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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en saddan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 6 april 2016 om att ett tillbud med ett flygplan av
modellen Fokker F28 Mark 0100 med registreringsbeteckningen YR-FZA
intraffat pa Gallivare flygplats, Norrbottens lan, samma dag klockan 21.35.

Tillbudet har utretts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ordférande,
Nicolas Seger, utredningsledare, Johan Nikolaou, operativ utredare och Ola
Olsson, teknisk utredare.

Haverikommissionen har bitratts av Christer Magnusson som ljudexpert.

Som ackrediterad representant for Rumanien har Cristian Tecuceanu fran den
rumanska sakerhetsutredningsmyndigheten, The Civil Aviation Safety Investi-
gation and Analysis Center (CIAS), deltagit.

Som ackrediterad representant for Nederlanderna har Hans van Ruler fran den
nederldndska sékerhetsutredningsmyndigheten, Dutch Safety Board (DSB),
deltagit. Som radgivare till Nederlandernas ackrediterade representant har
Evert van Benthem, Fokker Service B.V. deltagit.
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Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Eneqvist, Ola Johansson och
Bengt Holmaqyvist deltagit.

Som radgivare for EASA har Raluca-Maria Negoescu och Alessandro Cometa
deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: Internationella civila luftfartsorgani-
sationen (ICAO), Europeiska byran for luftfartssékerhet (EASA), EU-
kommissionen, Transportstyrelsen, samt Rumaéniens, Nederlandernas och
Storbritanniens sakerhetsutredningsmyndigheter.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med befalhavaren, den bitradande piloten och kabin-
personal samt med personal pa Géllivare flygplats.

Information frdn CVR®, DFDR? samt ljudinspelningar fran Géllivare flygplats
har tagits tillvara och analyserats.

Ett haverisammantrade holls den 29 november 2016. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.

1 CVR (Cockpit Voice Recorder) - Ljudregistrator
2 DFDR (Digital Flight Data Recorder) — Digital fardregistrator.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

Serienummer
Operator
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Banforhallanden

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Beféalhavaren:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste 90 dagarna

Bitradande piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

YR-FZA, F28

Fokker F28 Mark 0100

Normal, luftvéardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)*

11395

Carpatair S.A.

2016-04-06, klockan 21.35 under morker
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC* + 2 timmar)
Géllivare flygplats, Norrbottens léan,
(position 6708N 02047E, 313 meter dver
havet)

Kommersiell lufttransport

Enligt METAR®: vind 030 grader/8 knop,
sikt 1 500 m i sndblandat regn,
vertikalsikt 800 fot,
temperatur/daggpunkt 0°/-0°C,

QNH® 994 hPa

Rapporterade friktionskoefficienter: 0,36;
0,34; 0,35; kontaminering 1mm slask

55

4

51

Inga

Begransade

Inga

42 &, ATPL'

8 285 timmar, varav 3 496 timmar pa
typen

216 timmar, samtliga pa typen

110

24 &r, CPL®
770 timmar, varav 518 timmar pa typen
228 timmar, samtliga pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 105

8 ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.

4 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid varlden éver.

® METAR (Meteorological Aerodrome Report) — Meteorologisk flygplatsrapport.

® QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

T ATPL (Airline Transport Pilot License) - Trafikflygarcertifikat med befalhavarbehérighet for

kommersiell flygtransport.

& CPL (Commercial Pilot License) - trafikflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

Det allvarliga tillbudet intraffade under en reguljarflygning fran Arvidsjaur till
Gallivare flygplats med ett flygplan av modellen Fokker F28 Mark 0100 med
registreringsbeteckningen YR-FZA. Flygplanet opererades av den rumanska
operatdren Carpatair for det svenska flygbolaget Nextjets rakning.

Under instrumentinflygningen till bana 30 pa Gallivare flygplats, som utfordes
under morker och i snéblandat regn, passerades bantréskeln pa ungefar 50 fot
med en registrerad fart pa 134 knop. Efter en hard landning i sattningszonen
med ofdréndrad fart fick flygplanet en studs och en girstérning. Rapporterade
friktionskoefficienter var 0,36; 0,34 och 0,35.

Efter landning, som skedde med full klaff och utfalld luftoroms, félldes
panelerna ut pa vingens ovansida (liftdumpers). Enligt intervjuuppgifter
aktiverades reverseringen till maximalt varde och bromsarna ansattes
omedelbart efter girstérningen. Data fran registreringsutrustningen visar dock
att reverseringsvarvtalet okade fran lag tomgang forst 20 sekunder efter
sattning vid en fart av ungefar 50 knop. Motorernas reverseringsvarvtal
uppgick da endast till 75 % respektive 65 % dar maximalt tillatet varvtal ar
95,5 %.

Flygplanet passerade den bortre bananden och stannade pa banstraket. Det
uppstod inga personskador och skadorna pa flygplanet var begransade.

Det allvarliga tillbudet orsakades av att forutsattningarna for en saker landning
gradvis forsamrades, vilket inte uppfattades i tid.

Bidragande faktorer har varit:

e Farten minskade inte fran 50 fots hojd till sattning.

e Rapporterade friktionskoefficienterna var sannolikt inte tillforlitliga.

e Hjulbromsar har sannolikt inte anvants fullt ut p.g.a. initiala gir-
storningar.

e Reverseringsvarvtalet 6kade forst 20 sekunder efter sattning.

Séakerhetsrekommendationer
ICAO rekommenderas att:

e Verka for att infora ett koncept av generisk karaktar for saker landning
som inkluderar flygfasen fran troskelpassage fram till dess att flyg-
planet har stannat. (RL 2017:03 R1)

EASA rekommenderas att:
e Verka for att infra ett koncept av generisk karaktar for saker landning

som inkluderar flygfasen fran troskelpassage fram till dess att flyg-
planet har stannat. (RL 2017:03 R2)
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Transportstyrelsen rekommenderas att:
e Verka for att infora ett koncept av generisk karaktar for saker landning

som inkluderar flygfasen fran troskelpassage fram till dess att flyg-
planet har stannat. (RL 2017:03 R3)
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1.1.2

FAKTAREDOVISNING
Redogdrelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Tillbudet intraffade under en reguljarflygning fran Arvidsjaur till
Géllivare som utfordes av den rumanska operatéren Carpatair.
Flygningen utfordes at flygbolaget Nextjet inom ramen for ett uthyr-
ningsavtal, s.k. wet lease”, och hade anropssignalen Nextjet 4856.

Enligt intervjuer med besattningen genomfordes planeringen pa
Arlanda flygplats fére den foregaende flygningen samma dag
(Arlanda — Arvidsjaur). Vid planeringen ingick bl.a. inhdmtning av
prognostiserat och aktuellt vader, bransleberdkning samt val av alter-
nativflygplats.

Vid tidpunkten for planeringen var det snoblandat regn pa destina-
tionsflygplatsen med en temperatur pd 1°C och svag nordostlig vind.
Prognosen angav snofall som tidvis skulle intensifieras.

Med anledning av snofallet pagick snoréjning pa Gallivare flygplats.
En dryg timme fore h&ndelsen uppmattes friktionskoefficienter till
0,55; 0,54 och 0,56 med en banbelaggning bestaende av 2 mm slask.
Ungeféar 20 minuter fore h&ndelsen uppmattes nya koefficienter till
0,36; 0,36 och 0,37 foljt av en sista méatning, 10 minuter senare, som
angav 0,36; 0,34 och 0,35.

