flygkroppens Gversida, ej heller pd den horisontella
stabilisatorn. Likasd observerades mekanikern "skyffla" ut sné
frdn motorgondolerna.

Enligt Transwedes egna instruktioner: AFM 2.1.1 sid 1 (2)(i) skall
motorernas in- och utlopp tackas med skyddskdpor vid utomhusvis-
telse i mer &n 1,5 timmar (eller 6 timmar enl AFM 2.2.2 sid 1
(02)(9)) for att forhindra att bl a sng eller is trdnger in i mo-
torernas turbinsektioner.

Uppvdrmningen av hangaren &r sidan att vid kalla, bldsiga dagar,
sdsom den 5 januari, dr det svirt att hdlla mer &n n3gra f3 plus-
grader inomhus. Hangarens ej helt vindtdta skjutdorrar vetter mot
6ster. Den 5 januari uppmittes ostliga vindbyar pd omkring 30
knop, senare under dagen nordostlig vind och ca 15 knop. Tempera-
turen hade den 4 januari k1 22.00 uppmatts till -199C och var den
5 Januari da flygplanet togs in i hangaren ca -60C. Flygplanet
parkerades i hangaren med nosen init och stjdrtpartiet nirmast
hangarportarna.

Vittnen fran Sterling har uppgivit att sno som sopats fran flyg-
plan kan bli liggande p§ hangargolvet "fran dag til] dag" innan
den smdlt undan. Transwedes mekaniker uppgav att den frin vingarna
nedsopade sndn, som sopats ihop till en stérre snohdg, hade da
planet bogserades ut ca k] 15.00 den 5 januari varit nedsmalt.
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I hangaren finns tvd takmonterade fldktar som har till uppgift att
blasa ned den uppatstigande varma Tuften frin de golvmonterade
oljevdrmarna. Flygplanets rensopade vingar befann sig under han-
garvistelsen ungefir rakt under dessa fldktar.

D3 planet togs ur hangaren k1 19.00 den 5 januari radde 1itt
snofall, nordostlig vind 12-15 knop och temperatur -70¢C. Planet
parkerades direfter utomhus vid pir B plats 20 varifran avgangen
skedde den 6 januari ca k] 09.00.

Temperaturen i hangaren bedoms med ledning av en matning som gjor-
des den 22 januari, vid -90 yttertemperatur, d& +79 uppmittes
inne. D4 flygplanet togs in i hangaren den 5 januari var ytter-
temperaturen -69 varfor med samma temperaturdifferens som den
uppmdtta en innetemperatur ay +100 skulle forvdntats. Vid mit-
ningstillfallet hade dock hangarportarna varit stangda Gver natten
varfor temperaturdifferensens medelvdrde under de §tta timmar
SE-DEC fanns i hangaren miste antagas ha varit vasentligt ldgre.

Storleken pa hangartemperaturen ir avgorande for smdlthastigheten
for stabilisatorsnon.

Enligt SMHI riknar man vid avsmaltningsberdkningar med att _ t =
10 pd 24 tim smilter sné som ger 2 mm vatten. En temperatur av +50
skulle alltsd krdva 24/5 timmar for att smilta den aktuella snén
om den varit jamnt fordelad. Det synes ddarfér som tdnkbart att
vissa bl6ta snorester kan ha legat kvar pd dtminstone vissa delar
av stabilisatorn da den togs ut ur hangaren vid -89 och fallande
snd. Vattendroppar kan ocksi ha hdngt pa hojdroder- och stabilisa-
torbakkanter.

Om emellertid snén vilar p§ ett nedkylt underlag (= stabilisatorn
Som genom sitt utférande dven innesluter en nedkyld Tuftmangd
mellan stabilisatorns Gvre och undre metallytor) kan tidsdtgdngen
for sndsmdltningen forldngas.
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1.17.2 fngg1gngt§_Ejgrgﬁﬁigg_fgtg_gtgrg
Mekanikern som strax fire avgangen sopat ren vingarna p3 GM 117
ansdg att eftersom snén var Tatt och porés p§ vingen borde snon pd
stabilisatorn bl&sa av under starten. For att kunna n§ upp sa hogt
over stabilisatorn att en meningsfull beddmning om eventue]] fore-
komst av sné eller is foreligger mdste man ha tillgdng till en hog
stege eller helst en s k skylift.

Ndgot sddant hjalpmedel anvindes ej. Det har inte kunnat klarldg-
gas om mekanikern meddelat kaptenen att stabilisatorn ej ren-
gjorts. Kaptenen hade, innan han f§tt besked om att ingen avisning
(med deicervatska) behdvdes, forvintat sig att sddan avisning var
bestdlld. D& han frin marken direfter kontrollerade vingarnas ren-
het frdn sné sig han, enligt eget vittnesmil, ingen sné pd stabj-
Tisatorn. Kommissionen har vid ett senare tillfille konstaterat
féljande: En Caravelle som parkerats utomhus i kyla och sné hade
bl a sno pd hoger stabilisatorhalva dir uppskattningsvis ca 2 dm
sné pd grund ay vindriktningen under snofallet hamnat nirmast
fenan. Denna snomingd syntes endast fran markniva pd ett avstding
akter om flygplanet ay ca 40-50 meter. p3 ndrmare avstind kunde en
Person av normallingd ej se denna snoanhopning mitt uppe pa
stabilisatorns korda oavsett pd vilken sida han befann sig i
forhdllande til) Flygplanet. Ej heller kunde ndgon sng eller is
konstateras 1iggande pd stabilisatorn vid observation frén frimre
entrédérr och frimre serviceddrr.

Komnissionen kan dirfor konstatera att det inte varit mojligt att
utan Tyfthjalpmedel forvissa sig om att stabilisatorns Gversida
haft annan sng- eller isbeldggning dn vingarna.

Det har anmilts til Kommissionen att tvg av bolagets flygplan
(Caravelle och pC-9) taxat ut och startat trots att i det ena
fallet flygplanets vingar och stjartparti varit tdckta av sng, och
1 det andra fallet att flygkroppens oversida varit snotdckt. Datum
for dessa hdndelser har varit 1987-01-04 respektive 1987-01-06. 1
bolagets Flight Operation Manual 2.1.1 sh 1 B (f) st3p foljande
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angdende kontroll av flygplanet fore start: "Check that the air-
craft has not been subject to damage during ground stop and that
the aircraft is free from snow, ice, etc."

2 ANALYS
2l Haveriet

Vid den tekniska undersokningen har framkommit att flygplanets
anfallsvinkelgivare varit behdftad med tre fel. vVart och ett av
dessa fel kan ha §stadkommit en ovantad negativ héjdrodertrim
omedelbart efter det att flygplanet limnat markkontakten med
huvudlandstdllet nir den s k groundshiftmechanismen gdr fran
"ground mode" til] "flight mode" via stromstdllare i landstdlls-
benen. FSr att trimmen skall ng de 20 negativt héjdroderutsiag
som avses med systemet dtgdr 1,5 sekunder. Piloten har, som
framgatt av Faktaredovfsningen, omedelbart svarat med en
motkorrektion vilken fitt flygplanet, som borjat en plané mot
banan, att flyta ut i nidrheten av planflykt. Sekunderna darefter
upplevde piloterna en ny pitchdown och en kinsla av att ha
foriorat normal hdjdroderpiverkan.

Enligt fardskrivarens registrering har den forsta negativa hojdro-
dereffekten sammanfallit med den teoretiska effekten av en aktive-
rad pitchkorrektor med hansyn till tidsfaktorn. Diremot Overstiger
flygplanets attitydindring, fran normal stigvinkel ca 13-159 ti1]
en plané mot banan, den paverkan som kan forvdntas av pitchkorrek-
torn, dvs 8-109 p§ 3 sekunder (enligt de prov som redovisats under
1.16). Vinkeifﬁr&ndringen forutsdtter dessutom en passiv pilot
vilket ej varit fallet i den aktuella hdandelsen. Den attitydfor-
dndring piloterna har omvittnat kan dirfor ej forklaras med enbart
en aktiverad pitchcorrector aven om den dteraktiverats efter en
full till/frén-cykel for vilken atgdr 3 sekunder och som i sd fall
sammanfaller med pilotens motkorrektion av hdjdrodret. Storleken
av den forsta attitydandringen och pilotens kdnsla av abnormt 13g
hjdroderrespons kan kanske forklaras av att nagon eller nagra
bidragande faktorer tillstott.
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Kaptenen hade p§ lastplanen (Toadsheet) riknat ut att flygplanets
balanslage vid start skulle vara 36 % MAC (Mean Aerodynamic
Chord). Kommissionen har med underlag fran aktuella vikter pa
bagage och cateringutrustning och dess placering i flygplanet plus
passagerarnas placering i kabinen funnit att balansldget i stillet
varit 33 % MAC. Bda dessa varden ligger inom till3tet balansomrj-
de. Om kaptenen satt hojdrodertrimmen enligt 36 % MAC kan det ha
inneburit att Flygplanet, d§ det kommit i luften, varit aningen
nostungt trimmat (ca 1,59) vilket inneburit behov av ndgon spak-
kraft bakat i hojdroderkontrollen. Ffter fullt aktiverad pitchkor-
rektor skulle detta, fir att bibehdlla flygplanets attitydvinkel,
inneburit en spakkraft bakit av ytterligare 2 kp. Om i denna
situation féraren minskar spakkraften bak3t til] noll, kommer
hdjdrodret att gora ett negativt utslag pd 3,59 och flygplanets
sjunkprofil kommer relativt val att folja den profil som kan
utldsas av fardskrivarens registrering.

FOor att forsoka forklara varfor kaptenen och styrmannen upplevt en
sd stor attitydfdréndring som omvittnats och Kanslan av att hojd-
rodret ej fungerat, miste ytterligare tv3 fak torer analyseras.

L. Initialtrycket til] hydraulsystemets gula-gréna och b13 tryck-
ackumulatorer, som befanns vara noll vig undersdkningen av dessa
system haveridagen, kan ha 1ickt Kvavgas in i hydrauloljan. Om s§
skett kan bubbe?bi]dning i oljan fororsaka att piloten upplever en
annorlunda kinsla i spaken dn normalt. Det kan dirfor inte uteslu-
tas att forhdllandet med 9as i hdjdroderhydraulservon i kombina-
tion med en aktiverad pitchkorrektor kan ha uppfattats av piloten
som forlust av normal hojdroderkontrol .

2. Som tidigare framhd11its kan det inte anses bekrdftat att sta-
bDilisatorn varit fri frin sns eller is vid starttilifillet. Emel-
lertid har teoretiska analyser om effekten av sadan belaggning pg
stabilisatorn ej kunnat pvisa att ndgon avgorande effekt pd hojd-
rodrets férmdga att dstadkomma erforderliga vertikala krafter
forelegat. Diremot kan det tdnkas att Styrkaraktiristiken andrats
nagot vilket eventuellt forvillat piloten. Se fu]lsténdig utred-
ning bilagor 8 och 9.
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Hade emellertid is funnits pd stabilisatorns framkant skulle ef-
fekten dirav varit avsevdart storre. Nagot stdd for att sadan is-
bildning kan ha forekommit har ej forelegat.

Enligt gdllande regler kan en start avbrytas senast vid den kri-
tiska farten "v;" (i detta fall 118 knop) da flygplanet fortfaran-
de befinner sig pa marken. Denna fart dr bl a beradknad pa grundval
av flygplanets vikt och tillganglig banlangd. Banlangden skall vid
avbruten start fran "Vi" vara tillrdcklig for inbromsning till
stillastdende pa resterande banutrymme.

En sa drastisk atgard fran kaptenen att avbryta flygningen da
flygplanet ndatt en fart (150 knop) Tangt Gver V; och dessutom
befunnit sig i Tuften maste grundats pa en uppfattning att fort-
satt flygning skulle ha blivit katastrofal. Kaptenen har varit
overtygad om att flygplanet haft ett allvarligt styrproblem. Hans,
enligt cockpitbandspelaren, outtalade avsikt att avbryta starten
har emellertid helt stotts av andrepiloten som ropat ndagot 1ik-
nande "vi mdste ner". Andrepiloten har dven i vittnesmdl bekrdftat
att han uppfattat fortsatt flygning som utesluten och aktivt
hjdlpt kaptenen att dra av motoreffekt och'styra ned planet pa
banan.

Av vad som tidigare redovisats har varken pitchkorrektorns aktive-
ring eller eventuella kvdvgasbubblor i hydrauloljan var for sig
eller tillsammans inneburit att hdjdroderkontrollen skulle dventy-
rats. Likasd@ skulle is eller snd uppe pd stabilisatorn endast ha
en marginell inverkan pd styrformdgan. Det kan dirfér formodas att
flygplanet varit fullt flygbart men att samtidiga tekniska felor-
saker - pitchkorrektor och eventuell gas i hydrauloljan - plus
eventuel1t en ndgot annorlunda kdnsla i hojdroderkontrollen, fatt
kaptenen att anta att fortsatt flygning skulle varit omgjlig.
Kaptenen har ej tidigare upplevt aktivering av en pitchkorrektor
utom eventuellt vid trdningsflygning under stallfdrhdllanden i
flygplan eller simulator. Ovanstdende orsaker tillsammans beddmer
kommissionen vara anledning till att flygningen avbrdts. Kommis-
sionen anser vidare att kaptenens och styrmannens gemensamma
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dtgarder att avbryta flygningen under r&dande omstdndigheter dr
forstdeliga. Aven om alltfér kort banldngd dterstod ansdg pilo-
terna att en okontrollerad landning varit att foredra framfsr
att riskera att helt forlora kontrollen &ver flygplanet.

Lékarundersdkning_av besdttning och passagerare borde ha utforts
efter haveriet. Kommissionen har erfarit att flera av de ombordva-

rande senare mast sdka ldkarhjdlp for sviter efter haveriet.

2.2 Allmdnt om vdderpdverkan

Som framgatt av faktaredovisning, meteorologisk information m fI
aktstycken har vdderleken under dagarna 4 - 6 januari haft viss
betydelse i aktuellt drende. Flygplanet har under stérre delen av
denna tid varit placerat utomhus i tidvis stark kyla och/eller
-snofall. Som framgdtt av tidigare redogorel se kan det inte anses
uteslutet att flygplanets stabilisator kan ha haft beldggning av
delvis smdlt is eller slask vid utkdrningen frdn hangaren den

5 januari k1 19.00. Vingarna, som i motsats till stabilisatorn
borstats fria frdn sno efter intagningen i hangaren, har med all
sannolikhet varit torra dg planet efter ca dtta timmar togs ut och
placerades pd pakringsplats 20 vid pir B. Trots att det vid detta
til1fdlle, enligt rapport frdn SMHI, Arlanda, forekom 1itt snofall,
hade enligt vittnesmal ingen sno eller is fastnat pd vingarna.
Detta tyder dven pd att temperaturen i hangaren varit sidan att
vingarnas skalpldt varit ndra noll grader. Hade de varit varmare
skulle snon som f611 pd vingarna forst smilt till vatten och sedan
frusit fast endr yttertemperaturen vid utbogseringen frén hangaren
var -79C.

Om kvarvarande nederbdrd, i mer eller mindre smilt form, funnits
ovanpd stabilisatorn vid tiden for flygplanets utbogsering ur
hangaren ar det troligt att nederbdrden timligen omgdende frusit
fast. Aven den vid tillfdllet fallande snon kan inledningsvis ha
fastnat innan belaggningen frusit totalt.
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Mekanikerns dtgdrd att endast sopa vingarna rena frén snd ca 20-30
minuter fore start och ej kontrollera att snon lika 1itt kunnat
sopas av stabilisatorn var ej i enlighet med bolagets instruktio-
ner (FOM 2.1.1 sh 1 B (f)) (se 1.17.2). Det har ej kunnat fast-
stdllas om mekanikern meddelat kaptenen att endast vingarna ren-
gjorts fore start. Ej heller om kaptenen frigat huruvida dven
resten av planet sopats fritt fran sno.

Som framgdtt av tidigare redovisning ir det ej mojligt att fran
marken, varifrdn kaptenen enligt egen utsago utfort inspektionen,
kunna konstatera om sno eller is funnits ovanpa stabilisatorn.
Eftersom det fallit ca 5 cm sno efter det planet tagits ur
hangaren och sno funnits pd vingarnas Oversidor innan dessa
sopades rena, maste en liknande mangd ha funnits p& stabilisatorn
vid inspektionen och den efterfiljande avgdngen.

Som framgatt av faktaredovisningen under 1.1 hade kaptenen firvan-
tat sig att normal avisning av flygplanet skulle ske. D3 han upp-
lystes om att avisning ej behovdes utfdérde han den yttre inspek-
tion som tidigare beskrivits.

Det kan ddrfor fastslds att kaptenen ej haft for avsikt att avsta
fran normal avisning innan han upplysts om att en s3dan var obe-
hovlig. '

Enligt 1.17.1 har detta flygplan varit parkerat utomhus i sno,
kyla och bldst atskilliga timmar mellan k1 16.00 den 4 januari
och avgangen den 6 januari. I bolagets instruktioner stdr det att
under markuppehdll overstigande 1,5 timmar (eller 6 timmar) skall
motorernas in- och utloppsdppningar skyddas med sdrskilda lock.
Orsaken till denna bestimmelse ar dels att skydda motorernas
turbin- och kompressorsteg fran att friammande foremdl eller snd
och is kommer in i motorn, dels att forhindra att turbinbladen
friroterar pd grund av b1dst (windmilling).
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Vittnen har berdttat att flygplanet di det togs in i hangaren hade
sa mycket sng inne i motorgondolerna att mekanikerna hade m3st
"skyffla" ut denna sng innan Gversyn av motorerna kunnat ske.

Kommissionen har vid besék p& Arlanda 1987-01-22 funnit att ett
annat av bolagets Caravelleplan, som stod parkerat utomhus och var
snobemangt och nedisat, saknade foreskrivna skydd pd motorerna.

Detta flygplan som skulle starta pa en flygning fem timmar senare
hade aven tvd elelement placerade i passagerarkabinen. Yttertem-
peraturen var vid tillfillet -100C och kabintemperaturen ca Q0.
Dessutom verkade kabinluften mycket fuktig.

Kommissionen har gjort en jamforelse med en annan Caravelle-
operatdr. I det bolaget sitts alltid skydd for motorerna om risk
for windmilling forekomner eller att nederbird kan komma in dven
under kortare tidsperioder in ovan angivna.

[ det bolaget ir det dessutom forbjudet att anvdanda elelement for
uppvdarmning av flygplanets inre. Man anvander i stillet markvarme-
aggregat som ansluts till ett speciellt Tuftintag varefter varm-
Tuft strémmar in genom kahinens och cockpits samtliga luftkanaler.
Enligt uppgift dr dessa aggregat alltid anslutna och igdng d3
flygplanen mdste parkeras utomhus i kylig viderlek.

Kommissionen har erfarit att orsaken till att flygplanen saknade
motorskydd varit att sidana ej gdtt att anskaffa. Aven om s3 varit
fallet borde ansvariga tekniker kunnat skydda motorerna med annan
typ av skydd, exempelvis latta presenningar.

De till kommissionen rapporterade fallen - se 1.17.2 - dir tvi av
det aktuella bolagets Flygplan setts kora ut till start med sno

bl a pé ving- och stabilisatorytor, kan litt tolkas som att bola-
gets instruktioner hirvidlag ej ansetts tillrdckligt viktiga.

Aven om respektive befdlhavare innan utkorning konstaterat att
snon ej sitter fast pg vingarna sd kan han inte vara siker pa ndr
under starten snén bl§ser av. Kommissionen kinner fall dir snon pd
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en gang lamnat den enga vingen och sekunderna direfter den andra.
Resultatet har blivit en v3ldsam rollrorelse som 13tt kunnat
Teda till haveri.

