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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade
den 9 mars 1997 pa Kiruna flygplats, BD lan, med ett flygplan med regi-
streringsbeteckningen SE-DM X.

SHK dverlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport dver undersokningen.

Olle Lundstréom Monica J Wismar

Henrik Elinder Jan Mansfeld
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Rapporten fardigstalld 1998-02-18

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Per sonskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Befalhavarens alder, certifikat
Befalhavarens totala flygtid
Befalhavarens flygtid
senaste 90 dagar

Bitr. forarens alder, certifikat
Bitr. forarens totala flygtid
Bitr. forarens flygtid

senaste 90 dagar
Flygledaren

SE-DM X, McDonnell Douglas DC-9-81
Finova Capital Limited

11 Albermarle Street, London W1X 3HE,
England/ Scandinavian Airlines System
Frosundaviks Allé 1, 161 87 Stockholm

1997-03-09 kl. 19.06 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1timme

Kirunaflygplats, BD l&n,

(pos 6749N 2020E, 459 m Over havet)
Passagerarflygning i linjefart

Rapporterat under inflygning:

Vind 250°/22 knop max 32 knop i byar, sikt
10 km i |&tt sn®, molnbas 2 000 fot,
temp./daggpunkt +2/-1°C, QNH 996 hPa.
Rapporterat pa kort final:

Vind 270°/32 knop, sikt 4 000 meter

2/3

151 inklusive ett barn under 2 ar

En passagerare skadades allvarligt vid
evakueringen av flygplanet

Begrénsade

Ett banljus knécktes

504&r, D

8 685 timmar, varav 5 883 timmar patypen

143 timmar, samtliga pa typen
37 &r, B med instrumentbehdrighet
4 370 timmar, varav 3 419 timmar patypen

159 timmar, samtliga pa typen
Flygledaren hade flygledarbehtrighet

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 9 mars 1997 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-DMX intréffat pa Kiruna flygplats,

BD lén, ssmmadag kl. 19.06.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordférande,
Monica J Wismar, operativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk utredningschef,
och Jan Mansfeld, utredningschef for réddningstjanst.

SHK har bitrétts av Lars Laurell som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.

Syftet med SHK:s undersokningar &r uteslutande att forebygga framtida olyckor

och tillbud.

SAMMANFATTNING



Efter en flygning fran Stockholm/Arlanda skulle flygplanet, med linjenummer SAS
1042, landa pa Kiruna flygplats. Befélhavaren var forare och styrmannen var bitré-
dande férare. Nér flygplanet nérmade sig Kiruna informerades forarna om att bana 21
var i anvandning och hade banfriktionen 0.36, 0.32, 0.32 pa 100 % is samt att banan
var sandad. Styrmannen fick 6gonkontakt med banan pa ca 500 - 600 fots hojd ver
marken. Under inflygningen var det turbulent och det snGade kraftigt. Befdhavaren
holl upp flygplanet for sidvinden och strax fore sattningen pa banan rétade han upp
planet i banriktningen. Landningen skedde med det automatiska bromssystemet instéllt
pa medium bromseffekt och Anti Skid System aktiverat.

| samband med reverseringen efter séttningen tyckte befélhavaren att flygplanet
girade & hoger. Han avbrét da reverseringen och styrde upp planet i banriktningen,
samtidigt som han begérde maximal bromseffekt. Flygplanet borjade dérefter att driva
mot den véanstra bankanten utan att han kunde férhindra det. Ungeféar 1 500 meter in
pa banan akte flygplanet av banans vénstra kant och fortsatte parallellt med banan i ca
400 meter innan det stannade i en halvmeter djup sno.

Flygplanet nddevakuerades och beséttningen uppskattade att evakueringen tog
60-70 sekunder. En dldre passagerare skadades i ena axeln och fick béras pa bar fran
flygplanet.

Utredningen visar att avsteg har skett fran sava flygplatsens regelverk och radd-
ningsinstruktion som fran flygbol agets operativa instruktioner.

Olyckan orsakades av fdljande huvudfaktorer:

- Vindbyar, med hastigheter Gverstigande medelvindshastigheten med mer &n 10
knop, rapporterades inte;

- Rekommenderad sidvindsbegransning kom att dverskridas;

- Flygplanet sattes drygt nio meter till vanster om banans centrumlinje;

- Banfriktionen var sdmre an den som hade rapporterats.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Luftfartsverket att

- verkafor att flygledarpersonal ges en mera djupgaende flygoperativ utbildning och
mojlighet att samtrana med flygande personal, samt att

- verkafor att rutiner och utrustning tas fram som gor det mojligt for flygledar-
personal att vid forfragan lamnainformation om aktuell sidvindskomposant.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Olyckan

Flygplanet, med linjenummer SAS 1042, startade den 9 mars 1997 fran Stockhol /-
Arlandaflygplats kl. 17.38 med 151 passagerare och fem beséttningsmediemmar
ombord for en flygning till Kirunaflygplats. Beféhavaren var férare och styrman-

nen bitradande forare under flygningen. Efter utflygningen frén Arlanda via rappor-
teringspunkten KARLA gick flygningen direkt mot Kiruna VOR-fyr pa flygniva (FL)
330 (ca 10 000 meters hojd). Nar flygplanet ndrmade sig Kiruna kontaktade forarna
flygledaren i Kirunatornet och fick foljande véderinformation: Vind 250°/22 knop max
32 knop i byar, sikt 10 kmi l&tt snofall, molnbas 2 000 fot, temp./daggpunkt +2/-1°C,
QNH 996 hPa. Vidare upplystes de om att bana 21 var i anvandning och hade
banfriktionen 0.36, 0.32, 0.32 pa 100 % is samt att banan var sandad. Férarna gjorde
en landningsprocedur for Localizer och Distance Measuring Equipment (LLZ+DME)
med autopiloten inkopplad.

Under inflygningen meddelade flygledaren att sikten gétt ned till 4 000 meter i
snobyar. Efter det att flygplanet hade passerat ytterfyren OP painkurs rapporterade
flygledaren att vinden var 270°/32 knop och att det hade klart att landa pa bana 21.

Forarna kvitterade landningstillstandet men varken befa havaren eller styrmannen
uppfattade forandringen av vindriktning i forhallande till den tidigare vindrapporten.
Styrmannen fick 6gonkontakt med banan pa ca 500 - 600 fots hojd 6ver marken.

Under inflygningen var det turbulent och det sndade kraftigt. Befélhavaren note-
rade, nar han kopplade ur autopiloten, att flygplanet drev & vanster vilket han korri-
gerade for. Han hdll upp flygplanet for sidvinden och strax fore séttningen pa banan
rétade han upp planet i banriktningen. Det automatiska bromssystemet var instéllt pa
medium bromseffekt ("MED”) och Anti Skid System aktiverat (se 1.6.2).

