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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
3 september 1999 pa Ostersund/Froso F4 flygplats, Z 1an, med ett flyg-
plan med registreringsbeteckningen SE-DYB.

Harmed 6verlamnas enligt 14 § forordningen (1990:717) om undersokning
av olyckor en rapport dver undersékningen.

Olle Lundstréom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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4 REKOMMENDATIONER 17

BILAGOR Ej bilagor i internetutgavan / webmaster

1 Utdrag ur cert.reg. betraffande férarna
(endast till Luftfartsverket)
Flygplatskort

CVR-utskrift

Tidsamplituddiagram

Checklistor

aprbwn
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L-85/99
Rapporten fardigstéalld 2000-05-26

Luftfartyg: registrering, typ
Klass/luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Beféalhavarens:
alder, certifikat
total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. foraren:
alder, certifikat
total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna

SE-DYB, Dassault Mystere Falcon 10
Normalklass, géallande luftvardighetsbevis
Andersson Business Jet AB, Vetevigen 16,
187 69 Taby

1999-09-03 kl. 17.12 i dagsljus

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

Ostersund/Froso F4 flygplats, Z 1an,
(pos 6311N 1430E, 376 m 6ver havet)
Taxiflygning

Aktuellt vader rapporterat kl. 17.05: vind
220°/30 km/h, sikt > 10 km, inga moln
under 5 000 fot, temp./daggpunkt
+23/+13 °C, QNH 1007 hPa

2

4

Inga

Betydande

Inga

54 ar,D

7 441 timmar, varav 675 timmar pa typen
129 timmar, samtliga pa typen

83

31 ar, B med instrumentbehérighet

1 616 timmar, varav 1 173 timmar pa typen
89 timmar, samtliga pa typen

69

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 3 september 1999 om
att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-DYB
intraffat pa Ostersund/Froso F4 flygplats, Z lan, samma dag kl. 17.12.
Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olle Lundstrém,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Leif Wahlund som operativ expert.
Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.

Sammanfattning

Flygplanet startade fran Stockholm/Bromma flygplats for en flygning till
Ostersund/Froso F4 flygplats. Det flogs av den bitradande foraren (styr-

mannen). Nar flygplanet narmar sig Ostersund fick besattningen fardtill-
stand att fortsatta direkt mot flygplatsen for en visuell inflygning till bana

30.

Flygledaren rapporterade markvinden till 220 grader 23 knop (ca
42 km/h) och gav dem darefter landningstillstand.
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Pa finalen upplevde forarna kraftig turbulens och noterade pa instrumenten
att vinden var ca 50 knop och kom fran sydvast. Nar de narmade sig
bantroskeln avtog vinden men turbulensen fanns kvar. Vid sattningen fick
flygplanet en studs. Styrmannen forde da fram styrspaken (ratten) for att
sanka flygplanets nos. Ungefar samtidigt fick flygplanet en rollstorning at
hoger varvid han skevade emot at vanster. Befalhavaren uppfattade det
darefter som att flygplanet fick ytterligare en studs, men da endast pa hoger
huvudhjul. Darefter rollade flygplanet kraftigt at vanster. Nar sedan flyg-
planet tog mark med vanster huvudhjul forst uppfattade férarna det som att
flygplanet samtidigt girade at véanster. Befalhavaren som nu var med i
rodren férde da ned reglaget for Airbrakes:.

Nér de senare embarkerade flygplanet vid terminalbyggnaden upptéackte
de att vanster vingspets och skevroder hade omfattande skador efter att ha
varit i kontakt med banan.

Olyckan orsakades av att foraren inte lyckades att parera for den starka
byiga sidvinden med marknéra turbulens som sannolikt forekom i samband
med sattningen. Bidragande kan ha varit att flygplanet inte befann sig pa
marken nar luftbromsarna féalldes ut.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att 6vervaga mojligheten att, som komple-
ment till nuvarande vindrapporteringsregler, infora nagon form av rappor-
tering av vindvariationer understigande +10 knop men som anda &ar av en
sadan storleksordning att den ar betydelsefull for forare att kanna till.