Handelseforlopp

Besattningen genomférde en briefing infor inflygningen. Briefingen
bestod av en genomléasning av inflygningskortet med temperatur-
korrigerade hojder och innefattade landningskonfigurationen for 42
graders klaff med en landningsmassa pa 35 ton. Briefingen omfattade
aven installning av frekvenser for inflygningen samt 6vergangen till
manuell flygning vid visuell kontakt med banan.

En instrumentinflygning till bana 30 paborjades ungefar kl. 21.30
under morker.

Det har framgatt av ljudregistreringar att Gallivare AFIS™
informerade besattningen om féljande vaderforhallanden under
inflygning ungeféar tio minuter fére landning: “vind 010 grader, 5
knop, sikt 1500 meter i snd och regn, vertikal 800 fot, temp O,
daggpunkt ocksa minus 0, QNH 994 [...] och vi sopar fortfarande
banan, vi har bromsvarden 36, 34 och 35, kontaminering 1 mm
slask . Informationen bekraftades av besattningen.

% Wet lease &r ett leasingavtal dér en operator tillhandahaller flygplan, komplett besattning, underhall och
forsékring till ett annat flygbolag.
10 AFIS (Aerodrome Flight Information Service) - Flyginformationstjanst for flygplatsen.
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Snorojning av banan pagick kontinuerligt fram till ungefar tio minuter
fore landning.

RL 2017:03

Ungefar tre minuter fore landning meddelade AFIS-tjdnstemannen att
banan var fri och att vinden var 030 grader och 6 knop samt att de
hdgintensiva inflygningsljusen var tdnda med 100 % intensitet.

Inflygningen utfordes med full klaff och med luftbromsen i Gppet
lage. Besattningen fick visuell kontakt med inflygningsljusen pa
ungefar 500 fots hojd. Befalhavaren kopplade da ur autopiloten. Strax
darefter meddelade den bitradande foraren att vinden var atta knop
fran hoger. Enligt DFDR-data passerades bantroskeln pa normal hojd,
50 fot, med en indikerad fart pa 134 knop som var oférandrad fram till
séttning.

Enligt DFDR-data och intervjuer med beséttningen samt markpersonal
skedde landningen ungefér i h6jd med sattningszonen. Sattningen blev
hard. Flygplanet studsade en gang och girade darefter nagot at vanster.

Enligt befélhavaren ansattes bromsning omedelbart samtidigt som
motorreglagen stélldes i reverseringsldge. Den bitradande piloten
ropade ut liftdumpers out” samt “dual reverse and speed brake”,
vilket avsag indikeringar i cockpit som visade att paneler pa vingarnas
ovansida falldes upp, att motorernas reverseringsluckor 6ppnades samt
att luftbromsen var i 6ppet lage.

Befalhavaren har uppgett att full inbromsning paborjades -efter
vanstergiren samt att reverseringseffekten da okades till maximal
nodreversering.

DFDR-data visar dock att reverseringseffekten okade fran Iag
tomgang forst 20 sekunder efter sattningen vid en fart omkring 50
knop. Darefter ©kade reverseringsvarvtalet till ungefar 75 % for
vanster motor och 65 % for héger motor.

Flygplanet akte av den asfalterade banan och stannade pa banstraket
med huvudstéllet drygt sex meter efter banslutet (se figur 1 nedan).
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1.2

Figur 1. Flygplanet efter avakningen. Foto Lapland Airport.

Besattningen meddelade Gallivare AFIS om att bandnden hade
passerats. AFIS-tjanstemannen bekraftade meddelandet, informerade
markpersonalen och utléste haverilarmet.

Befalhavaren ropade ut “Crew at stations” tre ganger vilket endast
registrerades av mikrofonen kallad CAM (Cockpit Area Microphone).
Darefter ropade den bitradande piloten ut “Crew at stations” tva
ganger over PA-systemet (Public Address) vilket innebar att
kabinbesattningen skulle forbereda sig for nodatgarder.

Kabinchefen och den svensktalande servicevardinnan informerade
passagerarna pa engelska respektive svenska om att sitta kvar och
avvakta vidare instruktioner. Under tiden meddelade den bitradande
piloten till AFIS att man var i behov av assistans.

Besattningen startade flygplanets hjéalpkraftaggregat kallat APU
(Auxiliary Power Unit), stangde av motorerna och fallde in klaffarna.

Flygplatspersonalen stéllde fram en trappa vid flygplanets huvuddorr.
Passagerarna lamnade flygplanet och transporterades till terminalen.

Det uppstod inga personskador. Skadorna pa flygplanet var begran-
sade.

Tillbudet intraffade under morker kl. 21.35 i position 6708N 02047E,
313 meter 6ver havet.

RL 2017:03

Personskador

Besattning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ejtillampligt
Inga skador 5 50 55 Ej tillampligt
Totalt 5 50 55 -
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Skador pa luftfartyget

Skadorna, som var begransade, bestod av skador pa dacken samt
skador pd motorernas flaktblad p.g.a. att reverseringstiden i ett
begréansat varvtalsomrade 6verskred den maximalt tillatna tiden.

Andra skador
Inga.

Miljopaverkan
Ingen.

Personalinformation

Befalhavaren

Befalhavaren, 42 ar, hade ATPL med géllande operativ och medicinsk
behdrighet. Vid tillfallet var befalhavaren PF*.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 25 216 8285
Aktuell typ 5 25 216 3496

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 110.
Senaste PC'? genomfordes den 24 oktober 2015 in en Fokker 100-
simulator.

Bitradande piloten

Bitradande piloten, 24 ar, hade CPL med gallande operativ och
medicinsk behdrighet. Vid tillfallet var piloten PM®.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 25 228 770
Aktuell typ 5 25 228 518

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 105.
Senaste PC genomfoérdes den 3 februari 2016 i en Fokker 100-
simulator.

1 pE (Pilot Flying) - pilot som manévrerar luftfartyget.
12pC (Proficiency Check) - kontroll av flygkompetens.
¥ pM (Pilot Monitoring) — pilot som 6vervakar flygningen.
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1.5.3  Piloternas tjanstgoring

Piloternas tjanstgoringstid uppgick till 39 timmar under senaste sju
dagar. Det aktuella tjanstgoringspasset uppgick till 7,5 timmar och
omfattade fyra flygningar. Viloperioden fére passet uppgick till mer
an tio timmar. Handelsen intraffade i samband med den fjarde och
sista flygningen.

Tjanstgoringstiderna lag innanfor foreskrivna tidsbegransningar.

1.5.4  Kabinbesattning och 6vrig personal ombord

Kabinbesattningen bestod av tva personer. Darutéver fanns en service-
vardinna fran flygbolaget Nextjet.

1.55 Flygplatspersonal

Personalen pa Géllivare flygplats bestod av en tjansteman som
ansvarade for flyginformationstjansten (AFIS-tjansteman) samt mark-
personal vilka bl.a. hanterade snorojning, friktionsmatning och flyg-
platsraddningstjanst.

