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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshédndelse
som intraffade den 23 augusti 1991 pa Stockholm/Arlanda flygplats,
AB lan, med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen B-2556.

SHK o6verlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om

undersokning av olyckor en rapport 6ver undersékningen. En dver-
séttning av rapporten bifogas.
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B2556, Boeing 767-200-2J6 (Air China)
1991-08-23 kl. 1437
Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan
Linjefart

Vind 23001/10 knop, CAVOK,

temp/dp +25[1/+1371C, QNH 1020 hPa
Besattning: 16 Passagerare: 164

Inga

Betydande

43ar, D

Ca 13 000 timmar, varav pa typen

5000 timmar

32ar, B

Ca 1 500 timmar, varav pa typen 600 timmar

Vid landning pa bana 26 kunde kaptenen inte stanna flygplanet pa banan. Med ca 40 knops fart
(75 km/tim) lamnade flygplanet den bortre bandnden under vénstersvang med svag hdgerkaning
och med nosstéllet tvarstallt till vénster. Det gravde ner sig i jorden mellan avlédnkarbanan och
huvudbanans forlangning till ett djup av ca 1 m och pa en langd av ca 80 m. Harvid skadades
bl.a. nosstallet. Strukturskador uppstod vid dess infastning och lankar i styrsystemet brast. Vid
den tekniska undersokningen av bromssystemet har inget fel konstaterats.

SHK har i sitt utlatande angett féljande orsaker till haveriet:

- Landningen skedde med for hog hastighet och langt in pa banan.

- Reverseringen var frankopplad (myndighetskrav).

- Autobromsningen kopplade ur vid sattningen.

- Girstorningar uppstod efter sattningen.

- Kaptenen kunde inte stanna flygplanet pa banan.

- Noshjulen gravde ner sig i marken vid sidan av banan.

INLEDNING
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Statens haverikommission (SHK) underrattades den 23 augusti 1991 om att ett luftfartyg med
registreringsbeteckningen B2556 tillhorigt Air China havererat pa Arlanda flygplats, AB lan

samma dag kl. 14.37.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Hans Gullberg, ordférande, Nils Benker, operativ
utredningschef och Henrik Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitréatts av Lars Kriiger och Dan Danneker, bdgge SAS, som tekniska experter och Leif

Wahlberg, SAS, som operativ expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats
1991-09-17 SHK kansli
1992-04-22 SHK kansli

Néarvarande

Gullberg, Benker, Elinder, SHK,
Yang Tao, Zhang Quan Yi, Zheng Yan och
Lu Xuhuang, Air China

Som ovan samt Li Jin Yun, Kvan Hanzhou,
Zhu Shu Yuan och Wu Chen Chang, Air China
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1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogorelse for handelseforloppet
111 Allmént om flygningen

B2556 var den 23 augusti 1991 pa en reguljar flygning fran Bejing till Stockholm. Den hade
forlopt normalt fram till landningen pa Arlanda som skedde kl. 14.37. Efter sattningen pa bana
26 kunde kaptenen inte stanna flygplanet pa banan. Med ca 40 knops fart (ca 75 km/tim) lamnade
flygplanet den bortre bandnden under vénstersvang med svag hdgerkaning och med noshjulet
tvarstéllt till vanster. Noshjulet gravde ner sig i jorden mellan avlédnkarbanan och huvudbanans
forlangning till ett djup av ca 1 m och pa en langd av ca 80 m vilket hejdade flygplanet pa ca 4
sekunder. Flygplanet stannade nar nosstallet slog igenom en betongbrunn och slet av en 75 mm
grov elkabel som forsorjde banbelysningen.

NoOdutrymning utfordes inte.
112 Besattningens redogorelse

Kaptenen utforde manuellt en visuell inflygning till bana 26 pa Arlanda. Han skotte dven farthall-
ningen manuellt under slutnedgangen fore landning. Han valde att koppla ifran den automatiska
farthallningen (autothrottle) eftersom han tyckte att den gjorde for stora korrektioner. ILS-signa-
lerna till bana 26 foljdes med hjélp av Flight Directorns styrkommandon ner till ca 500 fots hgjd.
Klaffarna var fullt utfallda (301). Flygplanets hjulbromssystem hade armerats for automatisk
inbromsning pa banan (autobrakes). Motorbromssystemet (reverseringssystemet) var sedan en tid
urkopplat enligt ett FAA-direktiv. Planerad fart pa finalen var 136 knop vilket kaptenen avlaste
pa sin fartmatare. Planerad troskelfart (V ref) var 131 knop.