(RL 2000:18 R1)

! Airbrakes - Luftbromsar
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1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet startade fran Stockholm/Bromma flygplats for en flygning till
Ostersund/Froso F4 flygplats. Det flogs av den bitradande foraren
(styrmannen). Nar flygplanet narmar sig Ostersund kontaktade befalhava-
ren Froso kontroll och fick fardtillstand att fortsatta direkt mot flygplatsens
VOR/DME2—fyr OSS, och sjunka till flygniva (FL) 70 (ca 2 150 meters hojd)
for en visuell inflygning till bana 30. Vadret pa flygplatsen rapporterades
till: vind 220 grader 30 km/h (ca 13 knop), CAVOKS, temp./daggpunkt
+23/+13 °C, lufttryck 1007 hPa. Kort darefter fick de fardtillstand att
fortsatta sjunka till 4 000 fot (ca 1 200 meter).

Under inflygningen diskuterade férarna den rapporterade vinden i
forhallande till den angivna banan som vid tillfallet hade en inflyttad
bantroskel (se bilaga 2). De konstaterade att landningen skulle komma att
ske med ca 80 graders sidvind fran vanster. Infor landningen 6kade de
Vref* med 8 knop till 127 knop. Nér de fick landningsbanan i sikte
rapporterade de detta till Frosotornet och fick da klart att gora en visuell
inflygning. Flygledaren rapporterade markvinden till 220 grader 23 knop
och gav dem darefter landningstillstand.

Pa finalen upplevde forarna kraftig turbulens och noterade pa instru-
menten att vinden var ca 50 knop och kom fran sydvast. Nar de narmade
sig bantroskeln avtog vinden men turbulensen fanns kvar. Vid sattningen
fick flygplanet en studs. Styrmannen forde da fram styrspaken (ratten) for
att sanka flygplanets nos. Ungefar samtidigt fick flygplanet en rollstérning
at hoger varvid han skevade emot at vanster. Befalhavaren uppfattade det
darefter som att flygplanet fick ytterligare en studs, men da endast pa hoger
huvudhjul. Darefter rollade flygplanet kraftigt at vanster. Nar sedan flyg-
planet tog mark med vanster huvudhjul forst uppfattade férarna det som att
flygplanet samtidigt girade at véanster. Befalhavaren som nu var med i
rodren forde da ned reglaget for Airbrakes (se 1.6.2) och meddelade efter
anmodan av styrmannen att han tog 6ver kontrollen av flygplanet.

Forarna upplevde att handelseférloppet under sattningen var mycket
snabbt och de var bada under utrullningen osékra pa vad som egentligen
hade hant. Nar de senare embarkerade flygplanet vid terminalbyggnaden
upptackte de att vanster vingspets och skevroder hade omfattande skador
efter att ha varit i kontakt med banan.

Olyckan intraffade i position 6311N 1430E; 376 m 6ver havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade  — - - -
Lindrigt skadade — - - -
Inga skador 2 4 — 6

Totalt 2 4 - 6

2VVOR/DME - Very high frequency Omnidirectional Radio range/Distance
measuring equipment

SCAVOK - Sikt>10 km, inga moln under 5 000 fot, ingen férekomst av
Cbh-moln inom 15 km eller vaderfenomen inom 8 km fran
flygplatsen.

4 Vref - Referenshastighet vid tréskelpassage
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1.3  Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Beséttningen
1.5.1 Beféalhavaren

Befalhavaren var vid tillfallet 54 ar och hade géllande D-certifikat.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 3 129 7441
Denna typ 3 129 675

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 83.

Inflygning pa typen gjordes i mars manad 1998.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1999-02-18 pa Dassault
Mystere Falcon 10.

1.5.2 Bitradande féraren
Bitradande foraren var vid tillfallet 31 ar och hade gallande B-certifikat med
instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 3 89 1616
Denna typ 3 89 1173

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 69.
Inflygning pa typen gjordes i juli manad 1996.
Senaste PFT genomfordes 1999-04-28 pa Dassault Mystere Falcon 10.

