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Rapport RL 2000: 41

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den
9 mars 2000 pa Jonkoping flygplats, F 1an, med ett flygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-LEX.

Enligt 14 § férordningen (1990:717) om undersokning av olyckor 6verlam-
nas harmed en rapport dver undersékningen.

S-E Sigfridsson

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport RL 2000:41

L-016/00
Rapporten fardigstélld 2000-11-17

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
Befalhavarens:

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-LEX, HS 748-Series 2

Normal, géallande luftvardighetsbevis

GE Capital Equipment Finance AB,

Box 6767, 113 85 Stockholm/West Air
Sweden AB, Box 5433, 402 29 Goteborg
2000-03-09 kl. 02.28 under morker

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1timme

Jonkoping flygplats, F 1an,

(pos 5745N 1404E, 226 m éver havet)
Fraktflygning

METAR Jonkoping flygplats kl. 02.30:
vind 030°/06 knop, sikt 2 000 meter i
snofall, molnmangd 5-7/8 med bas 200 fot,
temp./daggpunkt 0/-1°C, QNH 989 hPa.

2

2

Inga

Inga

Inga

414r, D

7 300 timmar, varav 1 900 timmar
pa typen

40 timmar, samtliga pa typen

60

29 ar, V (validering av kanadensiskt ATPL)
2 800 timmar, varav 1 000 timmar

pa typen

150 timmar, samtliga pa typen

146

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 9 mars 2000 om att
ett tilloud med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-LEX intraffat
pa Jonkoping flygplats, F 1an, samma dag kl. 02.28.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder,

teknisk utredningschef.

Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.

Sammanfattning

Forarna startade fran Stockholm/Arlanda flygplats kl. 01.34 for att flyga
till Jonkoping. Fore landningen rapporterade flygledaren i Jonkoping
bromsvardena 0.30, 0.32, 0.32 och informerade om att banan var tackt
med ett tunt lager bl6tsnd. Nagot senare rapporterade hon att vinden var
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020 grader 4 knop och en minut senare att flygplatsens hégintensiva ljus
var tanda till 100 % effekt och att det var klart landa pa bana 19.
Befalhavaren, som flog flygplanet, tyckte att inflygningen och sattningen pa
banan gick normalt. Nar han bromsade efter sattningen tyckte han att
flygplanets retardation pa banan var liten och kunde inte forhindra att det
akte av banan. Flygledaren sag flygplanet landa och upplevde att det hade
onormalt hog fart nar det passerade taxibanan till stationsomradet.

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet.

Tillbudet orsakades av att sattningsfarten sannolikt var for hég och att
den verkliga banfriktionen var lagre &n den som hade rapporterats till
besattningen.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att

- komplettera gallande foreskrifter for matning av banfriktionen med
avseende pa matning som sker under kontinuerlig snoréjning vid neder-
boérd (RL 2000:41 R1) samt

- infora rutinen, att vid nederbdérd och risk for forsamring av banfriktio-
nen, i samband med rapportering av banfriktionen ocksa meddela
tidpunkt for méatningen (RL 2000:41 R2).
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Forarna startade sitt flygpass den 8 mars 2000 med att kl. 20.49 flyga en
fraktflygning fran Képenhamn/Kastrup till Stockholm/Arlanda via
Jonkoping flygplats. Pa Arlanda gjorde de ett uppehall mellan kl. 00.06 och
kl. 01.34 f0r lastning.

Darefter startade de med flygplanet kl. 01.34 for att flyga tillbaka till
Jonkoping med linjenummer Air Sweden 057. Nar flygplanet ndérmade sig
Jonkdping kontaktade forarna flygledaren pa flygplatsen som da rapporte-
rade foljande vader; vind 020 grader 5 knop, sikt 2 000 meter i snéfall,
molnméangd 5-7/8 med bas 200 fot, temp./daggpunkt —0/—0 °C, QNH 989
hPa. De blev klarerade att sjunka till 2 800 fots h6jd och pabdrja inflyg-
ningen till bana 19. KI. 02.25 meddelade bes&ttningen att de var etablerade
pa ILS! for bana 19. Flygledaren rapporterade da bromsvérdena 0.30, 0.32,
0.32 och informerade om att banan var tackt med ett tunt lager bl6tsno.
Nagot senare rapporterade flygledaren att vinden var 020 grader 4 knop
och en minut senare att flygplatsens hdgintensiva ljus var tanda till 100 %
effekt och att det var klart landa pa bana 19.

