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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedémning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar 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 galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. 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 undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. 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 underréttades den 10 januari 2014 om att ett allvarligt tillbud med ett
flygplan med registreringsbeteckningen SE-LIS intraffat pa Malmo flygplats,
Skane lan, samma dag klockan 01.44.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Jonas Bé&ckstrand,
ordforande, Nicolas Seger, utredningsledare, Christer Jeleborg, teknisk
utredare, Jens Olsson, utredare beteendevetenskap och Urban Kjellberg,
utredare raddningstjanst.

Haverikommissionen har bitrédtts av Christer Magnusson och Tomas Krave
som ljudexperter samt av Liselotte Yregard som medicinsk expert.

Som ackrediterad representant for Nederlandernas haverikommission har Guy
Oomen deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Lars Kristiansson deltagit.
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Féljande organisationer har notifierats: Internationella civila luftfartsorgani-
sationen (ICAOQ), Europeiska byran for luftfartsakerhet (EASA), EU-
kommissionen, Nederléandernas haverikommission och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomférts med flygplanets befalhavare och bitradande forare.

Ett haverisammantrade holls den 21 maj 2014. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell

Klass, luftvéardighet

Operator
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

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
Bitrddande foraren:

Alder, certifikat

Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna

SE-LIS, Fokker F27

F27 Mark 050

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)*

Amapola Flyg AB

2014-01-10, klockan 01.44 under morker
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Malmé flygplats, Skane lan,

(position 5531,8N 01322,6E, 65 meter
dver havet)

Kommersiell lufttransport

Enligt SMHI:s analys: vind omkring vast
25 knop, byar ca 35, sikt 8-10 km, latt
regn, moln 6-8/8 med bas 1 000 fot,
temperatur/daggpunkt 5/3 °C, QNH? 990
hPa, mattlig turbulens mellan marken och
3000 fot

2

2

Inga

Inga

Inga

Inga

44 &r, ATPL (A)*

6 583 timmar, varav 5 332 timmar pa
typen

90 timmar, alla pa typen

42

33 &r, MPL (A)°

1 720 timmar, varav 1 153 timmar pa
typen

113 timmar, alla pa typen

62

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

2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid varlden over.

¥ QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

4 ATPL (A) (Airline Transport Pilot License Aeroplane) - trafikflygarcertifikat med befalhavarbehorighet

for stora flygplan.

5 MPL (A) (Multi Pilot License Aeroplane) — trafikflygarcertifikat for flerpilotflygplan.
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SAMMANFATTNING

Handelsen intraffade i samband med en kommersiell fraktflygning nattetid fran
Sundsvalls flygplats till Malmé flygplats. Under flygningen intraffade dels ett
kabintrycksbortfall, dels en avakning i samband med landningen. Det uppstod
inte nagra skador.

Haverikommissionen anser att det ar ytterst osannolikt att besattningen, i
samband med kabintrycksbortfallet, utsattes for hypoxi i sadan grad att de
flygoperativa uppgifterna blev eftersatta.

Besdttningen var utsatt for akut somnbrist och sannolikt dven for kumulativ
somnbrist.

Saval planeringsmassiga som aktuella forhallanden &verskred operatérens
sidvindsbegransningar for flygplanet.

Besdttningen har inte blivit erbjudna medicinska undersdkningar for
arbetstagare i nattarbete enligt Arbetsmiljoverkets foreskrifter.

Civil flygpersonal i nattarbete som inte erbjuds lakarundersokning, med sikte
pa den medicinska lampligheten for att arbeta pa natten, kan utgéra en
potentiell flygsékerhetsrisk.

Tillbudet orsakades av att flygplanet plotsligt utsattes for en kraftig vindby
under utrullning med bibehallen reversering.

Bidragande orsaker har sannolikt varit beséttningens somnbrist som kan ha
paverkat beslutsfattande och uppmarksamhet vilket i sin tur ledde till att
landningen utfordes under forhdllanden som Gverskred operatorens
sidvindsbegransningar for flygplanet.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e i samrad med EASA och Arbetsmiljoverket granska tillampningen av
Arbetsmiljoverkets foreskrifter och allméanna rad (AFS 2005:6) om
medicinska kontroller i arbetslivet samt Arbetsmiljoverkets foreskrifter
(AFS 2005:20) om hélsoundersdkning av flygpersonal inom civilflyget
avseende arbetsgivarens skyldighet att erbjuda flygpersonal inom civil
luftfart i nattarbete halsoundersdkning av arbetsmiljoskal.

RL 2014:19 (R1)
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FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Flygningen var en kommersiell fraktflygning fran Sundsvalls flygplats
till Malmd flygplats. Flygningen hade tilldelats anropssignalen
APF9121.

Flyguppdraget den aktuella natten bestod av postbefordran. Starten
skedde strax fore midnatt, och flygtiden till Malmd var beréknad till
en timme och 55 minuter. Ombord fanns brénsle for flygning i ungeféar
fem timmar och trettio minuter.

Den driftfardplan som utarbetats av besdttningen angav
Goteborg/Landvetter som alternativflygplats, och en minimiméangd
bransle som motsvarade ungefar tva timmar och 35 minuters flygning.
Befélhavaren uppgav under intervju att den extra brénsleméngden
hade motiverats av den radande vadersituationen med mycket harda
vindar dver sodra Sverige. | lastbeskedet hade Stockholm/Arlanda
angivits som alternativ.

Foretagets flygbesattningsmedlemmar hade tillgang till en personlig
EFB® i form av en Ipad. Enheten anvands bl.a. for att visa flygkartor
och innehaller foretagets flygmanualer, berakningsprogram for start-
och landningsprestanda samt massa- och balansberakningar.

Vaderprognosen for Malmo flygplats som var utgiven kl. 18.30 angav
vindriktningen till 280 grader och vindstyrkan 25 knop med vindbyar
pa 45 knop samt temporara regnskurar. Motsvarande prognos som
gavs ut kl. 00.30, dvs. ungefar 45 minuter efter start, angav
vindriktningen till 280 grader och vindstyrkan 30 knop med vindbyar
pa 42 knop samt tempordra regnskurar. Den prognostiserade
vindriktningen innebar att vinden lag i stort sett tvars landningsbanan,
dvs. rak sidvind.

Operatérens flyghandbok (OM-B’) angav en begransning, gallande
sidvindskomposanten vid landning, pa 30 knop for torr bana
respektive 25 knop for vat bana. Enligt tillverkarens flyghandbok
(AOM?®) &r motsvarande begransning 33 knop vid god bromsverkan.