1.5.3 Forarnas tjanstgoring

Under veckan fore olyckan hade forarna foljande tjanstgoringsschema:

1999-08-28 Ledigt

1999-08-29 Ledigt

1999-08-30 Ledigt

1999-08-31 7 timmar 30 minuter
1999-09-01 Stand-by
1999-09-02 8 timmar 30 minuter
1999-09-03 3 timmar 30 minuter
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1.6
16.1

1.6.2

1.7

Luftfartyget

Allméant

LUFTFARTYGET
Tillverkare:
Typ:
Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:

Tyngdpunktslage:

Total gangtid:

Antal cykler:

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:

Brénsle som tankats
fore handelsen:

MOTOR
Motorfabrikat:
Motormodell:
Antal motorer:

Motor

Gangtid sedan nytillv.:

Cykler sedan nytillv.:

Dassult

Falcon 10

216

1988

Max tillaten landningsvikt 17 640 lbs,
aktuell 17 280 Ibs

Inom tilldtna granser

2 416 timmar
2597

30 timmar

JET Al

Garret

TFE 731#2-K

2

Nr 1 Nr 2
2416 2416
2597 2 597

Flygplanstypen ar lagvingad och vinspetsarnas hojd dver markytan, nar
flygplanet star plant pa landstallet, ar ca en meter.
Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Airbrakes

Flygplanstypen ar utrustad med fyra hydrauliskt mandvrerade luftbromsar,

tva pa vardera vingens ovansida (Inboard- resp. Outbard Airbrakes). De

manovreras fran forarkabinen med ett reglage placerat mellan forarplatser-

na. Enligt tillverkarens féreskrifter skall aktiveringstiden for respektive ut-

och infallning vara:

Utfallning Inféllning
Inboard Airbrakes 3,0+ 0,2 sek 5,2+ 0,2 sek
Outbard Airbrakes 2,8 £0,1sek 5,2+ 0,2 sek

Meteorologisk information

I samband med ett omfattande lagtryck éver Norska havet forekom vid
tiden for olyckan kraftiga sydvastliga vindar dver Norrland.

METAR Ostersund/Froso F4 flygplats kl. 17.20: vind 220°/17 knop, inga
vindbyar, sikt >10 km, inga moln under 5 000 fot, temp./daggpunkt
+24/+13 °C, QNH 1007 hPa.
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1.8

1.9

1.10

10

Vindmaéataren vid bana 12 registrerade féljande vind:

Tid Riktning Hastighet Hastighet
medelvind/ medelvind/
2 minuter 5 sekunder

1610 205 gr 19 knop 21 knop

1620 210 17 19

1630 205 15 17

1640 215 18 17

1650 212 18 21

1700 228 17 20

1710 222 19 17

1720 222 18 16

1730 225 19 20

1740 215 20 20

1750 208 21 19

1800 205 22 18

Vindmataren vid bana 30 var vid tillfallet ur funktion p.g.a. att arbeten
forekom pa banans forsta del. Detta informerades inte forarna om.

Enligt meteorologen pa flygplatsen forekommer den aktuella vindrikt-
ningen och -styrkan mycket sallan éver Froson, vilket beror pa Oviksfjallen,
utan vinden brukar vrida mer at vastligt eller sydligt hall. Den kan dess-
utom fa 6kad hastighet nar den passerar mellan bergshojden och hangarer-
na (se avsnitt 1.10), vilket kan medfora byighet i bade sidled och hastighet.
Vid olyckstillfallet pagick sedan en kortare tid arbeten pa borjan av bana 30.
Eftersom vindmatarna da var ur funktion hade meteorologerna ingen
erfarenhet av forhallandena vid aktuell vind och hur den i forhallande till
den inflyttade bantroskeln kunde inverka pa landande flygplan. Daremot
var det val kant att nedsvep forekom vid bantréskeln till bana 12 pa grund
av att det finns ett hus beldget séder om denna.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet var utrustat for instrumentflygning. Bana 30 ar normalt utrustad
med ILS®, VOR och NDB® men var for tillfallet under ombyggnad och dess
ILS darmed satt ur funktion. Inflygningen genomférdes under VMCY.