1.6 Luftfartyget

Fokker 100 éar ett tvamotorigt flygplan som &r utrustat med turboflakt-
motorer. Flygplanet ar drygt 35 meter langt och har en spannvidd pa
28 meter. Det aktuella flygplanet var konfigurerat for 100 passagerare.
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Figur 2. Treplansskiss pé flygplansmodellen tagen fran Fokkers flyghandbok.
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Figur 3. Flygplanet YR-FZA. Foto: Diogo Guimaré&es.
1.6.1  Flygplanet
Typcertifikatinnehavare Fokker Services B.V.
Modell Fokker F28 Mark 0100
Serienummer 11395
Tillverkningsar 1992

Flygmassa, kg
Masscentrumlage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn, timmar
Antal cykler

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Max tillaten start-/landningsmassa

44 450/39 915, aktuell 34 149

Inom tillatna granser, 16 % MAC (min. 7,
max. 35)

39633

7

29174

JET A-1

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motortyp

Antal motorer

Motor

Serienummer

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste
dversyn, timmar

Rolls-Royce Tay
Rolls Royce Deutschland Ltd & Co KG

Tay 650-15

2

Nr1 Nr 2
17653 17649
32181 34186
6 858 1135

Kvarstaende anmarkningar

Inga anmadrkningar som var relevanta for handelsen.

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis

(ARC).
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1.6.2  Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Mandverorgan

Flygplanet ar utrustat med en luftbroms som ar placerad langst bak pa
flygkroppen. Luftbromsen kontrolleras med en spak pa mittpiedes-
talen i cockpit. Indikeringslampor pa instrumentpanelen visar nar luft-
bromsen &r i utfallt lage. Luftbromsen kan anvandas bade i luften och
pa marken.

Det finns fem paneler pa varje vinge, s.k. lift dumpers. Dessa kan
endast anvandas pa marken i samband med landning eller avbruten
start. Syftet med systemet &ar att minska lyftkraften, uppna en mer
effektiv bromsning samt att 6ka luftmotstandet for att darigenom
minska bromsstrackan.

Systemet mandvreras antingen automatiskt eller manuellt. Infor
landning armeras den automatiska funktionen med en tryckknapp i
cockpit. Panelerna félls upp nar huvudhjulen borjar rotera efter
sattning med motorreglagen i tomgangslage.

Reversering

Varje motor &r utrustad med en reverseringsanordning. Nar reverse-
ringen ar aktiverad dppnas tva luckor langst bak pa motorerna vilket
medfor att motorernas dragkraft reverseras och bidrar till att bromsa
flygplanet. Reverseringsreglagen &r placerade framfor gasreglagen i
cockpit.

Systemet aktiveras genom att reverseringsreglagen lyfts uppat vilket
Oppnar reverseringsluckorna. Nar dessa &ar i helt Oppet lage tdnds en
gron indikeringslampa pa instrumentpanelen. Reverseringseffekten
okas genom att fora reglagen bakat. Inbromsningseffekten av
reversering ar effektivast i hoga farter pa rullbanan.

Maximalt tillatet varvtal vid reversering ar 95,5 % N1, vilket markeras
med ett rott streck pa motorinstrumenten.

Det finns tidsbegransningar i ett varvtalsomrade vid reversering
mellan 57 % och 75 % N1 som markeras med gula klamrar pa motor-
instrumenten (se figur 4 nedan).
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Figur 4. De gula klamrarna for motorns varvtalsindikering visar det begransade
N1 omrédet. Figur frAn Fokkers flyghandbok.

Bromssystem

Flygplanets huvudlandstall har tva hjulpar férsedda med skivbromsar.
Bromssystemet har en funktion kallad “anti-skid” som forhindrar
lasning av hjulen. Flygplanet var inte utrustat med nagon automatisk
bromsningsfunktion.

Pa instrumentpanelen finns indikatorer som visar bromstemperaturer.

Meteorologisk information

Enligt METAR: vind 030 grader, 6 knop, sikt 1 500 m i sndblandat
regn, vertikalsikt 800 fot, temperatur/daggpunkt, 0°C/-0°C, QNH
994 hPa.

Handelsen intraffade under morker.

Navigationshjalpmedel

Under handelsen anvéndes bland annat instrumentlandningssystemet
for bana 30.

Radiokommunikationer

Haverikommissionen har tagit del av radiokommunikationen mellan
besattningen och AFIS samt flygplatspersonal och flygplatsraddnings-
tjanst. Delar av radiokommunikationen som har ansetts relevanta for
utredningen redovisas i avsnitt 1 samt i analysen.
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1.10 Flygfaltsdata

Flygplatsen &r godkénd som instrumentflygplats av Transportstyrelsen
med stod av 6 kap., 6 8 luftfartsforordningen (2010:770) och i enlighet
med Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008.
Flygplatsen &r upptagen i IAIP* Sverige.

Flygplatsen har en asfalterad bana som &r 1 714 meter lang och 45
meter bred. Banan har 1 % lutning uppfor raknat fran troskeln pa bana
30. Banstréket™ stracker sig 60 meter efter troskeln for bana 12.

Figur 5. Flygplatskarta fran IAIP.

1.10.1 Visuella hjalpmedel

Belysningen var av internationell standard. Bana 30 var férsedd med
foljande visuella hjalpmedel: hogintensiva inflygningsljus, PAPI*
med en glidbanevinkel pa tre grader, gréna bantréskelljus, bankantljus
samt banéandljus.

Bankantsljusen ar placerade utmed hela banans langd, pd vardera
sidan om banan med ett inbordes avstand pa 60 meter. Ljusen &r vita
forutom de sista 600 metrarna fore bananden (forsiktighetszon) dar
ljusen &r gula.

Banandljusen bestar av sex roda ljus som ar placerade pa en linje
vinkelratt mot banans centrumlinje vid bananden.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Flygplanet var utrustat med en fardregistrator (DFDR, Digital Flight
Data Recorder) och en ljudregistator (CVR, Cockpit VVoice Recorder).
Bada enheterna transporterades med haverikommissionens personal
till den franska haverikommissionen, BEA, for utldsning. Relevanta
delar av informationen har anvants i utredningen.

1 | AIP (Integrated Aeronautical Information Publication) - luftfartsinformation av varaktig natur.

15 Banstrék — ett faststallt omrade som reducerar risken for skada pa luftfartyg som oavsiktligt lamnar
rullbanan.

8 pAPI (Precision Approach Path Indicator) — visuellt glidbanehjalpmedel.
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1.11.1 Féardregistrator (DFDRY).

DFDR var tillverkad av L-3 Communications och hade artikelnummer
2100-4042-00 samt serienummer 00223. En direkt utlasning av radata
fran den aktuella flygningen utférdes av den franska sakerhets-
utredningsmyndigheten (BEA) med mjukvaran kallad "ROSE” som ar
tillverkarens officiella utrustning.

Filen med radata konverterades till ingenjorsstorheter med hjalp av
den hollandska séakerhetsutredningsmyndigheten (DSB). Konverte-
ringen utférdes med hjalp av flygplanstillverkarens parameterlista och
presenterades i Excel-filer och utskrifter. Relevanta delar av utskrif-
terna redovisas i figurerna 6 och 7 nedan.

