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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vdder

Antal ombord; besdtining
passagerare

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befilhavaren:
Kon, dalder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 9o dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Kabinbesdttning

00-DJN, BAe Avro RJ85
Normal, gillande luftvardighetsbevis
SN Brussels Airlines

2006-03-10, kl. 21:50 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Goteborg/Landvetter flygplats, O lan,
(pos. 5739N 01217E; 154 m 6ver havet)
Kommersiell flygtransport

Enligt SMHI:s analys: vind 040°/8 knop,
sikt > 10 km, inga moln, temp./daggpunkt
—11/-14 °C, QNH 1013 hPa

4

28

Inga

Betydande

Inga

Man, 52 ar, gillande ATPL.

10200 timmar, varav 3500 timmar pa ty-
pen

124 timmar, varav 83 timmar pa typen
113, varav 22 pa typen

Man, 25 ar, gillande ATPL.

2381 timmar, varav 2104 timmar pa typen
83 timmar varav 62 pa typen

91, varav 67 pa typen

Tva kvinnor, C/A 1 0och C/A 2

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 10 mars 2006 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen OO-DJN intraffat
pa Goteborg/Landvetter flygplats, O 1an, samma dag kl. 21:50.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ord-
forande, Henrik Elinder, utredningschef/teknisk utredare, och Stefan

Christensen operativ utredare.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Max Danielsson

och Ulrika Svensson.

Sammanfattning

Efter start fran Goteborg/Landvetter flygplats slocknade inte den roda lam-
pan pa instrumentpanelen som indikering pa att nosstillet ar infillt och
last. Nar forarna efter olika forsok inte lyckades att fa normal funktion pa
landstéllet begidrde man av flygtrafikledningen att fa dtervianda och landa
pa startflygplatsen. I samband med aterflygningen bad forarna att fa till-



stand till att gora en 1ag forbiflygning over flygplatsen for att om majligt fa
landningsstillets position kontrollerad fran marken av flygplatspersonal.

Detta accepterades och flygplanet flogs in via ILS" till bana 03 och pla-
nade ut 200—300 fot 6ver marken. Forbiflygningen gjordes parallellt med
bana 03 och ungefiar mitt emellan banan och tornet. Efter forbiflygningen,
dar forarna fick beskedet att personal pa marken tyckte sig se att samtliga
landstall var utféllda, beslutade de sig for att landa pa bana 03.

Sattningen pa banan utfordes mjukt pa huvudstéllen med ca 100 knops
indikerad fart och med hogt noslage. Nosstillet forblev utfallt under ca 2,5
sekunder efter forsta markkontakt och vek sig darefter framat mot infallt
lage. Nospartiet slog i banan och flygplanet hasade vidare pa nosen och hu-
vudstillen ca 300 meter innan det stannade.

Ingen ombord skadades och evakueringen skedde via slides (rutschba-
nor). Vid evakueringen hade en av kabinpersonalen, en kvinna, svarighet
att ldsa den vinstra bakre dorren i fullt 6ppet lage vilket forsvarade utrym-
ningen.

Den tekniska unders6kningen har visat ett en fettnippel pa landstillets
lasmekanism var blockerad vilket resulterade i otillracklig smorjning varvid
mekanismen kirvade.

SHK har vidare konstaterat att gillande certifieringskrav vad giller nod-
utrymning av lutande flygplan inte innehéller nagra krav pa att dorrar ska
kunna lasas i 6ppet lage.

Olyckan orsakades av att nosstillets lasmekanism karvade till f6ljd av att
en fettnippel var blockerad vilket férhindrade korrekt smorjning.

Rekommendationer
Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Utreda om det foreligger behov av sirskilda regler for 1aga forbiflyg-
ningar och om sé befinns nédvandigt, utfarda sddana regler
(RL 2006:20 R1).
(Jfr SHK:s skrivelse i drende A-41/06 i bilaga 2 till denna rapport.)

EASA rekommenderas att:

e Vid certifiering av nya flygplanstyper tillse att muskelkraft inte ar en
avgorande faktor for Oppning och lasning i 6ppet lage av nodutrym-
ningsvagar pa luftfartyg dven vid onormala lutningsvinklar
(RL 2006:20 R2).

1ILS = Instrumentinflygningssystem
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet
Flygningen

Flygplanet, en Avro RJ85 tillhérande SN Brussels Airlines, trafikerade lin-
jen Bryssel-Goteborg—Bryssel som SN 2275/2276.

Flygningen till G6teborg forlopte utan problem och landning skedde pa
bana 03 under goda meteorologiska forhallanden. Pa grund av att ankoms-
ten till Goteborg var forsenad kom besattningen overens om att forsoka
gora markstoppet s kort som mojligt infor returflygningen mot Bryssel
som SN 2276. Efter ca en halvtimme pa marken, dar inget onormalt konsta-
terats, taxade flygplanet ut for start till bana 03. Samma goda viaderforut-
sattningar som vid landningen radde.

Felindikeringen

Starten skedde kl. 21:02 enligt normala rutiner med befalhavaren som fly-
gande forare. Nar landstallet falldes in slocknade inte den roda lampan pa
instrumentpanelen som indikering pa att nosstillet ar infallt och last. Nar
forarna fallde ut landstallet for att gora ett nytt infallningsforsok konstate-
rade de att inte heller den grona lampan som ska indikera att nosstéllet ar
utfallt och 1ast tandes.

Befidlhavaren meddelade da flygtrafikledningen att man hade problem
med landstéllet och behovde tid for att undersoka felet. Flygtrafikledningen
lamnade da fardtillstand for SN 2276 att ga in i ett vantldge vid Nolvik2 pa
4000 fot. Befalhavaren lamnade 6ver kontrollen till den bitradande foraren
och vidtog som forsta atgird en kontroll av landstéllets position via det al-
ternativa indikeringssystemet. Detta system har lampor som lyser gront nar
de trycks ner, under forutsiattning att respektive landningsstall ar ute och
last.

Vid denna test tinds lamporna for vianster respektive hoger huvudstall,
men indikeringen for nosstillet forblev slackt. Befalhavaren vidtog da &t-
garder enligt nodchecklistan. Inte heller efter aktivering av landstéllets nod-
fallningssystem erholls indikering att stillet var utfallt och last — varken i
det ordinarie eller i det alternativa indikeringssystemet. Vid aktivering av
nodfillningssystemet dumpas oljetryck i delar av systemet, som bl.a. inne-
bar att noshjulsstyrningen inte kan anvandas.

Eftersom vadersituationen i Bryssel var besvarlig beslutade sig forarna
for att atervianda till Goteborg/Landvetter flygplats och landa dar. De in-
formerade kabinpersonalen om situationen och befilhavaren lamnade dven
en kort information till passagerarna via PA-systemet. SN 2276 deklarerade
nodsituation till flygtrafikledningen och begirde att fa gora en lag forbiflyg-
ning 6ver flygplatsen for att om mojligt fa landningsstallets position kon-
trollerad frn marken av flygplatspersonal. Denna &tgard ar sanktionerad
av foretaget och ingar som en punkt i nédchecklistan. Onskemaélet godkan-
des av flygtrafikledningen efter koordinering med tornet och befilhavaren
tog darefter 6ver kontrollerna. Flygplanet flogs in via ILS3 till bana 03 och
planade ut 200-300 fot 6ver marken. Forbiflygningen gjordes parallellt
med bana 03 och ungefiar mitt emellan banan och tornet.

2 Nolvik = Flygfyr véaster om Landvetter
3 ILS = Instrumentinflygningssystem
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Prepareringen

Efter forbiflygningen, dar forarna fick beskedet att personal pa marken
tyckte sig se att samtliga landstall var utfillda, beslutade de sig for att landa
pa bana 03. Pa forfragan fran flygtrafikledningen accepterade forarna att
lagga flygplanet i viantlage under ca 10 minuter till dess raiddningstjansten
kommit pa plats. (Forstarkningsfordon rekvirerades fran den kommunala
raddningstjansten i Goteborg). I vantlaget vidtog forarna foreskrivna atgar-
der enligt nodchecklistan samt informerade kabinpersonalen om att prepa-
rera kabinen for en s.k. "Level two” landning. Detta innebér att kabinen
kontrolleras extra noga och att passagerarna instrueras att forbli sittande
med sina bilten ordentligt fastspinda.