Direkt efter séttningen forde befélhavaren fram ratten och reverserade motorerna.
Styrmannen kontrollerade att spoilers falldes ut och att det automatiska bromssyste-
met var i funktion. | samband med reverseringen tyckte befél havaren att flygplanet
girade & hoger. Han avbrét da reverseringen och styrde upp planet i banriktningen,
samtidigt som han begérde maximal bromseffekt ("MAX") eftersom han upplevde att
flygplanet inte retarderade mérkbart. Flygplanet borjade dérefter att driva mot den
vanstra bankanten utan att han kunde férhindra det. Ungeféar 1 500 meter in pa banan
akte flygplanet av banans vanstra kant och fortsatte parallellt med banan i ca 400
meter innan det stannade. Uppbromsningen i den omkring en halv meter djupa snon
var mjuk.

Nér planet hade stannat meddel ade styrmannen till tornet vad som intréffat.

Befd havaren beordrade nodevakuering och atgarder vidtogs enligt nddckecklistan.

Olyckan intraffade kl. 19.06 i position 6749N 2020E; 459 m Gver havet.

Evakueringen

Pursern, som hade sin position i den framre delen av kabinen, gick in till férarkabinen
nar flygplanet hade stannat och fick da& order om nodevakuering. Hon ropade

i hogtalarsystemet (Public Announcement -PA) ”- Evacuation, evacuation, open sest
belt, open seat belt, get out, get out”. Darefter Gppnade hon de bada framre nodut-
gangarna och manade pa passagerarna att skyndsamt 1amna flygplanet. Den framre
hogra nddutgangen (service dorren) kunde inte anvandas da vinden fran det hallet
blaste upp rutschbanan som blockerade utgangen. Alla fyra nddutgangar 6ver vingarna
Oppnades av passagerarna. De bakre nodutgangarna dppnades av de bada
flygvérdinnorna som befann sig i den bakre delen av kabinen. Beséttningen uppskattar
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1.2

1.3

1.4

att evakueringen tog 60-70 sekunder. Pursern och befdhavaren kontrollerade att
ingen var kvar innan de gélva lamnade planet.

Nér besittningen kom ut hade passagerarna redan borjat ga mot terminalbyggnaden
ca en kilometer bort. Nagra ensamakande barn ledsagades av en passagerare som var
anstélld i flygforetaget. En &ldre passagerare hade vid evakueringen skadats
i enaaxeln och fick béras pa bar. Nagra passagerare var chockade och frusna nar de
kom till terminalbyggnaden. Innan alla hade samlats hann nagra passagerare att lamna
terminalen. Beséttningen samlade de 6vriga passagerarna och befdhavaren infor-
merade om vad som hade hant.

Réaddningsinsatsen

Med anledning av den rédande védersituationen beordrade insatsledaren vid flyg-
platsens raddningsstyrka ” Skérpt beredskap” samt drog infér flygplanets landning

ett "Varningdarm”. Nér flygledaren blev uppmarksammad pa att flygplanet akt av
banan utlste hon haverilarm. Larmet gick ut dver larmsystemet men tyfonen pa
verkstadsbyggnaden ljod inte p.g.a. att dess styrreldinte hade aterstéIts efter det
tidigare varningslarmet, ndgot som maste goras manuellt. Da personalen pa brand-
stationen befann sig utanfér byggnaden och inte horde larmet fick flygledaren soka
insatsledaren per radio for att fa fram larmmeddelandet. Dérefter kontaktade hon den
centrala flygraddningstjansten (ARCC) och meddelade att ett flygplanshaveri hade
intréffat och att de behdvde en ambulans & en passagerare med formodat hjartbesvar.
ARCC lovade ordna en ambulans och kontaktade |énsalarmeringscentralen (SOS) i
Luled Larmoperatoren fick ocksa besked om att flygplatsens raddningstjanst inte
hade behov av assistans och att alla passagerare hade utrymt planet. Kommunens
raddningstjanst kallades darfor adrig ut. Fran ARCC:s sida framfordes dock en be-
garan om att polisen skulletillkallas for att hjapartill sa att ingen passagerare forirrade
sig paflygplatsen.

Nér flygplatsens insatsstyrka kom fram till flygplanet beddmde insatsledaren att
flygplanet behtvde sakras med skumbel dggning runt bréns etankarna, vilket ocksa
utfordes. Tva ambulanser anlande till flygplatsen cakl. 19.30. Personalen i den ena
tog hand om den skadade passageraren.

Personskador

Beséttning  Passagerare Owvriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - 1 - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 5 150 - 155
Totalt 5 151 - 156

Passagerarantalet omfattar ett barn under 2 &r.

Skador pa luftfartyget
Begransade.

Andra skador

Ett bankantljus knacktes.
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Besattningen

Befalhavaren
Flygtid (timmar),
senaste
Allatyper
Dennatyp

Bitr. foraren
Flygtid (timmar),
senaste
Allatyper
Dennatyp

Luftfartyget
Allmant

Agare/innehavare:

Typ:
Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:

Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:

Antal motorer:
Bransle som tankats
fore handel sen:

Flygplansgangtid:
Gangtid/cykler totalt
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:
Motorgangtider:
Gangtid/cykler totalt

Gangtid/cykler s.oversyn 19 492 tim./12 934 cyKI.
Gangtid/cykler s.v.bessk 12 415tim./ 8 069 cykl.

24 timmar

24 timmar

90 dagar Totalt
143 8 685
143 5883
90 dagar Totalt
159 4370
159 3419

Finova Capital Limited

11 Albermarle Street, London W1X 3HE,
England/ Scandinavian Airlines System
Frosundaviks Allé 1, 161 87 Stockholm
McDonnell Douglas DC-9-81

48002

1981

Max tilldten startvikt 64 410 kg (142 000 Ibs)
Aktuell startvikt 60 448 kg (133 265 Ibs)
Aktuell landningsvikt 55 848 kg (123 124 Ibs)
Inom till&na grénser (16% MAC/LIZFW 21 vid start)
Pratt & Whitney

JT8D-217C (JT8D-219 derated)

2

Jet A1 (Uplift: 5632 kg, T/O fuel: 8 600 kg,
Trip fud: 4 600 kg)

38 547 tim./36 337 cykl.
MSC/3D: 4 tim./5 cykl.

Motor # 1, S/N 696395
32 421 tim./22 364 cykKI.

Motor #2, SIN 708149

34 408 tim./26 049 cykKI.
20 147 tim./17 410 cykl.
10587 tim./ 8 691 cykl.

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Bromssystem

Flygplanstypen & utrustad med ett automatiskt bromssystem, Automatic Braking
System (ABS). Med hjdp av ett reglage painstrumentbradan kan ABS programmeras
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fore landning for tre olika bromseffekter; "MIN”, "MED” och "MAX”. Vid
bromseffekten "MIN” eller "MED” aktiveras bromssystemet ca tre sekunder efter det
att vingarnas spoilers (luftbromsar) har féllts ut och bromsar automatiskt, &ven om
motorerna reverseras, S att en konstant retardation 4.0 ft/s® (1,2 m/s”) respektive 6.5
ft/s” (2,0 m/s®), uppnds. Om "MAX” har férprogrammerats aktiveras systemet efter
ca 1 sekund och ger maximal bromsverkan pa huvudhjulen oberoende av motorre-
versering. Forutom ABS kan forarna alltid bromsa manuellt med hjalp av taspetsbrom-
sar pa sidoroderpedalerna.