Radiokommunikationer

Sedvanlig kommunikation forekom mellan férarna och flygledaren (se
bilaga 3).

Flygfaltsdata

Flygplatsen hade status enligt AIP Sverige. Vid tidpunkten for hdndelsen
forekom som namnts arbeten pa bana 30 varvid bantroskeln var inflyttad
500 meter sa att den tillgangliga banlangden var 1 800 meter. Banan har en
lutning pa —0,5 % (nedforsbacke).

5ILS — Instrument Landnings System
6 NDB — Non Direction Beacon
7VMC - Visuella vaderforhallanden
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1.11
1.11.1

1.11.2

11

Sydvast om bana 30 ligger forst en drygt 50 meter hdg bergsknalle bevuxen
med trad och ungefar i mitten pa banan finns ett militart rampomradet med
flera hangarer. Mellan dessa ligger ett 6ppet omrade utan byggnader (se
bilaga 2).

Fard- och ljudregistratorer

Fardregistrator (FDR)

Flygplanet var utrustat med fardregistrator av typ F800 P/N 17M703-274
S/N 5173. Efter olyckan demonterades den fran flygplanet och skickades till
Scandinavian Avionics A/S for avlasning av data. Utrustningen har kapa-
citet att registrera 10 parametrar med hastigheten en avlasning/sek. Av
okand anledning har relevant avlasning endast skett av flygfart (1AS),
flyghojd (ALT) och kursriktning (Heading). Vid analys av det aktuella
héndelseforloppet har anvandningen av denna information varit begréansad
pa grund av lag noggrannhet i intervallet. Dock stoder utlasningen besétt-
ningens uppfattning om férekomst av turbulens pa finalen samt att flyg-
planet fick en girstorning at vanster nagra sekunder efter den forsta mark-
kontakten.

Ljudregistrator (CVR)

Ljudregistratorn av typ AV557C P/N 980-6005-076 S/N 9946 skickades till
Muirhead Avionics i England for avspelning. Inspelning har skett pa tre
kanaler av vanster respektive hdger forares kommunikation ("dppen mikro-
fon™) samt fran en s.k. Area Mike, en centralt placerad mikrofon som fangar
upp allt ljud i forarkabinen. P& bandet fanns 33 minuter inspelat ljud varav
de sista 16 minuterna spelats in efter handelsen i samband med att flyg-
planet da blivit stromsatt. Efter olyckan har foretaget infort rutiner inne-
barande att sdkringen for CVR alltid skall kopplas ur efter en intraffad
handelse. Eftersom en CVR endast innehaller inspelning av de senaste ca 30
minuterna av en flygning elimineras darmed risken for att spela bort
vardefull ljudinformation.

En kopia av det avspelade bandet skickades till Magnic AB i Sverige for
avskrift och analys. Férutom en avskrift av férarnas samtal (bilaga 3) har
ett tidsamplituddiagram (bilaga 4) gjorts av ljudet i de tre registrerade
kanalerna under sattningsforloppet.

Av bilagorna framgar bl.a. att handelseforloppet i samband med satt-
ningen Overraskade forarna och gick snabbt. Tiden O har satts vid den be-
domda forsta markkontakten. Ca 1,7 sekunder senare hors ett svagt utrop
fran styrmannen *Jg6sses™. Vid 3,6 sekunder hors ett “knéappljud’’som efter
jamforelse med referensinspelning (se avsnitt 1.11.3) med god sdkerhet
kunnat relaterats till ljudet vid aktivering av luftbromsar. Samtidigt sager
befalhavaren *Jag tar ut dom héar”’ Vid 4,5 sekunder svarar styrmannen *Ja
goér det™”

Mellan 6 och 10 sekunder efter den forsta markkontakten hors ljud som
bedoms hardra fran markkontakt mellan landningshjul och banan vid totalt
sex olika tillfallen. Detta kan tyda pa en *stor”’studs (fran O till 6 sekunder)
och ett antal mindre studsar i samband med att alla hjulen successivt far
markkontakt. Det ar ocksa mojligt att markkontakt skett vid 4 sekunder
men att ljudet fran detta doljs av 6vriga ljud. Eftersom denna typ av ljud
inte hors pa referensinspelningen rader en viss osékerhet om tolkningen.
Vid 8 sekunder sager styrmannen *Jdsses! Vad fan hdnde’”och vid 10 se-
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1.11.3

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16

12

kunder *Dina kontroller’’som omedelbart kvitteras av befalhavaren med
"My controls™.