Nar huvudhjulen hade satts ned pa banan kopplade det automatiska bromssystemet ur, vilket
beséttningen uppfattade. Bromspedalerna eller spoilerhandtaget hade inte rorts. Det senare hade
enligt besattningens utsago automatiskt gatt till UT-lage. Man hade darefter inte uppfattat nagon
rérelse pa spoilerhandtaget. Kaptenen sankte nosen snabbt for att genast kunna bérja bromsa
manuellt.

Kaptenen boérjade bromsa genom full nedtryckning av bromspedalerna men noterade ingen retar-
dation. Han slappte bromspedalerna och upprepade anséttningen av bromsarna till fullt utslag
minst en gang utan att na onskat resultat. Han uppfattade situationen som att bromsarna inte
fungerade. Pa den Gvriga besattningens uppmaning att bromsa svarade kaptenen att han
bromsade fullt.

Né&r banans slut snabbt ndrmade sig forsokte kaptenen med hjélp av noshjulsstyrningen styra
flygplanet in pa avlankarbanan som leder fran banan i en svag vanstersvang. Motorerna stoppa-
des efter det att flygplanets reservaggregat startats.

1.1.3 Utlasning av den digitala fardskrivaren (DFDR)

Flygplanet foljde instrumentlandningssystemets led- och glidbanestralar under slutinflygningen
fram till 16 sekunder fore passage av troskeln till bana 26, da flygplanet bérjade sjunka under
glidbanan (referenstid 1708). Kaptenen stottade med motorpadrag upp till 66 % av maxeffekten -
under 8 sekunder varvid farten 6kade fran 143 knop till 150 knop. Troskeln passerades med
denna fart pa 48 fots hojd. Motoravdrag paborjades 2 sekunder efter troskelpassagen. 10
sekunder darefter (referenstid 1736) tog huvudhjulen mark vid en indikerad fart av 146 knop ca
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800 m in pa banan. Flygplanets magnetiska kurs var 253,10. Den vertikala accelerationen upp-
gick till 1,19 g.

Noll komma sju sekunder efter det att huvudhjulen tagit mark forde kaptenen snabbt fram spaken
fran neutrallage till fullt utslag framat. Noshjulen tog mark 1 3/4 sekund efter huvudhjulen. Den
vertikala accelerationen nar noshjulen nadde banan uppmattes till 1,23 g. Drygt en sekund efter
det att noshjulen tagit mark registrerades under en kvarts sekund flyglage. En nosattitydvinkel av
-2,507 registrerades nar flygplanet slutligen rullade pa banan ca 1000 m efter passage av
bantroskeln.

Fyra sekunder efter markkontakt, med flygplanet pa kurs 252(1 och néra banans centrumlinje,
registrerades ett sidoroderutslag 57 at vanster under 1,5 sekunder med motsvarande kursandring
till 25001 Detta foljdes av ett korrigerande sidoroderutslag 501 till hbger som avslutades efter 3
sekunder till kurs 256( 1.

Darefter bibeholls ett roderutslag pa 111 vanster under 3,5 sekunder till kurs 25117 foljt av 1,5(]
hdger under 3,5 sekunder till kurs 2551. Verksam bromseffekt registrerades i form av 6kande
retardation (> 0,199) 13-14 sekunder efter sdttningen.

Ca 600 m aterstod av banan och flygplanets fart var 116 knop (215 km/tim) néar en sista, till en
borjan svag, vanstersvang pabdrjades. 10 sekunder innan flygplanet natt banans slut registrerades
en 6kande kursandring at vanster samtidigt som retardationen 6kade fran 0,25 g till 0,5 g i det
ogonblick flygplanet lamnade betongbanan. Ett kraftigt hdger pedalutslag registrerades de sista
4-5 sekunderna pa banan. Sidoroderutslaget som registrerades under samma tid var nastan fullt
utslag at andra hallet. Noshjulet stod i detta lage fullt (650) at vénster.

Under de sista tre till fyra sekunderna tkade retardationen kraftigt och flygplanet hejdades 80 m
efter det att flygplanets noshjul lamnat betongen (referenstid 1771). Da hade 35 sekunder forflutit
sedan sattningen av huvudhjulen.