2.3 Evakueringen

Kabinbesdttningens upptrddande vid evakueringen var vdrd berdm.

Det bOr dock pdpekas att man vid evakueringen bor kunna till13ta
sig ett bryskt upptrddande mot passagerare som forsoker ta med sig
handbagaget. I det aktuella fallet sdg situationen ut som om den
var relatijvt ofarlig under evakueringen. Hager kroppssida var dock
ndra att brinnas igenom. Hade sa skeit hade en "ofarlig" situation
pé sekunder forvandlats til] en livsfarlig kabinbrand.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersﬁkningsresu1ta§

a) Forarna var behGriga att utfora flygningen.
b)  Flygplanet var Tuftvardigt.
c)  Flygplanets motorer har fungerat normalt.

d)  Tekniska fel p§ pitchkorrektorsystemet kan ha medfort att
systemet aktiverats efter ldttningen.

e)  Styrsystemets tre hydraulackumulatorer saknade tryck. Luft
(kvavgas) kan darfdr ha lickt in 1 hydrauloljeledningarna
vilket kan ha givit upphov till onormal héjdroderkdnsia.

f)  Flygplanet har trots de tekniska felen troligen varit flyg-
bart da flygningen avbréts.

g)  Forarnas atgird att avbryta flygningen var under rddande for-
hdllanden forstdelig.
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h) Kabinpersonalens dtgirder vid evakueringen har varit foredom-
1igt goda.
i) Fdrdskrivaren var ej brandhirdig.

Jj) Raddnings- och brandtjdnsten vid Arlanda flygplats agerade
snabbt och effektivt.

k)  Sndsdrja eller smdltvatten kan ha forekommit pad stabilisatorn
dé flygplanet togs ur hangaren och parkerades utomhus i

minusgrader.

1) Endast vingarna men €J stabilisatorn rengjordes fran sng
20-30 min fére start.

m) Viss tillsyn och klargéring av flygplanet under vinterperi-
oden har ej utforts enligt bolagets instruktioner.

n)  Ingen Takarkontroll utférdes pa passagerare eller besdttning
omedelbart efter haveriet.

3,2 Trolig haveriorsak

Piloterna uppfattade stérningar i vertikalplanet som om ett svart
héjdroderfel uppstitt omedelbart efter att flygplanet littat. De
valde darfor att avbryta flygningen vilket ledde till att flygpla-
net havererade.

Bidragande orsaker:

a) En felaktigt aktiverad pi tchkorrektor omedelbart efter
ldttningen.

b)  Kvavgas i hydraulledningarna som paverkat roderkanslan.
c)  Om is och/eller sng funnits pa stabilisatorns oversida kan en

stord Tuftstrom runt stabilisatorn ha bidragit till att hojd-
roderreaktionen kdnts onormal.
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4 REKOMMENDATIONER

1. Bolaget hir se dver nuvarande rutiner gdllande flygplanens ute-
parkering i otjdnlig vider]ek (motorskydd, uppvarmning etc).

2. Bolaget bir forstdrka och inskdrpa de regler som finns i b1 a
F.0.M gdllande sné och/eller is pa flygplanen fére start.

3. Férdskrivare (Flight data recorder) skall vara av sddan klass
att bl a eld ej omedelbart kan forstora inspelade data.

SYig Levén

Datum fGr rapportens undertecknande: 1987-06-30



Delrapport

betr flygplanet SE-DEC krasch-
sikerhet vid haveri pd Stockholm-
Arlanda flygplats 1987-01-06

SHK Arende SE-DEC 2/87




DELRAPPORT 1 SHK darende SE-DEC 2/87

Luftfartyg typ, registrering:

Luftfartygets dgare;
! operator:
Tidpunkt for hdndelsen:
Plats:

Typ av flygning:

Antal ombord:

Personskador:

Skador pa luftfartyget:
Kaptenens dlder, certifikat,
totala flyqgtid:
Flygstyrmannens dlder,
certifikat, totala

flygtid:

*) Al
svensk normaltid (SNT) =

tidsangivelse i

Caravelle 10 R, SE-DEC

Bergen Air, Norge

Transwede HB, Stockholm-Arlanda
1987-01-06 k1 09.12™)
Stockholm-Arlanda flygplats
Trafikflygning, charter
Besattning: 5+1 Passagerare: 21
Inga

Totalhaveri

39 ar, D-certifikat,

ca 10 000 timmar

42 ar,

D-certifikat,

ca 7 890 timmar

rapporten avser

UTc + 1 timma



Innehall

IMLEDNING
REDOGORELSE FOR HANDELSEFORLOPPET
1 FVAKUERING AV FLYGPLANET

1.1 Konstruktion och utformning m m
Instigningsddrren
Serviceddrren
Nodsegel /Rutschbana (slide)
Nodutgdngar Over vingen
Infdllbar trappa (stairway)
Cockpitfonster (sliding window)

1.2 Kraschsakerheten vid haveritillfdllet
Framre instigningsdorren
Servicedorren
Slide
Stairway
Nodutgangarna over vingen
Cockpit sliding window

1.3 Dispensansokan betraffande slide
ANALYS
REKOMMENDATION
2 SAKRING AV FORVARINGSBOXAR M M
2.1 Kraschsdkerhetens konstruktion och underhall

Bakre galley

Bakre higra galley

Bakre vdnstra galley

Anvisning om lastbegrdnsning
Forvaringsutrustning bakre galley
Frdamre galley

Forvaringsutrustning (framre galley)
Oemballerad utrustning (bdda galleyn)

Sid

o o O 1N N

O 9O e @ N~

10
11
12

13

13
13
13
14
14
14
14

15



Innehall (forts) Sid

28 Kraschsdakerheten vid haveritillfallet 15

Bakre galley 57
Framre galley 15
ANALYS 16
REKOMMENDATION 16

3 SAKERHETSANORDNINGAR FOR KABINBESATTNINGEN 17

<5 | Kraschsikerhetens konstruktion och underhdll 17
Bakre jumpseat (utdragbart klappsdte) 17
Sakerhetsbdlten for kabinpersonalen 17

3.7 Kraschsdkerheten vid haveritillfdllet 17
ANALYS 17
REKOMMENDATION 18

BILAGOR

1 Nodutgangar

2 Il__

(%]

Besiktningsprotokoll gdllande slide S/N 948
4 Sammanstdlining av vissa aktuella regler

hetr flygplans kraschsakerhet

(&a

Bakre hogra galley

6 Bakre vanstra galley

¥ Ltastning av galleys

8 Bakre vanstra galley

9 Bakre galley, foto taget fran trappan
10 Bakre galley, foto taget fran kabin
11 Framre galley, vanster sida

12 " , hoger sida



TMLEDNING

Den 6 januari 1987 k1 09.12 startade en Caravelle SE-DEC fran
Stockholm-Arlanda flygplats med destination Alicante i Spanien. I
samband med lattning havererade flygplanet och blev liggande ca
400 m oster om bantrdskeln. Brand uppstod som kunde sldckas.
Flygplanet totalhavererade. Enligt vad som hittills framkommit har
ingen passagerare skadats vid tillfillet.

Statens haverikommission utreder handelsen. I samband med under-
sékningen av flygplanvraket uppkom fraga om flygplanets krasch-
sakerhet vid olyckstillfallet varit tillfyllest. Med anledning
hirav beslot kommissionen att utreda denna frdga med fortur och
avge delrapport i saken.

[ denna del av utredningen har forutom kommissionens ordfdrande
generaldirektdr Goran Steen och utredningschef civilingenjor
Age Roed deltagit flygkapten Stig Levén, sakkunnig, samt exper-
terna purser Ulla Bolter, flygstyrman Roland Karlsson och
ingenjor Sven Olof Andersson.

Delrapporten, som endast omfattar flygplanet SE-DEC kraschsdkerhet
vid olyckstillfdllet, dr uppdelad pa tre avsnitt namligen 1. Eva-
kuering av flygplanet, 2. Sakring av fOorvaringsboxar m m i pentry
samt 3. Sdkerhetsanordningar for kabinbesdttningen. Varje avsnitt

avslutas med en sakerhetsfrdamjande rekommendation.



REDOGORELSE FOR HANDELSEFORLOPPET

En Caravelle typ 10 R med registrering SE-DEC pa viag till

Alicante i Spanien rakade den 6 januari 1987 k1 09.12 ut for
problemet att halla rdtt nosldge omedelbart efter ldttning fran
bana 08 pdé Stockholm-Arlanda flygplats. Detta resulterade i att
flygplanet slog i banan ca 700 m fran dess slut. Darvid uppstod
ett storre brdnsleldckage som resulterade i en kraftigt uppflam-
mande brand runt bakre delen av flygplanet. Efter markkontakten
kanade flygplanet ut forbi slutet av banan och stoppade 1iggande
med avslagna landstall i den snotdckta terrdngen ca 400 m dster an
bantroskeln. Flygplanet totalhavererade. Ingen av de ombordvarande
skadades enligt vad som hittills framkommit.

Flygledare i tornet som observerade hdandelsen utloste omedelbart
haverilarm. Riddningsstyrkan kunde slicka branden innan den fatt

dnnu storre omfattning.
Betrdffande flygplanets kraschsdkerhet noteras foljande.

Ti1l en borjan md framhdllas att accelerationskrafterna (g-pakan-
ningarna) i samband med nedslaget inte varit sa stora att passa-
gerarstolarnas infastningar eller sdkerhetsbdltena eller deras
infastningar paverkats. Enligt flygplanets fdardskrivare har max
2,5 g uppmatts vid nedslaget.

[ samband ined nedslaget blev den bakre delen av flygplanet helt
omsvept av en kraftigt uppflammande brand som senare dampades av
snon. ROk tringde in i kabinen bakifran. I flygplanets bade framre
och hakre pentryn forskots serverings- och forsdljningsutrustning-
en ur sina platser. Darigenom blev den bakre utgdngen blockerad av

boxar som kastats ut i mittgdngen.
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Nodutqangarna vid vingarna kunde inte anvindas pa grund av brand.

Instigningsdorren langst fram till vdnster i kabinen gick ej att
oppna. Ddarfor blev endast den frdamre hdgra servicedorren anvandbar
som nidutgang for passagerarna och kabinpersonalen. Utgingens
rutschbana (slide) fungerade inte. Da flygplanet pd grund av
knackta landningsstdall befann sig 13gt pa marken dr det tveksamt
on den hade varit till ndgon hjdlp under utrymningen. Dorren
mellan forarkabinen och passagerarkabinen kunde inte Oppnas,
varfor personalen i forarkabinen krdp ut genom ett sidofdnster.

Utrymningen av passagerarkabinen blev odramatisk. Passagerarna var
placerade i den framre delen av flygplankabinen i anslutning till
den aktuella nodutgangen. De hjdlptes ut en efter en av besdtt-
ningen. Ingen panik utbrdt. lUtrymningen bromsades upp av passage-
rarnas onskan att fa med sig handbagaget.

Inget evakueringskommando frdn piloterna hordes i kabinen trots
att kaptenen sdger sig ha ropat ut evakueringsorder genom den
delvis oppna cockpitdorren.

Viardinnorna 1 och 3, som satt bredvid varandra, beslutade sjdlva
att omedelbart sdtta igang evakueringen.

Tack vare att branden dampades av snon, att ingen panik uppstod
och att besattningen handlade firedimligt uppstod inga personska-
dor vid utrymningen.

Under utredningsarbetet har framkommit att det vid haveritillfdl-
let forelegat vissa svagheter vad gdller flygplanets kraschsiker-
net, rutschbanor, fastspanningsanordningar i pentryn och emballa-
ge- och lastsystem. Anmdrkningar foreligger dven betrdffande bakre
besattningsstolens sdkerhet samt sdkerhetsbidltenas standard pd ka-

binbesdttningens stolar overlagq.



Luftfartsverket har till SHK framfirt Gnskemilet att behandlingen
av fragan rorande kabinsdkerheten inte bdr droja till dess slut-
rapporten blir klar utan bdr sdrbehandlas for att s& fort som
mojligt ge verket underlag for beddmning av behovet av sikerhets-
framjande atgirder.

I det foljande behandlas de omraden som enligt kommissjonens
bedomning visar brister ur flygsdkerhetssynpunkt, brister som i
huvudsak dar att hanféra till flygplanets konstruktion, utformning
samt underhall av pentrydetaljer och nodanordningar i kabinen.

Betrdffande nodutgangar se bilaga 1 och 2.



1 EVAKUERING AV FLYGPLANET

1.1 Konstruktion och utformning m m

Instigningsdorren

Instigningsdorren dr placerad mellan frimsta passagerarstol sraden
och pentryt pd vdnster sida. Den dr 1,70 m hdg och 0,92 i bred.
Den Oppnas genom att dérrhandtaget roteras tva varv. Direfter
skall dorren, som balanseras av bl a vajrar som 16per i skenor
runt kabinkroppens insida, féras uppat till parkerat ldage under
kabintaket.

Servicedsrren
Servicedorren dr placerad i den framre hdgra delen av passagerar-
kabinen mellan frdmsta passagerarraden och framre pentryt. Ser-
vicedirren fungerar ocksd som nédutgdng. Den ar 1,22 m hdg och
0,61 m bred och Oppnas indt pa konventionellt sdtt och parkeras i

oppet ldge mot pentryvaggen,

Servicedorren och instigningsddrren dr de tva nodutgdngarna som dr
fOrsedda med slides. Sliderna ar placerade i ett utrymme i golvet
(golvbrunn) intill vardera dorren. Sliderna ir forsedda med en
tryckflaska som vid ett normaltryck pa 2700-3000 psi kan b13sa upp
sliden pd 5 sekunder. Aktiverandet av sliden sker separat efter
sjalva dorroppnandet genom att man

1)  Oppnar Tuckan i golvet,

2) lyfter och kastar ut slideférpackningen,

3) drar i utlaosningshandtaget,

4)  stinger luckan sd att den ej hindrar passage.

Om sliden av nagon anledning ¢j skulle bl3sas upp kommer den att

falla dubbelvikt ur sin forpackning. Det fordras en kraft pd

60 pund for att 10sgdra mekanismen som hdller sliden dubbelvikt.

Darefter kan sliden med hjdlp av tva personer, som utanfor planet
stadgar den, tjdnstgora som niddsegel (rutschbana).



Kabinpersonalen har enligt sin "Emergency Pre-flight checklist"
att kontrollera att bl a bada slidernas tryckflaskor h3ller ett
tryck av 2700-3000 psi.

Det finns fyra nOdutgdngar dver vingen. De tvi frimre dppningarna
ar 0,915 m hoga och 0,53 m breda. De tvi bakre ir 0,67 m héga och
0,53 m breda. De Gppnas genom att

1)  Oppna skyddet for handtaget,

2) dra handtaget neddt,

3) lossa fonsterluckan indt,

4) vrida fonsterluckan och kasta den utanfor flygplanet (ej bra
med tanke pd gnistbildning); dven i n3got fall att fonsterluckan
placeras i en stolsrad (vilket ir att foredra).

Nodutgangen Gver vingen skall aldrig anvindas i hdndelse av brand
pa utsidan.

Stairway ar bendmningen pd flygplanets bakre ingang. Den dr 1,82 nm
htog och 0,75 m bred. Stairway Oppnas genom att dorrhandtaget pd
innerdorren till kabinen fors &t sidan. Kabinddrren svangs indt
och parkeras mot bakre hégra coat-room. Reglagehandtaget for
stairway placeras i nedposition. Den normala nedfallningstiden for
trappan ar 7 sekunder. Trappan dr alltid uppfalld vid taxning och
flygning. Likasd midste den bakre kabinddrren vara stangd vid dessa
tillfdallen.

Cockpitfonster (sliding window)

Ett skjutbart cockpitfonster finns i hojd med varje pilotstol. De
kan anvdndas som nodutgdngar fran cockpit om behov foreligger. De
Oppnas genom att

1) dra 1 Oppningshandtaget,
2) sedan skjuta fonstret bakdt till fullt dppet ldge genom att
dra i det framre roda handtaget.



Under respektive cockpitfonster finns en behidllare innehdllande
ett nodrep som piloten kan anvdnda for att férflytta sig till
marken vid evakuering genom cockpitfdinstret (sliding window).

1.2 Kraschsakerheten vid haveritillfallet

Passagerarna hade av kabinpersonalen placerats i frdamre delen av
kabinen dvs fran stolrad 11 och framit. De flesta passagerarnas
alder uppskattas till 60-65 dr. Virdinnorna nr 1 och 3 satt pa de
framre klappsatena med ryggen mot fardriktningen pid flygplanets
babordsida (vanster). Vdardinna nr 2 satt i den bakersta passage-
rarstolsraden, stol 21 B, i stdllet for pa det bakre klappsitet,
vilket dar enligt flygbolagets regler ndr flygplanet ej ar full-
satt.

Frdmre instigningsdorren

Som framgdr av vad tidigare sagts skall denna dorr efter
oppningsmanover med handtaget kunna l1yftas ur stdangt 1dge och
darefter foras upp i takets 10pande skenor. Ddérrens position
balanseras via bl a vajrar som 16per i delar av tak- och

golvsektionerna i dorrens ndrhet.

Vid kraschlandningen trangde nosstidllet genom flygplankrovet och
orsakade strukturskador i bl a golvet i frdmre delen av kabi-
nen.

Den framre vajern hade hoppat ur sin skena i taket. Nar darfor
vardinna nr 1 (C/A 1) forsokte Oppna dorren fick hon inte upp
handtaget - det verkade sitta fast. Mojligen har strukturskadorna
pa flygkroppens undersida dven blockerat linkonstruktionen till
framre entrédorren.

servicedorren

Servicedorren var den enda nodutgangen som gick att anvinda.
Passagerarna, som alla satt i framre delen av flygplanet, var
fordelaktiqt placerade med hdansyn till detta och den rdkutveckling

som forekom i den bakre delen av kabinen. Passagerarna tog det



lugnt, satt i stort sett och vidntade pd att vdrdinnorna skulle fa

upp dorrarna.

C/A nr 3 oppnade servicedorren. Pa uppmaning av C/A 1 kastade hon
direfter ut slidepaketet samt drog i utlosningshandtaget. Sliden
bldstes emellertid ej upp, utan hdngde vikt utmed flygplankroppen.
C/A 1 hoppade ut i snon och tog emot passagerarna, senare ocksa
hjalpt av styrmannen. Trots C/A 3 uppmaning till passagerarna att
Tamna handbagaget kvar ombord sinkades utrymningen upp av att
passagerarna ville fa med sig sina tillhdrigheter.

Styrmannen har berdattat att "det var 44 pass lagt att jag fick tag
under deras armar. Det vdrsta var att dom hade vdskor och grejor

med sig ut sa jag fick rycka at mig vaskorna forst och sldnga dom
it sidan. Sedan tog jag tag i manniskorna en efter en och sldppte
ner dom. Jag sag att elden dkade och {ikade och roken fortsatte och

jag var rdadd att nagon var kvar dar inne".

C/A 2 som satt i den bakre delen av kibinen, gick bakom passage-
rarna och hanvisade mot servicedorren som var oppen. Hon kdnde sig
tvungen att "knuffa pd dom lite" sa att dom férstod att det var
brittom. C/A 3 ldmnade kabinen sist och meddelade att alla var
ute.

Slide

Efter det utrymningen var avslutad Tuftfylldes sliden.

I detta sammanhang bor anmdrkas att enligt uppgift fran C/A 2 nar
tryckflaskorna kontrollerats utan anmirkning fore start.

