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SHK undersoker olyckor och tilloud fran sékerhetssynpunkt. Syftet
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framtiden. SHK:s understkningar syftar daremot inte till att fordela
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Rapport RL 2000:38

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intréffade den 23
juni 1999 pa Vaxjo/Kronoberg flygplats, G lan, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen LN-RLF.

Héarmed Overlamnas enligt 14 § férordningen (1990:717) om under-
sbkning av olyckor en rapport éver undersokningen.

Olle Lundstréom

Rune Lundin Henrik Elinder
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Rapport RL 2000:38

L- 54/99
Rapporten fardigstalld 2000-11-02

Luftfartyg: registrering ochtyp LN-RLF, Douglas DC-9-82 (MD 82)

Agarefinnehavare SAS Norge ASA, 1330 Fornebu, Norge
Tidpunkt for héndel sen 1999-06-23 kl. 18.55i dagsljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommatid (SST)
=UTC + 2 timmar
Plats Vaxjo/Kronoberg flygplats, G lén,
pos. 5655N 1443E, 186 m Over havet.
Typ av flygning Linjefart
Vader Metar Vaxjo kl. 18.50: vind 330°/5 knop, sikt

>10 km, molnbas 2 500 fot, temp./daggpunkt
+13/+11 °C, QNH 1018 hPa. Skurar pa avstand.
Antal ombord:  besattning 2/4
passagerare 119

Personskador Inga

Skador pa luftfartyget Inga

Andra skador Inga

Forarnas alder, certifikat Befdhavare: 49 ar, D
Bitr. forare: 57 &, D

Forarnas totala flygtid Befalhavare: 6 775 timmar, varav 3 500 timmar
pa typen.
Bitr. forare: 17 000 timmar varav 7 000 timmar
pa typen.

Statens haverikommission (SHK) underréttades den23 juni 199 om att ett tillbud
intréffat med ett flygplan med registreringsbeteckninger. N-RLF pa V&xjo/-
Kronoberg flygplats, G |an, samma dag kl. 18.55.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordférande,
Rune Lundin, operativ utredningschef och Henrik Elindey teknisk utredningschef.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genomMax Danielsson och av

SAS interna utredningsgrupp (SAINT) genom Lars Deremo och Tomas Krave.

SAMMANFATTNING

Ett SASflygplan av typ MD 82 befann sig den 23 juni 1999 pa en passagerarflg-
ning fran Stockholm/Arlanda flygplats till V&xj6/Kronoberg flygplats. Vadret var
bra men banan var vat av tidigare regn. Befé havaren, som flog flygplanet fran
vénster forarstol, beslt att gora en ILS™-inflygning till bana 19 och valde auto-
matisk hjulbromsning (ABS) i 14ge Medium jamte motorreversering.

Séttningen pa banan skedde normalt varefter motorreverseringen ansattes.
Retardationen var inledningsvis normal men efterhand kande befél havaren att den
blev samre. Han kontrollerade flera ganger ABS-valet, 6kade motorreverseringen,
valde ABSi lage Maximum och ansatte slutligen full reverseringseffekt pa

LILS = Instrument Landing System.
2 ABS= Auto Brake System; automatiskt hjulbromssystem
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motorerna. Dérvid retarderade flygplanet battre men akte anda forbi banénden med
en fart av 10-20 knop. Det stannade med stjartpartiet 41 m utanfor bankanten.
Ingen ombord skadades.

Den bitrédande foraren har uppgett att han kénde pa bromsskivorna strax efter
handel sen och konstaterade da att dessa var kalla.

SHK:s utl&sning av registrerade flygdata visar att |andningen var normal och att
farten reducerades till omkring 60 knop nér reverseringseffekten tkades till full
effekt. Utlasningen visar dock att spoilersinte faldes ut och att nagon hjulbrors-
ning aldrig skedde.

Flygplanets ABS-system kanner av retardationen under utrullningen och rglerar
hjulbromsningen sa att denna sker enligfférvalt véarde. ABS aktiveras dock inte
forran flygplanets spoilers gatt ut. Armeringen (orvald funktion) av spoilers skall
enligt checklistan utforas av piloten i vanstersits och piloten i hogersits skall
verifiera att &tgérden utforts d& denne &rchecklistel dsande pilot. Atgérden finns
den del av checklistan som foraren skall beordra | &sas efter det att han begart
landningsklaff. Hur och om checklistan gétts igenom har inte kunnat konstateras
eftersom ingen |judregistrering fran flygplanets CVR fanns tillgérglig.