Befalhavaren, som flog flygplanet, tyckte att inflygningen och sattningen
pa banan gick normalt. Nar han skulle bromsa efter sattningen upplevde
han ingen bromsverkan och tyckte att flygplanets retardation pa banan var
liten. Ungefar 50 meter fran bananden stangde han av motorerna men
kunde inte forhindra att flygplanet akte av banan. Innan flygplanet stan-
nade ca 15 meter fran bankanten lyckades han att styra at hoger och dar-
med undvika att flygplanet kolliderade med ett banljus.

Flygledaren sag flygplanet landa och upplevde att det hade onormalt hog
fart nar det passerade taxibanan till stationsomradet. Hon meddelade land-
ningstiden till 02.28 och sag att flygplanet stannade i bananden. Besattning-
en informerade henne da om att de hade akt av banan.

Tillbudet intraffade den 9 mars 2000, pos. 5745N 1404E, 226 m Over
havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

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

Totalt 2 2 — 4

Skador pa luftfartyget

Inga.

Andra skador

Inga.

LILS — Instrument Landing System



F20 Rapport L

15
151

1.5.2

1.5.3

Besattningen
Befalhavaren
Befalhavaren var vid tillfallet 41 ar och hade géllande D-certifikat.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 2 40 7300
Denna typ 2 40 1900

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 60.
Inflygning pa typen gjordes 1996-07-02.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 1999-12-20 pa HS 748.

Bitradande foraren
Bitradande foraren var vid tillfallet 29 ar och hade gallande V-certifikat
(validering av kanadensiskt ATPL).

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 2 150 2800
Denna typ 2 150 1000

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 146.

Inflygning pa typen gjordes i Canada, tidpunkt okand. I samband med
valideringen den 4 februari 2000 gjordes en test pa flygplanstypen.
Senaste PFT gjordes i samband med valideringen. Valideringen var
begrénsad att galla flygning for det aktuella flygbolaget.

Forarnas tjanstgoring
Under veckan fore tillbudet hade forarna féljande tjanstgéringsschema:

Befalhavaren/ Start Landning Flygstracka

Bitr. féraren (blocktider)

2000-03-06 20.48 2152 Képenhamn —Jonkoping
23.15 00.23 Jonkoping — Arlanda

2000-03-07 01.30 02.28 Arlanda — Jonkdping
02.48 03.16 Jonkoping — Lidkodping
20.43 21.49 Lidkdping — Arlanda
2222 2254 Arlanda — Norrkoping
23.10 00.21 Norrkdping — Malmo

2000-03-08 00.44 01.04 Malmé — Képenhamn
20.49 2152 Képenhamn — Jonkoping
23.10 00.06 Jonkoping — Arlanda

2000-03-09 01.34 0251 Arlanda — Jonk6ping

Tiderna avser tidpunkten fran det att flygplanet borjar rulla till det har
parkerats efter flygning. Check-in skall ske senast 45 minuter fore planerad
starttid.
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1.6

1.7
1.7.1

1.8

Luftfartyget

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

Total gangtid, timmar:
Gangtid efter 6versyn:

Cykler efter 6versyn:

PROPELLER

Propeller fabrikat:

Propeller gangtid
efter grundoversyn

Propeller 1:

Propeller 2:

Hawker Siddeley, England

HS 748

1727

1976

Max tillaten 21 200 kg, aktuell 17 982 kg
(69) inom tillatna granser

10 066,1 timmar

7 687

16,4 timmar

Jet Al (3 091 kg)
Rolls Royce

Dart 534-2

2

Nr 1 Nr 2
Okant Okant
2 806 1273
2898 1496

Dowty Rotol R212/4-30-4/22

2 501,2 timmar
142,2 timmar

Flygplanstypen ar inte utrustad med motorreversering.
Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Vader pa flygplatsen

En kallfront dver norra Gotaland rorde sig s6derut och passerade J6nko-

ping omkring kl. 02.00. Nederb&rden bérjade som regn och temperaturen
sjonk fran +2 till =0 °C under natten. Aktuellt vader pa Jonkoping flygplats
kl. 02.30: vind 030°/06 knop, sikt 2 000 meter i snofall, molnméngd 5-7/8
med bas 200 fot, temp./daggpunkt 0/-1 °C, QNH 989 hPa.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet var utrustat for instrumentflygning. Jonkodping flygplats (ESGJ)

bana 19 var utrustad med ILS med minima 200 fot 6ver marken. Bana 01

var utrustad med VOR2/DME?3 med minima pa 517 fot 6ver marken.
Landningen gjordes med direktinflygning till bana 19 under IMC*.