Kraftigt gaspadrag registrerades innan motorerna stoppades.

Bilaga 2 visar i diagramform foljande DFDR-data: magnetisk kurs (mag heading degrees), in-
dikerad fart (calibrated airspeed, CAS knots), h6jd (C altitude feet), radiohdjd (radio alt feet) och
vertikalacceleration (vertical g) som funktion av tiden (reference time).

1.14 Ovriga tekniska registreringar

En tekniker var pa plats efter 5 minuter. Han konstaterade vid kontroll av hjulbromsarnas
temperaturer att han utan olagenhet kunde lagga sin bara hand pa samtliga hjul pa vanster
landstall samt pa det hogra framre hjulet pa hoger landstall. 15 minuter efter landningen
indikerades i forarkabinen foljande numeriska vérden for hjulbromsarnas temperaturer (hégsta
indikering ar 9):

Vénster boogie Hoger boogie
Fréamre hjulpar 02 2 4
Bakre hjulpar 02 2 4

Efter landningen presenterades felmeddelandet "ANTISKID/AUTOBRAKE" pa EICAS-
bildskdrmen (Engine Indication and Crew Alerting System). Den
gemensamma kontrollenheten for Antiskid/Autobrakes visade vid senare
kontroll foljande felmeddelanden:
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PRK BRK
BOX A/B
IRS L
IRSR

Av meddelandena ar PRK BRK, IRS L och IRS R att hanfora till atgarder vidtagna av
beséttningen efter det flygplanet stannat.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - -

Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -

Inga skador 16 164 - 180
Totalt 16 164 - 180
1.3 Skador pa luftfartyget

Omfattande

1.4 Andra skador

Skador uppstod pa marken 2-3 m norr om och parallellt med avlankarbanan pa en langd av 80 m.
Dessutom skadades en betongbrunn med belysningskabel.

1.5 Besattningen

Kaptenen var vid tillfallet 43 ar och hade certifikat motsvarande typ D.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 10 200 13 000
Denna typ 10 200 5000

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 31.
Inflygning pa typen gjordes 1985.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes oktober 1990 pa flygplantyp Boeing 767.

Den bitradande foraren var vid tillfallet 32 ar och hade certifikat motsvarande typ B. Hans totala
flygtid var ca 1 500 timmar varav pa flygplantypen ca 600 timmar.

1.6 Luftfartyget



16.1 Flygplandata

Agare/innehavare  Air China

Typ:
Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:

Tyngdpunktslége:
Motorfabrikat:
Motormodell:

Antal motorer:
Bransle som tankats
fore handelsen:
Total gangtid
(luftfartyget):
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:

Fell Okéant vaxelaraument.

Boeing B 767-200-2J6

24157

Januari 1989

Max tillaten startvikt 156 489 kg, aktuell 153 646 kg
Max tillaten landningsvikt 126 098, aktuell 114 300 kg
21,48 % MAC vid landning

Pratt & Whitney

4052

2

Okant
5832 timmar

73 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.6.2

Flygplanets tekniska status

Vid genomgang av flygplanets aktuella tekniska journal har inga relevanta tekniska
anmarkningar framkommit med undantag av att motorernas reverseringssystem tidigare hade

deaktiverats.

1.6.3 Allmént om bromssystemet

Hjulbromsarna ar hydrauliska skivbromsar pa alla atta huvudhjulen. De é&r lasningsfria (Anti-
skid) och aktiveras antingen av piloten pa traditionellt sétt via bromspedaler eller via automatik
(Autobrakes). De bagge funktionerna arbetar oberoende av varandra. Vid automatisk bromsning
beréknas kraften fore landningen och forvaljs pa en panel pa instrumentbradan. Den styrs via en
kontrollenhet som &r gemensam for Autobrakes och Antiskid. Information om eventuella fel eller
avvikelser i systemen lagras for senare felsokning.

Besattningen informeras om bromssystemets status och eventuella fel i dess ingdende
huvudenheter genom meddelanden pa instrumentpanelens EICAS.

1.6.4

Bromssystemets automatiska funktion och logik

Den automatiska hjulbromsningen fungerar sa att besattningen pa en kontrollpanel valjer den
onskade bromskraften. Fem nivaer kan véljas, 1 till 4 och MAX AUTO.
| det aktuella fallet hade kaptenen valt lage 3, darfor att bana 26 pa Arlanda var langre an mini-

mikravet.