Bromssystemet har vidare en funktion som skall forhindra hjullasning (Anti Skid

System). Systemet & normalt altid aktiverat men kan sténgas av manuellt.

Meteorologisk information

Flygplatsprognos (Terminal Aerodrome Forcast, TAF, och Meteorologisk
Rapport, METAR)

Ett djupt lagtryck rorde sig Osterut 6ver Ishavet och gav mycket kraftiga och byiga
vastvindar 6ver norra Norrland. Snébyar drev fran fjallen ner mot inlandet.

Den véaderinformation som utfardades for Kirunai form av TAF och METAR den

9 mars 1997, och som férarna hade att utga ifran vid planeringen av flygningen, var
foljande:

TAF
uTC Med.vind Vindbyar Sikt Véader Moln

ESNQ' 1522 25025kts  35kts >10 km ’SCT 2 500ft

AMD? 16-22 25025kts  35kts >10 km SCT 2 500ft

TEMPO* 16-22 1500 °SHSN °BKN 1 000ft

TAF géllande 18-22 hade samma vé&rden som ovan.

METAR

UTC Vind V.byar Skt Véader Moln Temp/dp OQNH
1550 25027kts 39kts 4000 SHSN BKN 2 000ft 01/M01 Q0996
1620 25020kts 33kts  >10km SHSN SCT 3000ft 02/M01 Q0996

BKN15 000ft

1650 25027kts <37kts >10km ‘VCSH SCT 2500ft 01/M01 Q0996
BKN15 000ft

1720 23022kts <32kts >10km SCT 3000ft 02/M01 Q0995

1750 25025kts <35kts >10km °-SN SCT 2000ft 02/M01 Q0996

Den vinduppgift som rapporterasi METAR avser ett medelvérde dver 10 minuter.
Vindbyar rapporteras om maximivardet under tiominutersperioden dverstiger me-
delvindhastigheten med 10 knop eller mer.

Av molnregistreringen kan utl&sas att en snéby passerade flygplatsen mellan

'ESNQ  Stationsbenamning for Kiruna flygplats
2SCT 3-4 &tondelar moln

*AMD  Andrat meteriologiskt meddelande
*TEMPO Temporért

®SHSN  Snobyar (méttliga)

® BKN 5-7 &tondelar moln

"VCSH  Snébyar i nérheten av flygplatsen
®-SN L&t snofall
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kl. 19.00 och kl. 19.10.

Vind

Kirunas flygplats & utrustad med L uftfartsverkets (LFV) automatvaderstation
(SAVO). Vindmétare & placerade 300 meter innanfor bantréskeln pa varje bana.
Vindriktning och vindhastighet pa bana 21 vid tiden for olyckan & grafiskt pre-
senterade i bilaga 2. Berdknad vindriktning och vindhastighet per enminutersinter-
vall presenteras i nedanstaende tabell.

Tid Medelvind Medelvind Max vind
riktning (°) hastighet (knop) hastighet (knop)

18.50 250 25 36

19.00 250 30 42

19.04 260 30 48

19.05 270 33 42

19.06 270 31 42 (Landning)
19.07 260 34 42

19.10 270 31 38

19.15 270 30 35

Navigationshjalpmedel

Bana 21 var utrustad med Instrument Landnings System (ILS). Vid tillféllet var
glidbanefunktionen (GS) ur funktion och endast Localizer och DME var tillgangligt.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen mellan flygplanet och Kirunatornet framgar av bilaga 5.

Flygfaltsdata
Kirunaflygplats hade status enligt Al1P-Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

Allméant

Flygplanet var utrustat med férdregistrator (Digital Flight Data Recorder -DFDR) och
ljudregistrator (Cockpit Voice Recorder -CVR). Efter olyckan avspelades dessa av
SASi Kopenhamn under 6verinseende av den Danska Haverikommissionen for Civil
Luftfart. Vid all tidséttning i utskrifter av DFDR och CVR har tidpunkten for
flygplanets séttning pa banan angivits som relativ noll-punkt.

DFDR
Drygt 100 parametrar registrerades med olika frekvens under flygningen och tills dess
att forarna enligt nddchecklistan stdngde av stromfoérsorjningen till systemet.
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Fartregistrering under 30 knop & med |uftdatasystemet inte tillforlitlig och sker darfor
inte. Markhastighet (Ground Speed -GS) och position pa banan har berak-
nats med hjélp av den registrerade longitudinella accel erationen. Registreringar av for
analysen vasentliga DFDR-parametrar & grafiskt presenterade i bilaga 3.

Flygplanets sidfel (lagei forhdllande till centrumlinjen) samt kurs utefter banan har
beréknats och presenteras grafiskt i bilaga 4.

Banans métt och for utredningen vasentliga positioner och handelser utefter den
framgar av nedanstaende flygplatskarta.

‘“1[ Kiruna flygplats, ESNQ
’\LL\ SAS 1042 .SE-DMX. 970309
7

SATTNING, HOGER M/G
JJCA 6,5M VANSTER OM C/L
" |IAS=130KTS, GS=117KTS

TWR! S LA
AFIS — -/-_Z""’___‘..-J- *@
l-i\-l: -...::-\'\.

HANGAR

-

+/155/START HOGERGIR | -
L

PLA/UNREVERSE |

a6 [VANSTER M/G
) [KNACKER BANLIUS

MAX HOGERGIR |

VANSTERM/G | - =+ -
GAR | SNOVALL E =

NFLYGPLANETS SLUTPOSITION-

1.11.3 CVR
Vésentligadelar av den interna kommunikationen i flygplanet har skrivits ut och
redovisas, liksom al radiotrafik, i bilaga 5. Tidséttning har skett fran cafem minu-
ter fore séttningen av flygplanet pa banan tills stromforsorjningen sténgdes av.
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Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Hjulspar i sndn pa banan visade att flygplanet sattes ca 720 meter in pa bana 21.
Séattningen skedde med hoger huvudstédll 6,5 meter till vanster om banans
centrumlinje. Huvudstd lets sparvidd & 5,1 meter. Efter sittningen rullade flygplanet
ungefar 1 160 meter innan det stannade ca 620 meter fran den bortre bantroskeln och
ca 18 meter utanfor bankanten. Under de sista 400 metrarna rullade flygplanet i om-
kring 0,5 meter djup snd vid sidan om banan.

Luftfartygsvraket

Smarre skador uppstod pa vanster noshjulssystem, vanster vingklaff och pa stjart-
konen. Skadorna reparerades temporart pa flygplatsen varefter flygplanet kunde
ferryflygastill SAS:s Odobas for dutlig reparation.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att beséttningens eller flygledarens psykiska
eller fysiska kondition varit nedsatt vid handel sen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Uppbromsningen av flygplanet i snén var mjuk och flygplanets nédsandare aktiverades
inte. Vid nédutrymningen via rutschbanorna foll en &dre passagerare omkull och
skadade hoger axel. Bland de Gvriga passagerarna blev nagra l &t chockade och
nedkylda under vandringen till terminalbyggnaden i den kalla vinden.