2VOR — VHF Omnidirectional Radio range
3 DME - Distance Measuring Equipment
4 IMC — Instrument Meteorological Conditions
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1.9 Radiokommunikationer

Sedvanlig kommunikation forekom mellan besattningen och flygledaren
vilken redovisas i bilaga 2.

1.10 Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP-Sverige/Sweden.

824 765

# ELEV740 i~ ELEVT739

o817

VOR/DME JON

822

ELEV 737
ELE\) 733
778 . 834

0 500 1000

L e v by vy

794 °

787
.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

1.11.1 Allméant
Flygplanet var utrustat med en fardregistrator (Flight Data Recorder —
FDR) av modell Fairchild model F800 och en ljudregistrator (Cockpit Voice
Recorder — CVR) av modell Fairchild model A100. Efter tillbudet demonte-
rades registreringsutrustningen fran flygplanet och avspelades av Air
Accidents Investigation Branch (AAIB) i England.

1.11.2 FDR
Relevanta data fanns registrerade for hojd (ALT std.), fart (I1AS®), kurs
(Heading) och vertikal G-kraft (Norm G) vilka redovisas i diagramform i
bilaga 3. Matnoggrannheten ar inte tillracklig for att kunna gora en detal-
jerad analys av landnings- och sattningsférloppet. Registreringen tyder
dock pa att sattningen pa banan var mjuk men att sattningsfarten var ca 30
knop hdgre an Vret® och ca 35 knop hdgre an sattningsfarten vid den tidigare
landningen pa Arlanda. Ur datainformationen har vidare beraknats att

5AS — Indicated Air Speed
6 \/ref — Beraknad referensfart pa finalen
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1.11.3

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16

11

sattningspunkten pa banan var normal och att retardationen déarefter var
liten. Forarnas bestamda uppfattning ar att bade sattningsfart och
sattningspunkt var normal.

CVR

Vid avlyssning av CVR-bandet konstaterades att det senast inspelade ljudet
avsag en flygning som skedde den 28 februari 2000. CVR:n var darefter
monterad i flygplanet under flera flygningar utan att fungera. Test av CVR-
funktionen ingar i daglig tillsyn av flygplanet och vid *Pre Flight Check””

I flygplanets MEL' anges betraffande CVR:

"CVR may be inoperative provided:

a) Flight data recorder operates normally.

b) Repairs are made within 24 hours and shall not exceed 6 consecutive
flights.”

Platsen for tillbudet och luftfartyg

Platsen for tillbudet

Flygplanet stannade i banans férlangning med huvudhjulen ca 15 meter
fran bankanten och nagot till héger om centrumlinjen. Underlaget utgjor-
des av plangjord pinnmo som vid tillfallet var frusen sanar som det dversta
lagret som var blott.

Luftfartyget
Flygplanet skadades inte. Efter en yttre visuell kontroll av flygplanet
startade forarna motorerna och taxade till stationsomréadet.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Uppbromsningen av flygplanet var mjuk och det forelag ingen fara for de
ombordvarande.

Teknisk undersdkning.

Efter tillbudet gjorde tekniker fran flygforetaget en teknisk understkning av
flygplanet. Nagot fel kunde inte hittas och efter tillsynen sattes flygplanet
ater i drift.

" MEL — Minimum Equipment List
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1.17.2

1.18

1.18.1

1.18.2
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Foretagets organisation och ledning

Allmant

Flygforetaget West Air bedriver tung nationell och internationell luftfart,
huvudsakligen fraktflygning, och forfogade vid tillféllet 6ver 12 stycken
flygplan. Foretaget har sitt sate i Goteborg och opererar enligt de gemen-
samma luftfartsbestammelserna, Joint Aviation Requirements (JAR).

Tjanstgoringspodngsystem och begransningar

| foretagets Operation Manual Part A Section 7 regleras besattningens
tjanstgoringstid genom ett poangsystem. Under en tjanstgoringsperiod skall
en besattningsmedlem paforas 6 poang/timme mellan kl. 06.00 och kI.
22.00 och 8 poang/timme mellan kl. 22.00 och kl. 06.00. Aktiv besatt-
ningsmedlem pafors dessutom 5 poang/landning. Vid transferflygning, dar
besattningsmedlem flyger som passagerare, skall flygtiden paféras som vid
vanlig tjanstgoring savida inte vila kan beredas. Vid sadan vila 6ver en
timme reduceras tjanstgoringspodangen med 4 poang/timme.

