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Rapport RL 2000:05

L-125/98
Rapporten fardigstélld 2000-02-16

Luftfartyg: registrering ochtyp UK 76824, IL-76TD (llyushin)
Agare/innehavare Uzbekistan Havo Yullari

41, Movarounnakhr street,

Tashkent, 700061, Uzbekistan/

East Line Russia, Moscow,

1 Lambousa street, Nicosia, 1095 Cyprus

Tidpunkt for handelsen 1998-12-27 kl. 07.43 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1timme

Plats Stockholm/Skavsta flygplats, D 1an,
(pos 5847N 1654 E, 42 m 6ver havet)

Typ av flygning Fraktflygning

Vader Aktuellt vader pa flygplatsen k. 07.50: vind

180%12 knop, sikt 2 000 meter, snofall,
molnmangd 3-4/8 med bas 300 fot, 5-6/8 med
bas 500 fot, temp./daggpunkt -0/-0 °C, QNH
984 hPa
Antal ombord:  besittning 7
passagerare 2 (lastare)

Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Begransade
Andra skador Begransade markskador

Befalhavarens lder, certifikat 52 ar, certifikat gallande t.0.m. 26 maj 1999
Befélhavarens totala flygtid 14 009 timmar, varav 2 376 timmar pa typen
Befalhavarens flygtid de senaste 93 timmar, samtliga pa typen

90 dagarna

Befalhavarens antal landningar 24

de senaste 90 dagarna

Bitr. forarens alder, certifikat 34 ar, certifikat gdllande t.0.m. 26 maj 1999
Bitr. forarens totala flygtid 3994 timmar, varav 1 247 timmar patypen
Bitr. forarens flygtid de senaste 93 timmar, samtliga pa typen

90 dagarna

Bitr. forarens antal landningar 24

de senaste 90 dagarna

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 27 december 1998 om att
ett tillbud med ett flygplan med registreringsbeteckningen UK76824 intraffat
pa StockholnvSkavsta flygplats, D 1an, samma dag kl. 07.43.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretrétts av Ann-Louise Eksborg,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk
utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.



SHK understker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Flygplanet startade den 27 december 1998 vid 5-tiden pa morgonen fran
Moskva/Domodedovo flygplats for en flygning till Stockholm/Skavsta flyg-
plats. Ombord pa flygplanet fanns su beséttningsmedlemmar och tva lastare.
Flygplanet flogs av befélhavaren.

Under inflygningen till flygplatsen ombads beséttningen, av flygledaren pa
Stockholm kontroll, att reducera farten pa grund av att snérojning pagick. Nar
de befann sig ungefar 30 nm fran flygplatsen klarerade flygledaren dem att sun-
katill 2 500 fot med hojdmétaren installd pa QNH 984 hPa och inta vantlage vid
inflygningsfyren PEO strax oster om flygplatsen. Han informerade dem ocksa om
att banfriktionen var 0,25, 0,25, 0,28 och fragade om de 6nskade gora en inflyg-
ning till bana 27. Han uppfattade svaret som att de var redo for inflygningen och
klarerade flygplanet for en direktinflygning samt dverlamnade det till AFIS-
tjanstemannen pa Stockholm/Skavsta flygplats. AFI S-tjanstemannen informerade
dem om banfriktionen och om att banan var tackt av 5 mm snd. Nar beséttningen
meddelade att de var etablerade pa L S-banan fick de vinduppgiften 190 grader
13 knop och klart att landa.

Flygplanet nérmade sig banan med hog fart och markant sidolutning. S&ttningen
kom att ske ungefar halvvags in pa banan. Det fortsatte langs banan med ringa
fartreduktion och akte sedan av banan i banénden och stannade slutligen ca 75 m
bortom bantrskeln.

Understkningen visar att missforstand mellan beséttning och flygledarpersonal
forekommit bade vad géller kommunikation och ansvarsfordelning. Vidare har
konstaterats att inflygningen till flygplatsen inte gjordes enligt géllande procedurer.
Flygplanet underskred gallande minimih6jd innan det var etablerat pa |LS-banan.
Inflygningen blev forcerad och vid passage av bantroskeln var flygplanets fart 30-
40 km/h for hog och hojden ca 60 m for hog. Detta kom i sin tur att ledartill att
séttningen skedde ca 1 270 min pa banan. Eftersom det var halt, fick besattningen
inte stopp pa planet forran ca 75 m efter bantroskeln, trots att de anvande full hjul-
och motorbromsning.

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet.

Tillbudet orsakades av att séttningen skedde langt in pa banan och att banfrik-
tionen var 1&g. Bidragande var att inflygningen gjordesi strid med géllande proce-
durer och att landningen inte avbrotsii tid nér det stod klart att flygplanet inte var
etablerat pa | LS-banan vid passage av minimihojden for detta.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att informera flygledarpersonal om att vissa
utlandska operatorer inte & fullt fortrogna med de operativa rutiner som géller i
Sverige utan fordrar speciell uppmarksamhet for att missforstand skall undvikas
(RL 2000:05 R1).



FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for handelseforloppet

Flygplanet, en Ilyushin 76 TD med linjenummer ESL 9703, startade den 27
december 1998 vid 5-tiden pa morgonen fran Moskva/Domodedovo flygplats
for en flygning till Stockholm/Skavsta flygplats med Stockholm/Arlanda som
aternativflygplats. Avsikten med flygningen var att utféra en fraktflygning

fran StockholnvSkavsta flygplats. Ombord pa flygplanet fanns su beséttnings-
medlemmar och tva lastare. Besattningen utgjordes av befélhavaren, bitrédande
forare, navigator, flygmaskinist, radiooperator och tva flygtekniker. Flygplanet
flogs av befélhavaren.