Nar huvudhjulens rotationshastighet efter sattningen nar en fart motsvarande
60 knop och bégge gashandtagen ar helt tillbakaforda, tillférs hjulen det forvalda bromstrycket
(samtidigt som de armerade luftoromsarna falls ut). Detta sker inom en sekund efter det att

huvudhjulen kontaktat banan.
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Ett armerat autobromssystem skall koppla ur under f6ljande konditioner:

- Bromskraftvéljaren slas ifran (till lage OFF eller DISARM).

- Haoger eller vanster bromspedal trycks ner.

- Luftbromsarna félls in efter att ha varit utfallda pa marken.

- Nagot gasreglage ar framfort forbi 38,411 sedan mer an 3 sekunder forflutit efter
sattning av huvudhjulen.

Bromsautomatiken kan &ven koppla ur om ett fel uppstar i kontrollenheten eller i en styrsignal
till denna. En felaktig styrsignal fran IRS-systemet ar exempel pa det senare. Om ett sadant fel
uppstar lagras ett internt felmeddelande "BOX A/B" pa kontrollenheten samtidigt som
meddelandet "ANTISKID-AUTOBRAKE" indikeras pa besattningens EICAS-panel.

1.7 Meteorologisk information

Vind 2300/10 knop, CAVOK, temp/dp +25[/+13[/C, QNH 1020 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel

VOR, ADF, ILS bana 26 (kategori I).

1.9 Radiokommunikationer

Normala med inflygnings- och tornkontroll.

1.10 Flygfaltsdata

Stockholm/Arlanda enligt AIP. Bana i anvandning 26, magnetisk centrumlinje 25401, 2 500m x
45 m, betong. Banan var torr.

1.11 Fard- och ljudregistratorer
1.11.1 Féardskrivare (DFDR, Digital Flight Data Recorder)

Flygplanet var utrustat med en digital fardskrivare, typ Lockheed L209F, serienummer 3134, som
registrerade 301 parametrar. En kopia togs av originaltapen utan att denna togs ur fardskriva-
renheten. Utlasningen har utforts av den kanadensiska haverikommissionen.

De for utredningen relevanta diagrammen fran rapporten redovisas i sin helhet i bilaga 2.

1.11.2 Ljudregistrator (CVR; Cockpit VVoice Recorder)

Flygplanet var utrustat med en ljudregistrator av typ Fairchild A100A, serienummer 52810. Den
registrerar pa ett oandligt band de senaste trettio minuternas ljud, konversation och radiotrafik.
Utlasningen har utforts av den kanadensiska haverikommissionen.

Flygplanets reservgenerator inkopplades innan de bagge motorerna stoppades genom att
reservaggregatet (APU, Auxiliary Power Unit) startades. Darigenom fortsatte ljudregistratorns
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andl6sa band att ga, varvid information fran flygningen och landningen raderades bort.
1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak
1121 Haveriplatsen
Flygplanet stannade med vanster huvudhjul pa avlankarbanan vid slutet av bana 26 och med
noshjulet och hoger huvudhjul pa gréasfaltet mellan avlankarbanan och troskeln till bana 08
(forlangningen av bana 26).
Pos 591139'31"N 17(156'22"E. Flygplanet blev staende pa magnetisk kurs 221,5(.
1.12.2 Luftfartygsvraket
Nosstéall med styr- och fjadringsmekanism hade stukats genom bakatriktad 6verbelastning.
Lankar i styrsystemet hade brustit. Strukturskador hade uppstatt i flygplanets nosstéllsschakt vid
nosstéllets infastning. Hoger motor med luftintag hade slagskador efter grus och sten.

1.13 Medicinsk information

Inget tyder pa annat an att besattningen var i god fysisk och psykisk kondition vid haveritillfallet.

1.14 Brand
Uppstod ej.
1.15 Overlevnadsmojligheter

Flygplatsens raddningsstyrka var pa plats inom 90 sekunder efter det att larmet gick, vilket
skedde i samma 6gonblick som flygplanet stannade. Kaptenen liksom réddningsledaren bedémde
att nédevakuering inte behdvde utforas.

ELT utlostes inte.