Under en flygtjanstperiod far en besattningsmedlem inte ackumulera
mer an 90 tjanstgoringspodng under aktiv tjanst. Perioden raknas fran
check-in till flygplanet parkerats efter landning. Vid langtidstjanstgoring far
maximalt 270 podng planeras in under en sjudagarsperiod.

Banforhallanden

Bestammelser

Instruktioner och bestammelser fér snéréjning av landningsbanor samt
maétning och rapportering av banfriktion finns angivet i bl.a. Bestammelser
for Civil Luftfart (BCL) —F 3.2.

I mom. 8.2.3 foreskrivs att matning av bromsverkan skall goras sa snart
det finns “anledning antaga att uppmatt varde pa bromsverkan vid fornyad
maétning skulle avvika fran gallande varde inom nagon av sektionerna med
0.05 enheter eller mera™.

Vid méatning och rapportering av banfriktion anvands nedanstaende
fraseolQigi:

Matvarde Fraseologi

0,40 och over God

0,391till 0,36 God till Mattlig
0,35till 0,30 Mattlig

0,29 till 0,26 Mattlig till Dalig
0,25 och under Dalig
Otillforlitlig Otillforlitlig

Snordjningen
Pa kvallen regnade det latt i Jonkoping och lufttemperaturen var +2 °C.
Flygplatsens faltméastare var ensam ansvarig for falthallningen efter mid-
natt. Nar temperaturen sjonk och det borjade att snda kallade han in ytter-
ligare en person for att hjalpa till med sn6réjningen pa banan.
Landningsbanan ar 2 203 meter lang och 45 meter bred. For snérojning-
en anvandes en kombinerad plog-, sop- och bldsmaskin, en s.k. "PSB”, som
kunde rengdra en bredd av 5,5 meter. For att snordja en 33 meter bred
landningsyta maste maskinen kdras fram och tillbaka tre ganger, dvs. sex
svep, dar varje svep tog 7-8 minuter.



F20 Rapport L

1.18.3

13

Vid varje snéréjningsomgang startade maskinen fran den sédra bananden
och kordes langs med banans centrumlinje och sopade successivt snén ut
mot bankanterna.

Nar banan snorojdes fore den aktuella landningen sndade det och efter
réjningen hade banan en beléggning av blét snd med varierande tjocklek.
Snorojningen avbrots nagra minuter innan flygplanet landade.

Matning av banfriktionen

Matningen av banfriktionen gjordes med en AEC Skiddometer Friction
Tester BV-11. Méatningen gjordes i det svepta sparet efter PSB:n och star-
tade ungefar nar den hade vant vid den norra bananden och var pa vag
tillbaka pa den andra sidan om banans centrumlinje. Tvd méatningar gjor-
des, en pa vardera sida om centrumlinjen. Méatningen avslutades

kl. 02.16 med foljande resultat:

Banfriktion
Bansektion Matning 1 Matning 2 Medelvarde
A (s6dra 1/3) 0,30 0,33 0,32
B (mittre 1/3) 0,30 0,33 0,32
C (norral/3) 0,32 0,28 0,30
0,31

Nagon matning av banfriktionen efter tilloudet gjordes inte.

ANALYS
Landningen

Enligt FDR-registreringen var sattningsfarten ca 30 knop hdgre &n Vref och
ca 35 knop hogre an vid den tidigare landningen pa Arlanda. Férarna har
dock uppfattningen att sattningsfarten var normal. Ett temporart fel i fart-
registreringen kan naturligtvis inte helt uteslutas men det fortsatta han-
delseforloppet talar for att sattningsfarten var hogre an normalt. Erfaren-
hetsmaéssigt kan visuella effekter vid landning under morker i snéfall pa-
verka upplevelsen av farten.

Forarnas minnesbild ar vidare att sattningspunkten pa banan var normal
men att bromsverkan darefter var onormalt Iag, vilket stammer val med
vad som kunnat utldsas ur FDR-utskriften. Eftersom inget tekniskt fel har
kunnat hittas pa flygplanet och man maste anta att befalhavaren ansatte
normal bromsning efter sattningen talar allt for att flygplanets ringa
retardation efter sattningen orsakades av lag banfriktion.

Den hoga sattningsfarten i kombination med den laga banfriktionen
resulterade i att bromskraften inte rackte till for att stoppa flygplanet innan
det nadde fram till bananden. Bidragande var att landningen skedde med en
medvindskomposant pa nara fyra knop.