Beséttningen i flygplanet anropade Stockholm kontroll kl. 07.12 och meddelade
att de befann sig pa FL 290 (8 850 m). Flygledaren gav dem klart att sunkatill FL
100 (3 050 m). KI. 07.19 ombads de att reducera farten pa grund av att snéréjning
pagick pa StockholnvSkavsta flygplats och knappt en halv minut senare fick de
klart att gunkatill FL 060 (1 850 m). Né&r de befann sig ungefar
30 nm fran flygplatsen klarerade flygledaren dem att sjunkatill 2 500 fot med
hojdmétaren installd pA QNH 984 hPa och inta vantlage vid inflygningsfyren
PEO strax oster om flygplatsen. Flygplanet and 6t till vantlaget kl. 07.33 och
tva minuter senare informerade flygledaren vid Stockholm kontroll om att ban-
friktionen pa flygplatsen var ” MEDIUM TO POOR”. Informationen repetera-
desinte av besédttningen. Drygt en minut senare meddelade flygledaren att ban-
friktionen var 0,25, 0,25, 0,28 och fragade om de dnskade gora en inflygning till
bana 27 som var i anvandning. Flygledaren uppfattade svaret som att besdttning-
en var redo for inflygning och klarerade flygplanet for en direktinflygning till bana
27. Déarefter 6verlamnades flygplanet till AFIS-tjanstemannen pa
Stockholm/Skavsta flygplats.

Nér besittningen anropade AFI S-tjanstemannen pa flygplatsen fick de klart
att gora en direktinflygning till bana 27. De fick samtidigt forfragan om de var
informerade om att banfriktionen var 25, 25, 28 samt om att banan var téckt av
5 mm snd och att den snoréjda banbredden var 40 m. Bada fragorna besvarades
med " Roger” (uppfattat). Ungefar tva minuter senare meddelade besattningen att
de var etablerade pa 1L S-banan 10 km fran landningsbanan. AFI S-tjanstemannen
rapporterade att vinden var 190 grader 13 knop och gav dem klart att landa.

Vittnen pa marken tyckte att flygplanet narmade sig banan med hog fart och
markant sidolutning samt att sattningen skedde ungefar halvvags in pa banan.
Flygplanet fortsatte langs banan med ringa fartreduktion och akte sedan av banan
i bandndan och stannade dutligen ca 75 m bortom bantréskeln. Beséttningen rap-
porterade till tornet vad som intréffat och begérde assistans att flytta flygplanet.

Tillbudet intréffade i position 5847N 1654 E; 42 m Gver havet.
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Personskador

Besittning  Passagerare Owvriga  Totalt
Omkomna - - - —
Allvarligt skadade — — — -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 7 2 - 9
Totalt 7 2 - 9

Skador pa luftfartyget
Begrénsade.

Andra skador
Sméarre markskador.

Besattningen

Befalhavaren var vid tillfalet 52 & och hade certifikat gallande t.0.m. 26 mgj
1999.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper 2,5 93 14 009
Dennatyp 2,5 93 2376

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 24.
Bitr. foraren var vid tillfallet 34 & och hade certifikat géllande t.0.m. 26 maj 1999.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper 2,5 93 3994
Dennatyp 2,5 93 1247

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 24.

Navigatoren var vid tillfalet 59 & och hade 8 ars erfarenhet som navigator och
2 100 flygtimmars erfarenhet pa flygplanstypen.

Flygmaskinisten var vid tillfallet 39 & och hade 6 ars erfarenhet som flygmaskinist
och 1 100 flygtimmars erfarenhet pa flygplanstypen.

Radiooperatoren var vid tillfalet 41 & och hade 4 ars erfarenhet som
radiooperator och 5 100 flygtimmars erfarenhet pa flygplanstypen.
Vidare medféljde tva flygtekniker for tillsyn under markuppehallet och
tva lastare.
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Luftfartyget
Allmant
Agare: Uzbekistan Havo Yullari
41, Movarounnakhr street,
Taschkent, 700061, Uzbekistan
Innehavare: East Line
Russia, Moscow, 1 Lambousa street,
Nicosia, 1095 Cyprus
Typ: IL-76TD (Ilyushin)
Serienummer 76824
Tillverkningsar: 1992
Flygvikt: Max tilldten startvikt 190 000 kg,
Aktuell startvikt 160 300 kg,
aktuell landningsvikt 142 000 kg.
Tyngdpunktd &ge: 20-40 % MAC aktuellt vid landning 30,2 % MAC
Motorfabrikat: Corporation ” Rybinsky Motors’ Russia
Motormodell: D-30KP2
Antal motorer: 4
Brande som tankats
fore handel sen: 68 000 kg
Total gangtid: 4 367 timmar/1 352 cykler
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn: 145 timmar/59 cykler
Motorgangtider
Motor #1 #2 #3 #4
SN 03053049202043 | 03053019202008 | 03053019202007 | 03053048902023
TT tim. 4201 4224 4 052 5040
TC cykl. 1027 1467 1498 1664
TSO tim. 1498 1310 1138 2 062
CSO cykI. 357 343 357 525

Flygplanet hade gallande luftvardighetsbevis.
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Flygplanstypen

IL-76TD
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Flygplanstypen &r i forsta hand konstruerad for militéra transportéandamal och flog
forsta gangen & 1971. Enligt uppgift fran den uzbekiska luftfartsmyndigheten
géller for flygplanstypen bl.a. féljande rekommendationer vid landning:

Sdvindsbegransning
Banforhallande Max tilldten sidvinds-
(pn=banfriktion) komposant
nvs (kt)
0,55=p 15 (29)
0,50 =y =0,55 12 (23)
0,40 =p =0,50 10 (19)
0,30=p =0,40 7 (14)
Torr sn6 =12 mm 7(14)
BI6t snd =12 mm 4(7,8)
Slask = 10 mm 3(5,8)
Vatten = 10 mm 4(7,8)