Till skillnad mot i startfasen finns i landningsfasen inte nagon varningsindiding
ifall ABSintetratt i funktion p.g.a. utebliven spoileraktivering eller liknande. Den
bitradande foraren skall visuellt kontrollera och muntligen verifieralaget pa
spoilers efter landningen. Sker inte automatisk utféllning skall spoilers aktiveras
manuelIt.

Av den undersokning som SHK |&tit gora framgar att inga fel pa flygplanets
bromssystem forel egat.

Befal havaren var overtygad om att spoilers var armerade och att de skulle
aktiveras normalt vid sattningen sa att flygplanet bromsades automati skt.

Dataregi streringen visar som namnts att sainte var fallet. Forarna har till SHK
lamnat uppgifter som vl dverensstammer med registrerade flygdata férutom att
saval armering av spoilers som verifiering av detta maste ha glomts bort. Om miss
taget hade upptéckts under utrullningen hade man kunnat 6verga till manuell
hjulbromsning varvid flygplanet med storsta sannolikhet hade kunnat stannas pa
banan. Uppenbarligen gldmde den bitradande foraren &ven att muntligen verifiera
spoilerlaget efter sattningen.

SHK anser att flygplanets konstruktion med att ett befintligt spoilervarningsg-
stem for startfasen finns men att ett motsvarande infér landning saknas &r ol ogisk.
Avsaknaden av varningssystemet & dock ersatt av procedurer.

Tillbudet orsakades sannalikt av brister ICRM (Crew Resource M anagement)
efter det att landningsklaff blivit beordrad, vilket medférde att spoilers aldrig blev
armerade. Efter landning rapporterade g heller den bitradande foraren att spoilers
inte var utfallda. Den uteblivna armeringen medférde att den automatiska hjul-
bromsningen aldrig trédde i funktion. Uppbromsningen kom darfor endast att ske
genom motorreverseringen vilket inte var tillrackligt for att stanna flygplanet pa
banan.

Handel sen intréffade da tva kaptener tjanstgjorde i samma beséttning med den
mest erfarne kaptenen som bitr&dande forare. Erfarenhetsméssigt har SHK noterat
att det kan finnas vissa latenta riskfaktorer forknippade med detta.

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

3 cVR= Cockpit Voice Recorder; gor ljudinspelning av samtalen i cockpit.
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Flygplanet LN-RLF, en av SAS &gd MD 82 med linjenummer SK 1159, befann sig
den 23 juni 1999 pa en passagerarflygning fran Stockholm/Arlanda flygplats till
Vaxjo/Kronoberg flygplats. Fore inflygning till bana 19 efterfragade forarna
aktuellt vader. Av den meteorol ogiska rapporten framgick bl.a. att en medvind pa5
knop radde, att regnskurar fanns pa avstand samt att banan var vét av tidigare
regn. | 6vrigt radde goda vaderforhdllanden. Befalhavaren, som satt i vansterstolen
och som fl6g flygplanet, valde att gora en ILS-inflygning. Hanférval de automatisk
hjulbromsning (ABS) i lage Medium och avsdg att efter sattningen pa banan
anvanda motorreversering.

Enligt forarna forl pte inflygningen helt normalt och de kom under moln pa ca
5 000 fots hgjd. De fick omedelbart bankontakt och fullf6ljde inflygningen visd|t
med landningsklaff 40° utfalld. Séttningen skedde néra bantroskeln med en fart av
121 knop, varefter motorreversering ansattes med effekten EPR* 1,4. Under forsta
delen av uppbromsningen upplevde férarna retardationen som normal men
efterhand kande befél havaren att retardationen blev samre. Han kontrollerade dér-
for att ABS-lage var valt — vilket var fallet — och 6kade sedan motorreverseringen
till EPR 1,8. Han 6vervagde om mer medvind an rapporterad kunde rada och veri-
fierade anyo att ABS-lage var valt. Daflygplanet borjade ndrma sig slutet av banan
beordrade befél havaren ABS i Maximum och ansatte full reverseringseffekt pa
motorerna. Dérvid retarderade flygplanet béttre men kunde inte stannas pa
aterstaende banlangd utan akte av banan med en fart av 10-20 knop. Vidavakning-
en avbrots motorreverseringen och befél havaren styrde nagot & hoger for att
undvika hinder. Flygplanet stannade med stjartpartiet 41 m utanfor bankaten.