Aven om gallande tjanstgoringstider inte hade éverskridits maste ocksa
beaktas att besattningen i princip hade varit i aktiv tjanst sedan kl. 20.00
foregdende dag och gjort tre nattflygningar vilket torde ha medfort en viss
trotthet hos dem.
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Banforhallanden

Ungefar tre minuter fore flygplanets landning pa banan rapporterade flyg-
ledaren banfriktionen 30, 32, 32 och att banan var belagd med vat sno.
Aven om denna rapport indikerade att banfriktionen var nedsatt s ar det
rimligt att antaga att besattningen forvantade sig att erhalla &tminstone en
“mattlig™ (se 1.18.1) bromsverkan efter sattningen.

Den aktuella natten fanns det pa flygplatsen endast ett snérojningsfor-
don tillgangligt for sndérdjningen vilket innebar att det tog drygt 40 minuter
att, genom att kora fram och tillbaka tre ganger, skapa en tillrackligt bred
landningsyta. Genom att det samtidigt sndade kom banfriktionen att vari-
era kraftigt mellan olika bandelar beroende pa den tid som forflutit sedan
den senaste svepningen.

Eftersom matningen av banfriktionen gjordes pa den banyta (1/6) som
just blivit rojd innebar detta att den dvriga banytan (5/6) hade mer eller
mindre sémre friktion.

Allt talar darfor for att den verkliga banfriktionen néar flygplanet landade
var lagre &n den som hade rapporterats till besattningen fére landningen.
Om besattningen hade fatt en mer rattvisande och mer komplett informa-
tion om banférhallandena hade de haft storre mojlighet att planera och
genomféra landningen med hansyn till den verkliga situationen och dari-
genom sannolikt kunnat undvika tillbudet.

Banfriktion

Méatning
SHK anser inte att instruktionen i BCL-F 3.2 mom. 8.2.3, ger tillrackligt
tydliga anvisningar fér matning av banfriktionen i det speciella fallet nar
kontinuerlig snorojning utfors under pagaende snofall; en inte ovanlig
situation.

| sadana situationer ar det uppenbart att stora skillnader i den uppmatta
banfriktionen kan erhallas om matning sker framfor eller bakom ett banrgj-
ningsfordon. Under pagdende snoréjning ar det darfor viktigt att utfora
friktionsméatningen vid en tidpunkt ungefar emellan tva svepningar sa att
det méatresultat som erhalles, s langt mojligt, ar representativt for hela den
réjda banytan. Forarna i startande eller landande flygplan ar generellt sett
mer betjanta av ett “konservativt” matresultat, dar den verkliga banfriktio-
nen ar battre &n den rapporterade och inte tvart om.

Rapportering

Vid nederbdrd och da risk for att en forsamring av banfriktionen foreligger
har tiden mellan den senaste méatningen av banfriktionen och den plane-
rade landningen stor betydelse for forarnas méjlighet att kunna bedéma
banforhallandena och planera landningen. Det borde darfor inféras som
rutin att vid sadana tillfallen, i samband med rapportering av banfriktionen
till startande och landande flygplan, ocksa meddela tidpunkten for nar mét-
ningen gjordes.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behdrighet att utféra flygningen.
b) Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.
c) Flygplatsen hade endast en PSB tillganglig for snéréjningsarbete.
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d) Landningsbanan var tackt av blotsnd med varierande tjocklek.

e) Den rapporterade banfriktionen var 0,30, 0,32, 0,32.

f) Matningen av banfriktionen gjordes 12 minuter fore flygplanets
landning.

g) Landningen skedde i morker, snofall och i medvind.

h) Sattningsfarten var enligt FDR for hog.

i) Nagot tekniskt fel, som kan ha paverkat handelsen, har inte hittats pa
flygplanet.

j)  Flygningen gjordes med avsteg fran MEL betréaffande CVR.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att sattningsfarten sannolikt var for hég och att den
verkliga banfriktionen var lagre &n den som hade rapporterats till besatt-
ningen.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att

- komplettera gallande foreskrifter for matning av banfriktionen med
avseende pa matning som sker under kontinuerlig snoréjning vid neder-
boérd (RL 2000:41 R1) samt

- infora rutinen, att vid nederbérd och risk for forsamring av banfriktio-
nen, i samband med rapportering av banfriktionen ocksa meddela
tidpunkt for méatningen (RL 2000:41 R2).