Befidlhavaren informerade dven kabinpersonalen att det forelag risk for
en noshjulskollaps och uppmanade darfor personalen att ha en “mental
beredskap” for en uppgradering till “Level three” som innebar nodevakue-
ring. Passagerarna informerades inte om den forestaende risken for en nos-
hjulskollaps vid landningen. Under den initiala inflygningen fick férarna
besked att raddningsfordonen fran den kommunala raddningstjansten
annu inte anlént till flygplatsen och ombads att gora ytterligare ndgra 360°
svangar. Vid detta tillfalle utfordes dven ett tredje forsok att fa ut nosstallet
ilast lage utan resultat. Forarna tyckte dock att ljudet fran ”lasningen” vid
detta tillfidlle var valbekant och trodde darfor att nosstillet, trots franvaron
av gront ljus, befann sig i ett 1ast lage.

Under den extra viantetiden utférdes manovrar med hogre vertikal g-
belastning dn vanligt i avsikt att med vertikala krafter erhalla lasning av
nosstillet. Dessa manovrar var i enighet med instruktionerna i nodchecklis-
tan, och annonserades till passagerarna fore paborjande. Atgirderna med-
forde dock ingen forandring av nosstillets status. Flygtrafikledningen med-
delades aven om att flygplanet skulle bli stdende pa banan efter landning,
eftersom noshjulsstyrningen var ur funktion p.g.a. nodfallningen av stillet.

Nédlandningen

Normal ILS-inflygning till banan paborjades kl. 21:44. Klaffen filldes suc-
cessivt ut till 33°, vilket ar normalt. Under ett sent skede aktiverades en
ljudvarning indikerande att landningsstillet inte var ute och last, varfor
styrman kopplade ur de tva sikringar som stromforsorjde systemet.

Sattningen pa banan utfordes mjukt pa huvudstillen med ca 100 knops
indikerad fart och med hogt noslage. Efter ca 17 sekunders markrullning
sjonk nosen ner och nosstillet tog i banan. Nosstillet forblev utfallt under
ca 2,5 sekunder efter forsta markkontakt och vek sig darefter framat mot
infallt 1age. Nospartiet slog i banan och flygplanet hasade vidare pa nosen
och huvudstillen. Enligt intervjuer med férarna uppstod ett starkt oljud i
forarkabinen samtidigt som brandlukt och rék trangde upp genom golvet.
Personalen pa flygplatsen kunde vittna om att ett kraftigt gnistregn uppstod
fran undersidan av flygplanets nos.

Hasningen pégick i ca 24 sekunder, och flygplanet kom till slutligt stopp
kl. 21:52 med nosen strax till vanster om banans centrumlinje. Bromsarna
aktiverades av befialhavaren under hasningen for att 6ka retardationen.
Strackan fran nosens islag till dess att flygplanet stod helt stilla var ca
300 m. S4 snart flygplanet stannat paborjade forarna "Emergency Evacua-
tion Checklist” och befilhavaren beordrade evakuering av flygplanet nar
samtliga fyra motorer hade stannat.

Evakueringen

Vid evakueringsordern 6ppnade C/A 1, tillika kabinchef, forst den framre
vanstra dorren och kontrollerade att sliden (rutschbanan) var utlést och
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oppnade darefter den hogra fraimre dorren. Nar hon kontrollerat sliden
initierade hon evakueringen genom att ropa: "Get up, get out, go, go, go”.
Evakueringen av flygplanets framre del forlopte utan problem och 18 av de
28 passagerarna lamnade flygplanet genom de fraimre nédutgéngarna. I
samband med att evakueringen paborjades hade de forsta riddningsfordo-
nen anlant till olycksplatsen.

De bakre dorrarna ar hiangda i bakkant och svinger foljaktligen bakét vid
oppning. C/A 2 6ppnade den vinstra bakre dorren for att paborja evakue-
ringen. Dorren 6ppnades normalt och sliden bldstes upp. Dorren gick dock
inte att ldsa i Oppet ldge utan svingde tillbaks mot stangt lage. C/A 2 ropade
da till passagerarna att ta den andra sidan, under det att hon ytterligare tva
ganger forgaves forsokte fa dorren att stanna i 6ppet lage. En manlig passa-
gerare hade under tiden 6ppnat den bakre hogra dorren. Nar C/A 2 kontrol-
lerat att sliden blast upp normalt, blockerade hon den vinstra utgdngen och
omdirigerade passagerarna att utrymma genom den hégra utgangen dar tio
passagerare evakuerades.

Passagerarna dirigerades ivag fran flygplanet och kabinbesittningen
kontrollerade att ingen var kvar i kabinen. Befalhavaren och kabinchefen
verifierade att flygplanet var evakuerat och lamnade 6ver till riddningsstyr-
kan som gick ombord pé flygplanet. Passagerarna samlades ihop med viss
svarighet (manga var i fird med att ta kort pa flygplanet med sina mobilte-
lefoner), och kunde med markpersonalens hjilp tas in till terminalbyggna-
den. Befdlhavaren lamnade sedan en kort information till passagerarna
kring hiandelsen.

Ingen av de ombordvarande skadades.

Olyckan intraffade i position 5739N 01217E; 154 m 6ver havet.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - —
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade - - - _
Inga skador 4 28 - 32
Totalt 4 28 - 32

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Befélhavaren
Befilhavaren, man, var vid tillfallet 52 ar och hade gillande ATPL.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 124 10200

Aktuell typ 3 83 3500
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Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 22.

Inflygning pa typen gjordes 1999.
Senaste PC (Proficiency Check) genomfordes den 16 oktober 2005.

Bitrddande foraren

Bitrddande foraren, man, var vid tillfallet 25 ar och hade gallande ATPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 83 2381
Aktuell typ 3 62 2104

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 67.

Inflygning pa typ gjordes 2003.

Senaste PC (Proficiency Check) genomfordes den 29 november 2005.
Kabinbeséttning
Kabinbesattningen (kvinnor) bestod av en kabinchef (C/A 1) samt en ka-
binpersonal (C/A 2).
Férarnas tignstgéringstid

Befilhavaren hade sin sista dag i en atta dagars tjanstgoringsslinga.
Styrmannen hade sin sista dag i en tio dagars tjainstgoringsslinga.

Luftfartyget

Allmént

LUFTFARTYGET

Tillverkare BAE Systems

Typ Avro RJ 85

Serienummer E2275

Tillverkningsar 1995

Flyguvikt Max tillaten start/landningsvikt 43200/38500
kg, aktuell 34000/32600 kg

Tyngdpunktslige Inom tillditna granser

Total gangtid 23705 timmar

Antal cykler 19375

Gangtid efter senaste C-check/836 timmar

periodiska tillsyn

Brdnsle som tankats fore Jet A1, 2860 kg vanster tank, 2800 kg hoger
hdndelsen tank

MOTOR

Motorfabrikat Honywell

Motormodell LF507

Antal motorer 4

Motor Nri1 Nr 2 Nr 3 Nr 4
S/N Lf-o7400 Lf-07446 Lf-07492 f-07562
Total gangtid, timmar 20182 13367 19598 10574
Gangtid efter dversyn 8760 9242 2979 10574

Cykler efter oversyn 6553 7628 2149 8832
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Flygplanstypen ar ett fyrmotorigt jetflygplan med plats for 82 passagera-
re, 10 c-klass och 72 y-klass. Det hade gillande luftvardighetsbevis.

Landstall

Flygplanstypens tre landstall fills in och ut hydrauliskt. Mandvreringen av
landstallet sker via ett reglage pa instrumentbriadan i forarkabinen. Strax
till vinster om reglaget finns indikeringslampor som visar landstéllets sta-
tus. Nir alla tre landstéllen ar utfallda och lasta lyser tre grona lampor — en
for varje landstall. Nar landstillen befinner sig i rorelse lyser tre roda lam-
por och nir alla tre landstall ar 1asta i inféllt lage dr samtliga sex indike-
ringslampor sliackta. Det finns dven ett alternativt indikeringssystem, dar
kontrollampor tinds nar de trycks ner under forutsattning att stallet ar i
last lage.

Landstallet har ett nodfallningssystem som gor det majligt att falla ut
landstallet 4ven utan tillgang till hydraulkraft. Stillen fills da ut med hjalp
av gravitationskraften och dynamiska luftkrafter. Manovrering av nodfall-
ningssystemet sker med ett handtag placerat under en lucka mellan forar-
stolarna. Nar landstillen efter en nodfallning befinner sig i ett lage dar det
gar att landa, tdnds tre grona indikeringslampor strax ovanfor handtaget.

Samtliga landstall ar utrustade med elektriska givare som registrerar nar
de ar belastade (nar flygplanet befinner sig pa marken).