Da flygplanet stannat underréttade befélhavaren passagerarna om attavakning
skett. Han anmodade dem att forbli lugna och meddel ade att normal evakuering
skulle ske. Da allalamnat flygplanet samlade befé havaren samtliga personer vid
vanster vinge och informerade med hjdp av megafon merai detalj om vad som
intréffat, varefter passagerarna gick till fots ca 300 m till stati osboyggnaden.

Den bitrédande forarenhar uppgett att han kénde pa bromsskivorna strax efter
handel sen och konstaterade da att dessa var kalla.

Personskador

Besittning  Passagerare  Owriga  Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - — -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 6 119 - 125
Totalt 6 119 - 125

Skador pa luftfartyget

* EPR = Engine Pressure Ratio; motorns dragkraft.
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Inga. Genom den maximala motorreverseringen overskreds tillatet maxvarvtal for
bada motorerna och dessa genomgick darfor teknisk understkning pa verkstadsta-
sen vid Arlanda. Inga 6verbel astningsskador konstaterades dérvid.

Andra skador

Inga.

Besattningen
Befalhavaren var vid tillfalled9 & och hade géllande D-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar  Totalt
Allatyper 1 6775
Dennatyp 1 3500

Inflygning pa typen gjordes ar 1987. Senaste PFT (periodisk flygtréaning)
genomfordes 1999-02-19 pa MD 80. Den aktuella tjanstgoringsdagen var den
forstai ett femdagarsblock och flygningen var den forsta fér dagen.

Bitradande foraren var vid tillfalles7 ar och hade géllande D-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar  Totalt
Allatyper 5 17 000
Dennatyp 5 7 000

Inflygning pa typen gjordes ar 1987. Senaste PFT genomfordes 1999-04-09 pa MD
80. Den aktuella tjanstgdringsdagen var den femte i ett femdagarsblock och
utgjorde s.k. blankdag, d& han inte var planerad for tjanst utan stod till forfogande
for foretaget i handel se av att forarbehov uppstod. Han erhdll besked om
tjanstgoring dagen fére flygningen.

| kabinen tjanstgjorde en purser (AP) och tre flygvérdinnor (AH). De hade
foreskriven behorighet pa flygpl anstypen.

Luftfartyget

Allmant

Agarefinnehavare: SAS Norge ASA, 1330 Fornebu, Norge

Typ: Douglas DC-9-82

Serienummer 49383

Flygvikt: Max tillaten landningsvikt 58 967 kg, aktuell ladnings-
vikt 53 000 kg.

Tyngdpunktd age: Inom tilldtna granser

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis.

Flygplanets Autobrake System
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Flygplanstypen &r utrustad med ett automatiskt hjulbromssystem (ABS) som kan
forvdjas (armeras) i tre steg (Minimum, Medium eller Maximum). Systemet ger
automati skt vald inbromsning med hjép av lasningsfria bromsarAntiskid).

Systemet kdnner av flygplanets aktuella retardation under utrullningen, och
reglerar hjulbromsningen sa att denna 6verensstammer med derforvalda. Skulle
banans friktionsvarde begransa retardationen, trader Antiskid-systemet i funktion
och minskar hjulbromsningen.

ABS aktiveras dock inte forran flygplanets spoilers gétt ut. Armering av spoilers
ska utforas av piloten i vanstersits, men piloten i hogersits ska verifiera dtgéarden
vid de tillféllen denne achecklistel ésande pilot. Efter sattning ska fungerande eller
utebliven spoilerfunktion visuellt verifieras och rapporteras achecklistel ésande
piloten. Detta sker med frasen ” Spoilers’ respektive 'No spoilers’.