Eftersom nagot ljud fran ett vingislag inte finns inspelat har det inte med
sakerhet kunnat faststéllas i vilket skede vingen slog i banan.

Referensinformation

For att med storre sdkerhet kunna identifiera de olika ljud som forekom-
mer pa ljudavspelningen fran flygplanets CVR har vid en senare flygning
med flygplanet inspelning gjorts av olika ljud i férarkabinen, som sedan
jamforts med dem fran olyckstillfallet.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Bana 30 pa Ostersund/Froso F4 flygplats.

Luftfartygsvraket

Luftfartyget fick skador pa vanster vingspets, vanster skevroder och
framkantsklaff.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nddsandaren av typ Dorne Marboline DMN 8.1 aktiverades inte vid
olyckan.

Funktionskontroll av styrsystem

Efter handelsen har en funktionskontroll utforts pa flygplanets roder-,
klaff-, slats- och luftoromssystem utan att nagot fel eller onormalt har
konstaterats. Foljande aktiveringstider uppméttes for luftbromsarna:

Utfallning Inféllning
Inboard airbrakes L/R |3/3 sek 6/6 sek
Outbard airbrakes L/R |3/3 sek 6/6 sek

Samtliga system har aven kontrollerats under flygning utan att nagot
onormalt konstaterats.
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1.17
1.17.1

1.17.2

1.17.3

1.17.4

1.17.5

1.18
1.18.1
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Foretagets organisation och ledning

Allméant

Flygforetaget utovar luftfartsverksamhet i forvarvssyfte omfattande luft-
fart i icke regelbunden trafik. Foretaget har sitt sate i Stockholm med
baseringsort pa Stockholm/Bromma flygplats. Verksamheten bedrevs vid
tillfallet med tre flygplan av typ Falcon 10 och foretaget hade atta fast
anstallda flygforare.

Drifthandbok (DHB)

| foretagets DHB behandlas i kapitel 6.4 anvandningen av checklistor och
vilken standardfraselogi som skall anvandas. Bl.a. anges att checklistor skall
lasas hogt. Foreskrivna atgarder skall utforas, kontrolleras och déarefter
besvaras. For att undvika missforstand i cockpit skall all kommunikation
vad géller flygningen ske pa engelska samt faststallda uttryck andvandas. |
kapitel 7.1 anges att vid radiotrafik med svensk militar (flygledare pa
militara flygplatser) far dven svenska anvandas.

Flygplanshandbok (AFM)

I AFM beskrivs i kapitel 6 hur referensfarten pa finalen (Vref) skall
korrigeras med avseende pa vind, vindriktning och vindbyar. Till Vref
(119 knop) skall adderas halva motvindskomposanten och vid vindbyar
skall hela vindstyrkan i byarna adderas (max 20 knop).

Operational Instruction Manual

I flygplanstillverkarens *Operational Instruction Manual’’anges betraffande
handhavande av Airbrakes:
“After touch down, airbrakes .... EXT”.
“Extend airbrakes after contact with the runway and as soon as the nose
wheel has touched down.”

Maximal demonstrerad sidvindskomposant for flygplanstypen &r 25
knop.

Utbildning

Utbildning av foretagets forare pa flygplanstypen sker i simulator vid
flygskolan Simuflite i USA. Vart annat ar for befalhavare och vart fjarde ar
for bitradande forare gors PFT i simulator. Aven detta sker vid Simuflite i
USA och da med anvandning av Simuflites personal och med anvandning av
flygskolans interna checklistor. PFT i simulator gors dock séllan samtidigt
med tva forare fran foretaget. Ovrig PFT gors i flygplanet.