En ATS’-fardplan hade lamnats in for flygning enligt instrument-
flygreglerna. Flygplanet avisades fore start.

® EFB (Electronic Flight Bag) — Barbar dataenhet som innehdller flygoperativa program och
flygdokumentation.

" OM-B (Operations Manual B).

& AOM (Aircraft Operating Manual).

® ATS (Air Traffic Service) — Flygtrafikledningstjanst.

9 (31)
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1.1.2

Handelseforlopp

Flygningen startade kl. 23.47. Start och stigning till flygniva 250, mot-
svarande ungeféar 7 600 meter, utférdes enligt normala rutiner.

Under flygningen efterfrdgade besattningen information angaende
vaderforhallanden pa destinationsflygplatsen, dels via flygledningen,
dels via beséttningen pa ett systerflygplan. Enligt CVR™ fick
beséttningen information om senaste aktuellt vader enligt METAR™
kl. 00.56. Vinden angavs till 270 grader 25 knop och 39 knop i byarna
samt sikten till 5 000 meter i mattligt regn.

Strax darefter, nar flygplanet befann sig ungefar i hojd med Jonko-
ping, aktiverades varningen for kabintryckshoéjden. Beséttningen
gjorde en nodplané till flygniva 80 och utférde atgarderna enligt
checklistan for nodplané och kabindekompression. Bada besattnings-
medlemmarna hade enligt CVR borjat anvanda syrgasmaskerna inom
tva minuter efter att varningen utlostes.

Vid besattningens begaran om att sjunka till flygniva 80 eller 90 gav
flygledningen klareringen “descend to flight level 80” (sjunk till flyg-
niva 80) utan nagon ytterligare information. Tva och en halv minut
senare meddelade flygledningen no traffic reported flight level 80”
(ingen trafik rapporterad flygniva 80).

Dérefter forde besattningen en intern dialog under drygt tio minuter
om kabintrycksbortfallet som inkluderade lasning i flygplanets
operativa manualer samt en inspektion av kabinutrymmet.

KI. 01.23 noterade beséttningen en ATIS*-utsandning med
tidsangivelsen 00.20 (UTC tid) som bl.a. innehéll information om att
bana 17 var i anvandning, vat bana, vind 280 grader 21 max 33 knop
och sikt 9 km i latt regn och fuktdis. Befalhavaren har forklarat att
uppgiften om vat bana inte uppfattades pa grund av samtidig
kommunikation pd annan frekvens. Efter samrad med bitradande
foraren fattade befélhavaren beslut om att anvanda bana 35.

Besattningen genomférde en briefing och paborjade darefter
inflygningen och utforde den tillhgrande checklistan. KI. 01.41 fick
man klart landa pa bana 35 med vindangivelsen 280 grader 26 knop
max 34. Landningsklareringen kvitterades av besdttningen.
Ljudregistreringarna visar &ven att beséttningen uppfattade
vinduppgifterna.

Enligt beséttningen genomfdrdes inflygningen och sattningen utan
problem. Strax efter sattning reverserades motorerna. Né&r farten
minskade borjade flygplanet gira at vanster. Befalhavaren har

10 cVR (Cockpit Voice Recorder) — Ljudregistrator, (se avsnitt 1.11.2).

" METAR (Aviation routine weather report) — regelbunden rapport for luftfarten (i meteorologisk kod fér
luftfarten).

12 ATIS (Automatic Terminal Information Service) — Automatisk terminalinformationstjanst.

10 (31)
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forklarat att han anvénde noshjulsstyrningen for att kompensera
girtendensen men att noshjulet stallde sig vl pa tvdaren”. Vidare var
han osaker pd om bromsarna hade anvants.

Giren fortsatte at vanster och flygplanet lamnade banan och stannade
med noshjulet och vénster huvudstéll i graset med hoger huvudstall pa
den asfalterade banskuldran. | samband med avakningen plojde
noshjulet och vanster huvudstall var sin fara i marken pa grasytan med
ett djup motsvarande knappt hjulens halva diameter. Se figur 1.

Figur 1. Flygplanets position efter avakningen. Bilden &r tagen fyra timmar efter hindelsen.
Avakningen rapporterades till tornet som aktiverade haverilarmet.

Besattningen stdngde av motorerna, utférde den normala checklistan
efter landning och lamnade flygplanet genom den ordinarie dérren.

Tillbudet intraffade i position 5531,8N 01322,6E, 65 meter over
havet.

1.1.3  Ovrigt

Befalhavaren har under intervjuer uppgivit att han inte kande sig
speciellt trétt under inflygning och landning.

1.2 Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ej tillampligt
Inga skador 2 - 2 Ejtillampligt
Totalt 2 0 2 -
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1.3 Skador pa luftfartyget
Inga.

1.4 Andra skador
Inga.

1.4.1  Miljopaverkan
Ingen miljopaverkan.

1.5 Besattningen/personalinformation

151 Befalhavaren

Befalhavaren, 45 ar, hade ATPL (A) med géllande operativ och
medicinsk behérighet. Vid tillfallet var befalhavaren PF",

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 58 11,1 90 6 583
Aktuell typ 5,8 11,1 90 5332

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 42.
Inflygning pa typ gjordes den 9 maj 2000.
Senaste PC'* genomfordes den 18 april 2013 pé aktuell typ.

1.5.2 Bitradande foraren

Bitradande foraren, 34 ar, hade MPL (A) med gallande operativ och
medicinsk behérighet. Vid tillfallet var den bitradande féraren PM™.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 58 11,1 113 1720
Aktuell typ 5,8 11,1 113 1153

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 62.
Inflygning pa typ gjordes den 19 december 2009.
Senaste PC genomférdes den 27 augusti 2013 pa aktuell typ.

1.5.3  Forarnas tjanstgoring

Besattningen tjanstgjorde pa sitt fjarde arbetspass och sitt femte
arbetsdygn. Den aktuella tjanstgoringen paborjades med incheckning
den 9 januari kl. 16.50 och var planerad att avslutas med utcheckning
den 10 januari kl. 02.00. Féregaende tjanstgoring pagick mellan 03.25
och 06.45 pa morgonen den 9 januari.

18 pE (Pilot flying) - forare som mandvrerar luftfartyget.
1 pC (Proficiency check) - kontroll av flygkompetens.
5 pM (Pilot Monitoring) - forare som assisterar PF.

12 (31)
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Den ackumulerade tjanstgoringen for den senaste 7-dygnsperioden
uppgick till 29 timmar och 51 minuter.

Tjanstgoringstiderna och vilotiderna lag inom foreskrivna granser.