Sarskilda prov och undersdkningar

Teknisk undersdkning av bromssystemet

Auto Brake System och Anti Skid System kontrollerades efter olyckan. Ingenting
framkom som tyder pa att nagot fel forekommit i systemen som kan ha paverkat
héndel seforloppet.

Asymmetrisk reversering

Ur DFDR-utskriften framgar att motorreverseringen efter séttningen var asymmetrisk.
Trots att bada motorreglagen fordes till normala reverseringsiagen (PLA -20°) erhdlls
endast normal reverseringseffekt pa vanster motor. Den registrerade hogsta
reverseringseffekten for vanster respektive htger motor var 1,385 EPR® resp. 1,131
EPR. Olikheten var orsakad av ett riggningsfel i det mekaniska motorreglagesystemet.

Foretagets organisation och ledning

EPR  Engine Pressure Ratio = Motordragkraft (tryckférhéllande éver motorn)
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Allmant
Flygforetaget SAS bedriver tung nationell och internationell luftfart. Huvudkontoret
ligger i Stockholm dér &en den operativa ledningen & stationerad. FOr den operativa
verksamheten finns ett antal manualer framtagna.

Flight Operation Manual (FOM)
FOM anger flygforetagets generellarutiner for all operativ verksamhet.

- | avsnitt 3.3.1 beskrivs speciella korrektioner och forsiktighetsdtgarder som
skall vidtagas vid landning pa hala banor under olika vaderférhdllanden och
bankondition.

- | moment 3.2 anges att rapporterade friktionsvarden skall betraktas som otill-
forlitliga om temperaturen vid flygplatsen & néra+0 °C och det finns vatten,
snoslask eller vét snd pa banan sdvida inte friktionsmétning utforts med mét-
utrustning av typ Skiddometer Friction Tester/BV 11 eller SAAB/Surface Fric-
tion Tester.

Aircraft Operations Manual MD-80 (AOM)
AOM anger specifikainstruktioner och operativa begransningar med avseende pa
flygplanstypen.

| avsnitt 1.14 mom. 2.4 beskrivs bl.a. funktion och anvandning av Automatic
Brake System (ABS). SHK har i dessainstruktioner inte funnit ndgra speciella
anvisningar betréffande andring av instélld bromseffekt under pagdende bromsning.
Avsnitt 3.3/8 behandlar olika operativa moment i samband med landning.

- Moment 3 beskriver bl.a. fenomenet " Tail blanking” vilket kan uppstai samband
med reversering med flygplanstyper med aktermonterade motorer. " Tail blanking”
uppstar da den reverserade luftstrommen fran motorerna stor luftstromningen dver
flygplanets bakkropp vilket minskar den aerodynamiska |éngdstabiliteten och sido-
roderverkan. Fenomenet 6kar vid minskad fart och kan vara sérskilt kritiskt pa hala
banor.

- Moment 5.3 beskriver landningsteknik vid hala banor. Om banfriktionen & samre én
"GOOD” rekommenderas automatbromsning "MED” eller "MAX” samt motor-
reversering till max 1.60 EPR sd snart noshjulen tagit mark.

- Moment 6.2 beskriver dtgarder som bor vidtagas om flygplanet driver & sidan eller
girar efter séttningen. Vid sadanatillfallen rekommenderas att reverseringen skall
avbrytas for att undvika att flygplanets aerodynamiska |angdstabilitet minskar till
foljd av "Tail blanking”.

| samma moment papekas att bromsning och anséttning av dykroder bor undvikas
under sddana omstandigheter da detta &ven kan minska flygplanets naturliga rikning-
sstabilitet pa banan.

SAS route manual
SAS route manual anger foretagsspecifika regler och bestammel ser for flygning
inom SAS linjenét.

- | kapitel GWC MD-80, sidan 2.8.2 redovisas de begransningar vid start och
landning som faststallts med avseende pa vindriktning/vindstyrka och rapporterade
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banfriktionen. Begransningarna har samman stéllts i nedanstéende vind-
begransningsdiagram (Wind limit diagram) som aven ingar i flygplanets checklista.

Wind limit diagram

(Valid for 40 m runway width)
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Wind limit diagram (naturlig storlek 33 x 66 mm)

Ur diagrammet kan utl&sas att hégsta till&tna sidvindskomposant™® fér landning pé en
bana med uppmétt banfriktion pa 0.32 & 22 knop vilket pa Kiruna bana 21 motsvarar
hogsta tillétna verklig vind 250°/42 knop eller 270°/25 knop.

Landning i vindbyar 270°/48 knop erfordrar en banfriktion > 0.40.

Cabin Operations Manual (COP)

COP anger generellaregler, rutiner och bestammelser for kabinpersonalen. | dessa
framgar bl.a. hur varje beséttningsmediem skall agera vid en nddevakuering. Order,
som gestill passagerare, skall ges med klar och bestamd stémma. Spraket skall vara
engelska eller skandinaviska beroende pa vilket som & bast |1ampat med avseende pa
passagerarnas nationalitet. Bada spraken kan anvandas for skandinaviska passagerare.
Order som skall ges & ”Emergency - Open seat belt - Get out”. Man skall stréva
efter en snabb evakuering &ven om det inte finns nagra tecken pa brand.

19 5idvindskomposant - markvindens komposant vinkelrétt mot banans centrumlinje
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Bitrédande foraren skall 1dmna flygplanet efter det att evakueringsordern &r given
och dirigera passagerarnatill en séker platsi nérheten av flygplanet. Befalhavaren
skall lamna flygplanet sist efter att forst ha forvissat sig om att ingen & kvar ombord.

Crew Resource Management (CRM)

Begreppet CRM innebér i korthet optimal anvandning av kunskaper och resurser som
finnstillgangligai en flygplansbeséttning for att uppna maximal sakerhet, effektivitet
och komfort under flygning. | CRM l&ggs stor vikt vid kommunikationen mellan be-
séttningsmedlemmarna och hur man gér till véga for att uppna ett gott samarbete och
en "teamkanda’, saval ombord som utanfor flygplanet. Sedan 1989 utbildar SAS sin
flygande personal i CRM. Samtliga far en grundkurs i @amnet och dérefter komplet-
terande traning for forare i samband med den periodiska flygtraningen (PFT) vilken
genomfors tva ganger per &r.

Ovrigt

Banforhallandena vid Kiruna flygplats

1.18.1.1 Sndrgjning och matning av banfriktion

Banforhallandena pa Kiruna flygplats hade varit besvérliga under dagen med om-
vaxlande regn och snislask pa den isbelagda banan samt varierande temperaturer
omkring =0 °C. Kl. 17.47 paborjades sndr6jning av banan med en kombinerad plog,-
sop- och bldsmaskin, en sk. "PSB”. Efter snoréjningen var banan fortfarande belagd
med is varfor féltmastaren beslutade att banan skulle sandas med varm sand. For att
sanda hela banan méaste sandbilen, vars sandningsbredd var omkring 15 meter, forst en
gang kora fram och tillbaka pa bada sidor om banans centrumlinje och dérefter en
gang fram och tillbaka langst banans ytterkanter. Sandningen pabdrjades ungeféar

kl. 18.30 och var avdlutad omkring en kvart senare.