Ovrigt
Sidvindslandning

Det finns i huvudsak tva olika metoder for att kompensera for sidvind vid
landning. Den ena &r s.k. “krabbning”, varvid flygplanets nos halls upp mot
vinden fram till kort fore sattningen da flygplanet ratas upp mot centrum-
linjen. Den andra &r att luta flygplanet mot vinden och med sidoroder
motverka den darigenom initierade svangen. Denna attityd kan i princip
bibehallas fram till sattningen .
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Under landning i sidvind maste man dessutom rakna med forekomsten
av vertikala och horisontella vindvariationer. Om dessa dessutom ar
kraftiga stélls stora krav pa forarens mandvrering av flygplanet under
sattningsfasen for att undvika hard sattning eller att en vingspets far
kontakt med banan.

Vindmaétningar och rapportering vid flygplatser

Vinden vid en flygplats paverkas bl.a. av markytans topografi, geografiska
position och omgivande terrang. En flygplats som ar omgiven av 6ppna falt
har ett annat vindklimat an en som ar omringad av kuperad terrang och hdg
vegetation. Av detta skal ar vanligtvis storre flygplatser forsedda med
utrustning for vindmaétning pa flera platser langs banan. Sjalva matningen
sker vanligtvis pa en hojd mellan sex och tio meter ver markytan.

Genomsnittsperioden for vindobservationen skall vara 2 minuter.
Temporéara forandringar skall rapporteras till flygplan om den totala varia-
tionen i vindriktningen &r storre &n 60 grader och/eller om vindhastigheten
varierar med mer an 10 knop i forhallande till medelvinden under en 10-
minutersperiod.

Enligt Bestammelser for Flygtrafikledningstjanst (BFT) sektion O kapitel
2 5.2 skall flygledare normalt anvanda mattenheten knop for vindhastighe-
ter nar det galler flygplan pa civil fardplan. Om vinduppgifterna inhamtas
fran QAME eller MET REPORT?® skall de mattenheter anvandas som star pa
blanketten eller motsvarande. Omvandling gors endast pa sarskild begaran
fran forare.

I praktiken avgor forare vid sitt forsta anrop till en militar flygplats vilket
sprak som skall anvandas. Vadret som lamnas da ar enligt QAM som anger
vindstyrkan i km/h. Under inflygningen rapporteras sedan landningsvinden
i knop som avléases direkt fran vindmaétarinstrumentet i flygledartornet.

Crew Resource Management (CRM)

Vid undersokning av olyckor och tillbud varlden 6ver har man de senaste
aren allt oftare kunnat konstatera att bristande samarbete och dalig
kommunikation mellan besattningsmedlemmar varit huvudorsak eller
bidragande. Detta faktum har lett fram till ett program for béattre besétt-
ningssamarbete, s.k. Crew Resource Management (CRM).

CRM innebér optimal anvandning av kunskaper och resurser som finns
tillgangliga i en flygplansbesattning for att uppna maximal sékerhet, effek-
tivitet och komfort under flygning. I CRM l&ggs stor vikt vid kommunika-
tionen mellan besattningsmedlemmarna och hur ett gott samarbete och en
“teamkansla”, sadval ombord som utanfor flygplanet, skall kunna uppnas.

Ett stort antal flygbolag i varlden utbildar sin flygande personal i CRM.
Utbildningen sker bade i en grundlaggande kurs och som fortutbildning i
samband med periodisk flygtraning.

ANALYS

Inflygningen

Flygningen fran Stockholm var rutinméssig och vadret tillat en visuell
inflygning och landning. Under inflygningen rapporterades vinden pa
banan till 220 grader 30 km/h och férarna diskuterade lampligheten av att
anvanda bana 30 for landning. Man bekymrade sig bl.a. for att landningen

8 QAM — Militar meteorologisk rapport
9 MET REPORT — Meteorologisk rapport
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skulle komma att ske i kraftig sidvind och att banan sluttar nagot utfor.
Befalhavaren 6vervagde darfor aven mojligheten att istallet landa pa bana
12. Av CVR-utskriften framgar att resonemanget var ostrukturerat och inte
foljde foreskriven fraseologi. Anvandningen av landningschecklistan synes
ha varit sporadisk.