- Rek. planéfart vid landningsvikten 142 ton

- Rek. landningsfart vid landningsvikten 142 ton
- Lagsta hojd for etablering pa glidbana

- Bedlutshojd

- Reversering av yttermotorer

- Reversering av samtliga motorer

- Hjulbromsning

250 kmvh

215 km/h

200 meter (656 fot)

60 meter (199 fot)

Vid utrullningsfart > 50 kmv/h
Endast vid extrema situationer
Né&r noshjulet tagit mark och
farten & = 240 km/h

Hjulbromssystemet & utrustat med s.k. anti-skid som skall férhindra hjullasning.
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Meteorologisk information

Vader pa flygplatsen

En varmfront med snéfall och temperatur néra noll grader rorde sig & nordost 6ver
omradet. SMHI har uppskattat att vinden framfor fronten, pa 1 000 fots hojd, var
sydlig med en styrka av 25 knop. Turbulens var inte prognostiserad och négon
rapport om turbulens hade inte forekommit.

Fore inflygningen rapporterades vinduppgiften 180 grader 12 knop till flyg-
planet. Catva minuter fore landningen rapporterades vinden 190 grader 13 knop.
Ungefar samtidigt registrerade flygplatsens utrustning for métning av bantempe-
ratur vinden 160 grader 14 knop. Ingen byighet i markvinden noterades.

Aktuellt vader pa flygplatsen kl. 07.50: vind 180%12 knop, sikt 2 000 meter,
snofall, molnmangd 3-4/8 med bas 300 fot, 5-6/8 med bas 500 fot,
temp./daggpunkt -0/-0 °C, QNH 984 hPa.

Bankondition
Strax fore kl. 06.00 borjade det snda kraftigt pa flygplatsen. Snoréjning med en
s.k. PSB-maskin (Plog, Sop, Blas) paborjades pa bana 09/27 kl. 06.00 med rgj-
ning fran den sidra bankanten till den norra. Banan réjdesi sin fullalangd
(2 601 m) och till 40 m bredd. Efter réjningen hade den réjda delen en belédgg-
ning av ca 2 mm blét snd. Vid den norra bankanten fanns ett lager om ca 20 cm
bl6t sno.

Vid métning av banfriktionen pa bana med en Saab Friction Tester erholls k.
07.10 fdljande varden:

Norrasidan A'=0,24 B=0,24 C=0,27
Sodrasidan  A=0,27 B=0,26 C=0,30

Till AFIS-tjanstemannen rapporterades medelvardet:
A=0,25 B=0,25 C=0,28

Snoréjningen avbrots kl. 07.37 infor flygplanets landning. Den rojda delen av
banan var da belagd med ca 3-5 mm bl6tsno.

Efter tillbudet och innan ndgon ytterligare snoréjning skett gjordes k. 08.17
en fornyad métning av banfriktionen, varvid foljande varden erhdlls:

Norrasidan A=0,34 B=0,29 C=0,31
Sddrasdan A=0,31 B=0,36 C=0,41
Medelvarde: A=0,33 B=0,32 C=0,36

Nomenklatur for banfriktion
Betréffande definition av banfriktion géller féljande internationella standarder
och klassificeringar:

Banfriktion Klassificering

LA, B, C = Tredjedelar av rullbanans 1angd, réknat frén banan med det |agsta
bannumret. | dettafall bana 09.
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0,40 and above GOOD

0,39t0 0,36 MEDIUM/GOQOD
0,35t0 0,30 MEDIUM

0,29t0 0,26 MEDIUM/POOR
0,25 and below POOR

9 UNRELIABLE

Navigationshjalpmedel

Stockholm/Skavsta flygplats (ESKN) bana 27 &r utrustad med ILS och NDB.
Flygplanet var utrustat enligt uzbekiska myndighetskrav. Det var utrustat for
ILS-inflygning men saknade FM S och FD samt mdjlighet att koppla autopilo-
tentill ILS.

Radiokommunikationer

Allmant

En avskrift av radiokommunikationen mellan flygplansbesdttningen och flygledaren
pa Stockholm kontroll respektive Stockholmy/Skavsta finnsii

bilaga 1.

Fraseologi

Inom internationell luftfart anvands en av ICAO faststélld fraseologi. Engelska

& gdlande flygsprak for al IFR-trafik. Vid eventuell oklarhet i kommunikation-
en skall forare och flygledare anvanda andra lampliga fraser. Dessa skall vara sa
klara och kortfattade som majligt men sa uppbyggda att varje tankbart missfor-
stand undviks &ven vid forbindelse med personer pa annat sprak an vederboran-
des eget modersmal.

AFIS

Vid tidpunkten for tillbudet gallde pa Stockholm/Skavsta flygplats flyginforma-
tionstjanst (AFIS). Mellan kl. 08.00 och kl. 22.00 géllde flygplatskontrolltjanst
(TWR).

Huvudskillnaden mellan AFIS- och TWR-tjanst ar att det vid TWR-tjanst
gesdirektiv till forare medan det vid AFI S-tjanst endast [&mnas information.

For ankommande | FR-trafik till en flygplats med AFI S-tjanst skall AFI S-tjanste-
mannen foresa lamplig bana och ge flygtrafikinformation. Infor landningen upp-
lyser AFIS-tjanstemannen om hinderfrihet pa banan, t.ex. ” Banan & fri” eller
upplyser om eventuella hinder, till skillnad fran vid TWR-tjanst dér flygledaren ger
klareringen ” Klart att landa’.

