REDEGOJRELSE

HCLJ510-000428  Haendelse

Luftfartej: BA 146-200 Registrering: OY-RCB

Motorer: 4- Avco Lycoming ALF 502R | Flyvning: Ruteflyvning, [FR
Besatning: 4 - ingen tilskadekomne Passagerer: Ukendt- ingen tilskadekomne
Sted: EKVG Vagar Flyveplads Dato og tidspunkt: ~ 31.08.2007 kl. 0630 UTC

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (HCLJ) modtog meddelelsen om handelsen fra
operateren den 31.8.2007 kl. 10:00 UTC.

Flyvningens historie

Flyvningen, hvorunder h@ndelsen indtraf, var en planlagt flyvning fra Vagar Flyveplads (EKVG) pa
Feroerne og til Stansted (EGSS) i England. Efter en normal opstart af motorerne bemaerkede
piloterne, at antiskid advarselslyset (anti-skid fault light) var teendt. Fartejschefen valgte anti-skid
kontrol kontakten til luftfartgjets anti-skid system (antiblokeringssystem) af/pa kortvarigt (1-2 sek.) og
konstaterede, at anti-skid advarselslyset var slukket. Taxi checklisten blev udfert og fartgjschefen
pabegyndte udkerslen til bane i brug.

Umiddelbart efter at luftfartegjet var begyndte at rulle, pavirkede fartgjschefen let bremsepedalerne for
at checke bremsefunktionen for det normale gule hydraulik system men konstaterede, at der ikke var
nogen bremseeffekt. Fartegjschefen gav fuldt bremsetryk pé pedalerne og konstaterede 3000 psi pa
bremsetrykindikatoren, men fortsat uden bremseeffekt. Fartgjschefen valgte herefter det normale
grenne hydraulik system, men luftfartejet fortsatte med at rulle. Copiloten aktiverede herefter hans
bremsepedaler, men stadig uden bremseeffekt med de to normale hydraulik systemer og efterfelgende
blev det gule nedbremsesystem aktiveret, ogsa uden bremseeffekt.

Fartgjschefen lukkede herefter tre af luftfartejets fire motorer ned (1, 2 og 4) for at stoppe luftfartejets
bevagelse og bibeholdt motor 3 kerende i tomgang for fortsat, at have hydrauliktryk frem til
bremsesystemet og nasehjulsstyringen.

Fartgjschefen styrede luftfartgjet ind i et venstredrej for at undga at luftfartejet rullede ukontrolleret
ned af startbanen, hvorefter luftfartejet stoppede pa graesomrédet ved den venstre banekant uden
yderligere problemer.

Besatningen kontaktede operaterens tekniske afdeling umiddelbart efter at luftfartgjet var stoppet og
blev i samrad en flymekanikeren opmarksom pa4, at en sikring (CB) anti-skid Batt. position A3 pa
cockpittets loftpanel i venstre side var ude (deaktiveret).

Personel

Fartgjschefen var indehaver af et gyldigt ATPL certifikat udstedt af Statens Luftfartsvaesen forste gang
den 15. marts 2000.

Fartgjschefens helbredsbevis var udstedt uden bemaerkninger og gyldigt frem til den 20. februar 2008.

Samlede flyvetid
Flyvetid Sidste 24 timer Sidste 90 dage Total
Alle flytyper 0 210 timer 4208 timer
Denne flytype 0 210 timer 1500 timer




Teknisk undersggelse

Umiddelbart efter heendelsen pabegyndte operateren fejlsegning af luftfartejets bremsesystem. Man
reaktiverede CBén Anti-skid Batt. position A3 og konstaterede, at sikringen forblev inde, men
luftfartejets to normale bremsesystemer og nedbremsesystemet kunne fortsat ikke aktivere bremserne.
Teknikerne byttede herefter luftfartajets ASCU (anti-skid Control Unit) med en tilsvarende Unit fra en
af operaterens andre fly af samme type, og konstaterede at bremsefejlen nu var flyttet.

Da luftfartejet havde tre uathaengige bremsesystemer, hvoraf det ene var et nedbremsesystem, og alle
tre systemer havde svigtet, overtog Havarikommissionen den videre undersogelse af

ASCUé¢n hos komponentfabrikanten. Tilstede ved undersegelsen var representanter fra flyfabrikanten,
Havarikommissionen og komponentfabrikantens teknikere.

Anti-skid control .
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ASCU historie
o Fabrikeret december 1984 som Part nummer AC 67 652.
e Modificeret juni 1996 til part nummer AE 20 556.
Verkstedseftersyn
e Juli 1997, Auxiliary card og suppression unit udskiftet. Fejlarsag ukendt.
e Januar 2001, kalibration af ASCU.
Der var ikke registreret fejl pd ASCU fra januar 2001 frem til heendelsesdagen.

Test af ASCU

ASCU blev visuel undersagt for fysiske mangler og skade uden anmarkninger, for den blev testet i
komponentfabrikantens godkendte testudstyr.

Testen afdeekkede, at Bite (build in test equipment) fejlede, hvilket betad, at ASCUén ikke kunne
aktiverer det normale gule eller gronne Anti-skid bremsesystem.

Fejlen i ASCU en blev lokaliseret til et defekt Auxiliary Card og en defekt Diode.