Vid kontroll av instigningsdérrens slide-tryckflaska den 8 januari
(dvs tvd dagar senare) har ett tryck pd knappt 2500 psi indike-
rats. Normaltryck skall vara 2700-3000 psi. Temperaturen kan
darvid ha spelat en viss roll.

Utomhustemperaturen var vid haveritillfdllet ca 12-130 kallt.



Vid funktionsprov 1987-02-07 av den andra sliden vid instignings-
dorren har framkommit att inte heller denna fungerat pd avsett
satt. Vid provtilifallet - Tiksom vid haveritillfdllet - skedde
ej omedelbar uppbldasning. Betrdffande anledningen till felfunk-
tionen vid haveritillfdllet pagar utredning. Vid provtillfillet
har konstaterats att utldsningsmekanismen frusit vilket medfirt
att den ej utldéstes. Se bilaga 3.

Stairway

C/A 2, som satt i sista stolsraden pd vinster sida, tittade bakdt
och konstaterade fran sin plats att det var sd mycket rék i gdngen
ti11 stairway att hon bedomde utgdngen som obrukbar pd grund av
brand. (C/A 2 gick i stallet framdt i flygplanet).

Mittgiangen ut till trappan var blockerad av serverings- och for-
saljningsutrustning som kastats ut fran sina surrningsplatser
(se avsnittet om pentry).

Samtliga fyra nodutgangar gick att Oppna men kunde ej anvidndas pa
grund av brand vid bdgge vingarna utanfor fonstren.

C/A 2 hade forst borjat Oppna den ena fonsterluckan vid vanster
vinge, men stdngde den omedelbart ndar hon upptdckte brand i védns-
ter vinge. Passagerarna dirigerades i stdllet mot serviceddrren
som hade oppnats av C/A 1 och 3.

Cockpit sliding window
Genom strukturskador i flygplanet blockerades dorren mellan cock-
pit och kabin sd att den ej kunde Oppnas tillrdackligt. Piloternas

enda utgdng var darfér via cockpit s1iding window.

Styrman tog sig ut forst, sedan mekanikern, medan kaptenen som
gjorde den avslutande checklistan lamnade cockpit sist. Samtliga
genom hogra fonstret,
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1.3 Dispensansdkan betriffande slide

I drendet dr upplyst att foretaget anstkt om norsk registrering av
flygplanet. Vid provning av ansdkan framkom att Caravelle av denna
typ eJ uppfyllde gallande krav betrdaffande nodutrymning. Vad som
hdar avses dr den internationellt accepterade regeln (FAR 25 809)
att sliden skall kunna utlosas automatiskt. S3som framgdr av vad
tidigare sagts skall kabinpersonalen Gppna respektive lucka i
golvet vid utgdngsdérren, fosa ut sliden genom dorren och fdlla
tillbaka luckan samt manuellt utldsa uppbldsningsmekanismen. Med
anledning av dessa férhdllanden avslog den norska luftfartsmyn-
digheten foretagets dispensansodkan.

Foretaget begdrde hdrefter svensk registrering av flygplanet. 1
beslut 1986-02-24 beviljade Tuftfartsverket den begdrda registre-
ringen samt angav i beslutet att undantag meddelats betraffande
krav pd automatisk slide vid utgdng i golvniva. I en ndrmare
motivering till beslutet anfdorde Tuftfartsverket i skrivelse
1985-02-20 till foretaget fioljande.

Dispens frdn visst krav om nddsegel

Med anledning av att nddseglen i flygplanen (LN-BSE, SE-DHA) ej
fyller kraven i BCL-M 2.1 mom 4.2.2 vad galler automatisk utlos-
ning far luftfartsinspektionen meddela fo1jande.

Med hansyn till att det visat sig vara mojligt att nodutrymma
flygplantypen inom foreskriven tid med den aktuella utrustningen
och med anledning av de stora svarigheterna att modifiera utrust-
ningen, medger luftfartsinspektionen dispens fran ovan nimnda be-
stammelsemoment vad gdller Er verksamhet med flygplan av typen SE
210-10 BIR. Dispensen galler tills vidare.

Betraffande gallande bestimmelser om automatisk slide m m hdnvisas
till bilaga 4.
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ANALYS

For bedomning av dverlevnadsméjligheterna vid haveriet har foljan-
de omstandigheter varit av sdrskild betydelse.

Snon - enligt uppgift mellan 30-70 cm djup - dampade effektivt
brandens spridning och gjorde utkaningen frdn banan relativt
mjuk .

Passagerarnas ringa antal och placering langst fram medforde att

ingen blev skadad av rok fran branden.

Med full passagerarkabin och rokutveckling i den bakre delen av
kabinen hade forutsattningarna att undvika panik formodligen varit

avsevart samre.

I forevarande fall har utrymningen kunnat ske lugnt och sansat,
vilket till stor del kan tillskrivas besattningens, inte minst
flygvirdinnornas, resoluta upptrddande.

Haveriet bekrdftar tidigare iakttagelser frdn liknande hdndelser
namligen att passagerarna instinktivt vill fa med sig sitt bagage
vid en evakuering. Detta medfor tidsfordrojningar som i aktuellt
fall inte kom att innebdra ndgon direkt fara did passagerarnas
antal var 1dgt och brandens spridning langsam. Branden skulle dock
ha kunnat medfdra tankexplosion eller annat explosionsartat for-
lopp. Mot bakgrund hdrav dr det av stirsta vikt att evakueringen
sker snabbt.

Betrdffande flygplanets kraschsdkerhet har den norska luftfarts-

inspektionen ansett att flygplanet icke fyller de krav som maste

stdllas pa ett flygplan vid nyregistrering, krav som syftar till

att tillforsdkra passagerarna mojligheter till snabbevakuering i

en nodsituation. Av avgdrande vikt dr i detta fall att flygplanet
uppfyller gdllande bestammelser betraffande kraschsakerhet, bl a

att flygplanet dr utrustat med automatisk slide.



12

&

I samband med ett haveri kan ej uteslutas att kabinpersonalen kan
bli skadad eller pa annat satt utslagen sd att den ej kan genom-
fora hela den omstdndiga proceduren med att ta upp sliden fran
luckan i golvet och vidtaga Gvriga handgrepp for att fa den i
funktion. Vid en paniksituation kan nagon av kabinpersonalen ocks3
riskera att b1i utknuffad. Den omstdndigheten att kabinpersonal
vid prov kunnat visa att den snabbt kan utfora evakuering med
slide av denna typ kan inte tillmdtas praktisk betydelse.

Enligt vad som inhdamtats frdn den norska luftfartsmyndigheten
avslog myndigheten med anledning av dessa férhdllanden flygfére-
tagets ansokan. Kommissionen delar den norska Tuftfartsmyndig-
hetens standpunkt i saken.

[ drendet dr vidare upplyst att vissa svenskregistrerade DC-9-or
dven har dispens frdn automatisk utldosning. Uppenbart dr emel-
lertid att dessa har en battre konstruktion genom att sliden
sitter monterad pa dorren och utldses manuellt med endast ett

grepp.

Vad som fdrvdrrat situationen fran allman flygsidkerhetssynpunkt
har uppenbarligen utgjort det forhallandet att instigningsdiorren
ej kunnat Oppnas. Konstruktion av dorrens dppningssystem synes
ocksa vara sddant att dess funktion kan pdverkas om spinning eller
vridmoment uppstdr i flygplankroppen, forutom i dorrens ramkon-
struktion aven i1 golv- eller taksektionerna ndarmast dorrdoppningen.
Enligt kommissionens mening synes ddrrens funktion vara sdrskilt
kanslig for kraschskador. Ett plan med fullt antal passagerare
skulle i nu fdoreliggande fall endast kunna erbjuda en enda utgdng.
Denna utgang dr dessutom inte utrustad med ett effektivt automa-
tiskt evakueringssystem.

Vad hdar framhdllits framstar som oacceptabelt.

REKOMMENDAT ION

SHK rekommenderar att lTuftfartsverket ansluter sig till den norska
luftfartsmyndighetens uppfattning och upphiver dispensen fran

kravet att ha automatisk slide for nddutgdng i golvniva.
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2 SAKRING AV FURVARINGSBOXAR M M

21 Kraschsidkerhetens konstruktion och underhall

Flygplanet har tva pentryenheter, en i den bakre delen och en i
den framre delen av flygplanet. Enligt BCL-D fér ej lasten
forskjutas (se bil 4).

Bakre galley

Bakre galley dr uppdelat i fyra olika sektioner, tva pa var sida
om mittgdngen: hdger frdmre och bakre, samt vdnster framre och
bakre sektioner.

Bakre hogra galley bestdr av tvd lastrum i golvniva som kan spér-
ras av grindar (web gates), se bilaga 5. I denna sektion staplas
boxarna 10sa pa varandra och hdlls pd plats av den fastldsta
grinden. Vidare ar ldsanordningarna sadana att de kan misstankas
ldsa upp sig sjdlva genom egen tyngd eller rorelser vid paverkan.
Lasanordningarna visade sig vara mycket svarmanovrerade p g a
daligt underhdll och justering. Tvdrviggen vid den bakre
grindstolpen saknade faste i golvet. Vdggen kunde "gungas". I
denna sektion staplas boxarna utan att kunna sikras pa varandra.

Den framre delen bestar av en galleysektion. Overst i denna finns
tre vattencontainers. Dar fungerade endast den ena av tvd sparrar.
Darunder finns en arbetsbdnk och under den en bankhylla utan
sparranordningar. Lingst ner finns plats for tva boxar (units)
forsedda med vridsparrar och sakerhetsbdlte. Se bilaga 6.

Den bakre sektionen rymmer sex boxar {units). Sektionen dr
utrustad med vridsparrar och sakerhetsbalten. Flera av vridspar-
rarna saknar markerade stoppldgen vilket kan medfdra att de gar ur
sitt ldage (ingrepp). Den ena av sektionens tva skruvfisten i taket
var los.
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Plakat eller anslag som visar hogsta tilldtna totalvikt i kilo och
hur vikten skall fordelas saknas for de vanstra galley-sektioner=-
na. I den hdgra sektionen finns ett plakat som anger virdet for
golvbelastning till 600 kg/mz. En lastningsplan (liquor Toading
plan, LLP) finns anslagna i de bakre pentrysektionerna. Den anger
var skapen skall placeras men sager inget om max-viktangivelser,
Kommissionen har ddarfor gjort en skiss ddr boxarnas kodbeteckning
i LLP dr oversatt till kilovikter (se bil 7). Skissen visar bl a
att man 1 pentrysektionens Oversta position lastar vikter pa upp
i1l 27,5 kg.

Forsdljnings- och serveringsutrustningen férvaras i lattmetallbox-
ar (units), engdngsboxar av papp samt i Gppna pappkartonger. Litt-
metallboxarna dr ndgot for breda for pentrysektionerna vilket le-

der till att pentry ej kan lastas enligt lastningslistan eftersom
tva boxar som avsetts ej kan placeras i bredd i pentryt, se bila-

ga 7. Ddremot finns gott om extrautrymme pd hdjden.

Frdmre pentry bestir av tva sektioner, en pd var sida om mittgdng-
en. Pa vidnster sida har pentryt vridsparrar kompletterade med si-
kerhetsbdlten vid samtliga positioner. Pd hoger sida finns endast
vridspdrrar. Under arbetsbdnken saknas spdarrar i tvd positioner. I
den mellersta kan ldttmetallboxen "hoppa Over" vridspirren. Facken
hdgst upp, ndrmast cockpitvdggen, saknar ocksa sparranordningar.
Vattencontainers sparranordning fungerade endast vid den ena av
tvd sidor.

Denna var densamma som i bakre pentry, dock med den skillnaden att
det fanns fler pappkartonger i frdmre galley. Isen forvarades bl a
i en plasthink ihopknuten med en shoppingpase i hinken. Hinken var
instdlid i hogra galley utan ndgon spiarrmdjlighet.



Hushallsrullar, pappersbuntar (formulir), buntar med plastpdsar
och en rottingkorg med diverse kdksutrustning forvarades ldst i
respektive galleysektioner.

2.2 Kraschsdkerheten vid haveritilifallet

Mojligheten att bedoma kraschsikerhetens funktion har till viss
del begrdnsats av att cateringforetaget behjdlpt av flygforetagets
mekaniker utan att inhdmta kommissionens tillstind lastade av
storre delen av pentryutrustningen vid 17-tiden haveridagen.

Bilder tagna fdre avlastningen visar dock f61jande.

FOrsdljnings- och serveringsutrustning hade férskjutit sig inom
den vdnstra pentrysektionen, se bilaga 8.

Fran den bakre hidgra sektionen hade tre Tdttmetallboxar, vikt ca
30 kg styck, 2 skybags ca 7-9 kg, kastats ut i mittgdngen, se
bilagor 9 och 10.

I mittgdngen 18g ocksd en CO° brandslickare och en 13da med Syr-
gasmasker (Oxygene breathing masks). Tvi 1ador med teknisk- eller
nodutrustning 1ag 16st i anslutning till vdnstra bakre galley
(bil 9).

Vanster sida. Lasten hade férskjutit sig uppdt och framdt inom
pentrysektionen, se bilaga 11.

Hoger sida. Delar av lasten hade helt eller delvis forskjutit sig
ut ur sektionen, bl a en ldattmetallbox 25-30 kg och fyra ka rtong-
er med 01, se bilaga 12.

[ galleymittgdngen 1d3g ocksa sjukvardsiddor, forlangningsbilten,
diverse papper (ndmnt under oemballerad utrustning).
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ANALYS

Som framgar av redogdrelsen har spdrranordningarna ej hindrat att
lasten forskjutit sig. Lasten har dessutom haft for stort rorelse-
utrymme. Detta har medfdrt att den vid nedslaget hamnat ute pa
golvet. Hade kraschen varit kraftigare skulle detta under vissa
forhdllanden kunnat medfSra att delar av lasten fungerat som
projektiler genom kabinen. Kommissionen ifragasdtter vidare 1amp-
Tigheten av att ha tung last sa hdgt upp i pentry (bil 7).

Vid val av firvaringsboxar och annan 16s utrustning bdr en anpass-

ning ske sa att den nya utrustningen passar i inredningen.

Undersdkningen av passagerarkabinen visar att m&nga av de brister
i sdkerheten som konstaterats maste ha funnits under en langre
tid.

REKOMMENDATION
SHK foresldr att tekniska och operativa losningar infors son

forhindrar att lasten kan fOorskjutas samt att Tuftfartsverket
tillser att det genomfors.
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3 SAKERHETSANORDMINGAR FiiR KABINBESATTNINGEN

| Kraschsdkerhetens konstruktion och underhdll

Stolen dr mycket svarmandvrerad, skevar i sin glidskena och dr
besvdrlig att fa in i sina fdstpunkter. Det framgir bl a av skador
1 vaggen att stolen hamnar fel nir den skall riggas upp. Oversta
fastpunkten pa babordssidan, som har tre skruvfdsten, saknade tva
skruvar plus att den tredje skruven satt 1os (stolen skall t3la

9 g i belastning). Stolen har ocksd@ nitt hdl i vinstra sikerhets-
baltet. Ryggstddet ger ej fullt skydd for huvud och nacke.

—_— e e e e e e e e e e — o oE— e e e e

Sdkerhetsbdltena dr svdra att koppla och Justera. Ett av dem gick
ej att justera tillrdckligt utan satt 16st pa kroppen. Ingen av
flygvardinnorna som satt pd frimre klappsdtet anvdnde axel rem-
marna p g a ovanndmnda skdl.

3.2 Kraschsakerheten vid haveritillfillet

Vad galler sdkerheten for kabinbesdttningen sattes den ej pd prov
fullt ut eftersom C/A 2 satt i passagerarstol 21 B samt C/A 1- och
C/A 3-positionerna ej utsattes for ndgra storre pifrestningar.

ANALYS

Kabinbesdttningens roll vid en nddsituation dr av stdrsta vikt.
Enligt kommissionens uppfattning dr det sjilvklart angeldget att
kabinpersonalen skall ha tillfredsstdllande sakerhetsanordningar

vid sina positioner.

Enligt vad som framkommit har underhdllet av den bakre C/A-stolen
och dess fastsdttning varit eftersatt.



Sikerhetsbdltenas standard och underndll ir aj neller tillfreds-

stallande,

REKOMMENDATION

SHK foresldr att brister pa dessa smriden snarist avhjdlpes samt

att Tuftfartsverket tillser att sd4 sker.
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NODUTGANGAR

Bilaga 1.




Bilaga 2.

NUDUTGANGAR
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Anvandningsbara

Enda anvandningsbara nddutgéng i
passagerarkabinen var servicedorren.

Rutschbanan (sliden) fungerade inte.

Passagerarna hjalptes ut en och en
av besattningen.



Kontrollavdelningen BESIKTNINGSPROTOKOLL Fpl SE-DEC wrlaga. %
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gallande
slide S/N 948 1 (2)
Besiktningsresultat:
Slide S/W 948 Insp April 1986 Ndsta insp April 1987
Bottle S/W GZR 381 Ndsta insp 1990
Power unit S/W 29239 Ndsta insp Dec 1989

Ansvarig for packningen: EAS Aerodrome De Perpignon

Kort redogorelse av Test av ovanstdende slide.

™
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Slide placerades i servicedorrens golvbrunn. Den monterades
med skenan i golvbrunn.

Sliden utlostes enligt foljande mom.
Golvluckan Gppnades

Packen lyftes ur brunn och kastades ut, varefter vi drog i
utlosningshandtaget enligt foreskrivet sdtt med normal styrka

Sprinten satt dock fast i tryckflaskan. Nytt forsdk med storre
kraft varvid karbinhaken rdtades ut och lossnade frdn sprintens
ring

i st stolshdlte kopplades till sprintens ring

Tredje forsck med storre kraft varvid ringen rdtades ut och
darvid sldppte S-bdltet fran ring

Inga fler forsck gjordes pd plats

Sliden demonterades fran fpl och transporterades till Linjeflygs
avdelning fdor slide-arbeten ARNVKLF

Ej mer an 10 min efter det att sliden lades pa bordet aktiverades
utlosningen

Utldsningen fodrade liten dragkraft i sprinten. I Tokalen var
det rumstemperatur

P& ca 5 sek fylldes sliden med Tuft och det hela var ett normalt
forlopp

Analys av punkter

1

Packning av slide

Provet visade att sliden var korrekt packad med hansyn till sin konstruk-

tion.

2

Slangen 1dg sd att den inte skulle forhindra en uppbldsning av slide
Vid gardagens inspektion kunde konstateras att sliden och utrymmet
under Tuckan var i overkant fuktigt av kondens och eventuellt rester
av sno som blivit vatten p g a b]idxéder. Vid inspektionen 870206

k1 12.30 var det blidvader, ca +4-5°C

Vid test dagen efter ca k1 12.00 var det s

Det gick ej att 10sgora sprinten fran flaskan vid provet utomhus



]

Vid test inomhus i rumstemperatur kravdes det liten dragkraft for att
10sgora sprinten fran flaskan varvid det blev ett normalt forlopp av
fyllningen (sliden uppblast)

Pa grund av kondens var sliden funktionsoduglig i kyla (isbildning)

Men det bor beaktas SE-DEC speciella fdrhdllanden, vilket betycer att
den har varit utsatt for vader och vind sedan haveriet.