Né&r besdttningen kontaktade AFI S-tjanstemannen vid Stockholm/Skavsta
flygplats blev de klarerade att gora en direktinflygning till bana 27 och infor
landningen anvande AFI S-tjanstemannen uttrycket ” Klart att landa’. Eftersom
flygplatsen vid tillfalet endast hade AFIS-tjéanst, borde AFI S-tjanstemannen i stéllet
ha foredlagit 1amplig bana fér landning, informerat om rédande banférhallanden och
infor landningen rapporterat ” Banan & fri”. Enligt AFI S-tjanstemannen gjorde han
detta avsteg fran géllande fraseologi medvetet for att undvi-
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ka missforstand. Avsaknaden av formellaklareringar hade vid flera tidigare tillfallen
fororsakat missforstand mellan flygledare och besittningar frén 6stlan-

der och man har uppfattningen att beséttningar fran dessa lander inte alltid har

full ké&nnedom om skillnaden mellan TWR-tjanst och AFIS-tjanst.

Flygfaltsdata

Stockholm/Skavsta hade status enligt AlP-Sverige. Pa nedanstaende flygplats-
karta har flygplanets sattningspunkt och avakningsomrade markerats.

Vallmyra

Efter tillbudet kontrollerades sasmma dag kl. 19.30 IL S-utrustningen for bana 27
utan att nagon storning eller avvikelse kunde konstateras. 1AL-kort for gallande
inflygningsprocedur for bana 27 bifogas som bilaga 2. Vid normal inflygning skall
bantroskeln passeras pa 50 fots (15 m) hojd.

Fard- och ljudregistratorer

Allmant

Flygplanet var utrustat med fardregistrator (FDR) av typ MSRP-64 och
ljudregistrator (CVR) av typ MARS-BM. Efter tillbudet demonterades
registreringsutrustningen fran flygplanet och avspelades av BFU i Tyskland
under Gverinseende av SHK.

FDR

FDR-utrustningen har registrerat 55 parametrar med frekvensen tva avlas-
ningar (frames) per sekund. De parametrar som bedémits vara vasentliga for
undersokningen har sammanstallts och plottats som diagram i bilaga 3.
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Tidsforloppet har markerats pa x-axeln som s.k. frames dar tva frames mot-
svarar en sekund.
Utrustningen registrerade inte horisontell acceleration. Darigenom har det
inte varit mojligt att med noggrannhet berdkna markhastighet och séttnings-
punkt pa banan. De datauppgifter fran FDR som har anvantsi utredningen har
tagits fram grafiskt genom avlésning av diagrambladen samt genom berékning-
ar som utgar fran att sattningen skedde 1 300 meter in pa banan (se avsnitt
1.16.1) och att markvinden pa banan var 190 grader 13 knop.
Av FDR—diagrammen framgar bl.a. att flygplanet knappt tva minuter fore
séttningen gjorde en kraftig kursandring, fran ca 200 grader till 250 grader, med en
bankningsvinkel pa nédra 25 grader. Under svangen minskade flyghojden frén ca
450 m (1 500 fot) till 315 m (1 000 fot). Mandvrering av klaffar, dots, luftbromsar
och spoilers synes ha skett normalt. Den laga vertikala g-belastningen i samband
med sdttningen pa banan tyder pa att landningen var mycket mjuk. Ungefar 25
sekunder efter séttningen uppnaddes full reversering (motorbromsning) pa samtliga

motorer.

| nedanstaende tabeller har frame-nummer, tidpunkt, flygplanets radarhojd,
magnetisk kurs, lutningsvinkel, 1AS och berdknad position pa banan sammanstélts
for viktiga” handelser” under inflygnings- och landningsférlop-
pen. Tiden O har definierats som tidpunkten nar flygplanet sattes pa banan.

I nflygningsforlopp

Frame |Handelse Tidpunkt R’ -hojd |Mag.kurs | Lutn.vink.
nr sek (min) meter grad grad
4120 | L&mnar 2 500 fot® +239 (3,98) | 722 216 0,0
4243 | Passerar 2 100 fot +177 (2,95) | 600 201 1,0 vanster
4350 |Start"ILS-insvang” |+124 (2,06) | 435 197 3,0 hoger
4379 | Max sidolutning +109 (1,82) | 405 227 23 hoger
4382 | Minhojd for PEO +108 (1,79) | 384 234 19 hoger
4397 Avd.”ILS-insvéng” +100 (1,67) | 315 244 7,0 vanster
4477  |Minh. for etabl. ILS |+60 (1,00) | 200 253 20 hoger
Landningsforlopp

Frame |Héandelse Tidpunkt Rhojd |IAS(GS) |Banpos.
nr sek (min) meter km/h meter (ca)
4397 | Avdut "ILS-insvang” |+100 (1,67) | 315 250 (241) |+ 5358
4557 | Troskelpassage +20,0 (0,33) | 75 250 (241) 0,0
4560 | Bedutshojd +18,5 (0,31) |60 250 (241) 100
4584 | Start utflytningen +6,5 (0,11) |3 238 (229) 884
4597 | Séttning +0,0 (0,00) |0 219 (210) 1270
4622 | Reversering x 4 -12,5 (0,21) |0 - (163 1918
4670 | Avakning -36,5 (0,61) |0 - (42 2601
4696 | Slutligt stopp -49,5 (0,83) |0 0 2676

? Radarhdjd

® ONH

* Fart korrigerad fér markvind
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CVR

Den interna kommunikationen i forarkabinen fran kl. 07.21 har avlyssnats och
oversatts till engelska genom den uzbekiska haverikommissionen. Oversittning-
en har pa vissa punkter kompletterats av Forsvarets radioanstalt (FRA) som har
avlyssnat bandet och last den engelska utskriften. Enligt FRA saknar utskriften
en inspelad kvinnordst som ca 1 minut fore séttningen ger audiovarningen:

" Bankningsvinkeln & valdigt stor” och ca ¥z minut fére landningen ger varningen:
” Kan jag fa den anbefallda hojden”.