1.16 Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Allmant

Pa uppdrag av SHK har SAS tekniska avdelning utfort en ingdende kontroll och felsokning av
samtliga system i flygplanet som inverkar pa dess majlighet att brom-sa. Avsikten har varit att
finna eventuell teknisk forklaring till att det automatiska bromssystemet kopplade ur i
sattningsogonblicket och till att det manuella broms-

systemet uppgetts inte ha gett full bromsverkan vid utrullning efter sattning.

1.16.2 Kontroll av den mekaniska funktionen

Samtliga i systemet ingaende mekaniska komponenter har kontrollerats visuellt med avseende pa
eventuell felfunktion, skador, hydraullackage eller onormalt slitage. Inget fel har konstaterats.

Hydraulsystemet har kontrollerats med avseende pa tryck, lackage, eventuell luftférekomst etc
utan att nagot fel har konstaterats.
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Fullstandig funktionskontroll av den manuella bromsfunktionen enligt flygplanstillverkarens
underhallsforeskrifter har utforts utan att nagot fel har konstaterats.

Indikeringssystemet for méatning av bromsarnas individuella temperaturer har kontrollerats utan
anmarkning.

1.16.3 Kontroll av den automatiska funktionen

Efter att samtliga felmeddelanden i systemet dokumenterats har en fullstdndig funktionskontroll
utforts av Antiskid/Autobrake-systemet enligt flygplantillverkarens underhallsforeskrifter. Inget
fel har konstaterats.

Samtliga elektriska kontakter och reglage som ger styrsignaler till Antiskid/Autobrake-systemet
har kontrollerats utan anmérkning.

1.16.4 Kontrollenheten for de lasningsfria och automatiska bromsarna (Antiskid/Autobrake
Control Unit)

En fullstandig funktionskontroll av enheten har utforts av SAS instrumentverkstad enligt
tillverkarens foreskrifter. Kontrollen har utforts i samrad med tillverkaren. Inget fel har
konstaterats. Det har inte gatt att rekonstruera ett felmeddelande:

"BOX A/B".
1.17 Ovrigt
1.17.1 Normalt landningsforfarande

Vid en normal landning bor flygplanet vid en visuell inflygning vara stabiliserat senast pa 500
fots hojd pa korrekt glidbana och med en hogsta avvikelse fran troskelfarten (Vref) av +10 till 0
knop. Flygplanets hojd dver bantroskeln blir ca 50 fot om ILS-systemets glidbana eller den
visuella glidbanan f6ljs.

Nar troskeln passerats sker gasavdrag och kort utflytning fore séattning pa huvudhjulen som sker
ca 300-500 m fran troskeln beroende pa teknik och vind. Efter sattning av huvudhjulen sanks
nosen med hjalp av hojdrodret och noshjulen tar mark. Automatisk hjulbromsning sker sa snart
huvudhjulens rotationshastighet natt en fart motsvarande 60 knop. Vid manuell bromsning sker
hjulbromsning normalt efter det att noshjulen tagit mark och foraren flyttat fotterna hdgre upp pa
sidoroderpedalerna for att kunna aktivera bromspedalerna. Vid marginell landningsbana fordras
vid automatisk bromsning att maximal bromskraft forvalts. Om pedalbromsning utfors maste
bromspedalerna tryckas i botten och hallas kvar dar. Optimal bromsverkan uppnas genom det s.k.
anti-skidsystemet, som vid bagge metoderna (automatisk eller manuell bromsning) skall
forhindra hjullasning. Normalt anvands som extra bromskraft motorreversering.

SHK har studerat utlasningar fran 12 landningar med flygplantypen i SAS. Sattningsfarterna
varierade mellan 0 och 10 knop under troskelfarten (\Vref). Medelvérdet var 5,6 knop.
Medelvardet for den registrerade vertikala belastningen ndr flygplanets hjul tog mark var 1,26 g
for huvudhjulen och 1,10 g for noshjulen. Genomsnittlig tid for sénkningen av nosen till nos-
hjulskontakt med banan var 5-6 sekunder. Genomsnittligt noslage pa marken var -0,2(1.

1.17.2 Banlangdskrav och stoppstrécka
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Banlangdskravet vid landning (Required landing runway length) beréknas for torr bana sa att 60
% av denna banlangd utgor den beréknade landningstrackan fran 50 fot dver troskeln till stopp
med full hjulbromsning. Motorbromsning (reversering) ingar alltsa inte i berakningarna. | det
aktuella fallet var banlangdskravet vid korrekt troskelfart (Vref=131 knop) = 1 281 m, vilket
skall jamforas med tillganglig banlangd 2 500 m. Om banlangdskravet skulle ha berdknats pa
aktuell troskelfart, som var 15 till 20 knop for hog, skulle det ha blivit ca 1 600 m.