Figur 6 visar foljande parametrar raknat uppifran. Parametrarna med
asterisk ar diskreta parametrar, d.v.s. parametrar som endast innehaller
fasta varden, t.ex. pa eller av. Ovriga parametrar ar kontinuerliga och
innehaller olika véarden inom vissa granser.

Varningar*

Motorvarvtal uttryckt i % (N1 och N2)
Reverseringslage* (infallt eller utfallt)
Avvikelse fran instrumentlandningssystemet vertikalt och
lateralt

Klafflage i grader*

Vertikal acceleration

Magnetisk kurs

Vanster huvudstall pd/inte pa marken*
Fardhastighet och berdknad fart
Longitudinell acceleration

Tipp- och rollvinkel i grader
Tryckhojd och radiohojd

Den viénstra roda vertikala linjen markerar den forsta sattningen
medan den andra linjen markerar da flygplanet stannat. Tiden mellan
linjerna motsvarar drygt 40 sekunder.

' DFDR (Digital Flight Data Recorder) - fardregistrator.
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Figur 6. Utskrift av DFDR-data.
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Ground Faght Led ()
Ground Fght Rght ()

Figur 7 nedan &r en delforstoring av figur 6 och visar varvtalen
uttryckt i procent (N1) for vanster respektive htger motor (ENG #1,
ENG #2) i gront respektive brunt. De roda horisontella linjerna visar
det begransade omradet for reversering som beskrivs i avsnitt 1.6.2.

~TUU

rpm

10U

Ny
O,

ENG #1 N1 (%

) 1 (_-/—_‘

Figur 7. Detalj av DFDR-utskrift for motorvérden.

Ljudregistrator (CVR®)
CVR var tillverkad av L-3 Communications och hade artikelnummer

2100-1020-00 samt serienummer 000656481.

CT LT Lr i~

50

ENG #2 N1 (% rpm)

En direkt utldsning utfordes i den franska sékerhetsutrednings-
myndighetens (BEA) laboratorium med mjukvaran kallad "ROSE”

18 CVR (Cockpit Voice Recorder) - ljudregistrator.
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som dr tillverkarens officiella avlasningsutrustning. Filen med radata
som laddades ner packades upp med tillverkarens officiella mjukvara.

Fyra ljudfiler med en langd av tva timmar, fyra minuter och fjorton
sekunder genererades. Ljudfilerna bestod av en PA-kanal, tva kanaler
for vanster respektive hdger pilotposition samt en kanal for omgivan-
de ljud i cockpit.

Relevanta delar av ljudregistreringarna redovisas i avsnitt 1.1.2.

Ovriga ljudregistreringar

Haverikommissionen har &ven tagit del av ljudregistreringar fran
AFIS-enheten och flygplatsens markenheter inklusive flygplatsens
raddningstjanst.

Dessa registreringar har transkriberats och synkroniserats med ljud-
registreringarna fran CVR av haverikommissionens ljudexpert.

Plats for handelsen

Avakningen intraffade i slutet av bana 30 pa Gallivare flygplats.
Flygplanet stannade pa banstraket. Omradet var snotackt vid tillfallet.

v -
) -

Py A

Figur 8. Flygplanets position efter avakningen.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.
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1.15.1 Ra&ddningsinsatsen

Haverilarm utlostes vid tillbudet. En av flygplatsraddningstjanstens
fordon korde ut till flygplanet. Raddningsinsatsen avbrots eftersom det
inte fanns n&gra skador eller tecken p& brand. Nédsandaren (ELT*®) av
typen ELTA A06 aktiverades inte.

1.16  Sarskilda prov och undersdékningar

1.16.1 Landningsprestanda
Fokker 100 &r ett flygplan i prestandaklass A.

For utrakning av landningsprestanda anvands tva termer:

e Dispatch (planering innan flygning)
e Inflight (under flygning)

Enligt kommissionens forordning (EU) 965/2012 ska planering fore
och beslut under flygning utforas enligt féljande:

Dispatch

Flygplanets aktuella landningsstracka (ALD)? ar strackan fran 50 fot
over bantroskeln till fullstopp, se figur 9 nedan.

S
- —
A Y
L :::I:.:-H;ll:;l Ll anpaelings
50 \ l
Flygstricka Rullstracka

Aktuell landingsstriicka (ALDY]
Tillgdinglig landingsstricka [LDwW)

Figur 9. Aktuell och tillganglig landningsstracka.

Omedelbart efter landning forutsatts maximal hjuloromsning. ALD é&r
framtaget av tillverkaren under testflygning vid certifiering av flyg-
planet.

ALD skall korrigeras for:

Temperatur

Banans lutning

Lufttryck (QNH)
Flygplanets landningsmassa
Vind

Flygplatsens hojd Gver havet

19 ELT (Emergency Locator Transmitter) - nédsandare.
2 ALD (Actual Landing Distance).
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Planeringen av erforderlig landningsstracka i det enskilda fallet
(RLD* Dispatch) ska goras enligt foljande:

For torr bana kravs att ALD utgor 60 % av RLD (reversering far inte
réknas in i underlaget).

For vat bana (RLDwer) anvands underlaget for torr bana (RLDpry)
med ett ytterligare tillagg pa 15 % (reversering far inte raknas in i
underlaget).

Vid berékning av landningsprestanda for kontaminerade banor
(RLDconta) gors en sérskild utrakning.

Aktuell landningsstracka ska da motsvara utrakningen for RLDconTa
med ett tillagg pa 15 %. Det utraknade vardet far aldrig understiga
RLDwer. For landning pa kontaminerade banor ska tillverkare
tillhandahalla prestandaunderlag med detaljerade instruktioner om
anvandning av anti-skid, reversering, luftbromsar och/eller spoilers.

Inflight
Under flygning faststélls erforderlig landningstracka enligt foljande:

Innan en inflygning pabodrjas ska befalhavaren forvissa sig om att
tillganglig information om véadret vid flygplatsen och foérhallandena pa
den bana som &r avsedd att anvéndas inte forhindrar en saker
inflygning och landning eller avbruten inflygning, med beaktande av
prestandauppgifterna i drifthandboken.

Beslut angaende landningsstrackan bor baseras pa den senaste
tillgangliga informationen om vader eller banstatus, helst mindre an
30 minuter fore den beraknade landningstiden.

Definition av kontaminering med slask

Enligt EASA definieras en kontaminerad bana som en bana dar mer
an 25 % av banans yta inom erforderlig l&ngd och bredd som anvénds,
ar tackt av ytvatten med mer d&n 3 mm (0,125 tum) djup, eller slask
eller 16s snd motsvarande mer &n 3 mm (0,125 tum) vatten.

Landningsprestanda under tillbudet

Med rapporterade friktionskoefficienter 0,36; 0,34 och 0,35 visar
prestandaunderlaget nedan att max landningsmassa kunde anvéndas
och uppfylla kraven med erforderliga marginaler. Med géllande
landningsmassa (34 149kg) kunde friktionskoefficienter enligt
tabellen ga ner anda till 0,20 (se figur 10).