Enligt FRA:s kommentarer till analysen férekom osékerhet bland beséttnings-
medlemmarna under inflygningen. Man forstod inte att det forsenade landnings-
tillstandet orsakades av att snorojningsarbete pagick pa banan. Vidare forstod man
inte innebdrden av den rapporterade banfriktionen. Befélhavaren verkade irriterad
och svor flera ganger medan andra besattningsmedlemmar forsokte att lugna
honom.

Den ursprungliga utskriften med FRA:s kompletteringar skrivna med bléack
bifogas som bilaga 4.

Olycksplats och luftfartyg

Platsen for tilloudet

Flygplanet stannade i banans forlangning med huvudhjulen ca 75 m fran bankanten.
Underlaget utgjordes av plangjord pinnmo som vid tillfallet var

blot.

Luftfartyget

Forutom en krossad landningsstralkastare pa flygplanets nosparti uppstod inga
synliga skador pa flygplanet. Efter det att flygplanet hade kontrollerats av tekni-
ker fran flygbolaget sattes det ater i drift.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pd att beséttningens psykiska eller fysis-
ka kondition varit nedsatt fére flygningen. De alkoholtester som gjordes pa
beséttningsmedlemmarna efter tillbudet gav samtliga negativa resultat.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Uppbromsningen av flygplanet var mjuk och det férelag ingen fara for de
ombordvarande.
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1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Radarplott
| bilaga 5 frén MUST har flygplanets fardvéag under de sista 12 minuterna
fore landningen plottats i forhalande till inflygningsfyren PEO och flygplat-
sen. Alla hojdangivelser avser hojden dver havsnivan (QNH). Nedan har flygpla-
nets fardvag forts in pa gallande inflygningsprocedur enligt 1AL-kort (bilaga 2).

Flygplanets fardvag

——

\__—'"

ILS LLZ

IEKN 111.90'

1.16.2 Sattningspunkt pa banan
Befélhavaren har uppgivit att sittningen skedde ungefar 300 m in pa banan.
Enligt vittnen pa flygplatsen skedde séttningen efter ungefar halva banlangden.
Efter tillbudet inspekterades banan av flygplatspersonal tillsammans med befal-
havaren. Flygplatspersonalen konstaterade da att rullsparen fran flygplanet borja-
de ungefér i hojd med en vag som korsar banan ca 1 270 m fran bantroskeln.
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Flygplanets bromssystem

Vid den undersbkning som flygforetagets flygtekniker gjorde efter tillbudet
framkom ingenting som tydde pa att ndgot fel forekommit pa flygplanets styr- eller
bromssystem. Monsterdjupet pa dacken till de 16 huvudhjulen varierade

fran 0 mmtill ca’5 mm.

Foretagets organisation och ledning

Allmant
Flygbolaget East Line bedriver fraktflyg med tung luftfart. Sedan & 1996
har de utfort fraktuppdrag till och fran Sverige.

Operativa rutiner
Enligt den uzbekiska luftfartsmyndigheten praktiserar flygbolaget CRM i
enlighet med vad som anges i manualen ” Technological procedures for crew
members of |IL-76". Befdlhavaren ensam har att avgdra huruvida en landning
skall genomforas eller inte.

Pa forfragan fran SHK kunde beséttningen inte visa nagra checklistor eller
l&ttillgéngliga prestandakort for anvandning under flygning.

Ovrigt

Uppgifter lamnade av befalhavaren

Dagen efter tillbudet intervjuade SHK beféhavaren och bitradande foraren
med hjdp av en tolk. Vid intervjun uppgav de att de hade uppfattat meddelan-
det fran Stockholm kontroll att banfriktionen var 0,25 och att det pagick sno-
réjning. Nagon ytterligare information om bankonditionen kunde de inte
erinrasig att de fatt. Nar de fick tillstand att lamna vantlaget vid ytterfyren och
gora en inflygning till bana 27 tolkade de detta som att snérdjningen var avslu-
tad och att flygplatsen var " godkand for landning”. Man utgick darmed fran att
banfriktionen var minst 0,30, vilket sades vara foretagets operativa minimivér-
de. Om banfriktionen understeg 0,30, forvantade man sig att en flygplats skulle
stangas.

Befdlhavaren har uppgett att han flog planet manuellt utan autopilot. Han tyckte
att inflygningen, med bade sidvind och turbulens, var besvérlig. Flyg-
planskonfigurationen, landningsfarten och séttningen pa banan var enligt befél-
havaren normal. Farten dver bantroskeln skall med den aktuella vikten vara
210 — 220 km/h. Flygplanets samtliga system fungerade utan anmérkning.

Kontroll av utlandska operatorer

Vid tidpunkten for olyckan géllde Luftfartsverkets foreskrifter om Bestammel-

ser for Civil Luftfart — Regler for charter- och taxiflygning mellan Sverige och
utlandet (LFS 1997:45; BCL-A 2). Dessa foreskrifter ersattes den 1 april 1999

av nya bestammelser som aterfinnsi LFS 1999:50. Bendmningen pa foreskrifter-
na & ofdréndrad.