Nosstallets lasfunktion

Nosstillet bestar i princip av ett fjidrat landstillsben som i den 6vre delen
ar lagrat i flygplansstrukturen. I landstillsbenet, ovanfor lagringspunkten,
finns inbyggt en lasfunktion bestaende av en laskolv (plunger) som ar rorlig
i en kolveylinder. Laskolven laser landstéllet, bade i nedfallt- och utfillt lage
genom att den hakar fast i klackar i nosstillsutrymmet. Laskolv och cylin-
der smorjs med fett via en smorjnippel pa landstallsbenet.

Laskolven ar fjaderbelastad till last (utpressat) lage genom en tryckfja-
der. I slutet pa landstillets infallnings- och utfallningsrorelse rider laskol-
ven ett kort stycke pa en kam framfor respektive lasklack innan den med
hjalp av fjaderkraften pressas ut till 1ast 1age. Upplasningen sker genom att
laskolven, med hjélp av ett linksystem kopplat till landstéllets hydraulcy-
linder, dras in i landstéllsbenet s lasningen frigors innan infallnings- eller
utfillningsrorelsen borjar. (Se skiss pa nésta sida.)
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Vid underhaéllsatgarder pa flygplanet kan nosstillet 1asas manuellt i ut-
fallt 1age genom montering av en lassprint i landstillet. Lassprinten ar me-
kaniskt forhindrad att monteras om inte ldskolven befinner sig i last lage.

%

[FFERENTIAL
/gmt

PINTLE PIN.

SHUT-OFF VALVE

MAIN FITTING:

SHOCK ABSORBER

TOROUE LINKS
SLIDING MEMBER.

Underhéllsstaus

Flygplanet var underhallet enligt gillande foreskrifter. Oversynsintervallet
for nosstillet ar 15000 landningar (cycles) eller 12 ar. Tillsynsintervallet ar
500 landningar. Vid tillsyn ska stéllets ldismekanism fettsmorjas.

Vid olyckstillfallet hade landstallet ackumulerat 588 landningar sedan
oversyn. Tillsyn inklusive fettsmorjning av lasmekanismen gjordes 367
landningar fore olyckan i samband med periodisk tillsyn av flygplanet.

Meteorologisk information
Vid olyckstillféllet

Enligt SMHI:s analys:

Vind 40°/8 knop, sikt > 10 km, inga moln, temp./daggpunkt —11/—14 °C,
QNH 1013 hPa. Beriaknad bantemperatur —10/-15 °C.

Kl. 20:26 uppmattes temp./daggpunkt till —9/—12 °C.

Lufttemperaturer

Enligt registrering i flygplanet (FDR):

Under flygningen till Géteborg befann sig flygplanet under drygt 50 mi-
nuter over 30 000 fots hojd dar lufttemperaturen (SAT — Static Air Tempe-
rature) var lagre an —50 °C.

Lufttemperaturen under markuppehallet i Goteborg var ca —8 °C.
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Nir flygplanet startade fran Goteborg var lufttemperaturen —7,5 °C och
under den avbrutna flygningen var lufttemperaturen som lagst —12,5 °C.

Temperaturen i den miljo dar flygplanet befann sig de senaste tva och en
halv timmarna fore olyckan 6verskred aldrig —6,0 °C.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet gjorde en normal ILS-inflygning med anvandning av ordinarie
mark- och luftburen navigationsutrustning,.

Radiokommunikationer

Radiokommunikation férekom mellan flygplanet och flygtrafikledningen.
Relevanta delar av kommunikationen har skrivits ut och redovisas i
bilaga 2.

Flygfaltsdata
Goteborg/Landvetter flygplats hade status enligt AIP4-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Férdregistrator (FDR)

Flygplanet var utrustat med en FDR av typ P/N 980-4700-003 S/N 1653
som registrerade relevanta parametrar fran den aktuella landningen. In-
formationen har analyserats och visar att inflygningen till flygfaltet och
sattningen pa banan skedde normalt. Noshjulet tog mark och belastades ca
17 sekunder efter huvudstallen. Knappt tre sekunder senare upphorde be-
lastningen, vilket indikerar att stallet da falldes in.

Ljudregistrator (CVR)

Flygplanet var utrustat med en CVR av typ P/N 980-6020-001 S/N 1106
som har kapacitet att spara registrerat ljud i flygplanet under 30 minuter.
Registrerat ljud fran handelseforloppet har analyserats och valda delar skri-
vits ut och medtagits som bilaga 2 till rapporten.

Olycksplats och luftfartyg
Olycksplatsen

Efter en normal sattning pa bana 03 falldes nosstillet in och flygplanet ha-
sade pa nosen ca 300 meter innan det stannade nagra meter till vinster om
centrumlinjen och ungefar halvvags in pa banan.

Luftfartyget

Omfattande skador uppstod bl.a. pa undersidan av kabinens nosparti och
pa nosstillets landstallsluckor.

4 ATP — Aeronautical Information Publication
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Medicinsk information

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

Brand

Direkt efter det att flygplanet stannat pa banan kénde forarna brandlukt.
Nagot tecken pa att brand forekommit har dock inte hittats.

Overlevnadsaspekter

Allméant

De onormala dynamiska krafter som de ombordvarande utsattes for i sam-
band med att nosstéllet falldes in och under "hasningen” pa banan var
ringa. Flygplanets nodsandare aktiverades inte.

Flygplanets hasning pa banan var okontrollerad och medforde risk for
avakning och kollision med féremal utanfér banan samt viss risk for brand.

Ré&ddningsinsatsen

Drygt 20 minuter innan olyckan intraffade larmades raddningstjansten om
att flygplanet avbrutit flygningen och avség att flyga tillbaka till flygplatsen
och landa med ett befarat fel pa landstillet. Genom att besattningen accep-
terade att avvakta med att landa till dess erforderliga raiddningsstyrkor
kommit pa plats var riddningstjansten vil forberedd. Totalt 17 bilar med
besittningar var i position nar flygplanet landade.

Efter landningen var raddningspersonalen snabbt pa plats och kunde
sikra flygplanet och assistera passagerarna att evakuera flygplanet.
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1.16 Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Atgérder pa flygplanet p& olycksplatsen

Nar de ombordvarande lamnat flygplanet lyftes nospartiet upp och nosstal-
let inspekterades. Det konstaterades att nosstallsbenet hangde fritt och i ett
olast ldage. Det gick inte att montera den manuella lassprinten. Nir en tek-
niker tryckte landstallsbenet mot full utfillt 14ge och samtidigt knackade
latt pa det med en plasthammare, hordes ett metalliskt ljud och benet las-
tes. Visuellt kunde da konstateras att laskolven hade fjadrat ut. Det var dar-
efter mojligt att montera den manuella lassprinten.

1.16.2 Teknisk undersbkning efter bédrgning

Efter bargning gjordes en visuell kontroll av nosstallsutrymmet, nosstallet
och dess lasningsmekanism utan att ndgonting onormalt kunde konstate-
ras. Sa langt som det var praktiskt mgjligt funktionsprovades lasmekanis-
men och dess indikeringssystem vilka befanns fungera utan anmarkning.
Kontrollerna utfordes nar flygplanet befann sig i en miljo dar lufttempera-
turen var over fryspunkten. Nosstéllet demonterades direfter fran flygpla-
net som en komplett enhet och sindes for vidare undersékning pa special-
verkstad. Efter demonteringen gjordes en uppmitning av nosstillets infast-
ningspunkter i flygplanstrukturen utan att négot fel kunde konstateras.

1.16.3 Teknisk undersbkning av nosstéllet

Demontering och undersokning av landstillet gjordes vid ordinarie Gver-
synsverkstad for landstill under 6verinseende av representanter fran bl.a.
SHK, flygplanstillverkaren, landstallstillverkaren och flygforetaget. Vid de-
monteringen av landstillsbenets laskolv konstaterades forekomsten av fritt
vatten pa dess glidytor. Mangden smorjfett pa kolv och kolveylinder var
ringa och befintligt fett var missfargat och kontaminerat av vatten.

Léskol (Plunger)

Vid narmare undersokning av den smorjnippel, MS 15001-4, som ar
monterad pa landstéllsbenet, genom vilken fett till 1askolven ska passera,
konstaterades att den var feltillverkad och saknade hal for fettet. (Se bild
nedan.)

Aktuell smorjnippel
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Aktuell smorjnippel resp. korrekt smorjnippel

I samband med 6versyn byts normalt alla smorjnipplar ut. Den aktuella
smorjnippeln var tillverkad av foretaget Alemite och distribuerad via fore-
taget Wesco eller Valtec. Nagon forklaring till feltillverkningen har inte gatt
att fa.