Efter sandningen gjordes en métning av banfriktionen med en métutrustning av typ
Skiddometer Friction Tester/BV 11, varvid friktionen pa bansektionerna A, B och C
uppmaéttes till respektive 0.32, 0.32 och 0.36. Enligt LFV:s”Bestammelser for Civil
Luftfart” (BCL) motsvarar denna banfriktionsnomenklatu-
ren; "mattlig”, "mattlig” och "god till méttlig”. Informationen vidarebefordrades av
faltméastaren till flygledaren i tornet. Pa grund av det 1aga friktionsvardet bes utade
faltmastaren att banan skulle sandas ytterligare en gang vilket paborjades cakl. 18.50.
Ett stickprov pa banfriktionen, som gjordes efter sandningen, visade att medelfrik

Ett stickprov pa banfriktionen, som gjordes efter sandningen, visade att medelfrik-
tionen dar hade okat till 0,38. Sandningen avbrots dock efter t.o.r. -kdrningen langst
banans centrumlinje eftersom flygplanet da befann sig pa finalen for landning.

Nar sandbilen |amnade banan sndade det kraftigt och foraren forsokte att fa kon-
takt med fa8ltméastaren, som &r ansvarig for métning och rapportering av banfriktionen.
Han lyckades inte fa kontakt eftersom faltméstaren da befann sig i terminalbyggnaden
och var upptagen med bagagehantering. | stéllet rapporterade han 6ver radio direkt till
flygledaren i tornet; "-Nu har du alldeles vit bana sa vad det & for bromsvéarden vet i
gutton”. Flygledaren kvitterade med ett ”-Ja’.

Ungefér 25 minuter efter olyckan gjordes en métning av banfriktionen varvid
foljande méatvarden registrerades; 0.38, 0.35 och 0.34, motsvarande " god till
méttlig”, "mattlig” och "mattlig”.

| BCL betr&ffande métning och rapportering av banfriktion (BCL-F 3.2) foreskrivs
bl.a att métning skall gorasi varje banriktning 5 - 10 meter vid sidan om
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centrumlinjen. Vidare anges att ny matning skall goras sa fort det finns anledning anta
att gallande métvarde pa négon av banans tre sektioner andrats med 0,05 enhe-
ter eller mer. Méatvarden skall anges som otillforlitliga vid osdkert métresultat t.ex. om
banan &r tackt med bl 6t snd och métfordonets hastighet varit [agre @n 95 km/tim.

(Mé&tning och rapportering av banfriktion har behandlats speciellt i
SHK:s rapport C 1997:36.)

1.18.1.2 BCL/BFT

1.18.2

1.18.3

SHK har observerat att en olikhet foreligger betraffande nomenklaturen av banfriktion
i regelverken BCL och BFT (Bestammelser for Flygtrafiklednings Tjanst).

| BCL bendmns bromsverkan i intervallet 0.39 till 0.36 som " God till Méttlig” medan
motsvarande friktionsvérden i BFT benamns som "Maéttlig till God”.

Vindmatning pa Kiruna flygplats
Bestammelser for vindmétutrustning pa flygplatser finns beskrivnai BCL-F 3.7
mom.7. Pa Kiruna flygplats finns, som namnts, tva stycken givare utplacerade som
maéter vindhastighet och vindriktning. Varje givare & kopplad till en ”transmissionsut-
rustning” (TEQ) som beréknar momentanvind (fem sekunders medelvind), tva
minuters medelvind samt tio minuters medelvind. Vidare registreras max- och
minimivéarden for hastighet och riktning under de senaste 10 minuterna.

Varje TEQ sander var 5:e sekund beréknade vindvérden till en presentations-
utrustning i flygledartornet (BPU). PA BPU:n presenteras vindinformationen fran
respektive givare for vald tidsperiod.

Bestammelser for flygtrafikledningstjanst
Arbetsrutiner for trafikledartjanst pa civila trafikflygplatser angesi foreskriften BFT.
| BFT sektion 10 mom. 4.3.2.3.1 anges foljande betréffande rapportering av mark-
vindens riktning och hastighet till ankommande luftfartyg:
"a) Riktningen skall angesi magnetiska grader och hastigheten i km/h eller kt.
Medelvardet skall avse tvaminutersperioden narmast fore observationen/av-
lasningen, om inte |uftfartyg begér annat.

Om vindinstrumentet inte medger avlésning av tva minuters medelvind, far
momentanvind anges.
b) Variation i riktningen skall anges, nér den totala variationen uppgér till 60 grader
eller mer och medel hastigheten 6verstiger 10 km/h (5 kt). Den skall anges med de
tva extremriktningar mellan vilka vinden varierar.
) Hastighetsvariationer (vindbyar) skall anges, n&r maximihastigheten dverstiger
medel vindshastigheten med 20 km/h (10 kt) eller mer. Endast maximivardet be-
hover anges, om inte luftfartyg begér annat.”

| sektion 10 mom. 4.3.2.3.2 anges betréffande siktvérden foljande:
"b) N&r betydelsefulla variationer i sikten i olika riktningar férekommer, skall
ytterligare vérden [amnas med angivande av observationsriktningen. Darvid skall
sarskild uppmérksamhet agnas & siktvardenai startriktningen da det géller av-
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gaende |uftfartyg, och & vardenai inflygnings- och landningsomradet da det géller
ankommande |uftfartyg.”

| sektion 4 kapitel 2 mom 3.2 anges vilken information som skall gestill luftfartyg
som pabdrjar dutlig inflygning:
" a) betydel sefulla forandringar av medelvérdet for markvindens riktning och
hastighet;
b) senaste upplysningar som kan finnas om vindskjuvning och/eller turbulensi
omrédet for dutlig inflygning;
c) rédande sikt i riktning for inflygning och landning...”

Enligt moment 3.3 skall foljande upplysningar sandas utan dréjsmd till [uftfartyg
under dutlig inflygning:
") betydelsefulla vaxlingar i rédande markvind uttryckt som minimi- och
maximivarden;

Anm.  Extremvarden for vindriktning och -hastighet tasi forekommande fall ur
aktuell meteorologisk rapport (QAM), utom da pa vindindikator
observerade vaxlingar dverstiger dessa varden.

d) betydelsefulla forandringar i banforhdllandena’ samt
" f) forandringar i avlést(a) varde(n) for RVR eler i siktvardei riktning for
inflygning och landning.”

1.18.4 Vittnesuppgifter

1.18.4.1 Kabinpersonalen
K abinpersonalen uppfattade att evakueringen gick forhdlandevis bratrots att den var
opreparerad och att det inte fannstid for att informera passagerarna om vart de skulle
bege sig nar de kommit ur flygplanet. K abinpersonalen, bestdende av en dansk purser
och tva svenska flygvardinnor, gav nddevakueringsorder pa engelska respektive pa
svenska. De fick hojarosten for att fa passagerarna att |amna kvar sitt handbagage.