21 RLD (Required Landing Distance).
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Landing field length - Slippery Runway / Norm. Max. rev. thrust / 15 % margin MLM 39915
REPORTED BRAXNG ACTION
Good Mediun 1o Good Medium Nedum to Pocr Poor
FLAPS AS 'WIND oA0 ) 3 036 0.5 028 0.28 0.2¢ 0.2 020
T A3194 ans 31194 13194 3154 a1 32765 30273 NA
38608 38608 38608 KL A JRE0H 38608 38608 37933 15137 32484
39915 39915 39915 39915 39915 39915 39915 39915 3Bin

42° om0 Cam) 39918

agals 396815 33915 15015 39915 18915 Y15

015

ase15

J991 5

16915

H10 36915 19915 IS 3o s 3015 9915 30689

Figur 10. Operatorens prestandatabell for hal bana som visar att max landningsmassa
(39 915kg) kunde anvandas for att fa stopp pa flygplanet med 15 % marginal vid en
friktionskoefficient pa 0,34 (r6d markering).

39015 39915 IS

| samband med landning bestams referensfarten for inflygning (Vrer)
med hjalp av ett farthafte. Vid en landningsmassa pa 35 ton blir Vgrer
122 knop med 42 graders Kklaff (se figur 11 nedan).
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Figur 11. Farthafte for en flygmassa pa 35 ton.

Jamforelse mellan redovisad friktionskoefficient () och
bromsprestanda

Flygplatser rapporterar en friktionskoefficient som harrér fran en
matning fran ett fordon. Denna friktionskoefficient betecknas som
"rapporterad p". Den verkliga friktionskoefficienten betecknas som
"effektiv n" och ar resultatet av interaktionen mellan dack och bana
och paverkas av dacktryck, dackslitage, flygplanets fart och vikt samt
anti-skidsystemets effektivitet. Det finns inget satt att faststalla ett
tydligt samband mellan "rapporterad p" och "effektiv p". "Rappor-
terad p" varierar dven mellan olika matutrustningar. Detta medfor att
det inte ar andamalsenligt att endast anvanda "rapporterad p" for att
berékna landningsprestanda.

Om banans yta ar kontaminerad av vatten, slask eller 16s sné minskar
friktionskoefficienten ytterligare och kan i vissa fall leda till vatten-
planing.

Enligt EASA:s allmanna rad till bilaga IV — del ADR-OPS SUBPART
A gallande EU-forordningen 139/2014, kan uppmatta friktionsvarden
vara otillforlitliga nar banan ar belagd med slask, blétsno och vat is.

Norska sakerhetsutredningsmyndigheten (SHT) har publicerat en
temautredning (SL 2011/10) som behandlar flygning under vinterfor-
hallanden, friktionsmatning samt forutsattningar for forutsagelser av
friktionsvarden. Det framgar av rapporten att friktionskoefficienter
som uppmats under forhallanden med liten skillnad mellan temperatur
och daggpunkt inte ar tillforlitliga. Av rapporten framgar vidare att
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effekten av reversering utgor ungefar 20 % av den totala broms-
kraften.

1.16.3 Flygplatsens falthallning
Foreskrifter

Enligt EASA:s allméanna rad gallande operativa krav for flygplatser
(ED Decision 2014/012/R) gallande EU-forordningen 139/2014 samt
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2010:119)
om drift av godkéand flygplats ska banan hallas sa ren som mojligt.
Bromsvarden ska matas och rapporteras.

Det ska finnas ett system for falthallning. Systemet ska minst
mojliggora att:

1) nederbdrd och annan beléaggning pa bansystem, plattor och
anslutande markytor tas bort, samt att kvarliggande is och sn6
pa anslutande markytor profileras sa att det inte uppstar nagon
fara for luftfartyg,

2) friktionen pa banan och, déar sa ar mojligt, andra belagda ytor
som anvands for flygverksamhet, mats och féljs upp,

3) avhjalpande atgarder vidtas for att uppratthalla den friktion
som kravs for belagda ytor, dar malet med atgarderna ska vara
att uppna friktionsvarden som &verstiger 0,40; samt

4) friktionsnivan hos belagda ytor mats och f6ljs upp i
underhallssyfte.

Pa banor som anvénds av flygplan vars hogsta tillatna startmassa ar
10 000 kg eller hogre eller vars godkanda kabinkonfiguration &r
inrattad for befordran av 20 eller fler passagerare, bor friktionen matas
med utrustning som registrerar varden kontinuerligt pa en skrivar-
remsa och som anger friktionsvardet med bromsat hjul.

Flygplatsens handbok baseras pa svenska bestimmelser. Manualen
innehaller dven information om ovanstaende foreskrifter och allméanna
rad.

Friktionsmatningsutrustning

Friktionsméatning utfors vid flygplatsen med en bromsvagn av typen
Skiddometer BV-11, se figur 12. Bromsvagnen totalrenoverades ar
2014. Arlig service och kalibrering genomfordes med godkant resultat
den 24 november 2015.
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Figur 12. Fordon med bromsvagn Skiddometer BV11. Foto: Lapland Airport.

Sndrdjningen genomférdes med lastbilsekipage av typen Volvo FM9
och tillkopplat sop- och bldsaggregat av typen Overasen RS200 and
Vammas SB3600H, se figur 13.

Figur 13. Snorgjningsekipage. Foto: Lapland Airport.

Friktionsmatning

Friktionsvardet pa en bana ska rapporteras for varje tredjedel av banan
sett fran den troskel som har lagst bannummer. Den uppmaétta
friktionskoefficienten motsvarar uppskattad bromsverkan samt kod-
siffrorna 5-1 och 9 enligt figur 14 nedan:

Kod Uppmatt friktionskoefficient  Uppskattad bromsverkan

5 0,40 och dver GOD (GOOD)

4 0,39-0,36 MATTLIG till GOD (MEDIUM to GOOD)
3 0,35 till 0,30 MATTLIG (MEDIUM)

2 0,29 till 0,26 MATTLIG till DALIG (MEDIUM to POOR)
1 0,25 och under DALIG (POOR)

9 otillférlitlig otillférlitlig (UNRELIABLE)

Figur 14. Tabell hamtad fran 1CAO Flygplatsservicemanual, Doc 9137 och
Transportstyrelsens foreskrifter om flygplatsdata(TSFS 2010:137).

Om flygplatsen véljer att anvanda ett godkant instrument for méatning
av friktionen och forhallandena ar acceptabla for matinstrumentet ska
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den uppmatta friktionskoefficienten samt vilken utrustning som har
anvants rapporteras.

RL 2017:03

Flygplatsens manual anger att om det finns anledning att misstanka att
den erhallna métningen ar vilseledande, t.ex. pa grund av fel pa
maétutrustningen ska "banfriktionen &ar inte mojligt att mata” och “’kod
9” rapporteras. Nar ett tunt lager av torr sno eller slask tacker banan
och hastigheten pa matutrustningen understiger 95 km/t, ska kod 9”
rapporteras.

Matningen i samband med héndelsen

For att matningen ska kunna paborjas ska bromsvagnens maéthjul
sénkas ner mot underlaget, vilket kan ske forst efter det att fordonen ar
uppstéllt i banriktningen. Detta medfor att endast 1 600 meter av
banans totala langd pa 1 714 meter redovisas i matprotokollet. Ban-
langden delas in i tre lika langa sektioner, benimnda ”A, B och C”.

Matningen paborjas vid troskeln bana 12 och utférs fem meter vid
sidan om centrumlinjen for sektionerna A, B och C. Dérefter gors en
matning i motsatt riktning av sektionerna C, B och A fem meter fran
centrumlinjens andra sida.