Da det ved denne test ikke blev pavist, hvorfor det gule nedsystem ikke fungerede pa handelsesdagen,
simulerede man i testsystemet den samme situation, som nér sikringen, anti-skid Batt. position A3 var
deaktiveret.



Denne test afdekkede, at med den interne bite test fejl i ASCUen, ville luftfartgjets air/ground sensing
system registrerer, at luftfartejet var i luften og derved sende et full dump signal til 2 af 4 Anti-skid
valves (antiblokeringsventiler) som kontrollerede de to yderste hovedhjulsbremser. Anti-skid Batt.
CBeén A3, der var simuleret deaktiveret, fordrsagede at der ogsa blev sendt et Full Dump signal til de
to inderste hovedhjulsbremser. Et Full Dump signal forhindrer, at der opbygges hydrauliktryk til
luftfartajets bremser, nér luftfartejet er i luften. Dette Full Dump signal skulle forebygge, at luftfartojet
utilsigtet lander med blokeret bremser. Full dump signalet ville, nar luftfartgjets hovedhjul overstiger
en hastighed pé 33 knob deaktivere, hvorved normal og nedbremsefunktion ville vaere operativt.

Det blev ogsa verificeret ved denne test, at med den ovennavnte interne fejl i ASCU¢n, ville af/pé
aktiveringen med anti-skid kontrolkontakten i 1-2 sekunder deaktivere advarselslyset. Men 1-2
sekunder var for kort tid for ASCU¢n, at udfere en intern selvtest og meddele om ASCU¢n var
funktionsklar eller om den havde en intern fejl, som ville teende anti-skid fejl lyset igen.

Anti-skid Batt. CB A3

CBén leverede stromsignal til luftfartgjets inner air/ground kontakter (2 stk.) via ASCUén. Nar CBén
var arkiveret, ville denne stremforsyning fortaelle ASCUén at luftfartgjet var pa jorden. CBén leverede
0gsa, via et rele, strem til en gul nedbremsepumpe, som startede, nir bremsevalgshandtaget blev

drejet til emerg. Yellow (gult nedsystem). I denne position ville antiskid systemet ogsé blive

deaktiveret.
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Cockpit procedure

Ved cockpit forberedelse for flyvning skulle piloterne udfere et Preflight check i cockpittet. Dette
Preflight check indeholdt bl.a. test af luftfartgjets Anti-skid system, som blev udfert fra et testpanel i
cockpittet.

Piloterne havde ingen bemerkninger til testen.



Sikringer (CB)
Alle sikringer kontrolleres for at vaere inde (aktiveret) og hvis en sikring er ude (deaktiveret)
skal piloterne afklare med flymekanikeren, som havde det tekniske ansvar for luftfartejet,

arsagen til  at sikringen var deaktiveret, for en flyvning pabegyndes.

MEL (Minimum Equipment List)

Luftfartejet var udstyret med en MEL, som indeholdt procedurer og aktioner, som piloter og ansvarlig
flymekanikeren, hver for sig eller i samrdd kunne konsulterer, hvis der opstod fejl pa luftfartejet for
starten pa en flyvning, (Take off).

Ref. to MEL System no. 32, Landing gear, Sequences number 40-3:
Anti-skid valves

Installed Numbers required for dispatch
8 7

One may be inoperative provided:
A) Brake operation on the affected wheel is verified before each departure, and
B) Brake selector is set to that system (yellow or green) on which all anti-skid valves are

functioning.

Analyse

Ved forberedelsen af flyvningen udferte piloterne et cockpit Preflight check. Om sikringen anti-skid
batt. pa panel A3 var blevet overset eller den havde deaktiveret efter cockpit Preflight check, har ikke
kunnet afdekkes. Efter handelsen blev sikringen reaktiveret uden at deaktiverer.

Piloterne havde for haendelse observeret, at advarselslyset for fejl pa Anti-skid systemet var tendt.
Fartgjschefen havde elimineret fejlmeldingen ved at satte Anti-skid kontakten i fra / til position
indenfor 1-2 sekunder. At satte Anti-skid kontrolkontakten momentant af/pé ved denne
fejlmeddelelse, var ikke den korrekte SOP (Standard Operationel Procedure). I henhold til luftfartejets
Minimum Equipment List (MEL) skulle det verificeres, hvad arsagen var til denne fejlmelding, for
flyvningen blev pabegyndt.

Konklusion

Det er Havarikommissionens vurdering, at CB anti-skid Batt. position A3 sandsynligvis utilsigtet var
deaktiveret for piloterne udferte deres Preflight check, idet CB én blev aktiveret efter haendelsen og
forblev aktiv. Det er ogséd Havarikommissionens vurdering, at testen af Anti-skid systemet fra Anti-
skid testpanelet ikke blev udfert korrekt, idet dette check ville have afdekket fejl pa Anti-skid
systemet. Piloterne havde ingen bemarkninger til anti-skid testen.

Fartgjschefen provede at eliminere anti-skid fejlen ved at momentant at reaktivere anti-skid kontrol
kontakten af/pé for luftfartejet begyndte at rulle, hvorved fejl lyset slukkede. Denne handling, som
ikke var den korrekte SOP, efterlod fartgjschefen i den tro at Anti-skid fejlen var elimineret.
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Operatoren har efterfelgende udgivet en Flight Crew Bulletin til piloterne pd denne flytype om denne
handelse, med sarlig opmarksomhed pad CB check og system procedure.



