Rapport C 1988:30
Luftfartshdndelse 1987-10-26
pd Ronneby flygplats, K ldn

Arende SE-DGN 66/87
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§AMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1988:30
Arende SE-DGN 66/87.

Luftfartyg typ: Fokker F 28 4000

Tidpunkt for hdndelsen: 1987-10-26 k1 10.35

Plats: Ronneby flygplats, K 1dn

Typ av flygning: Linjetrafik

Vdder: Lag dimma med dversida pd ca
200 fot

Antal ombord: Besdttning: 4 Passagerare: 82

Personskador: Inga

Skador pd Tuftfartyget: Inga

Befalhavarens dlder, certifikat: 56 &r, D-certifikat

Befdlhavarens totala flygtid: Ca 12 400 timmar

Styrmannens alder, cert: 26 3r, B-certifikat

Styrmannens totala flygtid: Ca 500 timmar

En Fokker F 28 fran Linjeflyg startade den 26 oktober 1987 frin
Stockholm/Arlanda med destination Ronneby flygplats. Siktforhdl-
landena pd bana 19, som dr den bana som normalt anvinds for land-
ning pa Ronneby, tilldt inte landning. Ddremot var sikten pa bana
Ol Gver landningsminimum, varf6r besdttningen bes1dt att genomfdra
en radarledd inflygning til1 den banan. Sedan besdttningen miss-
Tyckats att fa kontakt med banan, avbrdts inflygningen.

Efter en "go-around" beddmde befdlhavaren att han sdg tillrdckligt
av bansystemet fOr att kunna utféra en visuell inflygning till ba-
na Ol. Inflygningen kom emellertid att utforas mot ett strik, be-
ndmnt strdk 29, som 1&per i det ndrmaste vinkelritt mot bana 01/19
och anvdnds av helikoptrar och mindre flygplan. Inflygningen av-
brots da flygplanet var endast 33 fot Gver marken. P3 den héjden
bankade planet 19,89 3t héger.

Utan att ndgon forbdttring av vddret observerats eller rapporte-
rats besldt befalhavaren att gora ytterligare ett visuellt land-
ningsforsok till bana 01.

Inflygning nr 1 utfordes pa faststdllt sitt. Inflygning nr 2 ut-
fordes av misstag mot strak 29 och avbrots pa sd 1ag hojd att all-
varlig fara for haveri har forelegat. Inflygning nr 3 skulle inte
ha pabdrjats under rddande férhdllanden.

Sannolik orsak till haveritillbudet har varit att besdttningen vid
visuell kontakt med bansystemet forvdxlade bana 01 med strik 29
och for sent upptdckte misstaget samt ddrfor avbrdot den pabdrjade
inflygningen mot strdket pd for 13g hojd.

Bidragande faktorer har varit:

0 Besattningen utnyttjade inte tillgdngliga navigationshjdlpme-
del i tillrdcklig utstrdckning.

o} Besdttningen Gvervakade inte instrumenten for kurs- och hdjd-
hd11ning tillrdckligt noggrant.

0 Besdttningssamarbetet fungerade inte tillfredsstdllande.

o  Det rddde besvidrliga siktforhdllanden vid til11fillet.



o  Strdk 29 var inte markerat pd landningskortet.

Rekommendationer:
Luftfartsverket bigr verka for att

) Linjeflygs Drifthandbok til1fGrs bestdmmelser om "call outs"
under VMC-inflygningar, .

0 de landningskort som anvinds av flygforetagen forses med in-
formation som undanréjer risker for forvaxling av flygplatser
och banor.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades 1987-10-27 om att ett
tillbud foregdende dag intrdffat i samband med att en Fokker F 28
forsokte landa pd Ronneby flygplats.

Hindelsen har utretts av SHK som foretrdtts av generaldirektir
Olof Forssberg, ordfdorande, och civilingenjér Lennart Ringgvist,
utredningschef, samt flygkapten Stig Levén, flygoperativ sakkun-
nig.

SHK har sammantritt

Dag Plats Ndrvarande
1987-11-03 SHKs kansli Forssberg, Ringqvist och Levén

samt Harald Rosén, Tuftfartsver-
ket, Arne Elmqvist, Svensk flyg-
ledareférening, Roland Karlsson
och Per Enman, Svensk pilotfire-
ning, Ro1f Carlsson, Ove Nilsson,
Rolf Lindquist och Ewa Erkenstil,

Linjeflyg

1987-11-17 Ronneby flygplats Forssberg och Levén samt Rosén
och Roy Kannerstdl, luftfartsver-
ket, Elmgvist, Svensk flygledare-
forening, Karlsson och Enman,
Svensk pilotférening, Jan Johans-
son, Bjorn Dettmer, Bertil f£riks-
son, Birger Ostling, Hans Jensen
och Kate Bergman, ATS, Ronneby

1987-11-25 SHKs kansli Forssberg, Ringqvist och Levén
samt Roseén, luftfartsverket,
Elmkvist, Svensk Flygledarefire-
ning, Karlsson och Enman, Svensk
pilotforening, Ewa Erkenstil och
Lindquist, Linjeflyg