Luftfartyget

Luftfartyget ar ett tvdmotorigt hogvingat turbopropflygplan avsett for
kort- och medeldistanstrafik. Flygplanet har en langd pa 25,25 meter
och en spannvidd pa 29 meter och &r forsett med tryckkabin.

Flygplanet

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Fokker Services B.V.
Modell/Typ Fokker F27/F27 Mark 050
Serienummer 20152

Tillverkningsar 1989

Flygmassa, kg
Masscentrumlage

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

Typ av bransle ombord vid
flygningens borjan

Max tillaten start-/landningsmassa

20 820/20 030 aktuell 17 223/16 024
Inom tillatna gréanser. 65 (framre/bakre
grans 57/89)

32942

13
39152

3520 kg JET A-1

Motor

Typcertifikatinnehavare Pratt and Whitney Canada Corp.

Motortyp PW125B

Antal motorer 2

Motor Nrl Nr 2

Serienummer 124053 124116

Total gangtid, timmar 36 587 29 249

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn, timmar 4 896 547

Propeller

Typcertifikatinnehavare Dowty Propellers

Typ R352/6-123-F/1

Propeller Nrl Nr 2

Serienummer DRG103 DRG848
94-89 4-89

Total gangtid, timmar 31718 28572

Gangtid efter dversyn,

timmar 788 2 155
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Kvarstaende anmarkningar  Inga

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

1.6.2  Tryckkabinen och syrgassystemet

Flygplanskroppen ar, under flygning, normalt trycksatt i samtliga
utrymmen mellan framre och bakre tryckskott. Ett automatiskt system
kontrollerar utflodet av luft fran flygplanets tryckkabin. Det maximalt
tilldtna differentialtrycket som uppgar till 5,45 PSI** majliggor en
kabintryckshojd pa 6 000 fot nar flygplanet befinner sig pa en hojd av
25 000 fot.

Om kabinhojden Gverstiger 10 000 fot aktiveras tryckkabinvarningen
som bestar av en av en audiell och tva visuella varningar.

I cockpit finns det vid varje sittplats en syrgasmask som &r utformad
sd att den snabbt kan tas pa och anvandas.

1.6.3 Mandverorgan

Flygplanet har priméra manOverorgan for samtliga roder som
aktiveras med hjalp av styrspak och pedaler via roderlinor. P4 marken
mandvreras flygplanet i girled dels med hjalp av sidrodret genom
pedalerna, dels med hjalp av en ratt for varje pilot som hydrauliskt
aktiverar noshjulsstyrningen.

Dessutom kan mandvreringen i girled paverkas dels genom asymmet-
risk dragkraft fran motorernas propellrar, dels genom asymmetrisk
bromsning.

Dragkraften fran propellrarna ar framatriktad vid normal flygning och
kan aven riktas bakat genom reversering bl.a. i samband med landning
for att bromsa flygplanet.

Propellrarnas dragkraft méts i enheten % TRQ. Tillverkaren har
uppgett att en tvaprocentig differens i TRQ mellan hdger och vénster
motor kan resultera i en verklig TRQ-differens pa fyra till fem procent
bl.a. beroende pa riggningstoleranser. En sadan TRQ-differens ger
inte ndgon markbar rorelse i girled.

Tillverkarens flyghandbok anger att sidoroderverkan minskar i
samband med reversering samt att reverseringen ska avbrytas nar
farten gatt ner till ungefar 60 knop. Manualen anger vidare att
avbrytandet av reverseringen har till syfte att forbattra styrformagan
vid laga farter samt att detta ska goras om problem uppstar med
kurshallningen.

18 ps| (Pound force per square inch) — Pundkraft per kvadrattum motsvarande ungefér 0,07 bar.
" TRQ (Torque) — Vridmoment.
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1.6.4  Flygplanets fena och vindflojeleffekten

Nar vinden traffar fenan uppstar en kraft som vill vrida flygplanets
nos mot vinden, se figur 2 nedan.

Figur 2. Vindfl6jeleffekten. Med tillstdnd frdn CAE Inc (Flightscape).

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind omkring vast 25 knop, byar ca 35, sikt 8-
10 km, latt regn, moln 6-8/8 med bas 1 000 fot, temperatur/daggpunkt
5/3 °C, QNH 990 hPa, mattlig turbulens mellan marken och 3 000 fot.

Véderprognoserna for flygplatsen som var utgivna kl. 18.30 respektive
00.30 lokal tid anges nedan i originalformat (med UTC-tider):

TAF ESMS 091730Z 0918/1018 22020KT 9999 BKN020 TEMPO
0918/0922 24025G38KT 4000 SHRA BKNO010 SCT015CB TEMPO
0922/1005 4000 SHRA BKNO010 SCT015CB BECMG 0922/0924
28025G45KT BECMG 1002/1005 28018G28KT TEMPO 1005/1018
BKNO010=

TAF ESMS 092330Z 1000/1024 28030G42KT 9999 BKNO020
TEMPO 1000/1004 4000 SHRA BKNO008 SCT015CB BECMG
1002/1005 28018G28KT TEMPO 1004/1012 BKNO010 BECMG
1012/1014 27014KT TEMPO 1012/1024 4000 SHRA BKNO008
SCT015CB=

Prognosernas betydelse avseende vinduppgifter och nederbérd
beskrivs ndrmare i avsnitt 1.1.1.

Aktuellt vader for flygplatsen kallas METAR och ges ut varje
halvtimme. Nedan redovisas utgivna METAR fran kl. 23.50 fram till
kl. 00.20 i originalformat (med UTC-tider).

METAR ESMS 092250Z 26029G42KT 6000 BR BKNOO08 05/03
Q0986 RERA R17/29//95=
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METAR ESMS 092320Z 27029G41KT 9999 -RA BKNOQ9 04/02
Q0987 R17/29//195=

METAR ESMS 092350Z 27025G39KT 5000 RA BR BKNO010 04/03
Q0988 R17/29//195=

METAR ESMS 100020Z 28023G33KT 9000 -RA BR BKNO010 04/03
Q0989 R17/29//95=

Vaderuppgifternas betydelse avseende vinduppgifter och nederbérd
redovisas 1 avsnitt 1.1.1 och avser METAR ESMS 092350Z som &r
utgiven kl. 00.50 lokal tid.

Varden for vindriktning anges i geografiska grader avrundat till
narmaste tiotal for TAF*® och METAR.

Sista gruppen i varje METAR anger banforhallanden och visar inte
nagon forandring. Gruppen anger att huvudbanan benamnd 17 &r blot
eller har vattensamlingar som ticker 51-100 % av banan, utan
angivelse av vattendjupet, samt att bromsverkan ar god.