Hela forloppet har filmats.
Narvarande: Ulla Bolter, Haverikommissionen
Bo Engberg, MontGr Linjeflyg
Jan Roed, Filmare
Efter samtal med Transwede framkom att EAS har haft slide for tillsyn.
Dessa ar de enda sliderna som fanns pa bolaget vid denna tid, men 7 st

till kommer i slutet av feb -87. Resterande har Finnair Maintenance pa

87-02-06

/—
,ffﬁziaafzh P '

Bo Engberg

Bo Engberg Tel: 797 58 96
Yngve Bitzén 797 58 96
Bo Engberg 36 80 21 (hem

)
797 58 16 (arb)
797 58 26



Lilaga 4.

Sammanstdllning av vissa aktuella regler betrdffande flygplans
kraschsdkerhet

Enligt BCL-M 2.1.3 skall US Federal Aviation Regulations (FAR)
part 25 tilldmpas for nu ifrdgavarande flygplan vilket medfir att
diri angivna kraschsdkerhetskrav skall vara uppfyllda. Sdlunda
skall rutschbanor (slides) som kan utldsas automatiskt finnas vid
nodutgangar enligt FAR 25 809 (f) (1). Vidare skall anordningar
finnas i kabinen som forhindrar att pentryutrustning och dylikt
forskjuter sig. Anordningarna skall motstd de maximala accelera-
tionskrafter som flygplanet dr konstruerat for (i detta fall uppat
2,0 g, frandt 9 q, &t sidan 1,5 g samt neddt 4,5 g).
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Bilaga 7.

Lastning av galleys

[ denna bilaga ingdr

1)

2)

Liquor Loadingplan (LLP)

Den dr en instruktion for lastningspersonalen
var de skall placera lasten.

LLP ar ocksd en instruktion till kabinpersonalen.

Eftersom det ej dr angivet kilovikter i LLP

for galleys olika positioner har kommissionen
gjort en skiss ddr boxarnas kodbeteckning i

LLP dr &versatt till kilovikter. Den visar

hur flygforetaget fordelar vikterna i galleys
enligt sina anvisningar. P& den undre halvan av
skissen visas hur boxarna blev placerade haveri-
dagen.
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FORORD

Den 6 januari 1987 k1 09.12 startade en Caravelle SE-DEC fran
Stockholm-Arlanda flygplats med destination Alicante i Spanien. I
samband med ldttning havererade flygplanet och blev liggande cirka
400 m oster bantrdoskeln. Brand uppstod som kunde slackas. Flygpla-
net totalhavererade. Vissa ombordvarande har efter haveriet klagat
dver ryggbesvdr. Haveriet har utretts av statens haverikommission.

Under utredningen av haveriet har framkommit sddana omstdndigheter
att det ansetts erforderligt att ldmna en delrapport betraffande
flygplanets kraschsidkerhet. En sddan avlamnades ocksa 1987-02-10.

1 denna del av utredningen har forutom kommissionens ordforande
generaldirektor Goran Steen och utredningschefen civilingenjor Kge
Roed, deltagit flygkaptenen Stig Levén, sakkunnig, samt pursern
Ulla Bolter, flygstyrman Roland Karlsson och ingenjor Sven-0lof
Andersson sdsom experter.

Efter delrapporten avlamnande har luftfartsverket vidtagit vissa
atgirder med anledning av kommissionens rekommendationer. Kommis-
sionen har darjamte besokt National Transportation Safety Board
(NTSB) och Federal Aviation Administration (FAA) i USA fér att
narmare f& belyst vissa fragor om kraschsdkerheten som uppkommit
under utredningen. Kommissionen har dessutom besokt flygfdoretaget
Sterling i Kopenhamn och den danska luftfartsinspektionen. Med
anledning av vad som framkommit under sammantrdffanden med repre-
sentanter for myndigheterna i USA och Sterling samt till vad i
dvrigt blivit adagalagt under den fortsatta utredningen har en
oversyn av den i februari ingivna delrapporten ansetts nddvdndig.
versynen utgor ett supplement till delrapporten.



I det foljande kommer att redovisas inledningsvis den sdrskilda

vikt som numera tillmdates kraschsakerheten och den utveckling

som skett
andringar
analys av
till sina
slutet av

pa omradet. Darefter kommer att anges de tilldgg eller
som anses erforderliga i delrapporten. Efter en allman
aktuella kraschsdkerhetsfrdgor kommer kommissionen fram
slutsatser och rekommendationer. Dessa aterfinns i
detta supplement.



INLEDNING

Sasom framgdr av delrapporten var det en ren til11fillighet att
haveriet inte slutade i att ett antal ombordvarande eller samtliga
av dessa omkom. Frdn allminna sdkerhetssynpunkter har det varit
sarskilt angeldget att ndrmare undersdka flygplanets kraschsdker-
het och mojligheterna att Gverleva ett haveri. En minad efter
haveriet Overlamnade darfor kommissionen en fdorsta delrapport i
saken till Tuftfartsverket. Med anledning av rapporten och diri
intagna rekommendationer har Tuftfartsinspektionen vidtagit vissa
dtgirder for att forbattra flygsdkerheten (se bilaga 1).

Uppenbart dr att det knappast finns ndgon plats dir livsfara s&
snabbt kan uppstd och ddr folk sitter sd nira varandra i ett be-
gransat utrymme som i ett flygplan. Vasentligt for overlevnaden
vid en krasch ar darfor, forutom flygplanets hdllfasthet, skilda
tekniska och operativa ldsningar for att dels skydda de ombord-
varande vid haveri sdsom brandhdrdighet i inredningsmateriel,
stolars konstruktion, hdl1fasthet, sdkerhetsbdlten och 16sa fore-
mals sdkring mot forflyttning och dels ge de ombordvarande mojlig-
het till snabb evakuering genom tillgdngliga och tillrackliga ut-
gangar med bl a snabbt iordningstdllande och vil fungerande
rutschbanor (slides).

De grundldggande sdkerhetsbestdmmelserna om flygplans konstruktion
och byggnad dterfinnes i Bestdmmelser for civil luftfart (BCL) och
som hdanvisar till det amerikanska regelverket Federal Aviation
Regulation FAR, Part 25. For dldre flygplan gdller de bestammelser
som var aktuella ndr den speciella flygplantypen certifierades. I
Caravellens fall ar det CAR 4 b frdn 1958. I bestammelserna anges
bl a utrymningsvigarnas kapacitet sasom dppningars storlek, ut-
gdngars placering, slides m m. Utgdngarna klassificeras ocksd med
typnummer varvid hogre nummer ger ldgre utrymningskapacitet. Med
ledning av tabeller rbrande utgdngars klassificering berdknas
teoretiskt antalet passagerare som fdar medforas i flygplanet. Det
finns vidare bestdmmelser om uppbldsbara och sjalvutldsande evaku-
eringsslides. Dessa bestdmmelser syftar till att tillfdrsdkra



passagerarna effektiva utrymningsmojligheter under de mest besvar-
liga situationer. Luftfartsverket har ocksd mdjlighet att for
visst flygplan ldmna dispens fran bestdmmelser eller skdrpa dessa.

Tyvarr har intrdffade haverier ofta visat pd sadana negativa fak-
torer for en sdker rdddning sdsom explosionsartad brand med giftig
rok och dorrar eller utgdngar som ej varit tillgiangliga pa grund
av kraschskador m m. Som exempel kan ocksd nadmnas att kraven pa
nodbelysning och markering av nddutgdngarna inte visat sig till-
rdckliga ndr tjock rok uppstdatt i kabinen till foljd av att passa-
gerarna inte hittat till utgdngarna.

For att tillfredsstdlla kraven pd snabb utrymning finns interna-
tionellt accepterade regler (FAR 25), som innebar att ett flygplan
testas for att visa att det kan utrymmas inom 90 sekunder. Denna
undersdkning innebdr att ett flygforetag far visa under morker
eller simulerat sadant hur snabbt och effektivt flygplanet kan
utrymmas nar halften av utrymmesvdagarna dr blockerade. Med anled-
ning av sddan evakueringstest anges ocksd det hdgsta antal passa-
gerare som flygplanet fdr medfora.

Utvecklingen inom flygsikerheten kan ocksd sdgas karaktdriseras av
ett allt stérre intresse under 1970- och 1980-talen for s k
kraschsikerhetsfragor. Exempel hdrpa utgér National Transporta-
tion Safety Board (NTSB) studier fran 1974%) och 19852) angaende
haverier dir evakueringsmojligheterna satts pd prov. Ett ytter-
ligare exempel utgdr det i Federal Aviation Administration (FAA)
regi 1 december 19843) genomforda kraschtestforsoket med bl a nytt
flygbrdnsle som skedde i oknen vid Edwards Air Force Base i Kali-
fornien. Ytterligare av intresse ar Flight Safety Foundation (FSF)
konferens om kabinsdkerhet m m 1984-12-11--14%).

1) Special study. Safety aspects of emergency evacuations
from air carrier aircraft (NTSB PB-238 269 74-11-13)

2) Safety study. Airline passenger safety education: A
review of methods used to present safety information
(NTSB/SS-85/09 85-10-25)

3) Full-scale transport controlled impact demonstration
program. A/C acc Inv experiment and report of investig-
ation (FAA Dec 1, 1984)

4) Proceedings of cabin safety conference and workshop
84-12-11--14 (DOT/FAA/ASF100-85/01)



Under 1985 intrdffade bl a tvad uppseendevickande haverier med
brand som krdvde manniskoliv. En brittisk Boeing 737 rikade under
start fran Manchesters flygplats f& explosion i en motor varvid
brand uppstod. Vid evakuering kom 53 av de 131 passagerarna inte
ut ur flygplanet utan omkom genom rok och eld. 14 passagerare
fick allvarliga skador. En militdr amerikansk DC 8 havererade
strax efter start frdn New Foundland och fattade eld. Samtliga
256 passagerare omkom.

Manchesterhaveriet och nyssnimnda studier pd omrddet visar pa
nodvdndigheten av att genomfora snara forbdttringar rorande
passagerarnas sdkerhet bl a betrdffande mojligheterna att hitta
nddutgangar i mérker och rékfyllda flygplan, att forbittra det
brandhdrdiga materialet i kabininredningen inkl passagerarstolar
(bestdmmelser hdrom har redan inforts i Storbritannien) samt att i
vart fall samtliga besdttningsmedlemmar ombord tillfdres rokmasker
for att denna personal inte skall s13s ut av rok i en nodsitua-
tion.



1 TILLAGG OCH ANDRINGAR I DELRAPPQRTEN 1987-02-10
Lad Evakuering
Slide

Typ: RFD slide med tryckflaska Walter Kidde

Sasom framgar av delrapporten var utrymningsanordningar med slide
av sadan dldre modell som inte godkdnnes av den norska luftfarts-
myndigheten. Vid kommissionens sammantrdaffande med representanter
for Sterling har framkommit foljande.

Den typ av slideanordning vid servicedorren som Sterling anvander
i sina Caravelleplan och som pa sin tid anvdndes av SAS och Finn-
air dr battre pd foljande punkter:

a) Golvluckan till slidens forvaringsutrymme bildar en ramp upp
til troskeln, som ddrigenom nirmast kommer i golvniva, dvs
troskeln forsvinner till storsta delen och blir inte ett utrym-
ningshinder.

b) Sliden bldses automatiskt upp i samband med att den falles
ut.

¢) Golviuckan till slidens firvaringsutrymme stangs av egen
kraft.

I detta sammanhang kan noteras att den franska luftfartsmyndig-
heten accepterat servicedorrens utrymningskapacitet som en typ
[-utgdng med tvd viktiga reservationer: 1) dorren har triskel;
?2) dorrens hornradie dr storre dn minimikraven, dvs trdngre i
oppningen dn en typ I -dorr.



Tryckflaska

Tryckflaskan till de tvd sliderna vid instigningsddrren respektive
serviceddrren har undersokts av Sterlings tekniska avdelning under
dverinseende av den danska haverikommissionen. Ddrvid visade det
sig att flaskan till instigningsddrrens slide fordrade mycket hig
dragkraft for att utldsas; 37 1bs i stdllet for hdogst 15 1bs
enligt specifikationskraven. Undersokningsprotokoll bilaga 2.

[ flaskan till servicedorrens slide fanns platrester fran tidigare
utlosning. Dessa rester kan misstdnkas ha inverkat pa utldsningen
pa sa satt att den blivit fordrojd.

I 6vrigt md noteras att Sterlings ej anvinder sig av varken RFD-
slides eller Walter Kidde-flaskor da den anser dessa ej ha till-
racklig tillforlitlighet.

Som papekats av luftfartsverket i dess yttrande 1987-04-29 oOver
delrapporten dr flygforetagets manual for kabinpersonal otillradck-
1ig vad gdller handhavande av slides.

I luftfartsverkets PM 1987-02-27 over delrapporten hdnvisar verket
till att bl a F28 och DC-9 opererar utan helautomatiska slides,
dvs sadana slides som falls ut och blases upp automatiskt i sam-
band med att dorren Oppnas.

[ dag ar uppblasningsmekanismen pa F28 och DC-9 ej kopplad till
sjalva dorroppnandet utan utlOsningen sker genom ett separat
grepp. F 28 slide fordrar dessfdorinnan en "knuff" for att komma i
ldge for uppblasning. Mot detta skall stdllas nu aktuella slides
pa Caravellen som skall hamtas upp ur golvet och fordrar innan de
kan tas i bruk fyra operativa handgrepp efter det att dorren

oppnats. Se skiss slide operations bilaga 3.
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1.2 Nodutgdngar dver vingen

Kommissionen har konstaterat att samtliga fyra nodutgangar over
vingen ar mycket smd, dvs av samsta klass (typ IV).

Kommissionen har vidare konstaterat att det dr svart och tidsddan-
de att komma igenom nodutgangen Over vingen. Forsvarande for en
snabb evakuering dr framforallt &ppningens tranghet och hdjd Sver
golvet samt det stora kliv som erfordras for att komma ut pa
vingen, se fotografi nodutgdngar Gver vingen bilaga 4.

Luftfartsverket har i certifikatshandlingen for flygplanet felak-
tigt klassificerat nodutgangen som typ I[II, dvs en utgang med
betydligt storre utrymningskapacitet (stdrre Oppning och narmare
golvet).

1 detta sammanhang dr intressant att studera de amerikanska be-
stimmelserna (CAR 4 b, 362) samt (FAR 25 807). De sistndmnda ar

de moderna bestammelserna. Enligt CAR skulle ett flygplan med ett
par typ III- och ett par typ IV-utgangar f3 medféra 80 - 109
passagerare. Enligt FAR midste daremot numera ett flygplan med 80 -
109 passagerare vara forsett med tvd par typ III-utgdngar.

Som framgdr av det tidigare har den aktuella Caravellen som
certifierats att medfora 99 passagerare endast tva par typ IV-
utgdngar.

Med ledning av de moderna bestdmmelserna ifragasdtts starkt om
inte passagerarantalet dr for higt satt for samtliga Transwedes
Caravelleflygplan.

Fr&n luftfartsmyndigheterna i USA har inhamtats att Caravellen
forsedd med tvd par typ III-utgdngar over vinge endast far medfora
68 passagerare. Antalet har bestamts genom utrymningsprov.
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De utrymningsprov vara den svenska luftfartsmyndigheten baserat
sitt godkdnnande av maximala antalet passagerare hdrror frdn
fullskaletest som utforts av den franska luftfartsmyndigheten och
egen partiell prov.

Anmdrkas bor betrdffande det franska provet att foreskriven tid
for att fa servicedorren i bruk som nodutgang (10 sekunder) ej
kunde uppnds. Provet godkindes dock med motivering att flygvdr-
dinnan inte agerat tillfredsstdllande.

ks Sakring av forvaringsboxar m m

Luftfartsverket har ifragasatt att forvaringsboxarna med flera
foremdl forskjutits pd sdtt fotografierna utvisar. Verket har bl a
gjort gdllande att boxarna kommit ut i mittgdngen enligt fdljande
tre hypoteser:

- Ldsanordningarna for "webgate" har gatt upp av sig sjdlva. Detta
dr dock mycket osannolikt.

- "Webgate" har inte lasts av besattningen.

- Boxarna har flyttats dit efter haveriet.

Kommissionen onskar i detta sammanhang endast hanvisa till att
vittnesmal av brandman - rokdykare som kom in i Caravellen som
forsta man - gett vid handen att boxar m m 1ag utkastade pa gol-
vet. Detta hans vittnesmd] har ocksd styrkts av passagerare som

bl a beskrivit att vid kraschlandningen "matboxar och annat rasade
ut ur pentryt”.

Fran Tuftfartsmyndigheterna i USA har inhdmtats att man anser det
numera erforderligt att ha dubbla sparrsystem for sdkring av
pentryutrustningar sasom boxar, vagnar m m. Anledningen hdrtill ar
att erfarenheten visat att en sakring ej ar tillfyllest. Som
exempel namndes ocksa att "webgates" av liknande konstruktion som
Caravellens ej fungerat som sdkerhetsanordning i samband med F 27
haveri i New York, da golvet i samband med kraschen rort sig med
pafoljd att Webgate"-spdrren hoppat ur.
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Pdpekas bor att Sterling i sina Caraveller for en del pentryposi-
tioner har tre olika sparrsystem. Av luftfartsverkets yttrande
1987-04-10 med anledning av kommissionens forfrdgan angdende
tillsynen och egenkontrollen hos foretaget framgdr att Tuftfarts-
verket inte sjdlvt inspekterat galleyt utan betraktat det som
individutrustning som omfattats av exportlandets exportluftvir-
dighetsbevis. Vidare har framkommit att luftfartsverkets besikt-
ning av flygplanen 1986-04-25 i Frankrike endast medfort okuldr-
besiktning av kabinen. I besiktningsprotokollet fran fdorrdttningen
dr rutan for typenlighet och utrustning ej ifylld.

Luftfartsverket har i Ovrigt ldmnat uppgifter om inspektions- och
tillsynsverksamheten betrdffande Transwede; uppgifterna omfattar
aven foretagets verksamhet med DC-9, se bilaga 5.

Den anordning som flygforetaget sjalvt infort i Caravellens pentry
for att sdkra boxar som ej passar i Caravellepentry (se bild,
bilaga 6) har foljaktligen inte besiktigats av luftfartsmyndig-
het.

Flygforetagets anordning fér sdkring har utgjorts av sdkerhets-
balten vars diagonaltyg fastnitats direkt i pentryt. Kommissionen
har sjdlv funnit att sddant balte kan dras loss med handkraft.
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2 ANALYS
2.1 911mﬁnt

Inledningsvis kan ndmnas att det berdrda flygforetaget framstar
som det enda helsvenska charterbolag som under de senaste 20 dren
kunnat gora ett allvarligt genombrott pa chartermarknaden och nu
etablerat en kontinuerlig verksamhet med flera storre resefdretag.
Detta har skett under cirka tvd ar. Underhand har man kommit att
disponera fyra Caravelleflygplan som kunnat knytas till foretaget
ti11 hogst fordelaktiga kostnader. Naturligt dr att sd kunnat ske
dd Caravelleplanen dr under avveckling for passagerarbefordran. I
USA upphorde flygverksamheten med Caravelleplan redan under mitten
av 1970-talet. SAS sdlde sina sista Caravelle 1974. Finnair har
nyligen avvecklat och Sterling har en plan for fornyelse av sin
flotta inom de ndrmaste aren da Caravelleplanen fdrsvinner.