Métprotokollet nedan (figur 15) visar den sista méatningen fore handel-
sen. Den grova linjen visar friktionsvarden for bada banriktningarna.

Den tunna linjen visar fordonets hastighet i km/h. Béasta mdjliga
tillforlitlighet uppnas vid en fart av 95 km/h. Eftersom fordonet
behover accelerations- och bromsstracka vid respektive bantroskel kan
inte hela banan métas i 95 km/h, vilket innebdr en férsamring av
maétningens tillforlitlighet. Eftersom sattningszonen ar borjar ungefar
300 meter efter troskeln ar knappt halften av den forsta tredjedelen av
maétningen anvéandbar.
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Figur 15. Matprotokoll med friktionskoefficienter fran Lapland Airport.

Berorda aktdrers organisation och ledning

Operatoren

RL 2017:03

Carpatair S.A. ar ett flygforetag som bedriver kommersiell luftfart
med passagerare. Foretaget hade ett giltigt ruménskt AOC med
nummer RO-003, utfardat av den rumdnska luftfartsmyndigheten.

Operatoren hade bl.a. tre flygplan av typen Fokker 100.
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1.18  Ovrigt

1.18.1 Stabiliserad inflygning

Stabiliserad inflygning (SAp) definieras enligt férordningen (EU)
965/2012 som en inflygning som flygs pa ett kontrollerat och lampligt
satt i fraga om konfiguration, energi och kontroll av flygbanan fran en
forutbestdamd punkt eller hojd ner till en punkt 50 fot dver tréskeln
eller till den punkt dar utflytningen inleds om denna ar hogre an 50
fot.

Stabiliserad inflygning finns beskriven i del B i operatérens operativa
manual.

Generella rekommendationer betraffande stabiliserad inflygning anger
att farten ska ligga i ett intervall mellan Vrgr och Vger + 20 knop.
Underskrids Vger eller overskrids Vgree + 20 knop bor inflygningen
avbrytas och ett omdrag paborjas.

1.18.2 Operativa procedurer under inflygning

Operatorens drifthandbok del B (OM-B) beskriver s.k. “callouts”
(operativ kommunikation bestaende av utrop och svar). Enligt OM-B
2.4.13.2, ska utrop for vald fart goras i samband med utféllning av
klaff till 25 och 42 grader.

1.18.3 Fart och reversering pa korta banor

Flygplanstillverkaren anger i flyghandboken att bantroskeln ska
passeras med Vger Vid landning pa korta banor samt att motoreffekten
ska reduceras till tomgang.

Foljande procedurer beskrivs i operatorens OM-B avsnitt 2.4.15.2,
anvandning av reversering for landningar pa korta falt:

Omedelbart efter sattning av huvudlandstéll stéller PF (Pilot Flying —
piloten som mandvrerar flygplanet) gasreglagen i reverseringslage for
tomgang. Sattning av nosstallet ska inte fordrojas.

| samband med att nosstéllet tar mark ska reverseringseffekten 6kas pa
bagge sidor enligt féljande:

e Aktivera nodreversering (galler Fokker 100) genom att fora
reverseringsreglaget helt tillbaka till stopp. Reverseringen ar
mest effektiv i hoga farter och minst effektivt i slutet av
utrullningen.

e En fordrojning av reverseringen under mer an 5 sekunder efter
sattning medfor att motorerna gar fran inflygningstomgang till
lag tomgang (low idle) med forlust av reverseringseffekt som
f5ljd.
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1.18.4

1.18.5

e PM (Pilot Monitoring — piloten som 6vervakar flygningen)
Overvakar motorinstrumenten for att kontrollera att intervallet
mellan 57-75 % N1 undviks, och anvénder utropet: "N1
checked" eller "6ka N1/minska N1" (efter behov). Stabiliserat
varvtal inom det begransade omradet ar inte tillatet och
passage genom omradet maste vara sa kortvarig som majligt
(mindre &n 7 sekunder) for att undvika underhallsatgarder.

o | det fall N1-vérdet befinner sig i omradet 57-75 % under mer
an 2 sekunder skiftar N1 indikeringen till gult och en s.k. niva
2-varning. "N1 REV restr ENG 1 (2)" presenteras. Detta
meddelande &r radgivande och foranleder inte nagon
underhalls-atgard.

e Nar N1-vérdet ligger mellan 57 och 75 % under 7 sekunder
eller mer, skiftar N1-indikeringen till rott varvid en s.k. niva 3-
varning "N1 REV RESTR ENG 1 (2)" presenteras och ett
statusmeddelande "FAN1 (2) INSP REQD" visas, (vilket
kraver underhallsatgarder fore nasta flygning).

Vidtagna atgarder

Den 11 april 2016, dvs. efter héndelsen, har operatéren gjort en
oversyn av en befintlig riskbedomning géallande vinterflygningar till
flygplatserna Géllivare och Arvidsjaur, vilken ursprungligen gavs ut
den 21 december 2015. Operatoren har &ven gett ut en promemoria for
att minska véderrelaterade risker i samband med flygning.

Riskbedomningen understryker bl.a. vikten av att anvdnda maximal
reversering omedelbart efter séttning.

Promemorian understryker dven vikten av noggrann planering
avseende vadermassiga forhallanden. Den tar dven upp riskerna i
samband med flygning under en lang tid till samma flygplatser och pa
samma linjer samt namner att ett rutinméassigt forhallningssatt kan
utvecklas. Detta riskerar att sanka graden av situationsmedvetenhet
och generell uppméarksamhet under optimala nivaer.

Avakningar

IATA? har i sin sakerhetsrapport fér 2015 identifierat tre priméra
riskomraden: forlust av kontroll under flygning (Loss of Control In-
Flight, LOC-I), kontrollerad flygning in i terrdng (Controlled Flight
into Terrain, CFIT) och avakning fran bana (Runway Excursion). De
tva forsta kategorierna utgor den primara orsaken for olyckor med
dodlig utgang, medan avakningar stod for majoriteten av olyckorna de
senaste fem aren. Rapporten anger vidare att 86 % av avakningarna
under en femarsperiod mellan 2011 och 2015 intraffade under land-
ningsfasen.

22 |ATA (International Air Transport Association) — Internationell organisation med flygbolag som
medlemmar.
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1.18.6 Sakerhet under landningsfasen

IATA har aven publicerat ett dokument som innehaller riktlinjer for
riskbegrénsning, procedurer och bésta metoderna vid ostabiliserade
inflygningar (Unstable Approaches: Risk Mitigation Policies,
Procedures and Best Practices). Enligt dokumentet, star flygfaserna
inflygning och landning foér huvuddelen av alla kommersiella
flygolyckor; 64 % av det totala antalet olyckor som registrerats 2010-
2014. Ostabiliserade inflygningar identifierades som en faktor i 14 %
av dessa olyckor.

Dokumentet anger vidare anledningar till att initiera omdrag nér
sékerheten under landningsfasen &r &ventyrad, bl.a.:

e Nar landningsbanan &r blockerad.

e Vid felfunktioner eller felindikeringar pa flygplanet.

e Vid plotslig eller ovantad medvind, vindskjuvning eller neder-
bord.

e Vid lang utflytning eller sen séttning p.g.a. markeffekt.