Haverikommissionen har tagit del av registrerade vinduppgifter fran
AWOS® for bana 35. Vinden mats genom en anemometer som &r
placerad ungefar 50 meter till héger om banan i hojd med
séattningszonen. Den registrerade vindriktningen vid
landningstidpunkten ~ var 280  grader.  Det  registrerade
tvdminutersmedelvardet  for vindstyrkan var 25 knop och
tiominutersmedelvardet for den maximala vindstyrkan var 33 knop
raknat fran tidpunkten for sattning. Momentanvinden har inte
registrerats.

ATIS som var géllande fore landningen hade féljande lydelse:

Malmé ATIS Foxtrot at 00:20, ILS approach runway 17, runway wet,
transition level 60. Met report, wind 280 degrees, 21 knots, maximum
33, minimum 15 knots. Visibility 9 km, light rain mist. Cloud broken
1 000 feet, temperature 4, dew point 3, QNH 989 hPa, Malmoé ATIS
Foxtrot.

Varden for vindriktning anges i magnetiska grader avrundat till
narmaste tiotal gallande ATIS och av tornet rapporterade vindar.

Handelsen intraffade under morker.

1.8 Navigationshjalpmedel

Bana 35 pa Malmo flygplats var utrustad med ett instrument-
landningssystem (ILS), en visuell glidbaneindikator pa 3,0° (PAPI,

8 TAF (Terminal Aerodrome Forecast) — Flygplatsprognos.
19 AWOS (Automated Weather Observing System) — Automatiserat vaderobservationssystem.
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Precision Approach Path Indicator), centrumlinjeljus, bankantljus
samt dagermarkeringar.
1.9 Radiokommunikationer

Haverikommissionen har tagit del av radiokommunikationen dels
mellan besattningen pa det aktuella flygplanet, ett systerflygplan och
flygledningen, dels mellan de olika aktérerna som var involverade i
atgarderna efter handelsen sasom flygplatsledning, raddningstjanst
och markfordon.

Delar av radiokommunikationer som beror handelsen aterges i avsnitt
1.1.2.

1.10 Flygfaltsdata

Flygplatsen &r upptagen som en godkénd instrumentflygplats enligt
AIP? Sverige/Sweden.

Flygplatsen har en huvudbana bendmnd bana 35 och 17 vilket anger
den magnetiska riktningen i tiotals grader. Bana 35 har en magnetisk
baring pa 349 grader. Banan som ar belagd med asfalt har en langd pa
2 800 meter och en bredd pa 45 meter.

Straket har en langd pa 2 920 meter och en bredd pa 300 meter.
Straket omfattar banan, banskuldror, grasytor samt delar av
taxibansystemet.

Banans skuldror har en bredd pa ungefar sju meter och ar asfalterade.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Flygplanet var utrustat med fard- och ljudregistrator som
haverikommissionen har tagit tillvara for utldsning och analys.
Enheterna har darefter aterlamnats till operatoren.

1.11.1 Fardregistrator (FDR?)

FDR var av modellen FA2100 fran L3 Communications med serie-
numret 000460872. Enheten ar digital och kan lagra data under minst
25 timmar.

Aktuell FDR registrerar inte uppgifter om kabintryckshéjd, bromsar
eller noshjulsstyrning.

FDR har transporterats till SAAB AB i Linkoping dér utlédsning av
data har genomforts under Overinseende av haverikommissionens
utredningsledare. Binéra data har sedan omvandlats med hjalp av den
nederlandska tillverkarens parameterlista till s.k. engineering units
(ingenjorsenheter). Konverterade data har sedan presenterats i form av

2 AP — Aeronautical Information Publication (Luftfartsinformation av varaktig natur).
21 FDR (Flight Data Recorder) - fardregistrator.
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siffervarden i tabelldata, plottar, samt i form av en animering som
beskrivs ndrmare i avsnitt 1.16.

1.11.2  Ljudregistrator (CVR?)

CVR var av modellen FA2100 fran L3 Communications med serie-
numret 000460537. Enheten &r digital och har en inspelningstid pa
upp till tva timmar.

CVR har transporterats till SAAB AB dar utlasning av data har skett
under o&verinseende av haverikommissionens utredningsledare.
Ljuddata har sedan forts dver till digitalt medium och transkriberats
med hjalp av haverikommissionens anlitade ljudexperter.

Informationen fran ljudregistratorn aterges i avsnitt 1.1.2 i de delar
som ber6r héndelsen.

1.12 Plats for handelsen

Flygplanet korde av bana 35 pa Malmé flygplats pa vanster sida drygt
100 meter efter taxibana B. Positionen har kunnat dokumenteras dels
med hjélp av GPS-kamera, dels genom matning av hjulsparen i gréset.

Grasytan dar noshjul och vénster huvudstall lamnade spar utgor den
utjamnade delen av straket. Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2010:132) om utformning av bansystem och
plattor pa flygplats ska strakets utjamnade del vara uppbyggd eller
preparerad pa ett sddant satt att riskerna for skador reduceras till ett
minimum for de flygplan banan &r avsedd for, om dessa oavsiktligt
l&mnar banan.

1.13 Medicinsk information

Bade befalhavaren och den bitradande foraren hade giltiga medicinska
intyg. Senaste flyglakarundersokning genomfordes under juli 2013
respektive januari 2014. Efter detta &r inga forsdmringar av
besattningsmedlemmarnas halsotillstand kanda.

Med undantag av forarnas vakenhetsperioder har ingenting
framkommit som tyder pa nedsatt fysisk eller psykisk kondition fore
flygningen.

1.13.1 Troétthet

Nattarbete innebar ofta en pafrestning for individen eftersom det &r
svarare att sova pa dagen och arbeta pa natten an tvartom.

22 CVR (Cockpit Voice Recorder) - ljudregistrator.
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Trotthetsfaktorer — generellt

Forskning och olycksutredningar har visat att trotthet ar en vésentlig
och forebyggbar orsak till olyckor i transportsektorn.? Trotthet p.g.a.
brist pa somn och storningar av dygnsrytmen kan signifikant forsamra
manniskans funktionsformaga avseende bedomning och besluts-
fattande, uppmarksamhet och reaktionstid, vakenhet, minne samt
sinnesstamning. Sadana faktorer kan i sin tur oka risken for trotthets-
relaterade olyckor/tilloud och minska de operativa sdkerhets-
marginalerna.

Att arbeta kontinuerligt med stérd dygnsrytm kan innebdra att en viss
vana avseende konsekvenserna av detta upparbetas. Vanligtvis medfor
dock detta i praktiken att man lattare blir medveten om nér man
kommer att bli trétt, inte att man genom erfarenhet kan arbeta bort
sjalva trottheten.