Flygforetaget har darjamte till sin flotta tillfért tva DC-9 plan
av den moderna storre versionen MD 83 och ytterligare flygplan
berdknas komma att inforskaffas ti1ll verksamheten. Uppenbart ar
att foretaget under denna utveckling maste haft stora ekonomiska
och organisatoriska problem att brottas med. I och for sig har av
allt att doma foretagets operativa och tekniska personal fylit
rimliga kompetenskrav och haft en hdg motivation for verksamheten.
Frdga uppkommer da om féretaget under en uppbyggnadsperiod kan
leva upp till de hdga flygsdkerhetskrav som maste dvila ett stort
charterbolag. Det ligger ocksd ndra till hands att utgd frdn att
det av ekonomiska och organisatoriska skdl soker att endast
uppfylla det som for foretaget framstdr som absolut nddvandigt.
Uppenbart dr ocksd att under vissa forhallanden foretagets
personal inte rdcker till for att tillgodose alla de krav som
uppstdr under ett fioretags snabba expansion. En sjdlvklar grund-
regel for en sikerhetsmyndighet inom luftfarten dr dd att ha sadan
overblick over ett lands flygverksamhet att omedelbara atgdrder
kan sdttas in i omraden dir forhojd risk for passagerare kan befa-
ras. Ricker den egna personalen inte till for en sadan priorite-
ring med en okad kontrollverksamhet maste specialtjanster anlitas

utifran.
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Erfarenheter 1dr oss ocksa att dir storre passagerarplan foro-
Iyckas allmanhetens tilltro till flyget som ett sdkert transport-
medel allvarligt rubbas med de konsekvenser detta bl a medfér for
transportniringen sdsom sddan. Det borde dirfér ha varit synner-
ligen angeldget for luftfartsverket med ledning av sina styrin-
strument framforallt tillstdndsgivningen att ldgga ett speciellt
ansvar pd foretaget att visa att det i alla delar kunnat uppritt-
hd1la en rimlig sdkerhetsstandard. Detta skulle ocksd ha inneburit
att foretaget fdtt visa hur det kunnat leva upp till en vdl funge-
rande egenkontroll i den dagliga verksamheten. Detta hade ocksé
medfort att det fatt visa hur det uppfattat myndigheternas krav
betrdaffande bl a kabinsdkerheten och hur det genomfort och upp-
ratthd11it dessa krav. Hirigenom skulle ha undvikits att sddana
brister betrdffande flygplanets underhdll och klargdring som redo-
visats i annan del av utredningen uppkommit. I utredningen om
sjdlva haveriet, som redovisas i kommissionens huvudrapport, har
ocksd framkomnit allvarliga brister i foretagets klargdring av
flygplan fore flygning.

242 Speciella synpunkter

I delrapporten angdende SE-DEC kraschsdkerhet 1987-02-10 rekommen-
derade SHK att dispensen frdn kravet att ha automatiskt uppblds-
bara och sjalvutlosande slides skulle upphdvas. | detta sammanhang
delar SHK den norska luftfartsstyrelsens uppfattning att dispens
betrdaffande passagerarnas mojlighet ti11 snabb utrymning inte kan
komma i frdga. Har maste ocksd sta klart att vissa versioner av
Caravelleflygplan erbjuder hogst begrdnsade utgangar for passa-
gerare i en nodsituation. Sdlunda fanns i nu aktuellt flygplan
ingen nddutgdng i bakpartiet. De utgdngar som fanns tillgdngliga
gver vingarna var sma och av sdmsta klass. Anmirkningsvdart ar att
luftfartsverket felaktigt har angivit en battre klass i certifi-
eringen. Tilldggas kan ocksd att instigningsdérren dr kinslig for
sdttningar i flygplanskrovet och 1dtt blir oanvandbar vid en
kraschlandning.

Samnantaget fdr anses galla att Caravellen fran kraschsikerhets-
synpunkt tillhor gdrdagen. Det avspeglas ocks§ i luftfartsverkets
dispensheslut 1985-02-20 som avser de internationella krav som
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tilldmpades i borjan av 1970-talet. Under 1980-talet nar dessa
krav ytterligare skdrpts. Detta betyder att Caravellens nddutrym-
ningsstandard dd vi ndrmar oss 1990-talet hdr hemma pd 1960-talet.

Luftfartsverkat har framhdllit att Linjeflygs Fokker och SAS DC-3
ocksd har samma dispens. Det rdtta forhdllandet ir emellertid att
dessa flygplan kan erbjuda automatiskt utfdllbara slides som en-
dast behdver ett handgrepp fér att blasas upp efter det att dorren
oppnas. For nu aktuella slides i Caravelleplanen miste flygvdrdin-
nan bdja sig ned, Gppna luckan i golvet, fdlla ut sliden och
darefter dra i utlosningshandtaget samt boja sig ned och stdnga
luckan, hela tiden med risk att bli utknuffad av panikslagna
passagerare.

Som inledningsvis berdrts var det en ren tillfdllighet att inte
ett antal ombordvarande eller samtliga av dessa omkommit vid
olyckan. I farans riktning har ddarvid varit brand som stadller
stora krav pa snabba utrymningsvédgar. Om dispens dverhuvudtaget
skulle ha beviljats hade det varit naturligt att sdkerhetsmyndig-
heten uppstdllt krav for att kompensera att passagerare endast
hade tillgang till gardagens evakueringsmdjligheter. Sjdlvklart
hade hdr varit av vikt att krava vad SAS, Finnair och Sterling ut-
vecklat pa detta omrdde. Det hade bl a inneburit att den troskel
om ndrmare 2 dm - betecknad som ett hinder i en evakueringssitua-
tion - hade forsvunnit och att sliden kunnat fdallas ut med endast
tva handgrepp enligt Sterlings modifiering, sdledes da kommit i
niarheten av DC-9-ans och Fokkerns evakueringssituation.

Den slide som genom dispens godkants av den svenska luftfartsmyn-
digheten har visat sig ej fungera och foljaktligen vara oanvand-
bar i en nodsituation. Ett annat sjdlvklart grundkrav hade darfor
varit att den svenska Tuftfartsinspektionen formedlat exempelvis
Finnairs och Sterlings erfarenheter av felfunktioner betrdffande
sliden pa grund av bl a fukt och isbildning i fdorvaringsboxen.
Genom bl a Overtdckande mattor har Finnair forsokt forhindra sadan
isbildning. Nu aktuellt fall visar att sliderna var oanvandbara pa
grund av isbildning eller olamplig konstruktion.



Ett annat grundkrav som borde ha uppstdllts av sdkernetsmyndig-
heten vid dispensgivningen i syfte att uppvdga den 1dga standarden
betrdffande utrymningen hade ocksa varit att géra en fullskale-
test. Den partiella test som skett i luftfartsverkets regi anser
kommissionen i detta sammanhang inte vara tillfyllest. Anledning
hdrtill hade ocksa funnits om luftfartsverket kdnt till de ameri-
kanska kraven betraffande Caravellen dar endast 68 passagerare
godtagits efter en fullskaletest. Frdgetecken foreligger vidare
betrdffande den franska testen dar tiden for att f§ nodutgdngen
fardig for utrymning inte kunnat hallas av skal att flygvdrdinnan
inte agerat tillfredsstdllande.

En annan positiv effekt av en utrymningstest i fullskala kunde
ocksd ha blivit att luftfartsverket fatt en uppfattning om berdrt
flygforetag hade bibringat kabinpersonalen erforderlig utbildning
och traning.

En vanlig utvag som en sakerhetsmyndighet anvander sig av vid en
dispensgivning - sidsom framgdr av det tidigare sagda - utgor att
man soker fa upp den totala sdkerhetsstandarden genom andra atgar-
der trots att dispens beviljats. En sddan atgard kan utgdra, som
nyss berdrts, att fd fram exceptionellt vdl drillade besdttningar
betrdffande nodsituationer. Naturligt ar ocksa att se pa den in-
ternationella utvecklingen och vad som kan forvantas som interna-
tionellt genomfirda krav i den nara framtiden. Hit hor uppenbar-
ligen forbattrat brandhdrdigt material i kabinen, forbattrad vag-
ledning for passagerare i kabinen under morker och rok samt for-
battrad utrustning for kabinpersonalen genom tillgang till rokmas-
ker och slutligen andra viktiga atgérder som surrning av bagage
och utrustning. En annan betydelsefull fradga i detta sammanhang
utgor en lattfattlig information till passagerare sd att dessa pa
egen hand och utan assistans av kabinpersonal kan anvanda sig av
exempelvis evakueringsmojligheterna, brandslackare m m. (Jfr
studier pd omradet i NTSB rapport ar 1985).

Sasom framgar av det sagda dr en dispens frdn nédutrustning av
sddan art att sdarskilt noggranna och omsorgsfulla Gvervaganden bor
forekomma inte minst med tanke pd passagerarnas och flygbesdtt-
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ningarnas Tiv och halsa. Befdlhavaren och hans besdttning har
ocksa vid en haverisituation ansvaret for att evakuering kan ske.
Sjdlvfallet mdste det upplevas som sirskiit frustrerande om
rdddning av passagerare omintetgjorts av en myndighets dispens
fran sedan 1dng tid tillbaka internationellt accepterade krav.

Uppenbart dr att en sddan komplicerad frdga inte bor 16sas utan

att de som ndrmast berdrs hdrav ges tillfdlle att yttra sig. Ett
sadant samrddsforfarande med hogt kvalificerade personalgrupper

inom civilflyget skulle vara till gagn fér sdkerheten.

2.3 Kabinsdkerheten i ovrigt

Sasom redan berdrts skulle ett system vara till gagn fér siker-
heten dar foretaget alagts att visa att det rdtt uppfattat och
infort skilda krav betrdffande kabinsakerhet sdsom ritt anpassade
forvaringsboxar till fast inredning, lastens sikring och stolar
och sdkerhetsbdltens hallfasthet m m. Harigenom hade ocksd undan-
réjts nuvarande osdkerhet ndr det gdller att veta vilka bestdmmel-
ser soimn galler. Om det foreslagna systemet hade tillampats som ett
naturligt led i Tuftfartsverkets tillsynsarbete hade en positiv
effekt niarav ocksd mahdnda blivit att marknaden f8tt enkla och
Tdttillgdngliga Oversikter Over de svenska myndighetskraven,
Anledning till att sd inte skett torde enligt kommissionen bero pa
att kraschsakerhetsfrdgor haft 13g prioritet inom luftfarts-
verket. En omvirdering av denna prioritering bor dock enligt
kommissionens mening snarast ske. Utvecklingen utomlands, inte
minst i USA, har som tidigare ndmnts gatt mot en allt intensivare
bevakning av dessa fragor. Inom NTSB har siledes dessa frdgor en
egen sektion. Mot bakgrund av en Okad satsning pa passagerarbe-
fordran utanfor de etablerade stdorre foretagen i Sverige sasom
SAS, Linjeflyg och Swedair finns tydliga tecken p& att andra, nya
foretag kommer in pd marknaden. En funktion inom luftfartsverket
for kraschsikerhetsfrdgor och med dessa sasom huvuduppgift synes
kommissionen i hiog grad angeldgen. En s&dan funktion skulle ocks3
vara av bhetydelse For uppfoljning av kraschsdkerheten inom de
etablerade storre foretagen. Dessa fUretag har ocksd flygplan som
omfattas av dldre sdkerhetsbestammelser.
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Sdsom framgdr av redovisningen under tidigare avsnitt har luft-
fartsinspektionen faststdllt hogsta antalet passagerare for berodrt
flygplan till hogst 99. Emellertid har den amerikanska luftfarts-
myndigheten kommit fram till helt andra testresultat och fast-
stallt passageratantalet till hogst 68 for en Caravelietyp som i
detta sammanhang far anses jamforbar med nu aktuella. Med hdnsyn
hirtill och de fran utrymningssynpunkt daliga utrymningsvdgar som
nu aktuell Caravelle erbjuder och som kommissionen sjdlv kunnat
konstatera anser kommissionen angeldget att en omprOvning sker.
Syftet med en sddan undersokning mdste vara att fa fram det antal
passagerare som rimligen kan berdknas hinna ut vid exempelvis en
kraschlandning inom foreskriven tid. Fraga uppkommer da om man
inte kan anvanda sig av mera moderna testmetoder dn de som nu
tillampas. [ detta sammanhang Onskar kommissionen erinra om att
man inom bl a oljeindustrien och sjofarten numera kan anvdnda sig
av dataprogrammerade simuleringsmetoder for att faststdlla evaku-
eringstider frdn oljeriggar eller fartyg. Faktorer som rok, hinder
eller panik tas med i programmet och fdr pdverka berdkningen av
antalet ombordvarande som kan rdaddas inom en viss tid.

3 SLUTSATSER

L. Det berdrda flygforetaget dr under stark expansiv utveckling
inom charterbranschen.

Foretaget har till en bdrjan byggt upp sin verksamhet pa transport
av passagerare med fyra Caravelleflygplan, en flygplantyp som av-
vecklats eller ar under avveckling i storre flygforetag i Skandi-
navien, i de flesta europeiska ldnder samt i USA.

2. Foretaget har inte i alla delar levt upp till gallande saker-
hetskrav sdsom kommer att framgd av det foljande. Anledning har-
till torde bl a vara att luftfartsinspektionens assistans i
sdkerhetsfrdagor och tillsyn under fdoretagets expansiva utveckling
inte varit tillracklig.
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3. Luftfartsinspektionen har - till skillnad fran den norska
luftfartsmyndigheten - genom dispensgivning medgivit foretaget
att i Caravelleplan medftra en nddutrustning som inte fyller
moderna sidkerhetskrav nir det gdller mojligheterna till snabb
evakuering sdsom snabbt iordningstdllande och val fungerande
rutschbanor (slides).

4. Sterling har modifierat sitt evakueringssystem i Caravelleplan
s§ att det efter dorroppnandet endast behdvs tva handgrepp fdr att
ha sliden iordningstdalld for evakuering.

5. Luftfartsinspektionen har ej reagerat mot att en av de framre
dorrarna for evakuering haft en ndra 2 dm hdg trdskel vid golvet

- ett helt oacceptabelt hinder for sdker snabbevakuering i mérker
eller under panik. Foretag som SAS, Finnair och Sterling har, nar
de har eller haft Caravelle i sin flotta, modifierat bort trdoskeln
genom en ramp.

6. Enligt godkannande av Tuftfartsinspektionen far nu aktuellt
flygplan medfora hogst 99 passagerare. I USA har luftfartsmyn-
digheten endast accepterat att hogst 68 passagerare far medfolja
Caravelleplan. Med hansyn hdrtill och till nddutgangarnas beskaf-
fenhet m m bor frdgan hur mdnga passagerare flygplantypen skall fa
medfora omprovas.

7. Det aktuella flygplanets anordningar for att férhindra att last
forskjutes eller kommer i rorelse sasom aktuell typ av webgate,
sdkerhetsspdrrar och tygbdlten dr undermaliga for sdkring av gods.
Hirigenom finns risk vid kraschlandning for att passagerare kan
triffas av gods som gar som projektiler genom kabinen eller att
godset kommer att utgdra hinder vid en nodevakuering.

8. Fore meddelande av dispenser eller beslut som ror den flygande
personalens sikerhet bor foretrddare for berdrda personalorgani-
sationer beredas tillfalle att yttra sig.
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4 REKOMMENDATIONER

1.

SHK vidhaller sin tidigare i delrapport 1987-02-10 framforda
rekommendation att luftfartsverket ansluter sig till den norska
Tuftfartsmyndighetens uppfattning och upphdver dispensen frén
kravet pd automatisk slide for nédutgdng i golvnivd.

2.

Luftfartsinspektionen bdr snarast insdtta resurser for att till-
forsdkra passagerare och besdttningar 1 dldre flygplan exempelvis
Caravelleplan minst samma sakerhetsstandard som motsvarar moderna
internationellt accepterade krav och som tilldmpas i stdrre eta-
blerade flygforetaq for passagerarbefordran i bl a dvriga Skandi-
navien och USA. Hdrvid bor inspektionen tillse att berdrt flyg-
foretag fir en vdl fungerande egenkontroll frén flygsdkerhetssyn-
punkt. I detta sammanhang dr av vikt att ldttillgangliga bestam-
melser finns pa aktuella omrdden.

3

Luftfartsinspektionen bér pd nytt prova antalet passagerare som
Caravellen far medféra.

4.
Luftfartsinspektionen bor snarast inratta en funktion inom inspek-
tionen med uppgift att ta hand om kraschsakerhetsfragor.

D

Luftfartsinspektionen biér snarast inféra ett system som medfor att
berorda personalorganisationer for den flygande personalen bereds
tilifdlle att yttra sig i beslut som ror deras sakerhet.

-
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Passagerare

21 passagerare

Inga personskador uppstod.

2 %

Rapporten och PM diskuterades. Nummerangivelser i detta
protokoll referarar till SHK:s delrapport.

l. Evakuering av flygplanet

Rapporten konstaterar att instigningsddrren inte kunnat
oppnas. Konstruktionen beddms sdrskilt kdnslig fér krasch-
skador. Den enda utgdng som kom till anvdndning fdr evaku-
eringen var inte utrustad med ett effektivt automatiskt
evakueringssystem.

Lfv noterar att enligt BCL krdvs ej automatiskt evakuer-
ingssystem utan halvautomatiskt. Vidare noteras att kabinen
har ytter11gare fyra nédutgangar over vingen samt en bakre
utgdng, som ej dar klassad som nodutgang.

Hdndelseutvecklingen vid haveriet med SE-DEC har inte
paverkats negativt av de stdrningar som upptrddde i evaku-
eringshjalpmedlen.

Av SHK framford rekommendation:
"SHK rekommenderar att lTuftfartsverket ansluter sig till
den norska 1uftfartsmynd1ghetens uppfattning och upphdver
d1spensen frdn kravet att ha automatisk slide fdér nédut-
gang i golvnivd."

Luftfartsverkets beslut

a) Luftfartsverket finner det inte rimligt att upphdva
dispensen som medger att slide vid golvnodutgdng ej dras ut
automatiskt samtidigt som dorren dppnas. Ett stort antal
flygplan i landet har sddana slides och konsekvenserna for
flera foretag skulle bli mycket stora. ! frdga om
Caravellen har av information fran tillverkaren framgdtt
att ifrdgavarande fordndring inte ar tekniskt méjlig. Upp-
hdvande av dispensen skulle betyda fdorbud att anvanda flyg-
plantypen Caravell, en 4dtgdard som verket inte anser stér 1
proportion till den sdkerhetshdjande effekten,

Daremot finner 1uftfartsverket det befogat att generellt
skarpa kraven pd funktionsprov, underhdll och praktisk
nédtraning med den dispenserade materielen for alla flyg-
plantyper som har dispens.

Ld fdr 7 uppdrag att i samrdd med Lm utarbeta ett konkret
forslag till foreskrift med detta syfte.



b) Svenska Caravelleoperatérer uppmanas att halla flyg-
planen invandigt uppvarmda och slideinstallationen torr
enligt 31laga 4 till PM L 37 som en permanent atgird under
vinterforhndllanden, alternativt anskaffa en mindre kadnslig
slideinstallation.

c) Svenska Caravelleoperatdrer uppmanas anvanda ldsa flam-
sakra gqummimattor eller motsvarande Over luckor, som ligger
plant dver golvmonterade slides, ndr det finns risk att
vatten och slask kan komma in i flygplanet via skor och
kldder eller direkt gencm nederbdrd, oavsett arstid. De
maste tas bort omedelbart efter det att instigningsddrren
stangts efter embarkering.

d) Transwede uppmanas forbdttra sina sdkerhetsbroschyrer,
se punkt 1.1.10 1 Pm L 37.

e) Transwede uppmanas forbdttra beskrivningarna av slides
och deras operation 1 Cabin Attendant Manual, se punkt
b.1.11 3 M L 37,

2. Sdkring av fdrvaringsboxar m m

Rapporten anger att lasten i bakre galley kastats ut i
mittgdngen. Lfv noterar att stor oklarhet rdder om lasten
verkligen kastats ut vid haveriet. Efter haveriet har
personal enligt uppgift varit inne i flygplanet och flyttat
boxar m m.