EASA har publicerat en sakerhetsbulletin (SIB No: 2013-20) om
identifiering och korrektion av studsar vid landning. Bulletinen
beskriver de viktigaste faktorerna som kan leda till studsar vid
landning: dverskottsfart, felaktig teknik under utflytning och hantering
av flygplanets dragkraft.

EASA har dven publicerat en europeisk plan for luftfartssédkerhet
(European Plan for Aviation Safety, EPAS) 2016-2020, daterad den
25 januari 2016. En av malsattningarna ar att minska antalet
avakningar for flygplan i kommersiell drift.

Sékerhetsatgarder gallande sakerhet pd banor omfattar bland annat
inférandet av ombordburen teknik for att informera piloterna om
aterstaende tillganglig banlangd, flygplanprestanda och forutsagelse
om vindskjuvning.

EPAS framjar dven genomférandet av den europeiska planen for
forhindrande av avakningar (European Plan for the Prevention of
Runway Excursions, EAPPRE) som tar upp flera rekommendationer
till operatdrerna relaterade till landningsfasen.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.
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2. ANALYS

2.1.1  Forutsattningar
Forberedelser infor flygningen och landningen

Under flygningens planering som genomfordes pa Arlanda flygplats
radde vinterforhallanden pa Gallivare flygplats med goda rapporterade
bromsvarden.

Piloterna hade operativ erfarenhet sedan vinterns borjan av den
aktuella flygstrackan och var vél fortrogna med flygplatsen och

flygplanstypen.

Eftersom banlangden pa Gallivare flygplats understeg 1 800 meter
géllde sérskilda operativa procedurer géllande flygplanets konfigu-
ration, fart samt anvandning av bromsar och motorreversering.

Enligt ljudregistreringar genomforde piloterna en briefing infor
inflygningen men berdrde da inte prestandaberakningar for banfor-
hallanden, inflygningsfarter eller anvandning av reversering och
bromsar, vilket ska goras enligt operatérens drifthandbok (OM-B).
Piloternas tidigare erfarenheter av landningar pa flygplatsen under
vinterférhallanden kan forklara att ndgra specifika landningsberak-
ningar inte togs upp.

Avsaknaden av en genomgang av detta medforde sannolikt att forut-
sattningarna for en séker landning férsémrades.

Falthallningen pa Gallivare flygplats

Vadret pa flygplatsen forsamrades, vilket foranledde snoréjning och
friktionsmatning. Utrustningen som anvandes bestod av snérdjnings-
ekipage och friktionsmatningsfordon som uppfyllde géllande
underhalls- och kalibreringskriterier.

Snorojning och friktionsmétning utfordes kontinuerligt. De tva sista
friktionsmatningarna visade ungefér samma varden och utfordes under
liknande vaderforhallanden. Detta kan forklara att ytterligare en
friktionsmatning inte utférdes omedelbart fore landning eftersom
markpersonalen inte hade anledning att forvanta sig stora férandringar
géllande friktionskoefficienterna.

Friktionsmétningarna utférdes med den erforderliga farten 95 km/tim
pa den del av banan dar det var majligt att uppna denna fart och nagra
fel pa utrustningen kunde inte noteras. Mot bakgrund av vad som
anges i flygplatsens manual ar det forklarligt att friktionskoefficienten
inte beddmdes som otillforlitlig.
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Rapportering av banforhallanden

AFIS-tjanstemannens rapportering om banférhallanden omfattade
information om friktionskoefficienter och slaskkontaminering. Efter-
som kontamineringen understeg 3 mm kunde emellertid inte banan
anses vara kontaminerad enligt EASA:s definition.

2.1.2  Handelseférloppet

Ungeféar tio minuter fore inflygningen blev piloterna informerade om
att friktionskoefficienterna var 0,36; 0,34 och 0,35, att temperaturen
och daggpunkten var O respektive minus O grader Celsius samt att
banan var belagd med en millimeter slask. Det innebdr, som redovisats
I avsnitt 1.16.2, att de friktionskoefficienter som angavs sannolikt inte
var tillforlitliga.

Eftersom det saknas specifik information i operatérens manualer om
att bromsvarden kan vara otillforlitliga under namnda forhallanden ar
det forklarligt att piloterna inte vidtog nagra sarskilda atgarder i
anledning av detta.

Flygplanet konfigurerades i enlighet med operatérens procedurer for
korta banor vilket innebar anvandning av full klaff (42 grader) och
luftboroms. Nagon operativ. kommunikation (call-outs) betraffande
farter i samband med utfallning av Kklaff till 25 respektive 42 grader
har inte registrerats av ljudregistratorn (CVR).

Befdlhavaren har uppgett att farten var Vger+5, motsvarande
127 knop, vid passage av bantroskeln. Enligt data fran fardregistratorn
passerades dock bantroskeln med en indikerad fart av 134 knop (12
knop Over Vger) som var oftrandrad fram till sattningen. Fartdver-
skottet ligger inom ramen for de generella kriterierna for stabiliserad
inflygning, men uppfyller inte flygplanstillverkarens eller operatérens
kriterier som anger att bantroskeln ska passeras med farten Vger.
Avsaknaden av kommunikation mellan piloterna i samband med
utfallningen av full klaff kan forklara varfor farten inte kom att stéllas
in till korrekta varden.

Att farten inte hade avtagit i samband med sattningen beror sannolikt
pa att gasavdraget till tomgang utfordes i ett sent skede, nagot som
enligt flygplanstillverkaren ska ske redan vid passage av bantroskeln.

DFDR-data visar att sattningen blev hard med en studs, och att det
uppstod storningar i girled vilket sannolikt berodde pa en otillracklig
upptagning och en hog fart i kombination med sidvind. Befalhavaren
har uppgett att inbromsning paborjades omedelbart och att reversering
aktiverades. Med anledning av girstérningen avvaktade dock befél-
havaren med att 6ka reverseringseffekten.

Befédlhavaren har berattat att han strax darefter 6kade reverseringen till
maximal nodreversering. Maximalt varvtal vid nddreversering é&r
95,5 % N1. DFDR-data visar daremot att reverseringsvarvtalet endast
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Okade till ungeféar 75 % N1 och 65 % N1 for vanster respektive hoger
motor, vilket skedde ungefar 20 sekunder efter sattning och vid en fart
av ungefar 50 knop. Eftersom motorernas varvtal befann sig i det
tidsbegransade omradet aktiverades varningssignaler. Inga utrop
betraffande motorernas varvtal i detta omrade har registrerats.

Det laga reverseringsvarvtalet i kombination med den laga farten
innebar att effekten av reverseringen i stort sett uteblev.

DFDR-data visar att den longitudinella accelerationen under
utrullningen hade varden pa i genomsnitt -0,07 G fram till dess att
reverseringsvarvtalet borjade oka. Detta tyder pa att hjulbromsarna
inte gav nagon verkan under denna tid, vilket antigen kan bero pa att
bromsarna inte ansattes eller att friktionskoefficienten var mycket lag.
Piloternas beréttelse om att bromstemperaturen inte visade hdga
varden efter landning talar ocksa for att hjulbromsarna inte gav nagon
effekt.