Nagon varningsindikering ifall ABSinte trétt i funktion p.g.a. utebliven
spoileraktivering eller liknande finns inte under landningsfasen. Vid start far
déaremot piloternavarning ifall de glomt att armera ABS eller spoilers. Att armering
da maste ske &r ett krav for att optimera mojligheterna att stanna flygplanet vid en
avbruten start. Om gasavdrag och motorreversering initieras under starten sa
kommer automatiskt spoilers och ABS att trédai funktion.

Av den tekniska undersokning av flygplanet som SHK |&tit gora framgar att inga
fel pa flygplanets bromssystem forel egat.

Meteorologisk information

Aktuellt véder i form av Metar vid Vaxj6/Kronoberg flygplats kl. 18.50: vind
330°/5 knop, vaxlande mellan 300° och 020°, sikt Gver 10 km, regnskurar pa
avstand, mulet med molnbas 2 500 fot (Cb-moln) och slutet molntacke pa 5 500
fot, temp. +13 °C, daggpunkt +11 °C, QNH 1018 hPa. En varning for att bana 19
var vét i sodra delen meddel ades flygplanet. Enligt uppgift fran flygledaren i
Vaxj6tornet hade en regnskur passerat féltet vid 17-tiden och vid tiden for han-
delsen 1&g ett Cb>-moln med kraftigare regn ca 10-15 km norr om flygplatsen.

Navigationshjalpmedel

Flygplatsen var utrustad med ordinarie navigationshja pmedel enligt AIP Sweden.
Flygplanet hade motsvarande utrustning.

Radiokommunikationer

Normala radiokommunikationer utvéaxlades mellan flygplanet och Vaxj6tornet.

Flygfaltsdata

Flygplatsen & belagen 610 fot 6ver havsytans medelniva. Vid handelsen var bana
19 i anvandning for landning. Banan har asfaltbel &ggning med matten 2 103 x 45 m.

® Cb = Cumulonimbus
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1.13

1.14

1.15

1.16

Fard- och ljudregistratorer

Flygplanet medférde foreskriven registreringsutrustning for flygdata ” Flight Data
Recorder” (FDR) och ” Quick Access Recorder” (QAR), samt for talkommunika-
tion ” Cockpit Voice Recorder” (CVR).

Genom att flygplanet blev stdende @ platsen med stromférsorjningen inkogpl ad
fortsatte CVR-inspel ningen under sa lang tid att |judupptagningen fran land-
ningsfasen blev dverspelad.

Av SAS flygoperativa manual (FOM 3.2.1) framgar att befélhavaren vid en
alvarlig handelse pccurence of serious nature) skall setill att badeFDR och CVR
sékras och omhandertas. Vid en olycka (accident) kan |judinformationen sékras
genom att utfora checklistan ” On Ground Emergecy” (AOM MD-80 2.13/4). Av
samma manual framgar att om befa havaren bedémer det nodvandigt att vid tibud
eller olycka spara en inspelning sa far han efter att ha stannat pa marken
kopplaifran sakringen tillCVR och dérefter notera atgarden i loggboken. Nor-
malt skall CVR annars sténgas av forst nér flygplanet slutligen parkerats.

| detta fall bedomde beféalhavaren inte att nagon nodatgard skulle utforas efter-
som besattning och passagerare |amnade flygplanet pa normalt sétt.

Olycksplats

Tillbudet intraffade i slutet av bana 19 och flygplanet stannade med stjértpartiet
41 m utanfor asfaltbel&ggningen i pos. 5655N 1443E.

Medicinsk information

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

Brand
Uppstod inte.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuelt.

Sarskilda prov och undersékningar

SHK har genom SAS forsorg gjort en utlasning av flygdata fran QAR. PACVR
fanns, som tidigare ndmnts, ingen inspelning eftersom flygplanets strémférsorjning
efter handel sen stétt pa under mer @n bandets tillgangliga inspelningstid om ca 30
minuter.

Av QAR-utlasningen framgér att flygplanet landade kl. 16.55 med en fart av 121
knop och att farten darefter pa ca 14 sekunder reducerades till omkring 60 knop
nar motorreverseringseffekten ckade franEPR ca 1,5 (varvtal ca 80%j) till 2,1
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(varvtal ca 103%). Utlasningen visar ocksa att nagon spoiler inte falldes ut efter
séttningen pa banan liksom att ingen hjulbromsning skedde.