Stoppet i Kiruna skulle bli kort och beséttningen skulle sedan flyga tillbaka till

Stockholm. Déarfor behdll kabinpersonalen lagskor och tog inte pa sig nagra ytter-
kl&der infor markstoppet. Detta resulterade i att de tappade skorna nér de kom ut i
den djupa snon och hade problem att ga éver den hala banan in till terminalbyggnaden.
Banan upplevdes som mycket hal vid kanterna

De tvaflygvéardinnornai den bakre delen av kabinen hade ingen uppfattning om
antalet ensamakande barn (Unaccompanied Minor -UM) som fanns med ombord
och var de satt.

Né&r beséttningen motte flygplatsens insatsstyrka utanfor flygplanet kunde de
inte urskilja vem som forde befd et da insatd edaren saknade séarskild markering.

Inne i terminalbyggnaden fick besattningen uppfattningen att markpersonalen dér
inte var informerad om vad som intréffat. Incheckning av passagerare, som skulle till
Stockholm, fortsatte som vanligt. En ankommande passagerare, som hade astmabe-
svér, onskade syrgas men det gick inte att uppbringainne i terminalbyggnaden.

1.18.4.2 Passagerare
Merparten av passagerarna tyckte att nddevakueringen gick relativt smértfritt. Nagra
tyckte att purserns gélla rést och orderna pa engelska var forvirrande och utloste en
panikkansla. Det gavs ingen information om vad de skulle gora nér de kom utanfor
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flygplanet. De upplevde att det tog Iang tid for raddningspersonalen att kommattill
olycksplatsen. Flertalet av passagerarna saknade sina ytterklader ndr de i den kalla
vinden begav sig till terminalbyggnaden och under vandringen blev de ordentligt ner-
kylda. N&r de kom fram till terminalbyggnaden fanns dér ingen som tog emot dem.
Efter en stund kom beséttningen. Befd havaren informerade pa svenska om vad som
hade héant. Det fanns engel sktalande bland passagerarna som inte forstod men de fick
senare hjadp med dversattning av medresenérer. Passagerarna saknade information om
hur de skulle fa sitt bagage och flera av dem lamnade terminal byggnaden utan
information. Antalet passagerare kontrollerades aldrig.

1.18.4.3 Flygledaren

Flygledaren i Kirunatornet hade arbetat som flygledare sedan september 1995 och
tjanstgjorde vid tillfallet ensam. Hon har uppgivit att vinden under dagen hade varierat
fran nastan vindstillatill kraftiga byar. Likasa hade vadret varit varierande fran 1&tt
snofall till kraftiga sndbyar. N&r foraren i sandbilen rapporterade till henne att banan
var "vit” och att han var tveksam till tidigare rapporterade friktionsvérden pa banan
uppfattade hon inte det som den korrekta informationskanalen for rapportering av
friktionsvérden och gjorde darfor ingen speciell &tgard med anledning déarav. Hon har
sagt att hon blivit 1ard att eventuella éndringar i banfriktionen skall rapporteras fran
fatmastaren for att de skall kunna vidarebefordrastill startande och landande
[uftfartyg.

Fore landningen rapporterade hon till flygplanet att sikten var nedsatt och att det
forekom snobyar. | samband med landningstillstandet rapporterade hon vinden 270°/
32 knop. Registreringsutrustningen var dainstald fér tva minuters medelvind. Dér-
efter koncentrerade hon sig pa att se om flygplanet skulle landa eller ga om. Hon upp-
fattade inte att nagra storre forandringar av vinden férekom under den senare delen av
flygplanets inflygningen.

1.18.4.4 Stationspersonalen

1.18.5

Personaen innei terminalbyggnaden fick inget omedelbart larm om att flygplanet akt
av banan och att passagerarna nodevakuerades. Deras atgarder blev darfor nagot
forsenade. Nér de blev informerade om situationen utférdes arbetet efter nédcheck-
listan, Local Aircraft Accident Procedure (L-AAP). Nagon rékning av passagerare
blev inte av da flera av dem redan hade |amnade flygplatsen. Efter denna handelse har
L-AAP reviderats.

Bestammelser vad galler raddningstjanst

Bestammel ser for raddningstjansten pa godkéanda flygplatser finns angivet i BCL-F
3.4. Motsvarande bestdmmel ser fanns inskrivnai Kiruna flygplats réddningsinstruk-
tion.

Den aktuella olyckan definierasi instruktionen som " Flyghaveri med kénd ha-
veriplats (Rod atgardsplan)”. Enligt instruktionen skall flygledningen vid "Rod
atgardsplan” som forsta dtgard utlosa haverilarm. Som andra &tgard skall den kom-
munala raddningstjansten larmas som enligt réddningstjanstlagen (1986:1102) ar
huvudansvarig for raddningsinsatsen vid flyghaveri med kand haveriplats.

Om haveri intréffar pa flygplatsen &r flygplatsbrandkarens uppgift att vid goda sikt-
och faltytforhallanden paborja réddningsinsatsen inom 90 sekunder efter lar-
met. Flygplatsens insatsledare skall kontakta den kommunala réddningsledaren och
informera honom om l&get och leda insatsen tills dess raddningsledaren tar over
ledningsansvaret.
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Som gjétte atgardspunkt anges att ARCC skall underréttas for att vid behov bista
den kommunala raddningsledaren med att t.ex. ordna helikoptertransport & svart ska-
dade etc.
Sjuktransportvasendet lyder under landstinget och larmning av ambulans skall
normalt goras via SOS Alarm AB.

ANALYS

Landningen

Av de vaderrapporter som forarna fick fére och under flygningen fran Stockholm
framgick att landningen pa Kiruna flygplats skulle kunnabli besvérlig med snéfall och
véstliga, byiga vindar upp till 35-39 knop. Né&r de nérmade sig flygplatsen fick

de detaljerad vaderinformation med aktuell bromsfriktion pa bana 21. Beséttningen
konstaterade, med hjap av féretagets vindbegransningsdiagram (se 1.17.4), att rap-
porterad vindriktning och vindhastighet inte Gverskred galande maximivérden for
landning med hénsyn taget till radande banfriktion.

Under inflygningen rapporterade Kirunatornet att det forekom sndbyar och att
sikten hade minskat. Pa grund av snofallet fick besdttningen bankontakt forst pa 500-
600 fots hojd 6ver marken i stéllet for pa 2 000 fots hdjd som man hade forvantat sig.
Vid urkoppling av autopiloten noterade beféhavaren att flygplanet drev av & vanster
vilket han korrigerade for. Informationen om att vindriktningen vridit fran 250° till
270°, vilken flygledaren rapporterade i samband med landningstillstandet, uppfattades
inte av forarna. Detta tyder pa att landningen skedde under svara forhallanden vilket
krévde hela deras uppmarksamhet. Landningen forsvarades av att det forekom
kraftiga vindbyar som inte hade rapporterats.