Foretagets organisation och ledning

Allméant

Flygforetaget har sitt site i Bryssel och bedriver charter- och linjetrafik i
Europa, Asien och USA. Man har ca 2000 anstillda medarbetare och opere-
rar med ca 35 flygplan av vilka drygt 30 dr av typ BAe 146-200 och Avro
RJ85ER/RJ100ER.

Ovrigt
Vidtagna atgérder fran flygféretaget

Med anledning av olyckan har flygforetaget bl.a. informerat berérd personal
om olyckan och utfort en kontroll av samtliga berorda flygplan med avseen-
de pa smorjning av nosstillets lassystem.

Vidtagna atgérder fran flygplanstillverkaren

Flygplantillverkaren har till operatorer av flygplanstypen skickat ut ett in-
formationsbrev, All Operators Massage (AOM): Ref 06/019V, i vilket in-
formation ldmnas om olyckan och sirskilda kontrollatgirder rekommende-
ras. Vidare planeras komplettering av berorda avsnitt i underhéllsmanua-
len, Aircraft Maintenance Manual (AMM).

Vidtagna atgérder fran landstéllstillverkaren

Landstallstillverkaren har initierat revision av foreskrifter for tillsyn och
oversyn av berord landstallstyp.

Kontroll av nipplar i férrad

Berorda instanser har kontrollerat utforandet pa smorjnipplar i forrad utan
att ha funnit ndgon med samma typ av fel.

Preliminér teknisk information

SHK har den 21 april 2006 till Luftfartsstyrelsen ldimnat en preliminar tek-
nisk rapport betraffande det konstaterade felet.
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Férbiflygning for kontroll av landstéllet status

SHK har i skrivelse den 4 april 2006, SHK:s dnr A-41/06, uppméarksammat
Luftfartsstyrelsen pa att det, vid flera olyckor som intraffat det senaste aret,
forekommit forbiflygning pa 1ag hojd nara flygledartornet for kontroll av
landstallets status och att detta kan innebara ett sarskilt riskmoment. I
skrivelsen pekar SHK pa att det bor undersokas om det behovs sarskilda
rutiner och procedurer for forbiflygning.

Certifiering av nédutgangar/nédevakuering

Nir ett flygplan certifieras for passagerarbefordran ingar utrymning vid en
nodsituation som ett kriterium. Huvudregeln ar att samtliga passagerare
ska kunna utrymmas pa hogst 9o sekunder, varvid endast halften av flyg-
planets nodutgangar far anviandas.

Lutningsvinklar pa flygplanet, beroende pa att ett eller fler landnings-
still har kollapsat, ingar som en faktor vid certifiering av nédutrymningen.
Styrande regelverk vid certifieringar av luftfartyg i denna klass ar JAR525.
Direktiv angdende krav vid nédevakueringar aterfinns i JAR25.809, dar
utdrag ur texten lyder enligt foljande:

Each emergency exit must be capable of being opened, when there is no
fuselage deformation, -

(1) With the aeroplane in the normal ground attitude and in each of the
attitudes corresponding to collapse of one or more legs of the landing
gear.

Fritt 6versatt betyder detta att varje nodutgéng ska kunna 6ppnas, nar
ingen deformation av flygkroppen foreligger, med luftfartyget i sin normala
attityd pa marken samt i varje ldge som motsvarar kollaps av ett eller flera
landstéllsben.

I texten till direktivet finns inga definitioner huruvida uttrycket “opened”
aven skulle innefatta “opened, and locked in open position” (6ppnad, och
last i 6ppet lage).

Jamstélldhetsfragor

Den aktuella hdndelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsper-
spektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstindigheter som
tyder pa att den aktuella hindelsen eller dess effekter orsakats eller paver-
kats av att berorda kvinnor och mén inte har samma mdjligheter, rattighe-
ter och skyldigheter i olika avseenden. (Se vidare avsnitt 2.5).

Miljbaspekter

Ingen kidnd miljopaverkan.

ANALYS

Flygningen

Efter starten misstankte forarna att ett allvarligt tekniskt fel uppstatt pa
nosstillet. Deras beslut att avbryta flygningen och atervinda till startflyg-
platsen var relevant. SHK stéller sig dock tveksam till den f6ljande forbi-
flygningen nara flygledartornet som gjordes for att fa en visuell kontroll av
landstéllets status.

SHK har forstaelse for att det i vissa situationer kan finnas skal till forbi-
flygningar i 1ag fart, men ifragasitter om dessa skil normalt uppvager de

5 JAR = Joint Aviation Regulations (Gemensamma Europeiska Luftfartsbestimmelser)
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risker som ar forknippade med denna typ av improviserad flygning pa lag
hojd med 1ag fart i landningskonfiguration och dessutom kanske med ett
defekt flygplan. (Jfr avsnitt 1.18.6 ovan.)

Olyckan

Nir flygplanet landade var besattningen medveten om och vil forberedd pa
att nosstillet sannolikt var behéftat med ett allvarligt fel. Landningen ut-
fordes darfor mjukt och med hogt noslige, vilket tillsammans med 6vriga
gynnsamma landningsforutsattningar bidrog till att konsekvenserna av att
nosstillet kollapsade blev forhallandevis lindriga. Forekomsten av brand-
lukt och risken for brand efter landningen motiverade beslutet att nodeva-
kuera passagerarna.

Evakueringen

SHK har inget att erinra mot de rutiner och procedurer som anvints vid ut-
rymningen av flygplanet. Koordinering och hantering av situationen har
enligt SHK:s bedomning fungerat val hos besattningen.

Den bakre vianstra dorren kunde inte anviandas for utrymning beroende
péa att man inte lyckades fa dorren att 1asa i 6ppet lage. Svarigheten berod-
de, savitt har kunnat utredas, pa att flygplanet efter nodlandningen hade
intagit ett onormalt lage, dir lutningen framat forsvarade 6ppningsrorelsen
hos de bakathdngda dorrarna. Det bor dven noteras att vinden var ca 8
knop rakt framifran, vilket borde ha underlittat 6ppning och lasning av
dorren.

Med endast 28 passagerare och de frimre nodutgéngarna tillgangliga,
har den felande bakre dorren inte haft ndgon avgorande inverkan pa evaku-
eringens genomforande. I ett fullsatt flygplan med brand eller brandrisk i
framre delen, skulle en felande dorr kunnat fa allvarliga konsekvenser. SHK
finner det anmarkningsvart att en dorr for nodutrymning av ett flygplan
inte med anviandande av normal muskelkraft gar att 1asa i oppet lage vid en
sa pass liten lutning som den som uppstar vid en noshjulskollaps.

Nosstillet

Efter olyckan lyckades man fa nosstillet att lasas i utfillt 1age genom att
knacka pa det latt med en plasthammare. Vid de kontroller som darefter
gjordes pa nosstillet i flygplanet kunde inget fel eller onormalt konstateras,
varken pa ldsmekanismen eller pa indikeringssystemet. Vid dessa kontroller
var lufttemperaturen over fryspunkten.

Den fortsatta tekniska undersokningen har visat att en fettnippel pa nos-
stillets lasmekanism, som sannolikt installerades i samband med den se-
naste 6versynen, var blockerad till foljd av ett tillverkningsfel. Resultatet
blev att laskolven, som har till uppgift att 1asa landstallet i savil utfallt och
infallt 1age, aldrig blivit korrekt fettsmorjd efter det att stillet senast instal-
lerats i flygplanet. Sedan den senaste installationen hade mekanismen dar-
for opererats endast med den ringa fettmangd som applicerades vid 6versy-
nen. Att man inte upptackt den felaktiga nippeln i samband med tillsyner
kan forklaras med att fettsmorjning ofta utfors med hjalp av tryckluft vilket
minskar teknikerns mojlighet att "kdnna” nar fettet pressas in.

Efter demontering konstaterades forekomst av fritt vatten och med vat-
ten kontaminerat fett pa laskolven och dess cylinder. Den otillrackliga fett-
mangden har sannolikt fatt fuktig luft att kondensera till vatten vid de nor-
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mala temperaturvaxlingar som forekommer under flygning. Vatten har se-
dan successivt ansamlats i omradet.