Av SHK framférd rekommendation.
"SHK foresldr att tekniska och operativa 1dsningar inférs
som forhindrar att lasten kan fOrskjutas samt att luft-
fartsverket tillser att det genomfdrs."

Luftfartsverkets beslut

a) Transwede har tidigare informerats om anmdrkningarna.
Ostra distriktskontoret har besiktigat fdoretagets dvriga
flygplan enligt PM och foljer upp att erforderliga dtgirder
vidtas och avslutas snarast.

b) Transwede uppmanas att se dver sina rutiner s3 att samt-
liga anmdrkningar pa flygplanen blir omhandertagna av
ansvarig personal. 0D fdoljer upp.

c) Maximalt tilldten last ska anges i alla stuvningsutrymm-
en 1 varje galley.

Rekommendationen kommer harmed att omhidndertas.

3. Sdkerhetsanordningar for kabinbesdttningen

Anmarkningar har framforts pa bl a underhdllet. Med anled-
ning harav har luftfartsinspektionen utfért besiktning av
foretagets samtliiga flygplan enligt PM.



Av SHK ftramford rekommendation.

“SHK foreslar att brister pd dessa omraden snarast
avhjlalps samt att luftfartsverket tillser att sa sker.'

Luftfartsverkets beslut

a) Bakre "jumpseat" i DHA och DEH fdr ej utnyttjas fdrrdn
de modifierats samt godkdnts av luftfartsinspektionen. Till
dess anvdnds passdagerarstolen i bakersta raden till védnster
om gdngen som ordinarie vdrdinnesdte.

b) Med anledning av besiktningsanmdrkningarna har foretaget
igangsatt erforderliga dtgdrder, vilka foljs upp av 0D.
Foretaget anmodas skdarpa uppmdrksamheten pa kabinstandard.

4. Qvrigt

Anmdrkningarna pa flygplanindividen pekar pd att stérre
vikt bdr ldggas pa granskningen av underhdllsstandarden pé
interidoren i samband med besiktningar.

C Lm fdr i uppdrag att utarbeta underlag f6r CL-direktiv
till samtliga distriktskontor.

5.

For att utdver ordfdoranden justera protokollet utses
Hedblom. .

Vid protokollet

e A

E—1

U Dahlquist "~

Justeras
! ;
il . [

p, p i i ;
i A Py / e
AN S A gl T o J-_”/;‘ ‘i
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L-E Nordstrom I Hedblam
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STERLING AIRWAYS?2s

Statens Haverikommission
Box 2538

5-N229 Stockholm
Sverige

Att.: Ulla Bolter

(RSN [RUARE D RIERTIN] VT Al

TEPF /F0/iph 12. juni 87

Vedr.: Undersegelse af pneumatisk system for Evacuation Slides
tilherende SE-DEC.

Vedlaqgt. fremsendes vor rapport vedr. de enskede afprevninger.

Vi beklager forsinkelsen, som skyldes forskellige problemer, der ferst skulle
aflclares med fabrikanten, Walter Kidde Ltd.

Med baggrund i nye oplysninger fra fabrikanten m.h.t. bl.a. krav om testud-
siyr for ot lunne udfore et hovedeftersyn, reaner vi ikke med, det vil vare
rentabell for os, al patage den fremtidige vedligeholdelse for den begrensede

mengde, der kan komme pé tale. Dette vil derfor blive taget op med TRANSWEDE.

Med venlig hilsen
STERLING AIRWAYS A/S
Ingenierafdel ingen

[ o —

0. Hauge Nielsen

./« Bilag

o [Y: Havarikommissionen 1 Danmark, T1Q, [PC

PO RN B AT TR DB 200 LA HE T RN S 1EATHOIE D VR ST [N FHONE (1 5345453 - TELEX 41241
LU HBAR 51T INGATH UPEHATION DEPT PHONE: D1-53 1101 TELEX 3143]
HALESDERT PHONE (1 &14%00) TELEX 41310

bibea NEK 4R

A FOASRSE INGaE VEDE T PHOMNE (1 5111751 TELEX 37224



TEPF/FO/be
4.6.87

Undersegelse af tilstand af pneumatisk system
til Evacuation Slides tilherende SE-DEC.

(Havari 6. jan. 1987 ved start fra Arlanda.)

Bfter encke af Statens Havarikommission (SHK) Ulla Bolter foretages der
en begigtigelse af:

140 cu.in. Alr Cylinders w. Valve Assy Type 3A

8/N: GZA %81 fra L.i., 'wd Door og - = = = = = = = se bilag 1
8/N: GZA 312 fra Relle " " o ;o e o e e — - - se bilag 2

Document ref.:

A. Walter Kidde Co. Ltd., Overhaul Manuals:

1) Publication No. P. 581 - 140 cu.in. Air Cylinder and Valve
fssembly, 25-60-581 med rev. 2, Marts 1972.
(Pre-mod. 7398.)

2) Iublication No. I'. 457, issue 3, %0th Jan. 1970, Operating Head
Type 3, 25-60-45T7.

4) Serviece Bulletin 25-112-8%49, Release Spindle mod. to 30° chamfer.

Be RoFuD. Company litd., Overhaul Manual:

1) ©/N: 53%00/170, Aircraft Escape Slide Type 17A and 184 for Super
Caravelle, 25-60-%0, Hevision 2, Dec. 197l.

2) Service Bulletins, se Sterling Airways' ramme T.0. S 1766A.

C. Besigtigelse og alprevuinger blev oververet af:

Pfrank Olsen - Ingenisrafd. i SPERLING ATRWAYG

/,J"'

Tommy Jousan

DEPARTMEN 7 A0 1T 1V,
Civil Aeidaid
JEUNE AUE 45
Do 2un ¥n s

DLI bid II',..'.

lavarikomnisionen i Dunmark




5 Bilag 1 TEPF/FO/bs
4.6.87

Air Pressure Bottle P/N: WKA 33947-1
S/N: GZA 381
Placering i SE-DEC - ved Main Entrance Door.

Ifslge Delrapport fra SHK Febr. 1987, Bilag 3, blev slide overfert til
gulvbrenden ved service door og kastet ud herfra.

Slug assy WK 30336 sad s& fast, at den ikke kunne udleses. Slide blev
demonteret og sendt til verksted, hvor man med et lille trsk fik den
udlest pd normal vis.

Prever udfort i STERLING TMWL:

a) i.h.t. 0.M. 25-60-457 demonteredes Valve Assy WKA 29496/2, og delene
kontrolleredes. Fjedre afprevedes for spending i.h.t. page 12 uden
anmerkninger.

b) Valve blev samlet igen og Pull Foree blev afprevet med ventil op-
gspendt 1 skruestik.

1. Prove - direkte trek i begge retninger %0 henh. 37 lbs.
(nax. i.h.t. TESTING pkt., 8.2. = 15 1bs.)

2. Prove - Ventil blev nedkolet til ca. 9°C
Required Pull Force var her 24 henh., 17 lbs.

3, Prove - Ventil blev nedkslet til ca. 21°C
Required Pull Force var nu 14 henh. 17 1lbs.

Observeret:

Ved at losne eller fjerne Retainer WK 29584 kan man mageligt f& Pull Force
ned p4 5-6 kg (11-13 1bs.). O.H. manual giver ingen oplysning om det til-
ladelige 1 at justere gpzndingen pA4 Retaineren eller tilsmtte fedtstof.

Da det kan formodes, at trek i Slug assy ikke har veret direkte, blev for-
seg gjort med trzk fra forskellige vinkler for at konstatere, om ventil
drejede, og sdledes at Slug assy rettede sig op mod trek-retningen.
Generelt kan man sige, at dette var tilfmldet, sifremt vinkelen ikke kom
over 120%til hver side.



TEFF/F0/bs

IO 4,6.87
Bilag 2

Air Pressure Bottle P/N: WKA 33947-1
S/N: GZA 212
Placering i SE-DEC - ved Service Door.

Ifplge Delrapport fra SHK Febr., 1987 side 8, fejlede denne evac. slide,
idet opblesningen udeblev, efter at Slug assy har veret trukket ud. Farst
efter at evakueringen var tilendebragt, kom der tryk til evakuerings sliden.

Prover udfert i STERLING/TMWL:

a) i.h.t. 0.M, 25-60-457 demonteredes Valve Assy WKA 29496/2, og delene
kontrolleredes. Fjedre afprevedes for spending i.h.t. page 12 uden an-
merkninger.

b) I.het, 0.M. 25-60-581 demonteredes Disc Retainer og Sealing Disc.

Observeret:

Oven for Sealing disc, WKA 33984, 14 endnu resten af den udstandsede
disc fra forrige afskydning. Dette kan have veret &rsagen til den for-
sinkede udlesning, idet denne brik kan vere ramt af Spindle WK 29589/1
og besverliggjort punkteringen.

¢) Air Pressure Bottle blev opfyldt med 3000 psi dry air og, med samme

Valve as§y, affyret uden anmzrkninger. Pull Force var ca. 6,5 kg
(14 1vs,

Sealing Disc, WA 33784
Sversde Jodedansadde Arik fvqu.f
Svesn fﬂl‘- 'D-’sc.



Bilaga 3
SLIDE OPERATIONS (after door opening)

1. Open floor well door 2. Throw the slide/pack outboard

3. Pull slide inflation handle 4. Close floor well door



Bilaga 3

Bilderna visar skillnaden mellan
typerna III och IV.

Typ III fér ej ligga hogre upp
frdn golvet &n 50 cm. Oppningen

1 utgdngen mdste vara minst 90 cm
hdg och 45 cm bred.

Typ IV fér ej ligga hdgre upp
fran golvet &n 72 cm. OUppningen

1 utgdngen maste vara minst 56 cm
hog och 47,5 cm bred.

Typ III

SE-DEC utgéngar dr bdgge av typ IV.

De framre dr 67 cm hidga och 53 cm
breda. Klivet upp 58 cm, ned 80 cm.

De bakre &r 67 cm hidga och 53 cm
breda. Klivet upp 58 cm, ned 73 cm.



Bilaga 5

Luftfartsinspektionen P M 0D 14/1987
Ustra distriktskontoret

-/EB 1987-05-12 1101/398

Kopia:

Ld

Lu Sammanstdlining ang UD tillsynsinsatser m m hos Transwede

Lm frarn 86-01-01

b

gg:g?:ren I samband med ombasering av Transwede fran Vixjo till Arlanda

Ha 86-01-01 overfordes DK-tillsynsansvaret fran SD till OD. Formell

sL overlamning skedde vid ett sammantrade hos UD 86-02-10. [ samman-
stdllningen anges de aktiviteter som ir bokfdrda hos 0D, samt i de
fall det dr av intresse dven kortfattat om resultaten. Underhands-
kontakter och telefonsamtal har sdledes ej medtagits. Aktiviteter-
na orsakade av haveriet med SE-210 SE-DEC har &ven angetts.
Darutdver anges de aktiviteter som genomférts av Lu i samband med
pilotutbildningen vid foretagets introduktion av MD-83. Resurs-
dtgdng har angetts i bruttotid (mandagar), d v s inklusive restid.

86-02-10 Mote SD/UD, overlamning och genomgdng av dokumentation. 2 dagar.

86-02-25 Besiktning av SE-210 SE-DEB hos EAS, Perpignan, Frankrike. 3 dagar.

86-04-22  Verksamhetskontroll. Genomford vid foretagets huvudkontor Arlanda.
Linjeinspektion och bestok hos SOGERMA enl nedan ingick i verksamhets-
kontrollen. Total resurstid 10 dagar.

Resultat OPS: e F.0.M. erfordrade uppdatering.

® PFT ej fullstdndigt dokumenterade.

e Flyg- och tjanstgoringstid hade dverskridits
i ett 10-tal fall.

® System for uppfdljning av befdlhavares flyg-
platskannedom fungerade endast vad avsdg FNC.

® Smdrre brister ang ifyllandet av driftfirdplan-
formular.

e "Sterile cockpit" ej inford.
® Forteckning dver nddutrustning ej upprattad.

e Svdrigheter att dokumentera psyk test for samt-
liga piloter.

e MEL ej klar for SE-210 vers 10R.

AIR: e Tekniske chefen svarar dven for ingenjorsfunk-
tionen; ifrdgasdatts.

® Avtal om tungt underh&11 med EAS har utgdtt och
avtalet med SOGERMA var ej tillrdckligt omfattan-
de.

Tl CL



- 86-04-25

86-04-25

86-05-06

86-06-04

86-09-08--
19

86-09-29

P M oD 14/1987
1987-05-12 1101/398

® UHB erfordrade komplettering.

® Log-systemet hade ej varit foremdl for L god-
kannande.

® Storningsstatistik skulle upprittas.

Besiktning SE-210 SE-DEC hos EAS, Perpignan, Frankrike. 3 dagar.

Linjeinspektion ARN-KOS-UME-ARN med norskregistrerad SE-210
LN-BSE.

Resultat: e Generally good performance of Crew.
e F.0.M. mmej uppdaterat i fpl.

e Anm pd fpl: Aileron servo u/s, GPWS kommer pd
omotiverat.

Linjeinspektion ARN-LIS-FNC-ARN med norskregistrerad SE-210
LN-BSE.

‘Resultat: I huvudsak som foregdende linjeinspektion.

Bestok hos SOGERMA, Bordeaux, Frankrike.

Resultat: L/UD godkanner att Transwede anlitar SOGERMA for
tyngre underhdll.

Typkurs DC-9-83 for en luftfartsingenjor. 10 dagar.

Tilltradeskontroll, introduktion av DC-9-83.
Resultat: ¢ Partiell nodutr genomford 86-10-02 och godkand.
e MEL erfordrar anpassning.
® 7 tim tilldggsutbildn av piloter.
® Hangarfrdgan ej klar, under utredning.
® Stolsdynor brandkraven, skall undersdkas.
® Underhdllsorg med avtal Finnair godkinns.
e Ny produktionschef ar aktuell,

Resursinsats: 7 dagar.



86-10-01
87-01-27
87-02-05
87-02-17
87-02-23
87-02-26
87-03-18

PM UD 14/1987
1987-05-12 1101/398

Besiktning DC-9-83 SE-DHB. 1 dag.
Haverimote SE-DEC Lmu. 1 dag.
Haverimote SE-DEC SHK. 2 dagar.
Besiktning DC-9-83 SE-DHC. 1 dag.
Besok hos Transwede/ARN. 1 dag.
Besok hos Transwede/ARN. 1 dag.

Teknikerutbildning; kon-
troll av motorkdrning
DC-9-83. 1 dag.

Foljande 16pande insatser har skett inom PEL-omridet i form av
flygprov:

Sjutton typuppflygningar har gjorts sedan 30 mars 1985 avseende
befalhavare p& SE-210 Caravelle. Flygproven har gjorts dels i
simulator, ddr speciell kontroll har skett av ndddtgirder och
“airwork" t ex aborted take off, engine fire, emergency descent,

stall recovery procedures och branta syvangar. Under aktuell flyg-
ning, har tonvikten legat p& kontroll av start-, olika inflygnings-
procedurer, landningar och avbrutna inflygningar p& emoch tvimotorer.

Resultaten har, med ett undantag, varit vil godkanda. Undantaget,
var godkdnd men f18g med s& pass marginell precision, att foretaget
fick foreldggande att skolflyga mer med honom. Detta gjordes och
redovisades pd ett nojaktigt sitt.

De flesta av eleverna hade tung jet-erfarenhet sedan tidigare, och
de dvriga har flugit som andrepiloter pd Caravellen, innan de pa-
borjade befdlhavarutbildningen p& SE-210 vid Transwede.

Resurs&tgdng: 20 dagar.

Flyginspektor frén UD genomgick i bdrjan av 1987 pilotkurs p& SE-210.
Tekniska kursen genomfordes med lirare (tekniker) frén Transwede, som
i vissa fall var sd diligt forberedda, att eleverna protesterade,

och i ett fall byttes lararen ut under pdgdende kurs. Inget &skdd-
ningsmaterial, mer &n A.F.M. och ett bildband, fanns tillgangligt

for den tekniskt/operativa kursen. Korrigering till acceptabel

nivd skedde dock omgdende.

Simulatorutbildningen, som genomfordes pad Flight Training Center

i Kopenhamn, var helt godtagbar, men mycket tid fick i borjan lag-
gas pd "cockpit-familiarization" p g a den tidigare namnda bristen
pd utbildningsmaterial p& den teoretiska delen.

Resursdtgdng: Totalt 21 dagar.



PM oD 14/1987
1987-05-12 1101/398

[ tilldgg till UD aktiviteter har Lu genomfort 15 flygprov ( i si-
mulator och i fpl sammantaget) betr DC-9-83-besattningar. I for-
beredelserna for denna aktivitet har Lu deltagit i typkurs for
flygplantypen ifrédqa.

Resursdtgdng: 25 dagar.

STutligen skall det namnas att de pidgdende kontakter som foretaget
har med L om NAT-operationerna ej medtagits har.

Med vdnlig hdlsning

/ T S
U{[“"/ L/‘-I»:L/J'/ TN

Leif Wigstrom
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Sparranordning i Caravellens pentry




Sarskild rapport betr

brand- och rdddningstjansten
vid Stockholm/Arlanda flygplats
m a a Caravellehaveriet
1987-01-06

Arende SE-DEC 2/87
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HAVERI MED KAND HAVERIPLATS

TORNFLYGLEDARENS ATGARDER

1a

UTLOS HAVERILARM

Ange om mojligt utryckningsriktning (N, S eller O0) genom
att tdanda aktuell lampa i1 lamptabldn utanfdr B-station. DA
lampan tants innebar det tillstdnd for B-stations brand-
styrka att kora ut pa taxibansystemet 1 anvisad riktning.

. Uppratta radiofdrbindelse med RADDNINGSLEDAREN och meddela

- HAVERIPLATSENS LAGE (vid behov kartanvisning)
- FLYGPLANSTYP
- ANTAL OMBORDVARANDE

- OVRIGA UPPGIFTER AV VARDE

. Via direkttelefon till LAC lamna information om

- LARMORSAK

- LAMNA SAMMA INFORMATION SOM TILL RADDNINGSLEDAREN

. Informera ARCC via interfon.

. S14 pd och passa radion:

- Brandkdrens riksfrekvens 79,0375 Mhz

- Polisens riksfrekvens 79,9125 * (kanal 72)

. Planera ovrig trafik pd bansystemet sid att utryckande for-

don fdr disponera erforderliga banor under hela raddnings-
arbetet.

. Inforskaffa uppgifter om antalet ombordvarande om det ej

forut ar kant. Vidarebefordra uppgifter till
- RADDNINGSLEDAREN (flygplatsradion)

- LAC (direkttelefonlinjen)

. Meddela vaktforestdndaren och begdar personalforstarkning.