Foretagets organisation och ledning

SAS MD80-piloter tjanstgdr antingen i s.k. fast grupp, vilket innebér arbete i fem
dagar och ledighet i fyra, eller i variabel grupp, som medfor mer véxlande for-
delning mellan arbetsdagar och fridagar.

Bada piloternavar i detta fall deltidstjanstgorande med plagring i variabel
grupp.

Som kapten i SAS har man full behérighet att tjanstgbra &ven som bitradande
forarei hogersits. Vid inkallande till tjanstgoring med kort varsel, s.kstandby-
utkall, blir alltid den kapten som programlagts for flygningen befé havare, oavsett
om senioritetsforhallandena blir omvanda. Sa var fallet vid den aktuella flygngen.

Vid en bristsituation redan vid tidpunkten for programlaggningen blir dock den
kapten som &r aldst i tjanst befélhavare. Att anvanda kaptener som bitrédande
forare star inte i strid med nagra foreskrifter.

Ovrigt

Av flygplanets checklista infor landning, punkterna 1-10, framgar att den skall 1&sas
fram till utfallining av landstéllet. Checklistan l1&ses hogt av den icke figande

piloten (PNF) efter det att den flygande piloten (PF) beordrat detta. En punkt som
skall utforas av PF skall besvaras korrekt innan man fortsétter till nasta punkt.

Efter det att PF beordrat landningsklaff skall han &ven begéra de resterande
punkterna 11-15 pa checklistan. De & s.k.utantillpunkter som far géras utan
innantill&sning av checklistan. Dessa moment bestar av kontroll av att landstéllet &r
utfallt och 13st (p 11), armering av spoilers (p 12), verifiering av sidroderfunktionen
(p 13), forval av Autobrakes (p 14) och ” Checklist Complete” (p 15). Av
checklistan framgar att piloten i vanster stol (i dettafall PF) skall armera spoilers.
Av SAS flygoperativa manual (FOM) framgar att allachecklistespunkter skall
verifieras. Efter séttning skalIPNF visuellt kontrollera och bekréfta utfallning av
spoilers genom att séga ” Spoilers’ eller om de inte félls ut, sdga No spoilers”
varpa spoilers skall falas ut manuellt.

Befalhavaren har till SHK uppgett att han har fasta rutiner for att kontrollera att
spoilers armeras fore landning. Han utgick fran att sa skett aven vid dettatillfale
och kunde inte erinra sig ndgot avbrott i rutinerna som skulle ha stért hans nomala
handlingsmonster. Den enda skillnaden fran normalrutinen var att en, gesmot
honom gdv, é@dre kapten tjanstgjorde som bitradande forare.

Han uppgav vidare att nér han kontrollerade den langsamma retardationen sa
foll det honom aldrig in att kontrollera om spoilers var utféllda.

Den bitrddande féraren har uppgett att det for honom upplevdes som ovant att
flyga fran hogersitsen. Senaste tillfallet som han gjorde detta var i april 1999.

ANALYS

Undersokningen har inte kunnat pavisa ngot tekniskt fel pa flygplanet.
Av befélhavarens beskrivning av forloppet framgar att han var 6vertygad om att
spoilers var armerade och att de skulle aktiveras normalt vid sdttningen. Ut-
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lasningen av flygplanets QAR visar att sdinte var fallet. Vid utrullningen, som
skedde i svag medvind, gjordes inbromsningen endast med hjdlp av motorrevers-
ringen.

Det har inte kunnat klarlagges varfor checklistans punkt 12, armering av
spoilers, inte blev verkstalld. Nagon |judregistrering fran flygplanets CVR fanns
inte tillganglig. Forarna har till SHK |amnat uppgifter som val dverensstémmer med
registrerade flygdata forutom att sdval armering av spoilers som verifiering av detta
maste ha glomts bort. Vidare skedde inte rapportering av spoileraktivering efter
séttning enligt géllande procedurer.