Enligt FDR befann sig flygplanet de senaste tva och en halv timmarna
fore olyckan i en milj6 dar temperaturen aldrig 6verskred —6,0 °C. Vattnet
och det kontaminerade fettet i nosstillet var med all sannolikhet fruset vid
den aktuella starten, vilket fororsakade ett onormalt hogt friktionsmotstdnd
i laskolven. Allt tyder darfor pa att kraften i den tryckfjader som har till
uppgift att pressa ut kolven till 1ast ldge inte rackte till for att 6vertraffa frik-
tionsmotstandet, varfor kolven fastnade i intryckt lage. Detta forklarar dven
varfor forarna inte lyckades fa nosstillet att 1asas, vare sig i infallt eller ut-
fallt lage.

Som framgar av avsnitt 1.18 har berorda instanser vidtagit flera olika &at-
garder for att eliminera risken for att en felaktigt tillverkad smorjnippel
skulle kunna férorsaka ett liknande fel. Vidare forefaller den felaktigt till-
verkade fettnippeln vara ett udda och enskilt fall. SHK ser darfor ingen an-
ledning att lamna nagon teknisk rekommendation med anledning av han-
delsen.

Jamstalldhetsfragor

Som framgar av avsnitt 2.3 kunde den bakre vinstra dorren inte anvandas
for utrymning. Dorren skulle 6ppnas av en kvinnlig kabinbesattningsmed-
lem. Hon lyckades dock inte fa dorren att lasa i 6ppet 14ge. Motsvarande
dorr pa andra sidan flygplanskroppen 6ppnades av en manlig passagerare
och denna dorr lastes i 6ppet lage.

Undersokningar av dorren efter handelsen har visat att den inte var be-
haftad med nagot fel. Svarigheten att fa dorren att lasa i uppfallt lage méaste
darfor antas bero pa att den lutning framat som flygplanet intagit pga. att
noshjulet kollapsat, ledde till att det kriavdes storre muskelstyrka hos den
som skulle mandvrera dorren dn det normalt kravs nar flygplanet star hori-
sontellt och att den kvinnliga besidttningsmedlemmen inte lyckades uppba-
da den kraft som behovdes.

Mot bakgrund av lyckliga omstandigheter fick, som SHK papekat i av-
snitt 2.3, problemen med nédutrymningsdorren inga allvarliga konsekven-
ser. Det ar dock otillfredsstillande att problem med nédutrymningsvigarna
uppstod vid en sé liten lutningsvinkel som det var fragan om i detta fall. Av
savil sdkerhetsskil som jaimstilldhetsskil bor utrymningsdorrar m.m. vara
konstruerade sa att muskelstyrka inte har ndgon avgorande betydelse nir
det géller att 6ppna och fa dessa att 1asa i Oppet ldge dven nar det ar fraga
om kraftiga lutningsvinklar.

Certifieringsdirektiv

De nu gillande direktiven for nodutrymning reglerar kraven pa 6ppning av
nodutgangar vid olika lutningsvinklar orsakade av nagon form av land-
stillskollaps.

I direktivets text anviands uttrycket “opened”, vilket regelstiftaren sanno-
likt ansett ska innefatta dven “opened and locked”. I det specifika fallet har
skillnaden mellan dessa uttryck dock inneburit att en nédutgang inte kun-
nat anvandas vid en nodevakuering av ett havererat flygplan.

SHK anser att en text i ett s viktigt direktiv inte far innehélla otydlighe-
ter eller tolkningsalternativ huruvida regelstiftaren har ansett det underfor-
statt att ett visst uttryck dven innefattar ett annat begrepp. Det dr sjalvfallet
sa att en nodutgéng ska vara 6ppen och ldst for att kunna anviandas pa det
vis den ar certifierad for. Det ar darfor av stor vikt att flygplanstillverkarna
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har tydliga regler vilka krav som géller, och vid framtida certifieringar dven
kan visa att Oppning och lasning i 6ppet lage av n6dutrymningsdorrar kan
ske utan att muskelkraft ska vara en avgorande faktor.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvardighetsbevis.

c¢) Flygplanet var underhallet enligt gillande foreskrifter.

d) Léaskolven i nosstillets lasmekanism karvade.

e) En fettnippel pa lasmekanism var blockerad.

/) Den felaktiga nippeln bedoms vara ett udda och enskilt fall.

g) Tornet har forbiflugits pa 200-300 fot i 1ag fart och under morker.

h) Den kvinnliga kabinbesattningsmedlemmen lyckades inte l&sa den bak-
re vianstra dorren i 6ppet lige efter olyckan.

i) Certifieringskraven vid nodutrymning av lutande flygplan innehaller
inga krav pa att dorren ska kunna lasas i 6ppet lage.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att nosstillets lasmekanism karvade till foljd av att en
fettnippel var blockerad vilket forhindrade korrekt smorjning.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Utreda om det foreligger behov av sirskilda regler for 1aga forbiflyg-
ningar och om sa befinns nédvandigt, utfirda sddana regler
(RL 2006:20 R1).
(Jfr SHK:s skrivelse i drende A-41/06 i bilaga 2 till denna rapport.)

EASA rekommenderas att:

e Vid certifiering av nya flygplanstyper tillse att muskelkraft inte ar en
avgorande faktor for Oppning och lasning i 6ppet lage av nodutrym-
ningsvagar pa luftfartyg aven vid onormala lutningsvinklar
(RL 2006:20 R2).
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Bilaga 1

CVR-information fran O0O-DJN, 2005-03-10

OBS ! Det faktum att CVR-trafiken har levererats p§ kassettband medfér att tidsfelet
kan vara upp till 10% beroende p8 noggrannheten p8 anvénda kassettspelare.

Sammanfattning

2006-04-03 mottogs 3 kassettband med inspelat material fran CVR fran rubrice-
rat haveri.

Utskrift av all relevant trafik har skett. Piloterna talar vid en del tillfallen
flamlandska. Flamlandskan har dversatts till engelska och skrivits med kursiv
stil.

Rubriker

Tid: Starttid i minuter och sekunder fér meddelandet raknat relativt starttiden
pa inspelningen. Ingen referens till lokal tid eller UTC tid finns. Pa resp hdger-
spfir finns korta toner som férmodas vara tidsmarkoérer!? 3,92-3,93 sek mellan.

Fran: Ursprung till meddelandet.

FO - First Officer on 00-DJN, (ndgot mdorkare rost)
CDR - Commander on O0-DIN (nagot ljusare rdst)
xP - N&gon av piloterna eller bdda samtidigt

CA - Cabin attendant

APP - Landvetter inflygningskontroll

TWR - Landvetter tornet
9017 - Novelair 9017
16E - Swedstar 16E

Not: Noteringar
# - Interfon i flygplanet

Information: Meddelandet utskrivet i klartext.

?? innebar att det ej varit mdjligt att tolka informationen.
(Parentes anvands for att markera att tolkningen ar osaker).
[Hakparentes anvdnds for att markera kommentarer].

Tid Not Information
Frén
00:00:22 TWR And SL3U will you pass over the taxiways or more

over the ramp area?
00:00:29 CDR # | Yes, in between the ramp and the taxiway.

00:00:30 FO In between the ramp and the taxiway, SN38U.

00:00:33 TWR 38U thank you.

00:00:36 [ Ett pipljud, 0,9 sekunder 13ngt ]

00:00:37 FO # | ?? altitude cancel

00:00:48 FO # | ?? flight director off

00:00:50 CDR #  Yes.

00:00:59 [ Ett pipljud, 0,6 sekunder I&ngt, samma typ som
kl 00:00:36]

00:01:03 Five hundred. [ Autocall fran flygplansystemet]

00:01:04 CDR # | We are maintaining 500 feet ??
00:01:08 FO # | Yes.

00:01:19 [ Ett pipljud, 0,8 sekunder I&ngt, samma typ som
kl 00:00:36]
00:01:35 Too low, flaps. [ Autocall frén flygplansystemet]
00:01:38 FO # Yes, 200 feet still
CDR #

Yes
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00:01:43 FO #

The tower is there to the right of us

00:01:58 FO # 0?7

00:02:16 TWR SL38U, Yeah, it looks like the gear is down, but it is
a little bit hard to see due to the darkness, but both
the car on the taxiway and we in the tower seems
to see that the wheel is out.

00:02:32 CDR # | Okay.

00:02:32 FO Okay thank you SL38U

00:02:35 CDR # | Uh, request...

00:02:35 TWR And 38U you can now contact Géteborg arrival
120,12 and to decide what to do.

00:02:43 FO 120,12 SL38U.

00:02:47 FO # | flight vectors for uh?

00:02:52 CDR # | Yes, Flaps 18

00:02:53 FO # | Flaps 18.