De specifika fysiologiska faktorer som kan orsaka trotthet ar:
« den biologiska dygnsrytmen (tid pa dygnet),

« vakenhetsperiodens langd,

» sOmn (akut och kumulativ somnskuld),

« sOmnstdérningar.

Faktorerna dr additiva sa att trétthet vid varje tidpunkt styrs av laget i
den biologiska dygnsrytmen, vakenperiodens langd och erhallen
somn.

Den biologiska dygnsrytmen

Den biologiska klockan styr inte bara fysiologiska aktiviteter som
kroppstemperatur och matsmaéltning utan &ven prestation, vakenhet
och sinnesstamning.

Den biologiska klockan ar programmerad for en lagsta aktivitetsniva
runt klockan 03 till 05 pa morgonen. Det &r en period med I3g aktivitet
fysiologiskt och funktionsméssigt. Prestationsforsamringar kan
intraffa under ett storre fonster fran omkring kl. 24 till 06 pa
morgonen.

| det aktuella fallet intraffade tillbudet kl. 01.44 pa morgonen.

%8 Se t ex. Rosekind M.R. et al Examining Fatigue Factors in Accident Investigations: Analysis of
Guantanamo Bay Aviation Accident, Alertness Solutions, NASA Ames Research Center, National
Transportation Safety Board.
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Vakenhetsperiodens langd

Hur lange nagon ar vaken ar en annan fysiologisk faktor som kan
paverka prestationen och hur pigg och alert man &r. Vakenhetstidens
langd ar lika med det antal timmar man varit vaken i ett strack. Den
relevanta fysiologiska faktorn ar hur lange man varit vaken och inte i
sa stor utstrackning hur lang tid som man arbetat under den vakna
tiden. | allmanhet kan prestation och pigghet uppratthallas i tolv
timmars kontinuerlig vakenhet (arbetsuppgiftens art ar dock av stor
betydelse).

S6émn

Vuxna personers somnbehov varierar mellan omkring sex till tio
timmar, men en genomsnittlig vuxen behover omkring sju till atta
timmar for att kunna prestera optimalt och vara alert. Med somnforlust
avses den totala mé&ngden somntimmar under en 24-timmarsperiod
minus det antal timmar sdmn man normalt behéver. Studier visar att
tva timmars somnforlust kan resultera i forsamring av prestation och
vakenhetsniva.

Somnforlust som byggs upp Over flera dagar resulterar i en kumulativ
somnskuld.

Beséttningens tjanstgoringsvecka bestod av fyra arbetspass som
strackte sig over fem dygn. Samtliga arbetspass var delvis forlagda i
tidsintervallet 24-06.

Mellan arbetspassen fanns tre viloperioder. Under forsta viloperioden
fick besdttningen 5-7 timmars sémn. Aven under den andra
viloperioden fick besattningen 5-7 timmars sémn och forsokte sova
under ytterligare 2-3 timmar pa kvallen innan det tredje arbetspasset
pabdrjades.

Under den tredje viloperioden sov befdlhavaren drygt en timme
medan den bitradande foraren sov under tva till tre timmar.

Tidsperioden fran kl. 03.25 foregaende natt fram till tidpunkten for
handelsen (kl. 01.44) inneholl saledes en respektive tva till tre timmars
somn vilket innebér att beséttningen var utsatt for akut somnskuld vid
tidpunkten for handelsen.

Somnstoérningar

Forutom s0mnens langd ar somnens kvalitet viktig. Kvaliteten kan
paverkas av forhallanden i omgivningen, tiden pa dygnet och
somnstorningar av olika slag.

Beféalhavaren har under intervjuer uppgivit att han hade stord somn
p.g.a. byggarbeten pa hotellet under den tredje viloperioden.
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1.13.2 Foreskrifter om medicinska undersokningar

Piloter och annan personal i civil luftfart omfattas av medicinska krav
som uppstéllts av flygsékerhetsskél. Det innebér bl.a. att piloter ska
genomga regelbundna flyglakarundersokningar. | Sverige utfardar
Transportstyrelsen foreskrifter pa omradet.

Arbetsmiljoverket har, av arbetsmiljoskal, utfardat foreskrifter om
hélsoundersdkning av flygpersonal inom civilflyget (AFS 2005:20).
Vidare har Arbetsmiljoverket utfardat foreskrifter och allméanna rad
om medicinska kontroller i arbetslivet (AFS 2005:6). De senare
foreskrifterna géller generellt for arbetstagare. De innehaller vissa
undantag i fraga om arbetstidens langd och forlaggning for
flygpersonal. Aven flygpersonal omfattas dock av Arbetsmiljéverkets
krav pa att arbetstagare i nattarbete ska erbjudas regelbundna
lakarundersokningar av arbetsgivaren.

Lakarundersokningen  ska  minst  omfatta  yrkesanamnes,
sjukdomsanamnes, relevanta uppgifter om medicinering och sociala
forhallanden samt  fysikalisk rutinstatus. For  Ovrigt ska
undersokningen omfatta vad som beddms vara relevant for att belysa
om arbetstagaren loper sarskilda risker for ohdlsa eller olycksfall
genom nattarbete.

Som nattarbete réknas i detta sammanhang tiden mellan 22 och 07,
dock langst 7 timmar. Om arbetstagaren normalt utfér minst tre
timmar av dygnets arbete om natten eller sannolikt kommer att
fullgora minst 38 % av arsarbetstiden om natten, skall denne erbjudas
kostnadsfria lakarundersékningar.

Arbetsmiljoverkets foreskrifter pa omradet innehaller inte nagot
tjanstbarhetskrav, dvs. ndgot krav pa att arbetstagaren har genomgatt
halsokontrollen for att fa fortsatta arbeta.

Av  Arbetsmiljoverkets allmanna rdd om tillampningen av
foreskrifterna (AFS 2005:6) om medicinska kontroller i arbetslivet
framgar det att riskerna med trotthet p.g.a. somnbrist bestar i sankt
uppmarksamhet och forsamrat omdome med risk for olyckor. Sadana
risker &r uppenbara nar det galler framférande av fordon.

Den aktuella besattningen har enligt tjanstgoringsscheman under
senaste aret huvudsakligen utfort nattarbete men inte erbjudits nagon
sadan halsokontroll.

Transportstyrelsen har meddelat att man inte k&nner till hur operatérer
inom civil luftfart lever upp till Arbetsmiljoverkets foreskrifter.