Om forarna hade uppfattat andringen av vindriktning och haft mojlighet att stémma
av den nyariktningen i vindbegransningsdiagrammet hade de funnit att sidvinds-
komposanten da éverskred rekommenderat varde for landning med radande banfrik-
tion. Men &ven om férarna hade uppfattat meddelandet hade det knappast varit maoj-
ligt for dem att i det sena skedet av landningen gora denna kontroll. Med tanke pa att
forarna kande till att landningsforhallandena var besvérliga borde de under inflygning-
en ha begéart kompletterande information fran flygledaren om momentanvind och
bankondition.

Generdllt bor forare, infor marginella landningar, i god tid foére inflygningen vid behov
begéra kompletterande véder- och baninformation samt faststélla och mentalt
forbereda sig pa vilka gransvarden som galler. Dérigenom skulle beslut om att avbryta
en inflygning om nagon eller nagra landningsparametrar forsamras, kort fére landning,
kunna goras snabbare och sdkrare. SHK anser for Ovrigt att det anvanda
vindbegransningsdiagrammet borde kunna goras tydligare och mer |&ttanvant.

Aven med ett |&ttanvant vindbegransningsdiagram kan det dock vara svart att i
praktiken bestdmma sidvindskomposanten om landningen sker under byig sidvind
i morker och begransad sikt etc. Under sddana omstandigheter vore det till stor hjap
for forarna om flygledaren, forutom att informera om vindriktning och vindhastighet,
vid forfragan skulle kunnainformera om aktuell sidvindskomposant. Sa sker redan
inom militéart flyg. Informationen kan I&tt tas fram av flygledaren manuellt men teknisk
utrustning finns ocksa att tillga dér sidvindskomposanten presenteras automati skt
sasom vindriktning och vindhastighet.

Séttningen av flygplanet pa banan kom att ske drygt 9 meter till vanster om cen-
trumlinjen. Ur DFDR-utskriften kan utlasas att foraren direkt efter séttningen rever-
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serade motorerna enligt normala rutiner. Nér flygplanet ca 8 sekunder efter séttningen
borjade att gira a hoger avbrét han reverseringen vilket ocksa rekommenderasi AOM
for att minskarisken for sk. " Tail blanking”. " Tail blanking” var dock sannolikt inte
orsaken till hogergiren efter sittningen eftersom den indikerade farten (IAS) da
fortfarande var ca 100 knop och fenomenet i huvudsak upptréder vid |aga farter.

Med hjép av sidoroderutslag lyckades foraren efter ca 7 sekunder att hejda htger-
giren. Flygplanet borjade dérefter att gira a vanster samt driva av mot den vanstra
bankanten. Foraren lyckades dock inte att fa kontroll 6ver flygplanet innan det knappt
20 sekunder efter séttningen gled av banan och ut i det oplogade omradet vanster
darom.

Av DFDR-utskriften kan vidare utldsas att flygplanets retardation 6kade direkt
efter sittningen till maximalt 0,2 g (6.4 ft/s”) vilket stimmer val med den retardation
som ABS, férinstdlld pa"MED”, skall ge (se 1.6.2). Retardationen minskade darefter
i tvd”steg” innan flygplanet akte av banan och bromsades upp av snon. Den forsta
minskningen skedde med motorreverseringen fortfarande aktiverad och var sanno-
likt orsakad av att banfriktionen, nér flygplanet narmade sig vansterkanten, inte langre
var tillrécklig (se 2.2) for att flygplanets bromssystem (ABS + Anti Skid System)
skulle kunna &stadkomma den instéllda retardationen om 6.5 ft/s”. D.v.s. flygplanets
huvudhjul dirade delvis mot banan (skidding). Tidpunkten fér den andra
retardationsminskningen, ungefér 12 sekunder efter sdttningen, sammanfaller val med
den tidpunkt nér foraren avbroét reverseringen.

Forarens forsok att oka retardationen genom att stéllaom ABS fran "MED” till
"MAX"” hade sannolikt ingen eller ringainverkan pa handel seforloppet eftersom hu-
vudhjulen da redan slirade med ABS instélld pa”MED”. Hans &tgard att efter sétt-
ningen fora fram ratten var ett avsteg fran AOM. Genom att dykroderutslag under
banrullning med hog fart medfor minskad belastningen pa huvudstallen och ckad
belastning pa nosstéllet kan dtgéarden hainneburit en minskning av den tillgangliga
hjulbromseffekten. Tillsammans med dirningen kan detta &ven ha minskat flygplanets
naturliga riktningsstabilitet pa banan.

Vid motorreverseringen gav endast vanster motor normal reverseringseffekt. Denna
asymmetri i reverseringskraften gav upphov till ett visst girmoment & vanster pa
flygplanet. Det faktum att flygplanet efter sattningen trots detta girade & hoger talar
for att detta hade mindre betydelsei forhdllande till det girmoment & hoger som sid-
vindskomposanten genom fenans " vindflgjeleffekt” orsakade pa flygplanet. Forutom
girmomentet fororsakade sidvinden en aerodynamisk kraft pa flygplanet som stravade
att driva det & vanster.

Redan vid séttningen pa banan var flygplanet drygt 9 meter till vanster om
centrumlinjen vilket innebér att marginalen fran det vanstra huvudhjulet till bankanten
daendast var ungefar 11 meter. Denna marginal var for liten for att befahavaren under
radande sidvindar och banfriktion skulle hinna réta upp flygplanet innan vanster
huvudhjul &kteini snévallen.

Bankonditionen

Den forsta sandningen av banan gjordes efter det att den hade rojts med ”"PSB” och
paborjades knappt 40 minuter fore landningen. Banan var daisbelagd och den ét-
foljande métningen av banfriktionen gav sa ddligt resultat att faltmastaren beslutade
om ytterligare sandning. Det 18ga friktionsvérdet efter den tidigare sandningen kan
enligt fatpersonalen ha berott pa att varm sand erfarenhetsméssigt ibland kan smélta
in " for djupt” i isen om istemperaturen -som i dettafall- & néra+0 °C.
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Fatméstarens bedut om ytterligare sandning var darfor riktigt. Effekten av den
andra sandningen kom emellertid att bli marginell. Dels hann sandningen endast ut-
foras utefter banans mittlinje innan flygplanet skulle landa, dels bérjade det att fal-
labl6t sn6 sa att banan var " helt vit” nar sandningen avbrots. Nér flygplanet landade
var darfor banan belagd med en blandning av is, is med infrusen sand, sand och bl 6t
snd. Den verkliga banfriktionen var darfor i hdgsta grad oséker men sékerligen sdmre
an den som hade rapporterats till flygplanet. Speciellt gallde detta utefter banans yttre
fiardedelar, som endast hade sandats en gang, d.v.s. den del av banan som flygplanet
akte in pakort efter sittningen. Att den verkliga banfriktionen var samre @n den upp-
métta befarades ocksa av foraren av sandbilen nar han lamnade banan. Att banan verk-
ligen var mycket hal fick de ombordvarande erfara under vandringen till stations-
byggnaden.