00:02:54 CDR # | Speed 190.

00:02:58 CDR # | Yes we are going uuh, yes we are going back here
but uhh you have to tell them that we cannot taxi,
so uhh they uhh have to provide a truck to pull us
off the runway and hope the gear is down

00:03:04 FO #

O.K.

00:03:18 FO Landvetter departure SL38U, we are leveling off
now at 3000 feet and would request vectors for the
ILS 03 again.

00:03:26 App SL38U Roger, and turn left to heading 250 for vec-
tors.

00:03:31 FO Left to heading 250 for vectors SL38U.

00:03:35 CDR # | And yes, VFTO, flaps up.

00:03:36 FO # | Speed checked.

00:03:37 FO # | Flaps up.

00:03:39 FO # | Heading 250 and what altitude do you want?

00:03:42 CDR # | yes, 3000 if possible for them, if it’s o0.k. with you,
and them?

00:03:46 FO And SL32 ... 38U is that okay for you that we keep
3000 feet?

00:03:51 App 38U yeah, 3000 is fine and do you declare an emer-
gency?

00:03:56 CDR # | Affirmative.

00:03:57 DIN Affirmative SL38U so we’re gonna land and we will
not be able to taxi, so if there could be a tow-truck
ready to tow us from the runway?

00:04:06 App Okay Sir Roger that.

00:04:09 FO So for your information we do not have the nose
wheel confirmed down.

00:04:15 App Roger.

00:04:18 CDR # | And set autopilot on, number 1.

00:04:21 FO # | Autopilot humber 1.

00:04:22 CDR # | And autothrottle on, please.

00:04:24 FO # | Autothrottle on.

00:04:26 CDR # | And after takeoff checklist.

00:04:28 FO # | Roger. So after takeoff checklist, the gear is down,
flaps are up, engine air, so I stay on APU air Danny?

00:04:38 CDR # | Yes, yes, yes, leave it that way.

00:04:40 FO # | Engine air is off, APU air on and TRP is takeoff re-
duced, after takeoff checklist completed.

00:04:48 FO # | And then for the climb checklist ? The APU just
keeps running? Is that O.K.?

00:04:50 CDR # | Yes.

00:04:52 App SL38U the problem is that a lot of traffic is coming

in behind you and you will block the runway in that
case, is it okay for you to hold a while?
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00:04:59 CDR # | Yes, affirmative.

00:05:00 FO Affirmative SL38U.

00:05:02 App 38U yeah, could you climb to 4000 feet?

00:05:05 CDR # | Affirmative.

00:05:06 FO Affirmative we climb to 4000 feet SL38U and do we
hold at Nolvik again?

00:05:10 App 38U climb to 4000 feet and proceed on the heading
until advised please.

00:05:14 FO We climb to 4000 feet and we proceed on the head-
ing SL38U.

00:05:20 CDR # | Al right, fly a little, I will now brief our friends okay?
[friends i.e. cabin crew], so we are climbing 4000
maintaining heading for the moment O.K ?, keep
about speed 190, uh 200. You have control.

00:05:33 FO # | My controls.

00:05:36 FO # | My ATC

00:05:45 CA # | Yes, Hello. [ Kvinnlig rost ]

CDR # | Can you come in for a minute please?

CA # Yes. [ Kvinnlig rést, samma som 00:05:45 ]

00:05:59 CDR # | Yes, so we have confirmed the gear problem so we
are going back to Géteborg but we have to hold
because everybody is ?? Everybody has been noti-
fied but we don't know when we will be landing but
it will be a normal landing, because we passed in
front of the tower and according to the tower, eve-
rything is out [means that the gear is down]. But it
might not be solidly down, O.K.?

CA # | Yes.

CDR # I will now ?? the passengers [At this stage commu-
nication from App makes all further conversation
between CDR and CA unintelligible]

00:06:24 App And SL38U we will have one landing before you and
then I will vector you in for runway 03 so you can
expect around 40 track miles.

00:06:32 FO Roger thank you SL38U.

CDR # ?? attached and ?? O.K..

CA # | Good luck

CDR # | 0.K?

CA # | See you later.

00:06:43 FO # | Yes, so that has been said. There will be one com-
ing before us 40 mile trackmiles and then it will be
our turn

CDR # | Yes.

16E Goteborg go’kvall, Swedstar 16E descending 5000
feet on radar heading 090.

App Swedstar 16E, Hej, Radar contact. Descend till 3000
feet.

16E Descending 3000 feet Swedstar 16E

00:06:53 CDR PA | [ Public address announcement ] Ladies and gen-
tlemen from the cockpit, so we just passed in front
of the tower for a crosscheck of the landing gear,
and following the visual inspection of the tower the
gear should be down, so we are holding a little bit
just to leave some aircraft coming in, because if we
do have a small problem with the nose wheel the
aircraft can be stuck on the runway and so we are
blocking all the traffic. So just for comfort of the
other aircraft we are holding a little bit, all the
situation is under control and flight safe, so that we
gonna land back at Géteborg. I apologize once more
for that and just follow the instruction of the cabin
crew please, thank you. [ slut 00:07:36 ]

00:07:21 App SL38U request persons onboard.

00:07:26 FO Say again for SL38U.
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00:07:28 App Persons onboard please.

00:07:33 FO Could you say again for SL38U.

00:07:35 App Persons aboard.

00:07:37 FO Ah sorry, persons aboard, we have ... stand by.

00:07:41 FO # | yes, of course I haven’t written down how many
passengers we have on board,

CDR # | I'll tell you right away 28+4, 32.

00:07:49 FO We have 32 persons onboard SL38U.

CDR # | No dangerous goods.
App Thank you.

00:07:53 FO And we have for your information no dangerous
goods onboard.

00:07:57 App Say again please.

00:07:58 FO For your information we have no dangerous good
onboard.

App Okay thank you.
CDR # O.K.

00:08:05 FO # | It was written on that other little paper, 28. So
you’ll make a normal landing uh...

00:08:16 CDR # | ..and as long as possible keep the nose wheel from
the ground, but I won't let it dip... fall because if the
nose gear isn’t completely locked...

00:08:24 App SL38U request fuel.

CDR # | Fuel we got 4.2.,4.3

00:08:30 FO We have 4.2 ... 4.3, 4 ton 300 hundred onboard

SL38U.
App Thank you.

00:08:47 CDR ?? SL38U we don’t have any need of priority, we
can hold if you want just to leave some aircraft
coming in.

00:08:58 App Yes, I'll let some aircraft come in but it’s your turn
now so turn left to heading 160 for vectors.

00:09:03 CDR Roger 160, it should be no problem for the landing
but most probably we will not be able to leave the
runway.

App Understood.

00:09:18 App Swedstar 16 E left heading 070 cleared ILS 03

00:09:19 CDR # | (?? we are landing so I'll take them back is that
0.K.?) [Communication from App covers parts of
what the CDR is saying]

00:09:23 FO # Yes, your controls

16E Left heading 070 cleared ILS 03 Swedstar 16E

00:09:39 FO # | So we make a normal landing, uh, and you will then
say something to the cabin when we are on the
ground as well?

CDR # | Yes yes, yes yes but uh, if we...
00:09:49 [ sound of a chime ]
CDR #  Hello.
CA # | Cabin is fully secured and no problem
CDR # | Yes thank you and for your information (name CA),
so it’s a normal landing.
CA # | Yes.
CDR # | But we never know, it might end with an evacuation
but that is normal procedure then, okay ?
CA # | Okay, thank you.
CDR # | But no fear or nothing. It will be a normal touch but
after the touch something might happen.
CA # | O.K., Alright.
CDR # | And then it might be an evacuation or maybe even
not, O.K.?
CA # That’s fine, thank you.
CDR # | Relax O.K.?
CA # | Oh yes, alright
00:10:30 16E Goteborg, Swedstar 16E established Localiser 03
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CDR # 0?2

App 16E thank you, you're number 1. Contact Tower
118 6 Goodbye

16E Tower 118 6 Swedstar 16E Hej da

00:10:32 xP # | ?? yes I had flown with it and there was always
something with it. I was right wasn’t I?

00:10:59 FO # | Yes and those other guys are here so the technician
wont be able to come any more

00:11:38 FO # | Shall I go through the approach checklist?