Dessa avsteg kan ha varit en bidragande orsak till att den korregering av
finalfarten Vref, som forarna gjorde under inflygningen med avseende pa
den radande markvinden blev felaktig. Den senaste rapporterade vinden
fore landningen var 220 grader och 23 knop men utan vindbyar. Det inne-
béar en infallsvinkel av vinden pa 80 grader som ger en motvindskomposant
pa ca 4 knop och en sidvindskomposant pa 22,5 knop. Korrekt korrigering
for den radande vinden var darmed att 6ka Vref med 2 knop till 121 knop. |
stallet for att addera 2 knop till Vref berdknade forarna att Vref skulle 6kas
med 8 knop. Huruvida detta kan ha haft betydelse for det féljande handel-
seférloppet ar dock ovisst.

| detta sammanhang maste man konstatera att det var olyckligt att
forarna under inflygningen fick vindhastigheten rapporterad i km/h, medan
de pa finalen fick vinden rapporterad i knop. Ett sddant forfarande kan
fororsaka misstag vid planering av en landning.

Pa finalen angavs som namnts vinden till 220 grader 23 knop. Efter
landningen meddelade flygledaren att vinden vid landningen var 220 grader
17 knop. Detta stoder forarnas uppfattning om att stora vindvariationer
forekom. Forarna rapporterade ocksa efter landningen till tornet att *Ja,
tornet som du sag sa rullade det véldigt 6ver banan dar borta i turbulens, sa
varning for andra”

Enligt nuvarande bestdmmelser rapporteras inte vindvariationer om
avvikelsen fran medelvindhastigheten under en tiominutersperiod under-
stiger 10 knop. Detta innebéar att momentanvinden t.ex. kan variera
mellan 1 Och 19 knop, om medelvinden &r 10 knop utan att den rapporteras
som byig. | detta fall hade sannolikt forarna varit betjanta av att fa infor-
mation om att vindvariationer férekom dven om dessa inte var kvalifice-
rande for att rapporteras som “byig vind™. Det finns darfor skal att évervaga
for och nackdelar med att, som komplement till nuvarande regler, inféra
nagon form av rapportering av vindvariationer understigande +10 knop
men som &nda &r av den storleksordningen att den ar betydelsefull for fora-
re att kanna till.

Som framgar av kap. 1.18.2 finns det betraffande vindmatning och vind-
rapportering flera osédkerhetsfaktorer som férare i landande och startande
flygplan maste ta hansyn till, sdésom typ av vindrapport, tidpunkt for vind-
matning, matutrustningens placering, paverkan av omgivande terrang etc.

I detta fall forelag flera olyckliga omstandigheter. Vinden kom in nastan
tvars banan fran vanster. Direkt till vanster om banan ligger i landnings-
riktningen foérst en drygt 50 meter hog kulle, déarefter en 6ppen markyta och
sedan ett antal hangarbyggnader. Det &r mycket troligt att marknara tur-
bulens med stora variationer i vindhastighet och vindriktning kan ha fore-
kommit utefter banan i 14 av dessa hinder.