Under de svéra landningsforhallanden som radde hade det varit av stort véarde for
forarna om de hade blivit informerade om banans verkliga kondition. Aven om de fétt
informationen sent under inflygningen hade de da haft béttre mojlighet att anpassa
landningen till den r&dande situationen eller att fatta beslut om att avbryta landningen.

Fatmastaren, som &r ansvarig for métning och rapportering av banfriktionen, borde
under rédande védersituation ha engagerat sig i denna huvuduppgift i stallet
for att arbeta med bagagehanteringen i terminalen. Da det fanns en uppenbar anled-
ning att antaga att banfriktionen inom nagon sektion av banan hade férsamrats med
mer an 0,05 enheter och banan var tackt med bl6t sn6 var det darfor en brist i flyg-
platspersonal ens agerande och ett avsteg fran BCL-F 3.2 mom. 8, att banfriktionen
inte rapporterades som " otillférlitlig”.

Flygtrafikledningen

| den sista vindrapporten fére landningen, som flygledaren ldmnade till flygplanet,
angavs vinden till 270°/32 knop. Av den utskrift som gjorts fran flygplatsens auto-
matvaderstation framgar emellertid att det forekom stora variationer i vindstyrkan
kort fore och under landningen. Medelvindhastigheten var d& 30 - 34 knop men byar
med vindhastigheter upp till 48 knop forekom.

Som angivits under avsnitt 2.1 hade den kraftiga sidvinden stor betydelse fér han-
delseforloppet under landningen. Det hade dérfor varit av stort varde for forarna
om de hade blivit informerade om de vindbyar som forekom kort fore och som kun-
de férvantas under landningen. Flygledaren borde dérfor noggrannare ha foljt upp
vindvariationerna och enligt BFT informerat det landande flygplanet om att det fore-
kom vindbyar som 6versteg medelvindhastigheten med 6ver 10 knop.

Att flygledaren i samband med flygplanets landning inte féljde upp och rapporte-
rade om varesig férsamringen i banfriktionen eller om de kraftiga vindbyarna ger
intryck av att hon inte riktigt haft klart for sig till vilken stor hjdp flygledaren kan vara
for forare i kravande situationer. Bidragande till detta kan ha varit att hon var relativt
oerfaren i sin befattning och inte hade ndgon egen flygerfarenhet eller ringainblick i
flygforarnas arbetsmiljo. Med storre flygoperativ insikt hade hon vetat att det manga
ganger & béttre for forarna att fa information som kan vara éverflodig an att inte fa
information som kan vara av avgérande betydel se for flygningen.

SHK utgar ifran att det kan finnas fler flygledarei tjanst som inte har erforderlig
kunskap om flygforarnas arbetsmilj6. Det finns darfor skél som talar for att ge flyg-
ledare en mer djupgdende flygoperativ utbildning och majlighet att samtrana med
flygande personal betréffande kommunikation och samarbete pa liknande sétt som
sker i s.k. CRM-traning. Med béttre kunskap och forstael se for respektive parters
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arbetssituation skulle flygledare och flygférare som ett "team” troligen kunna under-
|&ta for varandra och darmed oka flygsékerheten.

Evakueringen

Nér flygplanet stannat beordrade befélhavaren nddevakuering vilket var riktigt med
tanke pa att man da inte visste om risk for brand féreldg. Enligt SHK:s bedémning
utfordes evakueringen korrekt och enligt géllande instruktioner. Utrymningstiden
underskred ocksa de forutsatta 90 sekunderna.

SHK finner det dock mérkligt att evakueringsordern till passagerarna 6ver
hogtalarsystemet endast skedde pa engelska. Med tanke pa att detta var en ren in-
rikesflygning och merparten av passagernatorde ha varit svenska medborgare vore
det [ampligt att ordern &ven gavs pa ett skandinaviskt sprak.

Raddningsinsatsen

Sa snart flygledaren forstod att flygplanet kort av banan utlste hon som forsta atgéard
haverilarm pa flygplatsen enligt flygplatsens raddningsinstruktion. Genom att larmet
inte gick ut over verkstadsbyggnadens tyfon och brandférmannen befann sig utanfor
byggnaden blev insatsen fran bade raddningspersonalen och personaden innei termina-
len forsenad. Detta medforde att den foreskrivnainsatstiden inte kunde innehdllas. Att
tyfonens styrreléinte hade aterstallts efter det tidigare varningsarmet var darfor en
brist i raddningstjanstens rutiner.

Som andra &tgérd kontaktade flygledaren ARCC och inte den kommunala radd-
ningstjansten, vilket foreskrivsi réddningsinstruktionen nér flyghaveri med kénd
haveriplats har intréffat. Den kommunala réddningstjansten kontaktades inte heller av
flygplatsens insatd edare.

Forst som gétte punkt i raddningsplanen skall ARCC underréttats eftersom ARCC
i dettafallet inte har nagon uppgift nér det géller efterforskning och undséttning. Att
utnyttja ARCC for larmning av ambulans var darfor en onddig omvag i larmkedjan.
Ambulansen borde ha rekvirerats direkt via SOS Alarmering AB enligt normala
rutiner.

De konstaterade bristernai raddningstjansten hade ingen storre betydelse for
handel seforloppet men skulle i en annan haverisituation ha kunnat fa negativa
konsekvenser.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Besdttningen hade behotrighet att utfora flygningen.

b) Flygledaren hade flygledarbehdrighet.

¢) Fygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

d) Landningen skedde under svara meteorol ogiska forhallanden.

€) En extra sandning hade gjorts néra banans centrumlinje.

f) Rapporterad banfriktion och vindhastighet pa banan var inaktuell och ofullstandig.
g) Avsteg gjordes fran BCL-F 3.2 betraffande bankonditionen.

h) Forarna uppfattade inte den sista vindrapporten fére landningen.

i) Foraren begérde inte kompletterande information om vind- och banfoéhallanden.

J) Rekommenderad sidvindsbegransning kom att dverskridas.



3.2

k) Flygplanet sattes ca nio meter till vanster om banans centrumlinje.

) Forarens atgard att efter sittningen fora fram ratten var ett avsteg fran AOM.

m) Flygplatsens raddningsinsats forsenades p.g.a. utebliven tyfonsignal.

n) Den foreskrivnainsatstiden for raddningstjansten innehdlls inte.

0) Fleraavsteg gjordes fran flygplatsens raddningsinstruktion.

p) Nagot tekniskt fel, som paverkat héndel seforloppet, har inte konstaterats pa
flygplanet.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av fdljande huvudfaktorer:

- Vindbyar, med hastigheter dverstigande medelvindhastigheten med mer &n 10
knop, rapporterades inte.

- Rekommenderad sidvindsbegransning kom att dverskridas.

- Flygplanet sattes drygt nio meter till vanster om banans centrumlinje.

- Banfriktionen var sdmre an den som hade rapporterats.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Luftfartsverket att

-verka for att flygledarpersonal ges en mera djupgaende flygoperativ
utbildning och mgjlighet att samtrana med flygande personal, samt att
-verka for att rutiner och utrustning tas fram som goér det mojligt for
flygledarpersonal att vid forfragan lamnainformation om aktuell sidvinds-
komposant.
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