1.13.3 Hypoxi

Hypoxi ar ett tillstand av syrebrist i blodet, vavnader och celler som &r
tillracklig for att orsaka en forsamring av kroppens funktioner. Hypoxi
kan bl.a. leda till dasighet, trotthet, illamaende och huvudvark.
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TUC (Time of Useful Consciousness)

Med begreppet TUC avses i flygsammanhang den tid under vilken en
individ adekvat utfor flygoperativa uppgifter vid bristande
syretillforsel.

Vid en kabintryckshojd pa 25 000 fot & TUC mellan tre och fem
minuter medan TUC pa 18 000 fot ar mellan 20 och 30 minuter. Vid
trotthet minskar dessa tider.?*

1.14 Brand
Brand utbrot inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Bestammelser om raddningstjanst

Bestammelser om raddningstjanst finns framfor allt i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) och foérordningen (2003:789) om skydd
mot olyckor (FSO).

Med réddningstjanst avses, enligt 1 kap. 2 § forsta stycket LSO, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska ansvara for vid
olyckor och 6verh&ngande fara for olyckor for att hindra och begrénsa
skador pa manniskor, egendom eller miljon. Staten ansvarar for
fjallraddningstjanst, flygraddningstjanst, sjoraddningstjanst, miljo-
raddningstjanst till sjoss, raddningstjanst vid utslapp av radioaktiva
amnen samt efterforskning av forsvunna personer i vissa fall.
Respektive kommun ansvarar enligt 3 kap. 7 § LSO for
réddningstjanst i andra fall an statlig raddningstjanst.

1.15.2 R&ddningsinsatsen

Flygledaren i tornet pa Malmo flygplats informerades av besattningen
kl. 01.44 om att flygplanet hade hamnat vid sidan av banan. Fran
tornet utlostes omgaende ett haverilarm enligt gallande checklista.

Flygplatsens raddningstjanst var framme vid flygplanet kl. 01.46 och
raddningstjansten fran Svedala kommun anlande ungefar tolv minuter
senare. Aven ambulans och polis anslot till platsen. Nagon raddnings-
insats behovde inte utféras da bade besattningen och flygplanet var
oskadade.

Nodsandaren (ELT®) av typ ELT96 Cobham aktiverades inte i
samband med h&ndelsen.

2% Aviation Physiology, Federal Aviation Administration, Civil Aerospace Medical Institute.
5 ELT (Emergency Locator Transmitter) - nédsandare.
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1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Vindbegransningar gallande flygplanering

Enligt operatdrens manual ska destinationsflygplatsen betraktas vara
under minimivarden for landning om prognosvindarna overstiger
flygplanets begransningar for sidvind. Detta innebér att branslet
ombord ska racka for att na tva alternativflygplatser med foreskrivna
vaderminima. N&r prognosen anger byiga vindar ska medel-
vindhastighet plus 50 % av vindbyfaktorn anvandas for att berékna
vindstyrkan.

Prognosen som var gillande fore start angav bl.a. "BECMG
0922/0924 28025G45KT” vilket innebar att medelvindhastighet
géllande landningstiden var 25 knop och vindbyfaktorn 20 knop (45 —
25 knop). 50 % av vindbyfaktorn blir 10 knop som ska laggas till
medelvinden vilket ger en total prognosvind pa 35 knop.

Sidvindskomposanten pa destinationens landningsbana erhalls med
nedanstaende formel:

349° — 276° = 73° —> sin 73° x 35 = 33,5 knop, dar:
« 349 grader ar banans magnetiska baring,

» 276 grader &r vindriktningen omvandlad till magnetisk
baring fran geografisk baring (vindriktningar i prognoser
anges med geografisk baring),

« 73 grader &r vindens infallsvinkel relativt banans baring
och

« 35 dr den totala prognosvinden.

Den prognostiserade vinden o6versteg flygplanets sidvinds-
begransningar som ar faststallda av operatoren for bade torr och vat
bana.

1.16.2 Operativa sidvindsbegransningar och procedurer

Operat6rens manual anger sidvindsbegransningen till 30 knop pa torr
bana och 25 knop vid vat bana. Vat bana definieras som att banans yta
ar tackt med vatten med ett djup understigande tre millimeter eller att
det finns tillracklig vata pa ytan for att fa den att verka reflekterande
(speglande) men utan betydande omraden med staende vatten.

Operatérens manual anger i likhet med tillverkarens manual att
sidoroderverkan minskar i samband med reversering samt att
reversering ska avbrytas nar farten gatt ner till ungefar 60 knop.
Samma manual anger dven att reversering ska reduceras eller avbrytas
om det uppstar problem med kurshallningen.
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Vid den aktuella handelsen var banan vat enligt ATIS-utsandningen
och den senast rapporterade vinden fran tornet angavs till 280 grader,
26 knop, max 34 knop (rapporterad vind anges i magnetiska grader).

Sidvindskomposanten blir da:
349°-280° = 69° — sin 69° x 34 = 31,7 knop

Den aktuella vinden 6versteg operattrens sidvindsbegransningar for
flygplanet bade for torr och vat bana.

1.16.3 Referensfriktionsmétning

Flygplatsoperatéren har pa haverikommissionens begaran utfort en
referensfriktionsmatning pa huvudbanan.

Syftet med matningen var att undersbka om rullbanan hade en
onormalt lag friktionskoefficient nar den var vat. En lag
friktionskoefficient medfor samre friktion mellan flygplanets déck och
underlaget vilket forsamrar bade styr- och bromsegenskaper.

Referensmatningen utfordes med en SARSYS SFH (Surface Friction-
tester High Pressure). Ett nytt matdack monterades och kalibrerades
innan métningen.

Matningen gick till s att matbilen la ut 1 mm vatten framfor mat-
hjulet. Matningen skedde i 97 km/h, 5 meter pa respektive sida om
mittlinjen och startades ungefar 300 meter in pa banan for att tillata
acceleration och inbromsning. Den totala matlangden pa respektive
sida var 2 200 meter. (Matning i for laga hastigheter, < 60 km/h, kan
ge felaktiga varden.) Beldggningen pa banan var densamma som vid
handelsen. Nya linjer har malats under varen men dessa har inte
passerats vid mattillfallet.

Lagsta uppmatta matvarde var en friktionskoefficient pd 0.62. God
bromsverkan galler fran friktionskoefficienten 0.40 (ju hogre
koefficient desto battre friktion och darmed battre bromsverkan).