Stoppstrackan (distansen fran sattning till full stopp) har for den aktuella farten beréknats till 750
m. Berdkningen har forutsatt normal sattning pa huvudhjulen, luftbromsar (ground spoilers) ute
och maximal, kontinuerlig hjulbromsning.

1.17.3 Luftvardighetsdirektiv (Airworthiness Directive, AD T91-17-51)

Enligt av FAA utgiven Airworthiness Directive (AD T91-17-51) var motorreverseringen
deaktiverad pa alla B767 i tjanst. Orsaken var att ett haveri intraffat med ett flygplan av samma
typ dar en felfunktion i systemet misstanktes ha inverkat.

Kaptenen har uppgett att han tidigare utan problem utfort fyra landningar med
motorreverseringen deaktiverad. Vid dessa landningar fungerade det automatiska
hjulbromssystemet normailt.

1.17.4 Landning med deaktiverad motorreversering

Inom SHK har upplysts foljande: En landning utan motorreversering skiljer sig endast marginellt
fran en landning dar sadan anvands. Vid torr bana ar banlangdskravet detsamma i bagge fallen.
Aktuell bromsstracka kan minskas nar motorreversering anvands, men den blir i praktiken lika
lang som vid en landning utan sadan eftersom man normalt véljer att spara flygplanets
hjulbromsar. For foraren ar skillnaden den, att han vid urkopplad motorbroms inte gor den
slutliga rorelse med gasreglagens motorbromsreglage (reverser handles) som annars sker.

2 ANALYS
2.1. Forutsattningar

Efter flygningen fran Bejing var forutsattningarna for en normal landning pa Arlanda goda.
Inflygningshjalpmedlen till bana 26 pa Arlanda medgav en helt automatisk inflygning (coupled
approach) ner till autopilotens tillatna minimihojd. Kaptenen valde dock att flyga manuellt och
kopplade &ven ur den automatiska farthallningen i samband med att full klaff valdes. Kaptenen
har som motiv for urkopplingen av den automatiska farthallningen angett att den gjorde for stora
pa- och avdrag av motoreffekten. Nagon notering om felfunktion i systemet har inte statt att finna
i flygplanets tekniska journal.

Den sista delen av inflygningen var inte stabiliserad. Med tanke pa kaptenens rutin och 6vriga
omstandigheter ar det dock forstaeligt att han valde att landa i stallet for att avbryta och géra om
inflygningen. Sattningen kom att ske langt in och med 6verfart, dock fanns fortfarande ca 1500 m
kvar av banan.
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2.2 Urkopplingen av det automatiska bromssystemet

Besattningen har rapporterat att det automatiska bromssystemet kopplades ur i samband med
sattningen och att den forvantade automatiska bromsningen uteblev. Urkopplingen skedde utan
paverkan fran besattningen.

Det faktum att kontrollenheten har lagrat ett felmeddelande "BOX A/B" med atféljande
information till besattningen "ANTISKID/AUTOBRAKE" visar att ett fel uppstatt i
kontrollenheten eller att en felaktig insignal till denna orsakat urkoppling enligt punkt 1.6.4.

Trots omfattande kontroller har det inte varit mojligt att rekonstruera nagon sadan felfunktion.
Det kompletta Antiskid- och Autobrakesystemet inklusive kontrollenhet har befunnits fungera
helt utan anmarkning.

En felaktig insignal till kontrollenheten kan mojligen ha kommit fran IRS-systemet som enligt
DFDR-utskriften gett ett varde pa flygplanets nosattityd pa banan som avvek fran normalt vérde
med mer dn 2 grader.

2.3. Utebliven bromsverkan

Kaptenen har uppgett att han omedelbart efter det att noshjulen fatt kontakt med banan styrde
med sidoroderpedalerna och samtidigt tryckte bromspedalerna i botten, men att han inte noterade
nagon retardation. Forst 13-14 sekunder efter det att huvudhjulen tagit mark registrerades en
markbar effekt fran hjulbromsning. Att sa lang tid forflét innan bromsverkan registrerades kan
forklaras med att bromspedalerna inte trycktes helt i botten samtidigt. Den forsta kursandringen
kom sannolikt 6verraskande och kravde full uppmarksamhet. Under de féljande kurséndringarna
forelag sannolikt svarigheter for kaptenen att bromsa effektivt. Nagon annan forklaring till att
bromsverkan uteblev har inte statt att finna.