Nér befalhavaren under utrullningen upplevde dalig retardation kontrollerade
han flera ganger att ABS var armerat, men kom aldrig att sittai fraga om spoilers
var ute. Om han gjort det hade han direkt kunnat manuellt aktivera spoilers eller
overga till manuell hjulbromsning varvid flygplanet med storsta sannolikhet hade
kunnat stannas pa banan.

Orsaken till att befélhavaren inte ifragasatte spoileraktivering eller 6vergick till
manuell hjulbromsning har sannolikt varit att han relaterade den daliga retardati
nen till eventuellt starkare medvind &n vad som rapporterats och mahandatill hal
bana pa grund av tidigare regn. Enligt flygplanets manual (MD8MAOM Bullentin
no 108) uppnas vid hal bana basta bromsresultatet med automatisk hjulbromsning,
varfor detta ar att foredra framfor manuell hjulbromsning. Detta forhallande kénde
befél havaren till.

Eftersom motorreverseringen &r effektivast vid hog fart si ger den en god retar-
dation enbart i borjan av uppbromsningsfasen. Senare i fasen kommer hjulbross
ningen att fa en allt storre betydelse. Orsaken till detta &, som redovisatsi kapitel
1.6.2, ait en aktiverad ABS ska ge en konstant retardation. Detta kan medfora att
piloternaforst i ett senare skede blir varse en dalig retardation.

SHK anser att flygplanets konstruktion med att ett befintligt spoilervarningsg-
stem for startfasen finns men att ett motsvarande infér landning saknas &r ol ogisk.
Nagon riktig forklaring till varfor motsvarande varningssystem saknas for land-
ningsfasen har inte kunnat erhallas. SHK anser att ett varningssystem for lanal ngs-
fasen vore befogat for att satidigt som méjligt varna piloterna for utebliven
spoileraktivering. SHK konstaterar dock att avsaknaden av ett varningssystem &ar
ersatt av procedurer.

Handel sen intréffade da tva kaptener tjanstgjorde i samma beséttning med den
mest erfarne kaptenen som bitr&dande forare. Erfarenhetsméssigt har SHK noterat
att det kan finnas vissa latenta riskfaktorer forknippade med detta.

SHK har hér liksom vid flera tidigare handel ser konstaterat att beséttningen inte
stoppat CVR Iljudinspel ning genom att bryta dess stromférsorjning. Med=OM och
AOM som grund borde det varit klart att sa skulle skett. De aktuella texterna bor i
det avseendet fortydligas sa att missforstand inte kan ske. Det borde &ven i
periodiska simulatortraningen ga att lagga in atgarden som en naturlig del av
nodtrani ngen.

SHK vill framhalaatt enligt bihang D till ICAO-konventionens Annex 13
klassificerasavakning av banan som "serious incident”.

SAS interna utredningsgrupp (SAINT) har for avsikt att i sin rapport rekam-
mendera foretaget att utreda majligheterna att utoka det befintliga varningssyse-
met for spoilers att dven galla efter sattning. Om en sadan |Gsning méter hinder bor
rutinerna efter sattning ses 6ver for att om majligt ytterligare forbéttra kontrollen
av om de automatiska bromsarna &r aktiva eller inte. Dessutom kommer att
foreslas att en specifik simulatorévning tas fram dar forarna efter ett tillbud far 6va
i att stoppa CV R-inspelningen genom att bryta dess stromforsoijning.
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Undersdkningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats pa flygplanet.

d) Flygplanets spoilers var inte armerade.

€) Utan utfallda spoilers erhélls ingen automatisk hjul bromsning.

f) Flygplanets irbromsning skedde endast med mortorreverseringen.
f) FlygplanetsCVR stoppades inte nér flygplanet stannat.

Orsaker till olyckan

Tillbudet orsakades sannolikt av brister ICRM (Crew Resource Management) efter
det att landningsklaff blivit beordrad. Detta medftrde att spoilers aldrig blev
armerade. Efter landning rapporterade g heller bitrddande féraren att spoilersinte
var utféllda vilket befélhavaren trodde de var. Detta medforde att den automatiska
hjulbromsningen aldrig tradde i funktion. Uppbromsningen kom déarfor endast att
ske genom motorreverseringen vilket inte var tillréckligt for att stanna flygplanet
pa banan.

REKOMMENDATIONER

Inga