1986-09-25



FARA FOR HAVERI]
Televaktens itgarder vid FLYGPLATSBRANDRAREN

1. DA information frdn flygtrafikledning angdende FARA FOR
HAVERI inkommit, anteckna uppgift om

- FLYGPLANSTYP - FEL - FORMODAT FEL
- BERARKNAD LANDNING - BANA - TID
- ANTAL OMBORDVARANDE

Efter order frdn rdddningsledaren eller i si god tid att
raddningsstyrkan med god marginal hinner inta beredskaps-

position vid aktuell bana JTLQOS larm FARA FOR HAVERI

(gront larm).
2. A. ALARMERA LAC, direkttelefon eller 90 000

B. ALARMERA POLISEN Arlanda, tel 9000 - 9001
Lamna information om:

FARA FOR HAVERI

FLYGPLANSTYP - FEL - FORMODAT FEL

BERAKNAD LANDNING - BANA - TID

ANTAL OMBORDVARANDE

EVENTUELL SARSKILD RISKBEDOMNING

]

3. Passa flygplats- och brandkdrens radio, riksfrekvensen -
kanal 1.

4. - Alarmera brandbefdl 1 tjdnst (telefon - personsdkare)
- Alarmera brandskolan (radio, kanal §)
- Meddela via snabbtelefon: 05 - ALLMANT ANROP FARA FOR
HAVERI och lamna kortfattad information. Anviand hand-
mikrofonen vid informationen.

5. Underratta flygplatsbrandchefen 0760 - 143 93

6. For noggranna noteringar med tidsangivelser pad insatser,
order och meddelande.

7. Efter ORDER av RADDNINGSLEDAREN kalla in personal enligt
telefonlista 1, uppslag 10,

Om flygplanet havererar handla enligt alternativen HAVERI
MED KAND HAVERIPLATS eller FORMODAT HAVERI MED OKAND
HAVERIPLATS (rod alternativt qul checklista).

1986-09-25
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INLEDNING

Statens haverikommission som utrett Caravellehaveriet vid Arlanda
flygplats 1987-01-06 har med anledning av brand- och raddnings-
tjdanstens viktiga funktion i samband med Tuftfartsolycka funnit
anledning att studera denna funktion sdrskilt i samband med detta
haveri.

Kommissionens ordforande har varit generaldirektor Goran Steen och
utredningschef civilingenjor Age Roed. Brand- rdddningstjdnstdelen
som bestar av nedan angivna sex delar, har sammanstillts av flyg-
styrman Roland Karlsson, av kommissionen i utredningen anlitad som
expert. Underhandskontakt i drendet har skett med statens radd-
ningsverk.

Sid
1 FLYGRADDNINGSTJANSTENS ORGANISATION I SVERIGE 4
- en beskrivning av bakgrunden till och
presentation av relevanta normer och
bestammelser
2 FLYGRADDNINGSTJANSTEN VID ARLANDA FLYGPLATS 9

- en presentation av férh&llanden och rutiner
vid Arlanda flygplats med avseende p§ de normer
och bestdmmelser som presenterats under 1

3 FAKTAREDOVISNING MED AVSEENDE PA FORHALLANDEN 14
VID HAVERIET
- redovisar relevanta fakta for utredningen av
Caravellehaveriet

4 ANALYS 18
- konstaterar forhd1landena vid haveriet

5 SLUTSATSER 21
- redovisar kommissionens slutsatser

b REKOMMENDATIONER 23

- kommissionens rekommendationer



BILAGOR

1 Tornflygledarens dtgdrder vid haveri med kind
haveriplats

2 Televaktens dtgdrder vid flygplatsbrandkdren
vid fara for haveri

3 Utdrag ur LAC larmlogg



1 FLYGRADDNINGSTJANSTENS ORGANISATION I SVERIGE

Allmant

Flygraddningstjdnsten innefattar efterforsknings-, brand- och
rdddningstjanst. Alarmeringstjdnsten ingdr som en del i flygtra-

fikledningstjansten.

Alarmeringstjanst

Ansvaret fOr alarmeringstjansten avilar flygtrafikledningstjans-
ten.

Brand- och rdddningstjdnst vid flygplats

Brand- och raddningstjdnst vid godkdnd civil flygplats i Sverige
ar organiserad enligt normer (Standards and Recommended Practices)
i ICAO Annex 14 (Aerodromes) till Chicaqokonventionen, samt med
tillampning av gdllande brandlag och brandstadga. Rekommendationer
och riktlinjer angdende rdddningsutrustning finns intagna i ICAOQ
Airport Services Manual, Part 1.

De svenska bestammelserna dr beskrivna i BFR och BCL-F 3.4 (Be-
stammelser fOr Civil Luftfart). Vissa klarldgganden angdende bl a
ansvarsforhdllanden finns dven beskrivna i Raddningstjanstkommit-
téns slutbetdnkande (SOU 1983:77). Vissa dndringar har dven till-
kommit frdn drsskiftet 86/8/ i och med den nya raddningstjinst-
lagen.

Normerna enligt Annex 14 innehalls i allt vasentligt i BCL. I vis-
sa fall existerar en viss Ooverambition i forhdllande till Annex
14.

Enligt brandstadgan dvilar ansvaret for brand- och raddningstjédns-
ten vid flygplats den kommun inom vilken flygplatsen dr beldgen.
Vid de statliga civila flygplatser ddr krav om sirskild brand- och
rdddningstjdnst foreligger skall kommunens brandchef och flyg-



platsbrandchefen i samrdd handldgga fragor rérande brand- och
rdddningstjdnst vid flygplats. Det Overgripande ansvaret for att
erforderliga resurser for brand- och raddningstjanst finns till-
gingliga avilar flygplatschefen. Flygplatschefen ansvarar ocksa
for att haveriinstruktioner och dvriga instruktioner inom detta
omrade dr tillrickliga.

Vid luftfartsolycka inom flygplatsomradet forutsitts flygplats-
brandkar och kommunal brandkdr samverka i nodvandig omfattning,
dock med beaktande av att de kommunala resurserna normalt har en
ldngre insatstid, dvs tid frdn larm ti11 forsta insats pd haveri-
platsen. Vid en haveriplats inom flygplatsomridet ansvarar flyg-
platsbrandkdrens rdaddningsledare tills kommunal rdddningsledare
anldnder. Denne Gvertar dd det formella ansvaret och Tedningen av
rdaddningsarbetet.

Kostnaderna for brand- och rdddningstjanster vid statliga civila
flygplatser betalas av luftfartsverket, som i sin tur tar ut
kostnaderna via luftfartsavgifter.

Kommunen belastas dock med kostnader fior eventuella samdvningar
med flygplatsbrandkdr och kommunal brandk3r.

Flygplatsbrandkdren férvintas géra den forsta raddningsinsatsen
vid haverier inom flygplatsomradet, dvs i princip inom det omrdde
som omfattas av Flygplatsstdngsiet. En sektor pd varje sida om
inflygningslinjen ut till ett avstdand av ca 900 meter frdn ban-
troskeln, omfattas ocksd av flygplatshrandkdrens ansvar. Detta
omrade motsvarar i stort omrddet kring en normal anldggning for
inflygningsbelysning.

Ansvarsomrddets topografi dr i vissa avseenden dimensionerande for
flygplatsbrandkdarens resurser.



Flygplatsbrandkdrens uppgifter

Flygplatsbrandkarens huvuduppgift ar att rddda liv i samband med
luftfartsolycka. For att gora detta dr det ofta nédvandigt att
bekampa brand. Snabbheten for forsta insatsen pa haveriplatsen dr
manga ganger avgorande for Overlevnaden hos de ombordvarande som
av nagon anledning inte lyckats sjalvevakuera.

Undersokningar visar att aven om sjalva haveriet ar odverlevnads-
bart kommer temperatur och ovriga betingelser som syrebrist och
forekomst av giftiga gaser efter cirka tre minuter omojliggora
overlevnad i en flygplankabin som omges av brand. De befintliga
normerna avseende brandkar vid flygplats dr darfor till stor del
inriktade pa snabb insats fir brandbekampning. Den initiala brand-
bekampningen skall i mojligaste man isolera flygplankabinen fran
brand och forhindra vidare spridning. Vidare skall insatserna go-
ras sd att de ombordvarandes utrymningsvagar halls fria fran
brand, sa att assistans kan ldmnas till evakuerande personer.

Kommunala brandkarets uppgifter i samverkan med flygplatsbrandkar

Enligt ICAO Annex 14 forutsdatts att omkringliggande kommuners
brand- och rdddningsresurser medverkar vid rdddningsinsatser pa
och i narheten av flygplats. Samma intention speglas i de svenska
bestidmmelserna. De kommunala brandkarernas uppgifter i samband med
luftfartsolyckor dr sdledes att samverka med flygplatsbrandkdren i
slackningsarbetet, men ocksd att mer aktivt assistera i evakue-
ringen av flygplanet. De kommunala styrkorna innehaller sdlunda,
forutom slackningsmateriel, vanligen dven rokdykare. De kommunala
brandkdrernas utrustning omfattas dock ej direkt av normerna i
BCL-F 3.4.

Normer for flygplatsbrandkar

Normerna avseende flygplatsbrandkdr i BCL-F 3.4 anger som riktvdr-
de att insatstiden inom flygplatsomradet ej bdr dverstiga 90 se-

kunder under optimala sikt- och markfirhdllanden. Insatstiden far
dock inte overstiga tre minuter. FOor att uppfylla detta krav kravs



ibland att fler dn en brandstation upprdttas vid en viss flyg-
plats. Kriterier for dimensionering av brand- och rdddningsstyr-
korna ar beskrivna i BCL-F 3.4. Dimensionerande huvudparameter ar
langd av storsta flygplan som trafikerar flygplatsen med en viss
minsta frekvens eller mer. Detta ger flygplatsens klass enligt ett
system med klasser mellan 1 och 9, dar 9 ar hogsta klass. Klassen
anger den minsta mdngd sldackmedel som skall medfiras av brandfor-
donen. Klassen specificeras dven av minsta antal och typ av brand-
fordon som skall finnas tillgdngliga. Normerna anger vidare att
den medforda mingden slickmedel skall kunna avges pa en viss mins-
ta tid. Detta dimensionerar i princip personalstyrkans storlek,
aven om vissa normer om minimibesattning for utryckningsstyrka
finns. De nu gallande svenska normerna dr i ndgra avseenden mer
ambitiosa dn vad ICAO"s miniminormer anger, t ex vad avser dimen-
sionerande frekvens av flygplanrorelser och formdga att avge
slackmedel pa viss tid.

Rdddningsvagar

Bestdammelser om utryckningsvagar finns i BCL-F 3.4. Det anges bl a
att utryckningsvag skall hdllas i kdrbart skick oavsett arstid for
samtliga fordon ingdende i utryckningsstyrkan. Vigarna skall mar-
keras sd att de ldtt kan urskiljas oberoende av drstid.

Radiokommunikationssysten

BCL-F 3.4 innehaller bestammelser om kommunikationssystem. Det an-
ges bl a att samtliga utryckningsfordon vid flygplatsbrandk3ren
skall vara forsedda med utrustning for dubvelriktad radioforbin-
delse med flygplatsens flygtrafikledningsorgan. Minst ett av flyg-
platsbrandkarens utryckningsfordon skall dessutom vara forsett med
utrustning for dubbelriktad kommunikation med berdrd kommunal
brandkar pd sdval lokal- som riksfrekvens.

Ovningar

Enligt BCL-F 3.4 mom 13.2.3: "Samovning skall kontinuerligt ske
med kommunal brandkdr. Minst en gdng om dret bor tilldmpningsov-



ning genomfdras med deltagande enheter fran de organ, som enligt
haveriinstruktionen ingdr i organisationen. Anm. Tillampnings-
gvningar bor planeras sa att ovning sker under olika arstider."



2 FLYGRADDNINGSTJANSTEN VID ARLANDA FLYGPLATS

Alarmeringsfunktionen vid Arlanda flygplats

Ansvaret fdr alarmeringsfunktionen dvilar ATC Arlanda. Tre
alarmeringsnivder existerar:

i) - Haveri, kdnd haveriplats
ii) - Fara for haveri
iii) - Formodat haveri med okdnd haveriplats

Flygplatsens haveriinstruktion innehdaller sédrskilda checklistor
for varje alarmeringsniva som beskriver de dtgiarder som skall vid-
tagas.

Haveriinstruktionen finns tillgdnglig bl a vid ATC och flygplats-
brandkdren.

Endast datgarder i samband med Haverilarm och Fara for haveri stu-
deras 1 detta sammanhang, eftersom haveiplatsens ldge var kand.

Atgarder vid haverilarm, kdnd haveriplats

Haverilarm frdn tornet utldses med hjdlp av en larmknapp, haveri-
larm. Larmet dr kopplat till Flygplatsbrandkdaren och Lédnsalarme-
ringscentralen, ILAC, i Stockholm, vilka saledes larmas automa-
tiskt. Larmet och direktlinjen funktionsprovas dagligen. Tornper-
sonalen anger aven, om mdjligt, riktningen till haveriplatsen ge-
nom att tdnda aktuell Tampa i en lamptabla utanfor flygplatsbrand-
kdrens B-station. Darefter vidtager tornpersonalen atgiarder enligt
checklista for haveri med kdnd haveriplats, bilaga 1.

Atgdarder vid Fara for haveri

Fara for haveri larmas normalt fran ATC genom telefonkontakt med
televakten vid flygplatsbrandkaren. Televakten har tillgdng till
sarskild checklista for aktuell larmniva. Enligt checklistan gdl-
lande fara for naveri, bilaga 2, larmas LAC av televakten genom
telefonanrop.
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Flygplatsbrandkdren uppger att larm avseende fara fér haveri
ibland avges genom anvandande av larmknappen haverilarm, atfoljt
av ett forklarande telefonsamtal fran ATC.

Aven LAC uppger att detta forfarande anvinds.

LANSALARMERINGSCENTRALEN

Lansalarmeringscentralen, LAC, dr en gemensam alarmeringscentral
for samtliga rdddningsresurser i ldnet. LAC hanterar bl a larmnum-
ret 90 000. Intressenter i LAC dr Linsstyrelsen i Stockholms 1dn,
omkringliggande kommuner och Televerket.

LAC engageras dven vid flygrdddningsuppdrag inom ldnet.

Atgarder vid haverilarm pd Arlanda

Texten "Haverilarm Arlanda" samt en checklista i kodad form Fram-
trdder pd larmoperatérens bildskirm di haverilarm utloses av ATC
Arlanda. Med hjdlp av en kodnyckel utfores checklistans punk ter.
LAC uppger att operatdorerna instruerats att forvinta sig ett komp-
letterande telefonsamtal fran ATC Arlanda inom cirka en minut. Ut-
larmning av samverkande styrkor sker normalt inte innan denna kon-
takt etablerats och ytterligare informationer om haveriet erh3]-
lits. Detta bl a for att eventuella nodvandiga sdrskilda resurser
skall kunna medtagas fran de kommunala brandkdrerna, Tampligt vdg-
val skall kunna beskrivas osv.

De kommunala brandkdrerna larmas alltid vid haverilarm oavsett
luftfartygets storlek.

Atgirder for fara for haveri pd Arlanda

Enligt LAC larmas dven fara for haveri genom att larmknappen have-
rilarm anvdnds vid ATC Arlanda, omedelbart 3tfé1jt av ett forkla-
rande telefonsamtal fran ATC eller televakten vid flygplatsbrand-
kdren.
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Kommunala resurser larmas rutinmassigt vid handelse rdrande luft-
fartyg med en hégsta tilldten flygvikt av 5 700 kg, eller om det ir
godkdnt for 10 eller fler passagerare.

Brand- och rdddningstjdnst vid Arlanda flygplats

For att uppfylla kravet om insatstid inom flygplatsomrddet finns
tvd brandstationer pd Arlanda. Huvudstationen vid flygplatsens
service-omrdade samt den s k B-stationen i nirheten av de bada ba-
norna.

Arlanda har klassificerats som tillhorande klass 7 avseende brand-
och rdddningstjdnst. Klassningen utfordes i slutet av 70-talet.
Normerna for denna klass dr i allt vdsentligt uppfyllda vad galler
antal och typ av fordon samt personalstyrkans totala numerir.

Vid huvudstationen dr tre tunga brandfordon, en slapvagn, en jeep-
1iknande ledningsbil samt en ambulans stationerade.

Vid B-stationen finns ett snabbutryckningsfordon (rapid interven-
tion vehicle, RIV) och ett tungt brandfordon.

Viss overkapacitet finns dven tillgdnglig for att klara fordonens
servicebehov. Flygplatsbrandkaren forfogar dven dver en mindre
aluminiumroddbdt av typ islinjerdddningsbdt for viss undsdttning i
vatten eller kdrrterrdng. Inom ansvarsomrddet finns ett vatten
eller kdarromrade i norr nira inflygningsbelysningen for bana 19.

Vid B-stationen finns dven en snoscooter med slipvagn. Scootern kan
transportera en person forutom foraren, medan slipvagnen kan anvan-
das for bdrtransport av en person. De tunga brandfordonen medfor
nagra par snoskor.

Brandkdrens personal Gvas regelbundet i brand- och rdaddningstjanst
samt tranas dven for att erhdlla god Tokalkdnnedom pd och i flyg-
platsens narhet. Sdrskilda rutiner for orientering och navigering
under forhallanden med nedsatt sikt saknas dock. Minst tva brand-



12

befal, varav en brandmdstare, och 15 brandmdn tjdnstgdr under
flygplatsens oppethdllningstid. Brandmidnnen utgdres till stdrsta
delen av vapenfria tjdnstepliktiga, som utbildats vid Brandskolan
pd Arlanda.

Raddningsvagar

Terrdngen runt Arlanda dr kuperad med omvixlande skog, myrmark,
ingar och ndgot ldngre ut en vassjo.

[ anslutning till rullbanorna finns riaddningsvagar anlagda. Pa de
stallen dar flygplatsstdngsiet passerar en rdddningsvdag finns grin-
dar av sadan typ att de kan forceras av brandfordonen i samband med
utryckning. Dessutom finns ett system av mindre vdgar i flygplat-
sens omgivning som kan anvdandas vid rdddningsinsatser omedelbart
utanfor flygplatsomrddet. Det uppges att dessa plogas och under-
hdlls enligt avtal med traktens markdgare. De flesta av dessa vagar
tillldter ej mitande trafik. I omrddet finns ocksd ett vagsystem
som endast ar framkomligt med bandvagn eller motsvarande.

Brand- och rdddningsresurser fran angransande kommuner

I handelse av haveri eller fara for haveri vid Arlanda flygplats
larmas, forutom flygplatsbrandkdren, dven brandkdrerna I Mirsta
(ndrmast) och Sigtuna. Vid fara for haveri med mindre flygplan lar-
mas dock normalt inte kommunala resurser. Vid behov, som bedoms av
tjdnstgorande brandingenjor inom Rdddsam Norr, larmas dven brandki-
rerna i andra omkringliggande kommuner, bl a Upplands-Visby, Sol-
lentuna och Skepptuna brandvdarn. Rdddsam Norr dr en sammanslutning
av kommuner norr om Stockholm som samverkar i vissa rdaddningsfra-
gor.

Marsta och Sigtuna brandkdrer larmas av Lansalarmeringscentralen
(LAC) i Stockholm. Marsta brandkdr har normalt en insatstid p3 Ar-
landa av ca 10-15 minuter, medan Sigtuna brandkdr behdver ytterli-
gare cirka 7-8 minuter.

[ hindelse av larm rycker en standardstyrka bestdaende av ett slick-

fordon, en tankvagn, en ambulans samt 6-7 brandmin ut fran Mirsta
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brandkdr. Efter behov kan ndgon enhet bytas ut mot en jeep eller en
stegbil. Utskjutbara stegar medfores pa sidckbilen. En mindre bit
av samma typ som flygplatsbrandkarens kan dven mobiliseras med ni-
got ldngre insatstid. Det uppges att utryckningsstyrkan kan bista
flygplatsbrandkdren med slickmedel for ytterligare ca 5 minuters
effektiv brandbekampning.

Fran Sigtuna rycker en motsvarande styrka ut, aven hdar finns till-
gang till stegbil.