00:11:40 CDR # | Yes, or the descend checklist just so we know that
everything is in order. Descend checklist

FO # descend checklist, pressurization
00:11:46 CDR # | Yesis zero, is good
FO # | Briefing.
00:11:48 CDR # | Is, yes, ILS with the problem, we know.
00:11:52 FO # | Yes. Landing data. Ah, the speeds
CDR # | Yes the speeds maybe again, yes for uh, yes take
33 ton, I can’t read it so uh
FO #
Yes, wait, I'll make some light
CDR # triple one, 164, yes, so maybe you can quickly
take the checklist

00:12:15 CDR # | emergency checklist

00:12:16 App SL38U turn left heading 100 and approximately 22
track miles.

00:12:22 FO Turn left 100 and 22 track miles 38U.

00:12:28 CDR # | Page uh, thirty six, uh thirty fi; thirty six A

00:12:32 FO # | Yes

00:12:41 FO # | The landing gear not locked down after normal
down selection . Have you done a reset of the cir-
cuit breaker?

00:12:48 CDR # | Ah no, maybe not, hmm

00:12:50 FO # | It's B2

00:12:54 App And SL38U when ready descend till 3000 feet.

FO When ready we descend 3000 feet SL38U.

00:13:03 CDR # | Yes, it'sin

00:13:05 FO # | Check and attempt one reset if appropriate.

00:13:09 FO # | Have you done a reset? And then you have to recy-
cle

00:13:15 FO # | Shall I recycle again?

00:13:16 CDR # | Uh, yes, you may do it

00:13:21 FO # | Selecting gear up.

00:13:26 CDR # | Nothing, the wheels don’t move.

00:13:38 xP # | Ah yes, but no, it’s that thing, set it down. Yes per-
fect. So it’s too late to put him back... Yes it’s a little
late. Even though..well, you might try it, yes ? Yes.
Do you know the systems? Well, hope that my
hands are not caught in between. Yes. There is a
little handle here isn’t there? But you have to pull
here a little upwards first. And then there is a han-
dle to remove. Watch out, you can get your
hands...[App partially covers conversation at this
point]... Yes, leave it that way.

00:14:09 App SL38U the fire brigade from the city will be here in
approximately seven minutes. Would you like to
make a 360 to wait for them or would you like to
start your approach?

00:14:18 CDR # | It's better to wait a little bit if possible.

00:14:21 CDR It's better to wait a little bit if possible, Sir, we get
plenty of fuel.

00:14:25 App 38U Roger you can make a 360 to the right, let's
make a 360 to the right.

00:14:30 CDR Right hand 360 thank you.

00:14:41 xP # | Do you want me to take a look if? Yes yes. Yes it’s a




25

stupid [simple] system. It’s just a little handle
somewhere, wait, I'll turn the light on.

00:15:13 FO # | But they have told me how you have to look out
with that because you can get your hands caught in
between.

00:15:16 CDR # Yes, yes, gear up.

00:15:17 FO # | Gear up.

00:15:31 CDR # | ??

00:15:36 CDR # | Yes set the gear back down.

00:15:37 FO # | Gear down.

[ Ljud som kan vara stallutféllning ]

00:15:44 CDR # | It locked, did you hear it, tak tak

FO # | Yes.

CDR # | Yes, it locked. It’s the door which god dammit is
fucking up. Did you hear it? Tak tak, that is the first
lock of the nose gear

00:15:54 FO #

I pull him back out here?

00:15:56 xP # | Uh, yes yes. Just pull it 0.k.? Yes. And now check it,
ah, good.

00:16:08 CDR # | On what heading were we, I don’t remember any-
more. Oh yes it was towards the, uh, It was 100 I
think

00:16:21 FO # | ?? 35B ?? landing ??

00:16:29 CDR # | So we have taken that autospoiler out, and other-
wise this is normal landing and we hold a little bit
the nose gear and, but no, I heard it, it’s... it's
locked

00:16:49 FO # | Gear with nose gear not locked down please acce-
lerate to placard speed and make gentle application
of G. After landing it may not be possible to fit all
gear locking pins.

00:16:59 CDR # Yes but I will, when I take it manually later, before
the runway, I'll start a little, because ...[refers to
putting G forces on the aircraft in order to try to get
the gear to lock]]

00:17:10 FO # | O.K. and then 36.

00:17:13 CDR # | And the runway is there yes.

00:17:21 App 38U make another 360 to the right please, another
360 to the right.

00:17:25 FO We make another 360 to the right SL38U.

00:17:34 FO # | Nose gear up, autospoiler off, you have done that.

CDR # | Yes. There, and it’s confirmed here.

00:17:40 FO # | Yes, flaps 33, deploy the spoilers manually with
caution and only when nose gear is on the ground...

00:17:50 CDR # | .. on ground yeah nose, that’s standard and manu-
ally why, because I have set the autospoiler off. So
what will happen to us; we will get a normal (ampli-
tude) for landing, and just after landing, we will, as
I lower the nosewheel, it will maybe, slowly come
on the ground. It will maybe make some lights
[sparks] ??

00:18:16 App 38U I've just been in contact with the tower and
they said 10 minutes, 9 minutes from now the res-
cue team will be here, so would you like to wait
another 360?

00:18:28 FO Affirmative SL38U.

00:18:29 App 38U yeah, make another 360 please and then we
will start your approach.

00:18:34 FO Make another 360 SL38U, confirm the heading that
we roll out on.

00:18:40 App You can roll out on the heading 090, one 360 and
then ...yeah, 180.

00:18:47 FO One 360 and then 180 we roll out on 090 SL38U.
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Thank you.
O.K. so that apply some G-force and uh...

00:

00:

18

19

:58

110

CDR

FO

Yes I will do that If I now; if it works out for that
approach, then I'll go manual, it’s good weather,
and then I can see if we don't get it down...Because
the problem is that we can’t get it up nor down so
that means that that door stays open and...

Yes. But that can’t change much with, uh, that
door can’t change much with uh... the play or..?

00:

00:

19

19

122

132

CDR

FO
CDR

H*

Oh no, no because I am sure it is locked. We heard
it earlier; tak tak, that was the nose and then we
have the main

(one more) 360

Yes, yes, yes

00:
00:

00:

19
19

19

142
148

:50

CDR
FO

CDR
FO

I lost my situational awareness a li.. ah yes there
There is the runway, to your left. Shall I do the
approach checklist meanwhile?

Yes, approach checklist.

Approach checklist, altimeters.

CDR
FO

CDR

HOH(HH B HHH

1013 set and crosschecked.

QNH 1013 set and crosschecked. Flight instruments,
uhh, Backa for the go-around is on my side and you
have uhh...

... anyway it’s fully visual

FO

H*H*

Yes, flight instruments set and crosschecked fuel
panel is set . We still have 3 ton 8. Fasten belts is
on, the cabin was secured, she said and APU is still
running. Approach checklist is complete. And why
do you think we would not be able to taxi then?

00:20:23

CDR

No, there is a chance, because with the problem
with the nosewheel, then I can’t have any nose
wheel steering. And yes, well, when this crate is on
the ground I will not risk of putting it on it’s nose
then just by taxiing.

00:21:10

00:
00:

21:
21:

41
44

XP

CDR
FO

Oh no, of course not. And stopping and...try to get
off the runway... we will see. Yes. The feeling we
have on the ground, then I will deviate and stop.
Then we’ll ask for a little bus for the passengers and
bla bla bla...Lucky that it’s not an ?? guys, because,
where are those firemen?[refering to that their
emergency is not an urgent one] They were eating
or what? Well in fact... Well, when you see a fire it’s
already...Yes, it should not be allowed. I was also
thinking. That should really not be allowed.

Who wanted that nightstop ??

[ skratt ], Yes, I did.

00:

00:

00:

21:

21:

22

49

58

:05

XP

App
FO

HH H

Well maybe they will let us fly home with their air-
craft. What? Maybe they will let us fly home with
their aircraft. Yes, we will phone and they will dare
to say " O.K. 14000, full fuel and fly home”

SL38U roll out on heading 070, heading 070 and
approximately 18 track miles.

We roll out on 070 SL38U okay.

00:

00:
00:

00:

22:

22

22:

10

:31
22:

34

37

CDR

CDR
FO

App

No, because there is still a problem. It did not go up
and it did not go down. Because if it had not gone
up, and you get three greens then you can fly gear
down. But you are then limited to 14000, and with
that weather, that would have been fun [ironic]. Oh
well!

Where is that little runway? Yes, In sight.