1.16.4 FDR-data
Tabelldata, plottar och animering

Tabelldata och motsvarande plottar visar att sattningen och den
initiala utrullningen skedde i anslutning till centrumlinjen med en
indikerad fart av 95 knop och en kurs pa ungefar 345 grader.
Reversering initierades strax darefter vid en indikerad fart av 90 knop.
Vid ungefar 60 knop uppnaddes det hogsta registrerade
vridmomentvérdet under reversering, TRQ 59 % och 58 % for vanster
respektive hoger motor. Se figur 3 nedan.
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Figur 3. FDR-plott under héndelseférloppets sista 100 sekunder.

Ungefar i h6jd med taxibana B borjade kursen andras at vanster, den
registrerade indikerade farten var 40 knop och TRQ under reversering
var 56 % respektive 51 %, se figur 4 nedan. Under hela
reverseringsforloppet var varvtalet pa propellrarna drygt 95 % Np,
vilket enligt tillverkaren motsvarar full reversering. | samband med
vanstergiren hade vanster motor ungefar 4 till 7 % hogre TRQ-vérden
an hoger motor vilket enligt tillverkaren medfor att en markbar rorelse
i girled kan uppsta.
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Taxibana B
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AP Off
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Figur 4. Skarmdump frén animering. Med tillstind fran CAE Inc (Flightscape).

Kursandringen fortsatte at vanster till 325 grader for att momentant
andras at hoger till 329 grader. Kursen andrades darefter ater till
vanster samtidigt som flygplanet lamnade banan och reverseringen
reducerades. Flygplanets kurs vid stillastaende var 315 grader.

1.16.5 Tidigare handelser

Haverikommissionen har tagit del av en bulletin, 4/2010, fran
Storbritanniens haverikommission (AAIB — Air Accident Investiga-
tion Branch) som beskriver en liknande héndelse som intraffade 2009.
Flygplanet, som var av samma typ, akte av banan at vanster pa
Ronaldsway flygplats, Isle of Man, i samband med landning i sidvind
fran vanster.

AAIB skriver i sin sammanfattning att valet av hog reverseringseffekt
under landning pa en vat bana, med en sidvind som var nara den
demonstrerade begransningen, resulterade i att luftfartyget lamnade
den belagda ytan. Inga skador uppstod.

1.17  Operatorens organisation och ledning

Amapola Flyg AB ar ett kommersiellt flygforetag som huvudsakligen
bedriver fraktflyg inom Sverige.

Foretaget har ett géllande operativt tillstdnd utfardat av Transport-
styrelsen.
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1.18  Ovrigt

1.18.1 Flygledningens klarering och fraseologi

Enligt Dhb ANS® sektion 2, kap. 1, moment 3 ingdr det bl.a. i
flygledningens uppgifter att:

e Forebygga kollisioner mellan luftfartyg inbordes

e Lamna rad och upplysningar av betydelse for luftfartens
sékerhet och effektivitet

| det aktuella fallet klarerades flygplanet pa besattningens begaran ner
till flygniva 80 som ligger i okontrollerat luftrum soder om Jonko-
pings terminalomrade. Den initiala klareringen innehdll ingen trafik-
information. ”No traffic reported flight level 80” meddelades forst
efter det att flygplanet kommit ner till flygniva 80. Flygledningen gav
inte heller nagon information till beséttningen om att flygplanet
lamnade kontrollerat luftrum.

1.18.2 Operatdrens vidtagna atgarder efter handelsen
Operatdren har meddelat att bl.a. foljande atgarder har vidtagits med
anledning av héndelsen:

e Information har gatt ut till flygbesattningarna angaende
héndelsen och riskerna med reversering i sidvindssituationer.

o Aterkommande teoretiska kunskapsprov géllande foretagets
publikationer ska inforas.

e Alla flygbeséattningsmedlemmar ska erbjudas lakar-
undersokning enligt Arbetsmiljoverkets foreskrifter for
arbetstagare i nattarbete.

e Forutsattningarna for en storningsfri miljé under viloperioder
ska ses dver.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder

Inte aktuellt.
2. ANALYS
2.1 Forutsattningar

2.1.1 Generellt

Det har inte framkommit nagra brister nar det galler besattningens
kunskaper och erfarenheter som ger anledning att anta att de inte

% Dhb ANS - Drifthandbok for flygtrafiktjansten.
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skulle ha formaga att hantera en flygning och landning under de
aktuella forhallandena pa ett sakert satt. Haverikommissionen har
darfor valt att undersoka om det kan finnas nagra andra faktorer som
negativt har kunnat paverka besattningens formaga under flygningen.

2.1.2  Besattningens somnbrist

Haverikommissionen har konstaterat att beséttningen var utsatt for
akut somnbrist och sannolikt aven kumulativ somnbrist under det sista
flygpasset. Tidpunkten for tillbudet infaller dessutom intill det tids-
fonster déar kroppens biologiska klocka &r programmerad for lagst
aktivitetsniva, da det ar kant att manniskans prestationsniva ar nedsatt.

Befalhavaren har visserligen uppgivit vid intervjuerna att han ”inte
kénde sig speciellt trott under inflygning och landning”.

Haverikommissionen kan inte med sé&kerhet konstatera att
besattningens sémnbrist paverkat handelseforloppet. Tiden pa dygnet
tillsammans med somnbristen gor det dock sannolikt att en viss
temporar forsdmring av kognitiva funktioner bidragit till en
sammantaget forsamrad prestationsformaga under den aktuella
flygningen.

2.1.3  Flygningens planering

Flygningen planerades med Goteborg/Landvetter som
alternativflygplats  enligt  driftfardplanen  respektive  med
Stockholm/Arlanda som alternativflygplats enligt ATS-fardplanen.
Enligt operatérens regler for planeringsminima skulle emellertid
Malmo flygplats betraktas som stdngd med hansyn till géllande
vaderprognos vilket innebar att tvd alternativ skulle anges i
driftfardplanen. Mangden brénsle som fanns ombord vid start tackte
med marginal behovet for att nd Stockholm/Arlanda via Goteborg
Landvetter vilket innebdr att fOrutsattningarna for en operativ
planering med tva alternativ fanns.

Att flygningen inte planerades med tva alternativ kan vara ett resultat
av den forsamrade funktionsformagan avseende bedémning, besluts-
fattande och uppmaérksamhet som orsakats av somnbrist.

2.2 Flygningen mot Malmdo

2.2.1  Kabintrycksbortfallet

Under flygningen mot Malmo6 uppstod ett kabintrycksbortfall som
hanterades i enlighet med operatérens checklistor och procedurer.
Eftersom besattningen hade bdrjat anvénda syrgasmaskerna inom
mindre &n tva minuter fran det att varningen utlostes anser
haverikommissionen att det &r ytterst osannolikt att besattningen
utsattes for hypoxi i en sadan grad att de flygoperativa uppgifterna
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blev eftersatta. Detta bekraftas dven av att procedurerna for nddplané
utfordes pa ett adekvat sétt.