Enligt saval de aldre som de nya foreskrifterna far charterflygning mellan Sverige
och utlandet utféras av utlandska flygforetag endast om foretaget har erforderliga
tillstand utfardade av dess nationella luftfartsmyndigheter.
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Enligt de vid olyckan gélande foreskrifterna behtvde ett flygforetag som ville
utfora en charterflygning med frakt mellan Sverige och utlandet dock inte ansbka
om tillstand hos det svenska L uftfartsverket. Daremot skulle, senast 48 timmar fére
flygningen, en anmalan skickas in till Luftfartsverket. Anmalan skulle innehdlla
information om flygforetagets namn och adress m.m., om luftfartygets typ samt
nationalitets- och registreringsbeteckningar, om forsakringsforhallanden samt om
tidpunkt och flightnummer for flygningen och flygstracka. Luftfartsverket krévde
regelmassigt att flygforetaget kunde forete ett giltigt AOC och remitterade i
alménhet anméan till Luftfartsinspektionen betraffande flygsakerhetsfrégor. Nagot
formellt krav pa remisstill Luftfartsinspektionen fanns dock inte. Vid en remiss
gjorde inspektionen en bedémning av om operatdren kunde anses uppfylla géllande
krav. Till sin hjalp anvande man sig av regelverk och avtal m.m. fran ICAO, ECAC
och JAA. Man anvande sig ocksa bl.a. av " FAA Flight Standards Service’ och
dess " International Aviation Safety Assessment Program” (IASA). Flygforetaget
kontrollerades &en mot en av FAA publicerad forteckning dver hur ICAO
standards efterlevs inom | CAO-staterna med en kategorisering i tre nivaer enligt
foljande:

- Category 1 MeetsICAO Standards
- Category 2 Does not meet ICAO Standards (Conditional)
- Category 3 Does not meet ICAO Standards

Den provning som Luftfartsverket gjorde efter en anmélan var dock i huvudsak
inriktad pad annat — sasom t.ex. miljofragor — an luftfartssakerhet.

Enligt de numera gallande reglerna kréavs tillstand av det svenska
Luftfartsverket &ven for charterflygning med frakt mellan Sverige och utlandet
utom for foretag inom EU. Syftet med prévningen och handléggningen inom
Luftfartsverket & dock i stort sett densamma som fore regelandringen. Numera
meddelas dock alltid SAFA (Safety Assessment of Foreign Airlines) om den
aktuella flygningen. | SAFA:s uppgifter ingar att gora stickprovsvisa kontroller
av utléndska flygplan som landar i Sverige.

Det aktuella flygforetaget anmalde forsta gangen i december 1996 till
Luftfartsverket att man ville gora en fraktflygning. Man foretedde da ett AOC
som var giltigt t.o.m. februari 1997. Det finns inte ndgra anteckningar pa
handlingarna om att anmélan remitterades till Luftfartsinspektionen. Dérefter
har foretaget inkommit med atskilliga anmaningar och — efter den 1 april 1999 —
ansokningar om fraktflygningar. Man har successivt foretett nya AOC.

ANALYS

Forutsattningarna for landningen

De meterologiska férhallandena for landning pa StockholnvSkavsta flygplats

var besvérliga. Det radde sidvind, molnbasen var 1ag, det sndade och banfriktionen
var 18g. Landningen skulle ske i morker. Pa grund av snofallet dirigera-

des flygplanet av Stockholm kontroll att inta vantlége dster om flygplatsen for

att markpersonalen skulle hinna dutféra snéréjning av banan.

Stockholm kontroll meddelade att snoréjningen var klar och rapporterade

att banfriktionen var " MEDIUM TO POOR”. Av CV R-utskriften framgar att
beséttningen inte uppfattade eller forstod innebdrden av denna information

och informationen kvitterades aldrig. Nér flygledaren nagot senare rapportera-
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de banfriktionen i siffervérdena 0,25, 0,25, 0,28 besvarades detta enbart med
" Roger”.

Av samtalen med befélhavaren efter tillbudet har det emellertid framkommit
att besattningen tolkade informationen om att snéréjningen var avslutad som
att banan dter hade " 6ppnats’ for landning och att banfriktionen darmed var
0,30 eller béttre. Detta innebar for honom att foretagets minimikrav var uppfyll-
da. Befdhavaren hade uppfattningen att en flygplats " sténgs’ om banfriktionen blir
samre an 0,30. Nagonting som inte & praxis, &tminstone inte i de nordiska
l&nderna.

Vid tidpunkten for tillbudet rédde AFIS-tjanst pa flygplatsen. Nar flygledaren pa
Stockholm kontroll fragade om beséttningen var beredd att gora en inflygning till
bana 27, sdinnebar detta darfor en fréga om de accepterade forutsattningarna for
en landning. Svaret frén beséttningen uppfattades av flygledaren som att man hade
bestamt sig for att landa. Mycket talar emellertid for att besattningen inte
uppfattade meddelandet som en forfragan utan som en klarering for inflygning
till en flygplats med TWR-tjénst. Flygledaren 6verlamnade darefter flygplanet
till StockholnvVSkavsta AFIS.

Resultatet av dessa missforstand blev bl.a. att befédlhavaren sannolikt inte var
fullt medveten om att banfriktionen var betydligt sdmre &n 0,30 nér den dutliga
inflygningen inleddes. Om han hade varit medveten om det verkliga forhallandet, &r
det mgjligt att han hade avvaktat med att landa eller valt en aternativ land-
ningsplats.

Betréffande besdttningens mojlighet att beddma om en landning kan genomfdras
eller inte med hansyn taget till banans langd, radande banfriktion, vindférhallanden
etc., finner SHK det anmérkningsvart att de inte hade tillgang till checklistor eller
nagot typ av "lathund” for detta andamdl.

Inflygningen

| vantan pa inflygning till faltet gjorde flygplanet ungefar 3/4 varv i vantlége innan
det fick landningstillstand. Som framgér av 1.16.1 var flygh6jden under detta varv
mellan 1 050 m och 1 020 m (3 442 — 3 344 fot), d.v.s. omkring 900

fot hdgre an den angivna flyghdjden, 2 500 fot.