Landningen

Som framgar av punkt 2.1 sa var forutsattningarna infor sattningen pa
banan mindre gynnsamma av flera skal. CVR-utskriften bekraftar forar-
nas beskrivning att flygplanet fick en studs och en gir at vanster i samband
med den forsta sattningen. Darefter blev flygningen under nagra sekunder
dramatisk och i viss man okontrollerad. Luftboromsarna falldes ut 3,6 se-
kunder efter den forsta markkontakten. Huruvida flygplanet da hade
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markkontakt i samband med en ny studs eller fortfarande befann sig i
luften efter den forsta studsen har inte gatt att faststalla. Det har inte heller
varit mojligt att exakt bestdmma néar vingen tog i banan. Mycket talar dock
for att detta skedde ndgon gang mellan 4 och 9 sekunder efter forsta
markkontakten alltmedan flygplanet successivt tog mark. Under detta
skede dverlamnade ocksa styrmannen spontant flygningen till befalhava-
ren.
Nagot tekniskt fel pa flygplanet som kan forklara handelseforloppet har
inte hittats. En smarre avvikelse i ut- och inféllningshastighet av luftbrom-
sarna i forhallande till specifikationen konstaterades vid funktionsprov men
detta bedoms inte ha haft nagon betydelse for handelseforloppet. Det ar
uppenbart att bade styrmannen och befalhavaren blev 6verraskade av den
kraftiga studsen med efterféljande roll- och girstérning i samband med den
forsta markkontakten. Allt talar for att det foljande handelseforloppet
berodde pa en kombination av vindvariationer med turbulens i marknéara
skikt och manovreringen av flygplanet. Pa flygplanstypen, dar avstandet
mellan vingspetsarna och banan endast &r ca en meter, ar marginalen for
korrigering i rollplanet begransad. Om flygplanet befann sig i luften nar
luftbromsarna aktiverades kan detta ha varit en bidragande orsak till
olyckan.

Med tanke pa flygplanstypens kanslighet for byig sidvind vid start- och
landning samt vikten av att flygplanet befinner sig pa marken nar luft-
bromsarna félls ut finns skal att speciellt uppmarksamma detta vid typin-
flygning och PFT.

Operativa rutiner

Vid genomgang av CVR-utskriften fran flygningen har SHK funnit att
forarna gjorde flera avsteg fran foretagets DHB vad galler anvandning av
checklistor och foreskriven fraseologi. SHK finner detta forvanande med
tanke pa den kvalificerade typ av kommersiell flygning det rérde sig om
och hur grundlaggande detta ar for att uppna erforderlig flygsékerhet.

Av CVR-utskriften framgar ocksa att endast en uppsattning av land-
ningskort fanns for flygplatsen. Detta far anses som en brist. Tva-pilot-
systemet bygger pa att en flyger och den andre 6vervakar samt assisterar.
Denne skall da ha tillgang till frekvenser och hojdangivelser m.m.

P4 ett litet flygforetag med fa férare som ofta flyger tillsammans - som
i detta fall- finns alltid risken att fraseologin férandras och egna rutiner
smyger sig in. En starkt bidragande orsak kan i detta fall ha varit att
typutbildning av foretagets forare och genomfdrande av vissa PFT sker
utan anvandning av foretagets egna rutiner och egna checklistor. Vidare
sker PFT i simulator séllan med tva forare fran foretaget tillsammans.
Dessa forhallanden medfor att mojligheterna till CRM-tréning, som ar en
vasentlig del i att halla den operativa flygsakerheten pa en hog niva, min-
skar. Det ligger dock alltid ytterst pa flygchefens ansvar att sakerstélla att
foretagets operativa rutiner foljs.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarnahade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Inget tekniskt fel av betydelse for handelseforloppet har konstaterats
pa flygplanet.

d) Bantroskeln till bana 30 var inflyttad 500 meter.

e) Vindmataren for bana 30 var ur funktion.

f) Landningen gjordes i turbulent sidvind.

g) Forarna gjorde en felaktig korrektion av Vref med avseende pa vinden.

h) Avsteg gjordes fran foretagets DHB vad galler anvandning av checklis-
tor och foreskriven fraseologi.

i) Endast en uppsattning av landningskort fanns tillgangligt.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren inte lyckades att parera for den starka
byiga sidvinden med marknéra turbulens som sannolikt forekom i samband
med sattningen. Bidragande kan ha varit att flygplanet inte befann sig pa
marken nar luftbromsarna falldes ut.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att dvervaga mdjligheten att, som
komplement till nuvarande vindrapporteringsregler, inféra nagon form av
rapportering av vindvariationer understigande +10 knop men som anda ar
av en sadan storleksordning att den ar betydelsefull for forare att kanna till.
(RL 2000:18 R1)