And from SL38U could you confirm we intercept
localizer 037

38U yeah and descend till 3000 feet cleared straight
in ILS runway 03.
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00:22:42 FO We descend 3000 feet cleared straight in ILS 03
SL38U.
00:22:56 CDR PA  Now ladies and gentlemen for information we are
now coming in for the landing and during the final I
will maneuver with the aircraft just to pull some g-
force to see if we got the safe gear indication, thank
you.
00:23:18 CDR # | Voild I take it manually, so we have gear down,
flaps ... ja.
00:23:23 [ 3 korta signaler ]
00:23:30 CDR # | ??locis alive
FO # | Checked.
00:23:40 FO # | heading and the QFU, glide is alive
00:24:06 CDR # | Yes I'll stop because those guys will get sick in the
back. It must be panic and I don’t want that
00:24:12 FO # Yes, it’s obvious that it’s not much use.
00:24:14 CDR # | No, no, no.
00:24:20 FO # | And the glideslope is alive.
CDR # | Thank you, so the approach checklist was com-
pleted?
00:24:23 FO # | Roger.
00:24:24 CDR # | Approach checklist is complete?
00:24:25 FO # | Yes, approach checklist is complete.
CDR # Ah, O.K.
00:24:29 CDR # | Flaps 18.
00:24:30 FO # | Speed checked flaps 18.
00:24:31 CDR # | Speed 160.
00:24:32 FO # | Speed 160.
00:24:38 App SL38U are you established now?
00:24:40 CDR # | Ja.
00:24:40 FO We are established localizer 03, SL38U.
00:24:43 App 38U thank you, 9 miles to touch down contact tower
118 6 goodbye.
00:24:47 FO 118 6 bye SL38U.
00:24:51 FO Goteborg tower hello again, SL38U we are becom-
ing established 03.
00:24:57 TWR Good evening again SL38U, tower continue app-
roach runway 03, wind 030 degrees and 8 knots.
00:24:03 FO We continue approach 03 SL38U.
00:25:07 CDR # | Set 3000, set okay.
FO # | 3000 set.
00:25:29 TWR Novelair 9017 line up runway 03 and be ready for a
quick departure.
00:25:34 9017 Line up 03 we are ready for departure.
00:25:43 TWR Novelair 9017 wind 030 degrees 10 knots cleared
for takeoff.
00:25:49 9017 Cleared takeoff 03 Novelair.
00:25:53 FO # | Radio altimeter alive.
CDR # | Ja okay okay. We're gonna make altimeters check
at 2000 feet.
FO # | Yes
00:26:33 CDR # | They haven’t understood anything.There is someone
on the rolling point. If we get problems, so be it. We
have warned those guys..; oh, it could be the fire-
brigade.
FO # | Yes it could be the firebrigade. One just left but the
firebrigade is ready.
00:26:44 CDR # 12000, mark [passing through 2000 feet]
FO # | correct
00:26:47 CDR # | Gear is down flaps 24.
FO # | Speed checked flaps 24.
00:26:52 FO # 140.
00:26:55 CDR # | Following the Emergency nose gear extension, ah

we have no nose gear
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FO # | No... No, that’s just it.
00:27:04 [ signal ljud 2.1 sekunder Iangt ]
00:27:04 TWR SL38U wind 040 degrees and 8 knots cleared to
land runway 03.
00:27:10 FO Cleared to land 0,3 SL38U.
00:27:13 FO # | Landing checklist?
00:27:15 CDR # | Landing checklist.
00:27:16 FO # | Landing checklist, gear.
CDR # | Nose gear is not safe.
FO # | Yes. Brakes.
00:27:21 CDR # | ?? checked.
00:27:23 FO # | APU is not, on ... eh off. The flaps to go, and nose
wheel steering is centered. One open item.
00:27:33 CDR # | Yes. Set flaps (33).
00:27:35 FO # | Speed checked flaps 33.
00:27:36 [ signal ljud 17 sekunder 1angt ]
00:27:44 xP # | ?? Now I can't cancel it. Hmm, that is strange, can’t
we shut down that aural? I have to pull right? Yes.
[ H, discussion samtidigt som signalljudet ]
00:27:55 FO # | Cava, ?? an aural warning ?? We are rather high.
00:28:07 CDR # | Yes.
00:28:10 FO # | Further flaps?
00:28:11 CDR # | 33 set for nose wheel uhh ... set for landing.
00:28:14 FO # | 33 set for landing. Landing checklist completed, and
we are cleared to land.
00:28:35 CDR # | Slightly high on glide, no problem.
00:28:37 FO # | Checked.
00:28:41 [Middle Marker signal]
00:29:21 FO # | Ground idle.
00:29:32 CDR # | ??
00:29:33 [ skrap ljud som pagar till 00:29:46, totalt 13 se-
kunder ]
00:29:48 FO # | Four engines are off.
00:29:49 CDR # | Yes.
00:29:55 ? ? ?? (evacuation) ?? [unintelligible]
00:29:59 [ ett klick ljud, sedan tyst, formodligen huvudstrém

av eller motsvarande ]
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Bilaga 2

2006-04-05 A-41/06

Dossier 3.1

Luftfartsstyrelsen
60173 NORRKOPING

Forbiflygningar pa lag hojd i samband med tekniska problem

Statens Haverikommission SHK har i ett antal pagaende utredningar upp-
marksammat att 1aga forbiflygningar har utforts eller 6vervigts under skif-
tande operationella och vidermassiga forutsattningar till f6ljd av misstank-
ta felfunktioner pa landstall.

De drenden som ar aktuella ar:

L-50/04, Cessna Citation i december 2004 pa Arlanda flygplats.
Haveri pa bana 26 efter noshjulskollaps vid landningen. Flygled-
ningen tillfrdgade flygplanet om intresse for en 1ag forbiflygning. Be-
falhavaren avbojde dock pa grund av de rddande vaderforhéllande-
na.

L-33/05, PA 311 september 2005 pa Umea flygplats. Haveri pa bana
32 efter noshjulskollaps vid landningen. Forbiflygning utférdes pa
mycket 1ag hojd 6ver banan.

L-05/06, Avro RJ 85 i mars 2006 pa Landvetter flygplats. Haveri pa
bana 03 efter noshjulskollaps vid landningen. Forbiflygning pa lag
ho6jd under morker.

L-06/06, PA 311 mars 2006 pa Umea flygplats. Haveri pa flygplat-
sen efter buklandning pa sno parallellt med banan. Upprepade for-
biflygningar pa lag hojd.
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Forbiflygningarna har haft som syfte att om mojligt erhalla en visuell kon-
firmation pa en misstankt felfunktion pa flygplanet, vanligtvis rorande na-
gon del av landningsstillet. Manovrar av detta slag har, savitt SHK har sig
bekant, utvecklats till ndgon form av praxis nir problem med landningsstl-
let ar kanda fore landningen.

SHK har forstéelse for om en befilhavare kdanner behov av fa en bekriftelse
pa fel och felfunktioner pa flygplanstyper dar landningsstallets position inte
visuellt kan iakttas fran cockpit. I manga fall kan ett landningsstall konsta-
teras vara utfillt dar indikeringar i cockpit visar pa motsatsen. Emellertid
kan inga uppgifter erhéllas i fragan om stillet ar last eller inte pa detta satt.
Det kan dock finnas majlighet att exempelvis identifiera en felande sida sa
att bedomningar kan goras rorande at vilket hall en eventuell avdkning ar
mest sannolik.

Ett allvarligt problem ar enligt SHK ar att dessa forbiflygningar utfors un-
der okontrollerade former utan restriktioner. Flygningarna genomfors av
naturliga skél med 1ag fart i landningskonfiguration, dvs. med landnings-
stall och klaff i utfallt lage. Det bor aven vagas in att dessa forbiflygningar
sker med ett i ndgon man defekt flygplan, av en besittning med forhé6jd
stressniva infor en forvantad nodlandning.

I ett av fallen, den 10 mars pa Landvetter, utférdes denna manover med ett
fyrmotorigt jetplan pa ca 300 fots hojd under morker i omradet mellan
landningsbanan och tornet. Flygningen var en kommersiell flygtransport
med betalande passagerare ombord. Risknivan i samband med en sddan
manover ar naturligtvis svairbedomd, men sett ut ett bredare flygsikerhets-
perspektiv kan den efterféljande nédlandningen i detta fall te sig mindre
riskfylld.

Utredningarna av de ovan nimnda haverierna ar dnnu inte fardiga. SHK
vill dock redan nu fasta Luftfartsstyrelsens uppméarksamhet pa saken sa att
ett eventuellt regelverk for laga forbiflygningar kan utredas och — om sa blir
fallet — utfardas utan onodigt drojsmal.

Stockholm dag som ovan

Goran Rosvall
Ordforande
Statens Haverikommission