Enligt géllande procedur for IL S-inflygning till Stockholm/Skavsta bana 27 skall
flygplanet forst, pa flyghdjden 2 100 fot, etableras pa ILS:ens sidlagesbana (LLZ).
Dérefter skall det, pa ca 6 nm avstand fran bantroskeln, angora glidbanan (GP).
Vid passage av inflygningsfyren PEO, som ligger ca 3,8 nm fran bantroskeln, far
flyghdjden inte understiga 1 390 fot. (Se bilaga 2)

Av FDR-diagrammet kan utlésas att beséttningen, nér flygplanet ungefér fyra
minuter fore landningen, blev klarerat att gora en direktinflygning till bana 27
lamnade flyghojden 2 500 fot och pabdrjade hdjdminskningen med kursen 216
grader. Hojdminskningen fortsatte under ca tva minuter med kursen minskande
till 197 grader till dess flygplanet paborjade en brant hogersvang direkt in pAILS-
banan, 124 sekunder fére sattningen. Under svangen andrades kursen fran 197 till
244 grader. Nar svangen var avdlutad befann sig flygplanet pa 315 m radarhojd och
ca 2,9 nm fran bantréskeln.

Av 1.16.1 framgéar ocksa tydligt att befahavaren, i strid med gélande inflyg-
ningsprocedur, styrde flygplanet direkt fran vantlaget mot inflygningsfyren PEO
med avsikt att angdra IL S-banan dér. Flygplanet kom dérigenom under néastan en
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minut att befinna sig langt vid sidan om IL S-banan pa en flyghdjd under 2100 fot,
vilket innebar att sékerhetsmarginalen i hdjdled till eventuella markhinder under-
skreds.

Till f6ljd av den sydliga vinden blev kursvinkeln mot LLZ-banan allt brantare ju
narmare PEO flygplanet kom vilket resulterade i att angdringen av |LS-banan kom
att ske med mer an 60 graders anflygningsvinkel. Genom att flygplanet da befann
sig sA néra som ca 3,5 nm fran bantroskeln, d.v.s. mellan PEO och flygplatsen,
tvingades befélhavaren att gora en brant htgersvéang for att forsoka kommai réatt
l&ge pa ILS-banan. Under svangen, som skedde med upp till 23 graders sidolutning
och tog 24 sekunder, forlorade flygplanet 120 mi hojd, vilket innebar en
sunkhastighet pa 300 m per minut (984 fot/min). En anmérkningsvard och riskabel
mandver for att vara under en instrumentinflygning i IMC. Efter det att flygplanet
hade passerat bedutshdjden 200 m, d.v.s. den hojd vid vilken flygplanet enligt
foretagets foreskrifter senast skall vara etablerat pa |LS-banan, pendlade kursen
mellan 240 och 265 grader och lutningsvinkeln mellan + 20°. Det framstar darfor
som uppenbart att befélhavaren inte hade lyckats etablera flygplanet pa IL S-banan.
Landningen borde dérfor ha avbrutits.

Landningen

Den forcerade och okontrollerade inflygningen var sannolikt huvudorsaken till

att flygplanets fart var 30 - 40 kmvh for hdg och dess hdjd ca 60 m hdgre an
normalt vid passage av bantroskeln. Vid landning pa banor med 1&g banfriktion
rekommenderas att flygplanet sétts ner "bestamt” och tidigt pa banan. | detta fall

l&t befélhavaren flygplanet flyta ut under drygt 6 sekunder innan han patagligt
mjukt satte ner det. Flygplanet forbrukade darfér néstan halva rullbanans langd fore
séttningen med resultatet att endast ca 1 330 m aterstod for utrullning och
uppbromsning.

Den begransade del av banan som dterstod i kombination med den l1aga ban-
friktionen gjorde att besattningen, trots anvandning av maximal hjulbromsning och
motorreversering, inte lyckades att fa stopp pa flygplanet innan det &kte av banan.
Tack vare att det fanns ett plangjort avrullningsomrade med fa fasta hinder bortom
bantroskeln uppstod inga personskador eller alvarliga materielskador.

Efter tillbudet sade befdhavaren att han upplevde landningen som svéar pa grund
av besvérliga vindférhalanden. Det troliga & emellertid att de storsta problemen
orsakades av det forcerade sétt pa vilket inflygningen utfordes. Av CVR- och
radiokommunikationsutskrifterna framgar ocksa att han var patagligt stressad och
irriterad.

Under inflygningen och landningen gjordes &ven andra operativa misstag.

Bl.a. tolkades det av flygledaren rapporterade lufttrycket vid havsniva (QNH)
som lufttrycket pa flygplatsen (QFE). Dettainnebar att flygplanets tryckhojds-
métare under inflygningen visade hojd 6ver havet medan besattningen kunde
tolka det som hojd 6ver marken. Detta skulle ha kunnat innebéra en allvarlig
sakerhetsrisk, om besattningen inte hade haft tillgang till en fungerande radar-
hojdmétaren. Besdttningen uppfattade vidare inte ndr AFI S-tjanstemannen i tor-
net rapporterade om bankonditionen.

Vid den sista rapporten angavs banfriktionen till 0,25, 0,25, 0,28 enligt gene-
rell rutin. Eftersom AFIS-tjanstemannen da visste att landningen skulle komma
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att ske pa bana 27, borde friktionen ha rapporteratsi den aktuella landnings-
riktningen, d.v.s. 0,28, 0,25, 0,25. Denna avvikelse hade emellertid sannolikt inte
nagon betydelse for handelseforloppet i detta fall.