Nar halva bromsstrackan forbrukats utan att besattningen kunnat marka nagon effekt fran
bromsarna aterstod en marginell bromsstracka som kravde kontinuerligt fullt ansatta bromsar pa
rak kurs. Det ligger néra till hands att anta att kaptenen i en sadan stressituation koncentrerat sig
mer pa att styra in pa snabbavlankarbanan an pa att bromsa maximalt. Nar flygplanet lamnade
landningsbanan var farten ca 40 knop (75 km/tim). Bromssparen i banan visade att kaptenen i
slutskedet bromsade hardare pa hdger hjul for att motverka en alltfor kraftig vanstergir och
hogerskid. Trots att fullt hoger sidoroderutslag bibehdlls stod sidorodret nastan fullt ut at andra
hallet under inverkan av det tvarstallda noshjulet. Under den mandévern har kaptenen sannolikt
inte bromsat alls pa vanster sida, vilket ocksa antyds av skillnaden i bromstemperatur efter
landningen.

24 Atgarderna efter avakning

Kaptenen uppfattade inte att noshjulet gravt ner sig vid sidan av férbindelsebanan utan forsokte
med motorpadrag flytta flygplanet. Nar detta misslyckades startades hjalpaggregatet och
stoppades motorerna.

Nodevakuering beordrades inte. Flygplatsens raddningsfordon var dock snabbt pa platsen.
Raddningsledaren som hade visuell kontakt med kaptenen kunde konstatera att utrymning via
rutschbanorna inte omedelbart var nédvéndigt.



Fell Okéant vaxelaraument.

2.5 Sammanfattande beddmning

SHK finner det osannolikt att ett tekniskt fel har orsakat den uteblivna bromsverkan. Det
sannolika &r att foljande faktorer tillsammans bidragit till haveriet. Sattningen skedde nér ca 30%
av banan passerats, med dverfart och utan den vanliga extra bromsmaojligheten som motorre-
versering innebdr. | detta lage intréffade ytterligare en stdrning genom att det automatiska broms-
systemet kopplade ur. Ett stort sidoroderutslag startade en serie kursandringar som fordrade
kaptenens uppmarksamhet och minskade hans mojligheter till maximal bromsning. Nar flyg-
planet med hog fart narmade sig banslutet koncentrerade sig kaptenen pa att styra av via snabbav-
lankar-banan med reducerad bromseffekt som féljd.

2.6 DFDR-parametrar

Det kan noteras att vissa parametrar saknas som skulle varit av varde vid analysen bl.a. au-
tobromsnings- och navigeringssystemens status, luftbromsarnas (spoilers/groundspoilers) lage
och trycket till bromsbackarna (metered brake pressure). Registrering av dessa parametrar kravs
dock inte.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

C) Flygplanets motorbromsningssystem (reversering) var sedan en tid urkopplat

(myndighetskrav).

d) Slutinflygningen inklusive farthallningen utférdes av kaptenen manuellt.
e) Slutinflygningen var inte stabiliserad.
f) Den automatiska bromsfunktionen kopplade ur nar huvudhjulen tog mark.

Anledningen till detta har inte kunnat faststéllas.
9) Noshjulen tog mark hardare &n normalt.

h) Séttningen var avslutad ca 1000 m efter troskelpassagen av den 2500 m langa och
torra betongbanan. Farten var da 15-20 knop dver normal fart.
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) Under en tidsrymd av 13-14 sekunder efter huvudhjulens kontakt med banan var
flygplanets retardation mycket lag.

1) Flygplanets kurs pa banan var under utrullningen inte rak.
k) Vid den tekniska undersokningen av bromssystemet har inget fel konstaterats.
3.2 Orsaker till haveriet

Landningen skedde med for hog hastighet och langt in pa banan.
Reverseringen var frankopplad.

Autobromsningen kopplade ur vid sattningen.

Girstorningar uppstod efter sattningen.

Kaptenen kunde inte stanna flygplanet pa banan.

Noshjulen grévde ner sig i marken vid sidan av banan.

4. REKOMMENDATIONER

Inga.