2.2.2  Klareringen till flygniva 80

Flygledningens klarering till flygniva 80, som ligger under yttackande
kontrollerat luftrum, gavs av flygledningen utan nagon tillaggs-
information. Tva och en halv minut senare gavs informationen ”No
traffic reported flight level 80”.

Haverikommissionen anser att det hade varit lampligt att
flygledningen dels informerat om rapporterad trafik i samband med
den initiala klareringen till flygniva 80, dels lamnat information om att
flygplanet lamnade kontrollerat luftrum.

2.2.3  Véaderuppfodljning

Besattningen sokte under hela flygningen kontinuerligt information
om vaderforhallanden pa destinationsflygplatsen. Vissa delar av den
informationen fick besattningen att anta att vindstyrkan skulle avta,
medan andra delar pekade pa att vindsituationen kunde overskrida
flygplanets operativa begransningar.

Uppgiften om att banan var vat uppfattades aldrig. Detta kan forklaras
dels av att besattningens uppmarksamhet var nedsatt till foljd av
somnbrist, dels av att samtidig kommunikation pa en annan frekvens
forsamrat horbarheten om uppgiften.

2.3 Landningen och avakningen

2.3.1 Landningen

Med héansyn tagen till vindens byighet utférdes inflygningen och
landningen pa ett normalt satt. Befalhavaren var den som mandvrerade
flygplanet.

2.3.2  Utrullningen, reverseringen och avakningen
Den initiala delen av utrullningen skedde i anslutning till banans
centrumlinje.

Giren &t vanster orsakades sannolikt av en kombination av en vindby i
anslutning till att reverseringen var aktiverad i en fart langt under den
rekommenderade.

Reverseringen var asymmetrisk med ett hogre TRQ-varde pa den
vanstra motorn vilket kan ha ytterligare bidragit till vanstergiren.

2.3.3  Evakueringen och raddningsinsatsen

Beséttningen kunde lamna flygplanet genom ordinarie dorr och
raddningstjansten var pa plats pa ungefar tva minuter.
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Kommunikationen mellan involverade aktoérer fungerade utmarkt.
Scenariot under denna fas forlopte optimalt och utan skador pa vare
sig flygplan eller besattning vilket visar att strakets barighet och
design fungerat som avsett gallande inbromsning av flygplanet.

2.4 Lakarundersokningar

Det férekommer tva olika typer av medicinska undersokningar for
flygpersonal inom civilflyget, dels de som &r foreskrivna av
Transportstyrelsen av flygsakerhetsskal, dels de som ar foreskrivna av
Arbetsmiljoverket av arbetsmiljoskal. Bestammelserna om hur de
olika undersokningarna ska genomforas och vad de ska innefatta
skiljer sig at. Det innebar bl.a. att den omstandigheten att piloter
regelbundet genomgar de medicinska undersokningar som foreskrivs
av  Transportstyrelsen inte nddvéndigtvis innebdr att &ven
Arbetsmiljoverkets krav pa medicinska undersokningar uppfylls.

Transportstyrelsen utévar endast tillsyn 6ver lakarundersokningar som
foreskrivits av flygsakerhetsskal och kanner inte till hur operatorer
inom civil luftfart lever upp till Arbetsmiljoverkets foreskrifter.

Haverikommissionens undersokning av hur foreskrifterna om
medicinska kontroller for nattarbetande personal tillampas har gjorts
mot bakgrund av en enskild handelse. Det finns dock indikationer pa
att Arbetsmiljoverkets foreskrifter generellt inte &r k&nda eller
tillampas betréaffande flygpersonal. Daremot synes reglerna i storre
utstrackning tillampas for markanstélld personal inom civilflyget.

Haverikommissionen delar Arbetsmiljoverkets uppfattning om att
riskerna med trétthet p.g.a. somnbrist bestar i sankt uppmarksamhet
och forsamrat omdéme med risk for olyckor samt att sadana risker ar
uppenbara nér det galler framférande av fordon.

Att flygpersonal inom civilflyget som &r i nattarbete inte erbjuds
lakarundersokning enligt Arbetsmiljoverkets foreskrifter kan darfor
utgéra en flygsakerhetsrisk eftersom en arbetstagare som inte &r
lampad for nattarbete darigenom gar miste om mojligheten att
frivilligt fa sin lamplighet provad.

Haverikommissionen anser darfor att det vore Onskvart att
Transportstyrelsen i samrad med EASA och Arbetsmiljoverket ser
over regelverket och dess tillampning.

3. UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Besattningen hade behdrighet att utfora flygningen.
b) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med géllande
granskningsbevis.
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¢) Besittningen var utsatt for akut sémnbrist och sannolikt dven
for kumulativ somnbrist.

d) Kabintrycksbortfall intrdffade under flygningen.

e) Besittningen uppfattade inte det radande forhallandet att banan
var vét.

f) Savil planeringsméssiga som aktuella forhéllanden 6verskred
operatorens sidvindsbegransningar for flygplanet.

g) Reverseringen var aktiv 1 fartomradet under 60 knop.

3.2 Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att flygplanet plotsligt utsattes for en kraftig
vindby under utrullning med bibehallen reversering.

Bidragande orsaker har sannolikt varit besittningens sémnbrist som
kan ha paverkat beslutsfattande och uppmérksamhet vilket i sin tur
ledde till att landningen utfordes under forhdllanden som 6verskred
operatorens sidvindsbegrinsningar for flygplanet.

3.3 Riskfaktorer

Civil flygpersonal i nattarbete som inte erbjuds ldkarundersékning
som tar sikte pa den medicinska lampligheten for att arbeta pd natten
kan utgora en potentiell flygsdkerhetsrisk.

4. REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e i samrdd med EASA och Arbetsmiljéverket granska
tillampningen av Arbetsmiljoverkets foreskrifter och allménna
rad (AFS 2005:6) om medicinska kontroller i arbetslivet samt
Arbetsmiljoverkets  foreskrifter (AFS  2005:20) om
hilsoundersokning av flygpersonal inom civilflyget avseende
arbetsgivarens skyldighet att erbjuda flygpersonal inom civil
luftfart i nattarbete hdlsoundersékning av arbetsmiljoskal.

RL 2014:19 (R1)

SHK emotser besked senast den 16 mars 2015 om vilka dtgérder
som har vidtagits med anledning av de rekommendationer som har
ldmnats i rapporten.
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