Haverikommissionen kan med anledning av detta inte faststédlla om
den langsamma retardationen berodde pa att bromsarna inte ansattes
eller att friktionskoefficienten var lagre an den uppmatta.

Avsaknaden av maximal nodreversering omedelbart efter sattning kan
forklaras av den girstérning som uppstod. Fordrojningen pa ungefar
20 sekunder beror sannolikt pad att motorinstrumenten inte Gver-
vakades i tillracklig omfattning. Som nd&mnts ovan innehdll briefingen
infor inflygning inte heller ndgon information betraffande anvandning
av reversering och hjulbromsar, vilket kan ha bidragit till minskad
uppmarksamhet pa dessa omraden.

Nagra standardiserade procedurer betraffande cockpitsamarbetet,
sasom utrop, nar det galler 6vervakning av fartminskning samt rever-
seringsvarvtal efter landning finns inte. Enligt haverikommissionens
mening ar det en brist som kan bidra till att hidndelser som denna
intréffar.

Besattningen meddelade AFIS-enheten om avakningen och beslutade
att nodevakuering inte var noédvandig. Detta beslut var forstaeligt med
tanke pa att flygplanet var kvar pa straket utan nagra synliga skador.

2.1.3 Sammantagen bild av héandelsen

Flygning under vinterforhallanden pa korta kontaminerade banor i
kombination med temperaturer omkring noll stiller hoga krav pa
planering och genomforande.

Detta beror dels pa att friktionskoefficienter som ar uppmaétta under
sadana forhallanden inte ar tillforlitliga, dels pa att det saknas ett
direkt samband mellan rapporterade friktionskoefficienter och flyg-
planets effektiva friktionskoefficient.
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2.1.4  Riskbegransning

For att minska risken for liknande héndelser i framtiden &r det
nddvandigt att hdja kunskapen och medvetenheten om de faktorer som
minskar sakerhetsmarginalerna under flygning pa banor under vinter-
forhallanden. Detta kan endast uppnas genom att tillsynsmyndigheter
och kommersiella operatOrer upprattar forbattrade procedurer for
planering och genomférande samt forbéattrar initial och repetitions-
utbildning av flygbeséattningar.

Som framgatt av avsnitt 1.18.1 ovan har EASA publicerat generella
rekommendationer for stabiliserad inflygning fram till passage av
bantroskeln. Det finns idag déremot inga rekommenderade for-
faranden avseende den sista delen av inflygningen, fran troskeln fram
till slutlig séattning och fullstopp.

Med rétt teknik &r det fullt mojligt att genomfora ett sékert omdrag
(go-around) i detta intervall. Det finns situationer, som i det aktuella
fallet med for hog sattningsfart, da ett omdrag kan vara att foredra
framfor att fullfolja en landning. Andra situationer kan till exempel
vara att landningen inte har hunnit ske fore sdttningszonen eller att
kontrollen 6ver flygplanet i girled kraftigt férsamrats.

Den europeiska planen for luftfartssakerhet (European Plan for Avia-
tion Safety, EPAS) och den europeiska planen for forhindrande av
avakningar (European Plan for the Prevention of Runway Excursions,
EAPPRE) innehaller framtida atgarder som framjar en hojning av
sakerhetsnivan vid landning.

Haverikommissionen anser att nagra av dessa atgarder skulle kunna
implementeras tidigare.

Haverikommissionen anser med anledning av detta att flygindustrin
och tillsynsmyndigheter bor undersoka mdojligheterna att inféra ett
koncept for séker landning (se figur 16).

ICIIIJD ft S00 ft Triskel SEttning Stapp

i i —————
T I
Stabiliserad inflygning Sdker landning

Figur 16. Koncept for séker landning.

Figur 16 visar pa ett 6vergripande satt de delar av landningsfasen dar
det idag finns ett etablerat operativt koncept (stabiliserad inflygning —
gron) och de delar déar det inte finns nagot sadant koncept (vid passage
av bantréskeln — rod).
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Ett koncept for saker landning skulle kunna innehélla, men inte
begransas, till foljande:

e Passering av bantrdskeln med lamplig fart.

e Overvakning av fartreduktion fran bantroskeln fram till stt-
ning.

e Sattning vid en lamplig och 6verenskommen punkt pa banan.

e Initiering av ett omdrag om lamplig fart, fartminskning eller
séttningspunkt inte Gverensstammer med det planerade.

e Andamadlsenlig anvandning av fartminskande anordningar
sasom luftbroms, liftdumpers, reversering och bromsar.

Den europeiska planen for luftfartssakerhet (EPAS) och den euro-
peiska planen for forhindrande av avakningar (EAPPRE) innehaller
framtida atgarder som framjar en hojd sakerhetsniva i samband med
landning.

Savitt haverikommissionen har kunnat konstatera omhandertar
emellertid inte de planerade atgarderna samtliga delar av det som ovan
beskrivs som ett koncept for séker landning.
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UTLATANDE

Utredningsresultat

a)
b)

c)

d)

Besattningen hade behdrighet att utfora flygningen.
Flygplanet hade luftvardighetsbevis med gallande
granskningsbevis.

Briefingen infor inflygning berérde inte banférhallanden,
inflygningsfarter, anvandning av reversering och bromsar.
Radande meteorologiska forhallanden medforde sannolikt att
angivna bromsvarden inte var tillforlitliga.

Farten reducerades inte mellan troskelpassage och landning.
Reverseringsvarvtalet 6kade forst 20 sekunder efter sattning.
Flygplanet akte av banan och stannade pa straket.
Nodséndaren (ELT) aktiverades inte.

Haverilarm utlgstes av AFIS-tjanstemannen.

Passagerarna kunde lamna flygplanet pa ett normalt satt.
Den inledda raddningsinsatsen avbrots.

Det uppstod inga personskador.

Flygplanet fick begransade skador.

Orsaker till tillbudet

Det allvarliga tillbudet orsakades av att forutsattningarna for en séker
landning gradvis forsamrades, vilket inte uppfattades i tid.

Bidragande faktorer har varit:

Farten minskades inte fran 50 fots hojd till sattning.

De rapporterade friktionskoefficienterna var sannolikt inte till-
forlitliga.

Hjulbromsar har sannolikt inte anvénts fullt ut p.g.a. initiala
girstorningar.

Reverseringsvarvtalet 6kade forst 20 sekunder efter sattning.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
ICAO rekommenderas att:

e Verka for att infora ett koncept av generisk karaktir for siker
landning som inkluderar flygfasen frén troskelpassage fram till
dess att flygplanet har stannat. (RL 2017:03 R1)

EASA rekommenderas att:

e Verka for att infora ett koncept av generisk karaktir for siker
landning som inkluderar flygfasen fran troskelpassage fram till
dess att flygplanet har stannat. (RL 2017:03 R2)

Transportstyrelsen rekommenderas att:
e Verka fOr att infora ett koncept av generisk karaktir for siker

landning som inkluderar flygfasen frén troskelpassage fram till
dess att flygplanet har stannat. (RL 2017:03 R3)

SHK emotser besked senast den 9 juni 2017 om vilka atgidrder som har
vidtagits med anledning av de sékerhetsrekommendationer som har l&émnats i
rapporten.

P& haverikommissionens vagnar

///7—/

Mlkael Karanikas Nlcolas er
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