Ett Tarm atfoljs vanligen av kompletterande information fran LAC om
haveriplatsens ldge, flygplantyp, antal ombordvarande och Tiknande.
Under framkdrningen mot Arlanda erhdlls ofta ytterligare informa-
tion genom direktkontakt med ATC Arlanda, flygplatsbrandkdren eller
LRC .

Radiokommunikationssystem

Flygplatsbrandkdren kommunicerar i huvudsak genom oppen trafik pa
VHF-bandet. Ndgot fordon har dven mojlighet att anvinda brandriks-
frekvensen. Kommunikation med ATC Arlanda sker normalt over VHF-
kanal.

De kommunala brandkdrerna anvdnder i huvudsak brandriksfrekvensen
for kommunikation mellan enheter och med LAC. Ndgot fordon i
Mdrsta- och Sigtunastyrkorna har mdjlighet till kommunikation pa
VHF-bandet, dock dr mottagarna hdr selektivt styrda. Detta innebar
att mojlighet till avlyssning av ovrig trafik pa kanalen saknas.
Det rapporteras ocksa att forbindelsen pd VHF ofta dr av dilig
kvalitet.

ATC Arlanda anvander normalt VHF-kanaler for all kommunikation med
flygplan och markfordon. Mojlighet till kommunikation pa brand-
riksfrekvensen finns dock. LAC har endast méjlighet att kommunice-
ra pd brandriksfrekvensen. VHF-kanaler kan ej aviyssnas av LAC.

Ovningar

Kommissionen erfar att samdvningar med komnunal brandkdr ej har

forekomnit under senare dr.
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3 FAKTAREDOVISNING AVSEENDE FORHALLANDEN VID HAVERLET

Alarmering av brand- och rdddningstjdnst

Atgirder vid flygtrafikiedningen (ATC), Arlanda

Startforloppet observerades frdn tornet ocn haverilarm utldstes
klockan 09.12 samtidigt som flygplanet slog i banan. Larmet utlds-
tes med Tarmknappen HAVERILARM.

Vid haveritillifallet var tornet bemannat med tre flygledare vid tre
arbetspositioner. En flygledarassistent, som just blivit avlost,
var pa vdg att lamna tornet d& haveriet intrdffade. Nir haveriet
uppmdrksammades av den dvriga personalen atervande hon till tornet
for att bista i arbetet med bl a alarmering. Flygledarassistenten
borjade genast utfdra punkterna enligt haveriinstruktionens check-
Tista "HAVERI MED KAND HAVERIPLATS" (bilaga 1).

Forsta punkten pa checklistan, utlos haverilarm, var redan utford
av en av flygledarna.

Punkt 2 pa checklistan anger foljande dtgdrder:
Uppratta radiofdrbindelse med RADDNINGSLEDAREN och meddela:

- HAVERIPLATSENS LAGE (vid behov kartanvisning)
- FLYGPLANTYP

- ANTAL OMBORDVARANDE

- (OVRIGA UPPGIFTER AV VARDE

Uppgift om antal ombordvarande kunde ej omedelbart erhdllas. Check-
listans punkter 3-8 blev darfor ej utfirda innan besked kom 09.21
att samtliga passagerare evakuerats.

Flygledarassistenten uppger att inga inkommande santalsanrop fore-
kommit frdn tidpunkten for naveriet till dess att raddningsinsat-
serna avslutats.
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Etgﬁﬁdgr_vtdhflygplazsgrgngkérgn_

Larmet vid flygplatsbrandkdren utlostes automatiskt 09.13. Ndgra
sekunder senare anropade rdddningsledaren tornet och fick meddelan-
det "naverilarm, en Caravelle har havererat i dster" och fick dar-
efter klart att kora taxibana X Osterut. Aven B-stationen larmades
snabbt och ryckte ut utan fordrojning.

Etﬂﬁidﬁr_vid_Ié”i@laﬁmﬁfi”ﬂsieﬂtﬁﬁl?ﬂ

LAC erholl automatlarm "haverilarm Arlanda" 09.12. Vid denna tid-
punkt var belastningsnivan pd LAC 1dg. Personalen borjade omedel-
bart férbereda larmningen genom att férdela vissa arbetsuppgifter
internt. Enligt instruktionerna avvaktades sedan narmare besked
fran ATC Arlanda. Inget besked kom frdn ATC Arlanda och 09.14 med-
delas "HAVERILARM ARLANDA - (tvekan) - FARA FOR..." via hogtalarut-
rop vid brandkdrerna i Mirsta och Sigtuna, larmsignalen aktiverades
ddrefter. Dd beskedet dréjde ytterligare sokte LAC kontakt med ATC
genom uppringning pa direkttelefon klockan 09.16 och 09.22, dock
utan att kontakt etablerades, se utdrag ur LAC larmlogg, bilaga 3.
Vid tredje forsdket 09.23 erholls kontakt och besked om att samtli-
ga passagerare evakuerats vadlbehdllna.

Brand- och raddningstjanstens insatser

Avstandet fran huvudstationen till haveriplatsen dar ca 2,7 km och
fran B-stationen ca 3,4 km. Frdn huvudstationen ryckte tre tunga
brandfordon, varav ett ldnat frdn Brandskolan p& Arlanda, en be-
fdlsbil, en ambulans samt en katastrofvagn ut. Frdn B-stationen
ryckte en snabb utryckningsbil (RIV) och ett tungt brandfordon ut.
Under utryckningen mot haveriplatsen kunde personalen se rok och
brand fran det nhavererade flygplanet. RIV-fordonet korde forbi
befalsbilen frdn huvudstationen och var forst framme vid bantrds-
keln. Foraren pa RIV-fordonet uppger att han haft problem att hitta
infarten till raddningsvdgen fran taxibanan. Han dvervagde darfor
att folja flygplanets haverigata i den ca 70 cm djupa snén. Med
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tanke pa RIV-fordonets begrdnsade mojligheter till kérning i sno
avstod han dock frdn att forsoka detta. Foraren uppgav vidare att
rullbanan i ndrheten av tréskeln var sa hal att han vid ett till-
falle forlorade kontrollen Gver fordonet och bilen sladdade runt
ett varv. Nagot senare upptdckte han rdddningsvigen och kdrde in
mot haveristen. Pd rdddningsvigen motte han ett antal evakuerade
passagerare som var pa vag bort frdn flygplanet. Vissa problem
uppstod att passera dessa did de inte limnade fri vdg. Ndgon fdrare
pd de tunga brandfordonen uppgav att han haft samma problem. Den
forsta brandbekdmpningen paborjades av RIV-fordonet mot flygplan-
kroppens hdgra vinge dar branden var mest intensiv. Berdkningar i
efterhand tyder pa att den fdorsta insatsen gjordes ca 160 sekunder
efter Tarm. Rdddningsledaren, som var forst pa haveriplatsen, fick
besked om att samtliga 27 ombordvarande hade lamnat flygplanet in-
nan sldckningsarbetet pabérjades. De tunga brandfordonen som anldn-
de med borjan ca 20 sekunder efter forsta insatsen, dirigerades in
av raddningsledaren enligt det s k klocksystemet och kom omedelbart
igang med slackningsarbetet. Branden var under 90%-ig kontroll inom
ca en minut efter forsta sldckningsinsatsen. Strax ddarefter genom-
soktes flygplanet av formannen pd RIV-fordonet med andningsskydd
som medfordes i fordonet. Sammanlagt deltog 19 man frdan flygplats-
brandkdren i raddningsarbetet. Ddrev en brandmistare, tva brandfor-
man, fjorton brandmdan och tvd ambulansmdn. Vid insatsen forbrukades
439 Tliter filmbildande skumvdatska och 600 liter detergent skumvdts-
ka. Omedelbart efter sjdlva raddningsinsatsen pabérjades sanering
av utspillt flygbrdnsle pa haveriplatsen och utmed haverigatan.

Det uppges att en buss fran langtidsparkeringen vid Arlanda anlinde
efter cirka 5-10 minuter for att transportera bort passagerare och
besdttning fran haveriplatsen.

Kommunala brandkdrers insatser

Marsta brandkdr uppfattade larmet som ett s k beredskapslarm, dvs
fara for haveri, medan Sigtuna brandkdr uppger att larmet uppfat-
tades som haverilarm. Aven tjdnstgdrande brandingenjor uppfattade
larmet som haverilarm.



En standardstyrka bestdende av tva fordon och 2 + 4 man ryckte utan
drojsmal ut frdan Marsta brandkdr. Aven brandkdren i Sigtuna forbe-
redde utryckning med standardutrustning. Ndrmare uppgifter om larm-
orsak saknades vid Tarmtillfallet och under forsta delen av fram-
korningen mot Arlanda. Personalen var av den uppfattningen att
larmnivan var fara for haveri dd detta meddelats i hogtalarutropet
fran LAC. Under korningen mot Arlanda sokte rdddningsledaren frdn
Marsta kontakt med flygplatsbrandkdren pd brandriks-frekvensen dock
utan att svar erholls. 09.18 avlyssnades kommunikation mellan poli-
Sidra enheter ddr det framgick att ett haveri nade intrdffat och
att samtliga ombordvarande rdddats. Dessa uppgifter kunde dock inte
bekraftas forrdn omkring 09.25.

Brandfordonen anlande till haveriplatsens ndrhet ca 09.30 men be-
hovde inte gdora ndgon insats da situationen var helt under kont-
roll. Aven en ambulans utlarmades av LAC. Ytterligare styrkor ut-
larmades ej.

En rdddningsvag gar ca 75 meter fran haveriplatsen. Da kommissio-
nens medlemmar vid 14-tiden kom till haveriplatsen forefdll rddd-
ningsviagen vara val plogad och underhdllen. Kantmarkeringar bestd-
ende av orangefdrgade bambukdppar fanns utplacerade utmed vdgen.

Ett stort antal fordon hade dock kort pa denna vig sedan haveriet

intraffat och snon pa vagen var hart sammanpressad.

fadiokommunikationssystem

Under rdddningsinsatsen anvinde flygplatsbrandkaren VHF-kanaler fir
kommunikation sinsemellan och med ATC Arlanda.

Brandkaren fran Marsta hade samband wed LAC pa brandriksen och an-
ropade dven ATC Arlanda pa denna frekvens, dock utan att erhdlla

svar.

Nagon annan radiotrafik torde inte ha forekommit mellan rdddnings-
enheterna under rdddningsarbetet.



- ANALYS

Alarmeringsfunktionen

Alarmeringen av flygplatsbrandkdren har fungerat tillfredsstidllan-
de.

Ett ovisshetsldge har dock uppstatt vid Linsalarmeringscentralen
angaende larmnivan. Orsaken till detta tycks vara att olika upp-
fattningar rader mellan ATC Arlanda och LAC angdende de larmruti-
ner som skall foljas vid haverilarm respektive fara for haveri. Bi-
dragande har ocksd varit att LAC inte lyckats etablera kontakt med
ATC forrdn vid tredje forsoket 10 minuter efter larmet. Ovissheten
medfirde att larmoperatdren tvekade om den gdllande larmnivan vid
utropet till kommunbrandkarerna i Mirsta och Sigtuna. Larmnivdn kom
dirvid att uppfattas felaktigt av Marsta brandkar.

Forhallandena har inte paverkat rdddningsinsatserna i samband med
haveriet. Storningarna dr dock av sadan art att atgdrder snarast
maste vidtagas for att sakerstdlla att samtliga ingdende parter
tilldmpar samna rutiner i samband med alarmering. De tillgdngliga
checklistorna bor aven fortydligas och mojligen anpassas badttre
till gdllande rutiner. Det forutsdtts att berord personal snarast
informeras och utbildas i alarmeringssystemet gallande intentioner
och anvindning

Flygplatsbrandkdren

Mot bakgrund av de yttre omstdndigheterna anser kommissionen att
flygplatsbrandkarens insatstid ir acceptabel. Insatserna i Ovrigt
tycks ha genomforts mycket bra.

Komnissionen vill sarskilt omnamna initiativet att medfora and-
ningsskydd till haveriplatsen och snabbt utfora genomsokning av den
rokfylida kabinen. Det har ocksa framgatt att flygplatsbrandkdren
vid Arlanda avser utbilda mer personal for rokdykaruppgifter och
utrusta fler enneter med andningsskydd.
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Marsta brandkar

Marsta brandkdr tycks ha genomfért en normal utryckning utan drGjs-
mal och intrdffat vid haveriplatsens narhet inom rimlig insatstid.

Rdddningsvdgar vid haveriplatsen

Ingenting har framkommit som tyder pd att plogning eller markering
av den aktuella raddningsvdgen skulle ha varit bristfallig i for-
hallande till gdllande normer. Det faktum att en av brandbilarna
hade svarighet att hitta infarten till rdddningsvigen tyder dock pd
att ytterligare anstrdngningar mdste gdoras vintertid for att oka
markeringarnas och/eller vdgens kontrastverkan mot bakgrunden.

Den svdra halka som uppenbarligen rddde vid bantrdskeln kan antagas
vara begrdansad till banans forsta fem meter eller mojligen till
banans dagermarkeringar. Banfriktionen i dvrigt var rapporterad god
och banan var fri frdn beldggning.

Radiokomnunikationssystem

Radiokomnunikationen mellan flygplatsbrandkaren och ATC tycks ha
fungerat tillfresstdllande.

Marsta brandkdr har anropat ATC Arlanda pd riks-brand-frekvensen
men har inte fdtt kontakt. Det uppges att detta dr relativt vanligt
vid utryckningar fran Mirsta. 1 dvrigt har Mirsta brandkdr kommuni-
cerat med LAC pd riks-brand-frekvensen.

Det har framkommit som ett starkt uttalat onskemdl frén de kommuna-
la brandstyrkorna att kunna avlyssna pa 6ppen kanal samt kommunice-
ra direkt med flygplatsbrandkdren frdn samtliga fordon. Aven LAC

har uttalat detta onskemdl, eller dtminstone mojlighet till medhor-
ning av komnunikationen mellan flygplatsbrandkdren och ATC Arlanda.

Detta skulle vasentligen forbdttra snabbheten och kvaliteten pa
informationen angaende hindelsen. T ex skulle haveriplatsens lage
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bli kdnd pa ett tidigare stadium, liksom rdddningsledarens
bedbmningar angdende nddvandiga insatser.

Det i detta haveri uppkomna ovisshetsldget skulle troligen ha und-
vikits om LAC och de kommunala styrkorna haft tillgéng till infor-
mationen som sdndes dver flygplatsbrandkdrens och ATC s kommunika-
tionskanal.

Komnissionen delar uppfattningen att mojligheter till direkt kommu-
nikation maste finnas mellan samtliga ingdende rdddningsenheter.

Ovningar

Kommissionen konstaterar att dvningar med samverkande kommunala
enheter ej genomforts enligt intentionerna i BCL.

Det har vidare framkommit ett uttalat behov frdn de kommunala
brandkdrernas sida angdende utbildnings- och dvningsverksamhet i
flygrdddningstjanst och flygplankdnnedom. Det uppges vidare att
realistiska samovningar med flygplatsbrandkaren inte har forekommit
under de senare dren. Under tidigare ar har landstingets uppvis-
ningsovningar hallits pa Arlanda men dessa ar numera spridda till
olika delar ocn verksamhetsgrenar inom ldnet. Dessa Ovningar ar
vidare framst avsedda for trdaning av sjukvardspersonal, och virdet
av dessa ovningar ur flygraddningstjanstens synpunkter anses inte
vara sdrskilt stort da de med nddvdndighet till stor del mdste vara
regisserade. Foretradare for de kommunala brandkdrerna pekar dven
pa behovet av utbildning och trdning av inbrytning och rdaddning i
flygplankabin. Detta kan bli aktuellt vid flyghaveri inom kommunen
men utanfor flygplatsbrandkdrens ansvarsomrdde. Man saknar i dag
helt sadan verksamhet for luftfartsolyckor, medan motsvarande
utbildning och traning regelbundet firekommer vid olika industrier

inom komnunen.

Kommissionen forutsatter att samdvningar enligt BCL och berorda
parters onskemal snarast genomfors. Vidare bdr utbildning i flyg-
plankdnnedomn och lamplig tillhorande traning snarast genomfdras och

program for regelbunden aterkommande sadan verksamhet uppridttas.
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Ovriga kommentarer

Behovet av tillgang till bandvagn har kommit att uttalas mycket
tydligt under utredningen. Frdmst har foretrddare for de kommunala
brandkdrerna betonat detta. Natet av rdddningsvdgar runt Arlanda dr
glest i forhdllande till hur 1dngt raddningspersonal formér flytta
utrustning och skadade till fots i djup sno eller i annan svir ter-
rdng. Det pdtalas ocksd att det dven vid en haveriplats i relativ
ndrhet till en raddningsvag kan uppsta problem med transporter. De
flesta rdddningsvdgar dr smala och tilldter inte mdten mellan vig-
fordon. Trafikproblem uppstdr salunda sannolikt d3 transporter till
och fran haveriplatsen inte kan passera varandra. Ett bandfordon
kan i dessa situationer agera oberoende av vdgar.

Kommissionens uppfattning dr att tillgdng till bandfordon for ridd-
ningsinsatser vid Arlanda dr motiverad. Inte minst med tanke p§ att
sndforhdllanden med snédjup mellan 20 och 70 centimeter &rligen ri-
der under ca 3 manader vid flygplatsen.

5 SLUTSATSER

a) Alarmeringen av flygplatsbrandkiren har fungerat tillfreds-
stdllande.

b)  Vid alarmeringen av de kommunala brandkdrerna har ett oviss-
hetslage om den gdllande larmnivan uppstdtt.

¢) Olika uppfattningar om lTarmrutiner existerar vid ATC Arlanda
och lansalarmeringscentralen.

d)  Raddningsinsatserna pa haveriplatsen har fungerat vdl.

e)  Rdddningsvigens borjan vid taxibanan har varit svir att upp-
tacka mot omgivande terrang.

) MOojligheterna till direkt radiokommunikation mellan kommunala
brandkdrsenheter och flygplatsbrandkiren dr otillfredsstil-
lande.
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Mojligheterna till flygraddningsinsatser under sniforhdllanden
och i svar terrdng dr starkt begrdnsade vid Arlanda, bdde vad
avser flygplatsbrandkdren och de kommunala brandkérerna.

Ovningar i samverkan mellan flygplatsbrandkdren och kommunala
brandkdrer har ej skett enligt intentionerna i BCL-F vid
Arlanda flygplats.

Personalen vid de kommunala brandkarerna i Mirsta och Sigtuna
saknar tillfredsstallande utbildning och praktik i flygradd-
ningstjdnst och flygplankdnnedom.



REKOMMENDAT IONER

o

L

Luftfartsverket bor snarast tillse att rutiner for alarmering av
resurser for brand- och rdddningstjanst avseende Arlanda flygplats
ses Over. Mdlet bor vara att enhetlighet och forstelse uppnds av
alla berérda enheter.

&

Systemen for radiokommunikation mellan olika enheter i raddnings-
organisationen avseende Arlanda flygplats bor forbiattras i enlighet
med intressenternas &nskemdl.

3
Luftfartsverket bor tillse att dvningar enligt BCL-F 3.4, mom 13,
genomfors vid Arlanda flygplats.

4.

Luftfartsverket bor tillse att mojligheter till utbildning och
traning i flygrdddningstjinst erbjuds kommunal brandpersonal som
forutsdtts deitaga i rdaddningsinsatser vid Arlanda flygplats.

B
Arlanda flygplats och Sigtuna kommun bdr inforskaffa bandfordon For
raddningsinsatser pd och i nirheten av Arlanda flygplats.
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