Som namnts tidigare s hade beséttningen sannolikt uppfattningen att TWR-
tjanst radde pa flygplatsen. Den uppfattningen kan naturligtvis ha styrkts av att
AFI S-tjanstemannen faktiskt lamnade klarering for bade inflygningen och
landningen.

Operativa rutiner

SHK finner det anmérkningsvért att sd manga, och i vissa fall s grova, misstag
gjordes av en erfaren besattning i internationell tung luftfart. Inflygningen och
landningen synes ha skett till stor del utan anvandning av procedurer for ILS-
inflygning och checklistor. Kommunikationen i forarkabinen forefaller ha varit
ostrukturerad med fa s.k. ”call-outs’. Flera oklarheter uppstod och det framgar

att besattningen inte var familjdr med situationen. Inflygningen utférdes till stor del
av befédlhavaren gélv och de dvriga beséttningsmedlemmarna hade en sekundér
roll. Mgjligheten att avbryta landningen, nér det stod klart att flygplanet inte var
stabiliserat i tid, ndmndes aldrig.

En bidragande orsak till problemen under inflygningen och landningen kan vara
att en stor del av beséttningens instrumentlandningserfarenhet &r baserad
pa helt andra rutiner och bestammelser, dér landning under IMC ofta utfors
som PAR-inflygningar dér foraren dirigeras i bade hajd- och sidled av en radar-
operator pa marken.

En liknande handelse dar beséttningen paen IL-76TD tillnérande Aeroflot hade
uppenbara problem att gora en ILS-inflygning till Evenesi Norge redovi-
sas av den norska haverikommissionen (HSL) i bulletin BUL 17/99.

En annan sannolik orsak till problemen &r att man inte opererade enligt modern
CRM-metodik. Med sadan sker all flygning enligt strikta procedurer och rutiner
och med anvandning av olika typer av checklistor. Fordelning av arbetsuppgifter
och samarbetsrutiner for beséttningsmedlemmarna & reglerade i detalj for att
optimal flygsakerhet och effektivitet skall kunna uppnas. Om inflygningen hade
utforts enligt denna metodik, hade sannolikt den aktuella landningen antingen
aldrig paborjats eller ocksa avbrtits.

Kommunikation

Det aktuellatillbudet blottar inte bara kommunikationsproblem mellan flyg-
ledningen och besattningen utan &ven en olikhet i uppfattning vad géller an-
svarsfordelning mellan flygledarpersonal och beséttningar. Som framgar av
avsnitt 1.9.3 har t.ex. vissa operattrer fran dstlander, och troligen &ven denna
beséttning, inte full kd&nnedom om skillnaden mellan TWR- och AFI S-tjanst.
Forklaringen till detta kan delvis vara att man inom vissa stlanders flygverksamhet
traditionellt har andra rutiner och annan ansvarsfordelning mellan flygférare och
flygledarpersonal & man har i vastvérlden.

Skillnaden i "flygoperativ kultur" mellan 6st- och vastlander kan tillsammans
med spraksvarigheter 1&tt skapa missforstand, vilket innebér en flygsakerhetsrisk.
SHK & medveten om att den operativa standarden varierar stort inom olika
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Ostlander och mellan olika operatérer. SHK anser emellertid att det & angelaget att
ber6rda instanser blir paminda om att det ibland kan finnas en skillnad vad géller
flygoperativa rutiner sa att fortydligande sker vid minsta risk for missforstand.

Luftfartsverkets provning

Den prévning som Luftfartsverket gor av utléndska flygféretag som avser
att utfora fraktflygning i Sverige tar i huvudsak inte sikte pa flygsakerhets-
fragor. Dock kontrolleras — numerainte altid savitt galler flygforetag inom
EU — att flygféretaget har erforderligatillstand utféardade av sina nationella
luftfartsmyndigheter.

Samarbetet ICAO-stater emellan bygger i detta hanseende sdledes pa att
landerna litar pa den kompetensprévning som gors av de andra landernas
luftfartsmyndigheter. Detta system & sannolikt det enda praktiskt ténkbara
inom den internationella luftfarten. Systemet innebér dock inte nagon garanti
for att ett foretag som uppfyller ett visst lands kompetenskrav ocksa ar vél
fortroget med de rutiner somi olika avseenden kan gélla vid flygning i ett annat
land. For att kravet pa sakerhet skall tillgodoses &r det darfor av storsta betydel-
se att kunskap om dessa rutiner spridstill alla flygforetag som bedriver trafik
utanfor it eget land.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Missforstand uppstod mellan besattning och flygledarpersonal.

d) Landningsforutséttningarna var besvérliga.

e) Inflygningen gjordes inte enligt géllande procedurer.

f) Flygplanet underskred géllande minimihtjd innan det var etablerat paLLZ.

g) Flygplanet var inte etablerat pa |LS-banan vid passage av minimihojden.

h) Vid passage av bantroskeln var flygplanets fart 30 - 40 km/h f6r hdg och héjden

ca 60 mfor hdg.

i) Banfriktionen i landningsriktningen var 0,28, 0,25, 0,25. Flygforetagets

operativa minimavar 0,30.

j) Sattningen skedde ca 1 270 min pa banan.

k) Efter séttningen anvandes full hjul- och motorbromsning.
1) Nagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet.

m) Brister har forekommit i CRM.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att séttningen gjordes langt in pa banan och att
banfriktionen var 1&g. Bidragande var att inflygningen gjordesi strid med



gdllande procedurer och att landningen inte avbrotsi tid nér det stod klart
att flygplanet inte var etablerat pa L S-banan vid passage av minimihdjden
for detta.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att informera flygledarpersonal om att vissa
utlandska operatorer inte & fullt fortrogna med de operativa rutiner som géller i
Sverige utan fordrar speciell uppmarksamhet for att missforstand skall undvikas
(RL 2000:05 R1).
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