1988-03-22 SHKs kansli Forssberg, Ringqvist och Levén
samt Rosén, Roland Nilsson och
Kannerstdl, luftfartsverket, Hans
Bjurhdll, Torsten Gyhlenius och
Ewa Erkenstdl, Linjeflyg, Enman
och Karlsson, Svensk pilotfore-
ning, Elmquist, Svensk flygleda-
reférening, samt Niels N Ja-
kobsen, AAIB, Danmark



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 RedogOrelse for hindelsefdrloppet

En Fokker F 28 med routenummer LF 747 startade den 26 oktober 1987
frén Stockholm/Arlanda flygplats med destination Ronneby flyg-
plats. Besdttningen utgjordes av en manlig befdlhavare som var 56
ar och en 26-3rig kvinnlig styrman. P§ grund av dimma i Ronneby
och dvriga syd-Sverige hade besdttningen som alternativa land-
ningsplatser valt Stockholm/Arlanda och Visby.

Pd Ronneby gir bansynviddenl) pd bana 19 (den bana som ar utrus-
tad med ILS®") under landningsminimum. Medan flygplanet 14qg i
vintldge Gver Ronneby, informerades besdttningen av flygtrafik-
Tedningen om att bra flygvader rddde vid Norrkdping/Kungsingens
flygplats. Besdttningen kunde dirfsr anvanda denna flygplats som
alternativ landningsplats, vilket innebar mojlighet att forldnga
vantetiden Gver Ronneby.

Efter uppgift frin flygtrafikledningen att bansynvidden pd bana 01
var 780 meter (minimum = 750 meter) beslot besdttningen att genom-
fdra en radarledd inflygning ti11 bana 01, s k NDB+PAR-inflygning.

Under flygningen 1iksom under inflygningen tjanstgjorde styrmannen
som 1:e pilot och befidlhavaren som 2:e pilot. Detta var styrman-
nens forsta PAR-inflygning med Fokker F 28.

I slutskedet av den radarledda inflygningen kom flygplanet till
hdger om inflygningslinjen. Besdttningen fick inte ogonkontakt med
inflygnings- och banljusen och inflygningen avbrits.

Sedan flygplanet stigit til7 faststi }d go~around3)-hﬁjd (1500-
1900 fot) och svédngt vdnster mot NDB "LF" bedtomde befdlhavaren
att han, dd planet befann sig dver flygplatsen, sig tillrdckligt
av bansystemet fér att kunna utfora en visuell inflygning och
landning pd bana 0l. Han begdrde och erhdll tillstind av flygtra-
fikledningen till en s3dan inflygning. Besdttningen kunde ocks3
konstatera att dimmans utstrdckning inte berdrde omridet dster om
flygplatsen. (Jfr bilaga 3).

1) Bansynvidd = den stricka over vilken firaren i ett luftfartyg
pd banans centrumlinje kan se banans dagermarkeringar, ban-
kantljus eller centrumlinjeljus.

2) ILS = markradioutrustning som anvinds for att pd instrument i
ett lTuftfartyg under slutlig inflygning bestimma laget for
Tuftfartyget uttryckt i hdjd- och sidledsavvikelser frin en
nominell flygbana samt att f§ viss information om avstandet
till sattpunkten.

3) Go-around = motorpadrag och stigning efter landningsférssk.
4) NDB = radiofyr som sinder oriktade radiosignaler genom vilka

man med instrument i ett Tuftfartyg kan bestimma baringen til]
fyren.



FOr att angdra finalen til1 bana 0l utférde besdttningen en higer-
svdng oster om flygplatsen i avsikt att via "LF" komma upp pa in-
flygningslinjen. Under fortsatt svang observerade piloterna vad de
antog vara troskeln till bana 0l men som i verkligheten var borjan
till strdk 29. Under svangen in mot strdket dvertog befialhavaren
uppgiften som 1:e pilot frdn styrmannen. De tvd réda fluoresceran-
de skdrmar som finns i héjd med borjan av strdket uppfattade be-
sdttningen som banljus.

Efter det att landstd11 och klaffar fillts ut och styrmannen gdtt
igenom checklistan, observerade hon att kompasskursen inte stimde
med inflygningsriktningen til1 bana 01. Eftersom hon sdg "banan"
framfor sig, trodde hon forst att det var fel pd kompassen. Sedan
hon observerat att ocksd kompassen framfor befdlhavaren visade en
felaktig kurs, meddelade hon denne att Kursen inte stiamde med bana
0l. (Inflygningslinjernas kompasskurser skiljer sig 800 fran var-
andra). Strax direfter uppfattade hon flygledarens forsta var-
ningsanrop om att flygplanet var pd vdg mot striket. Ungefdr sam-
tidigt sade hon till befdlhavaren att "det ir nog dags att dra pi,
vi borjar komma lite 13gt."

Enligt firdskrivaren befann sig flygplanet pd ca 1 300 fots héjd,
ndr det i stort sett var pd inflygningslinjen til1 strdket. Under
den fortsatta inflygningen togs landstdllet ut p§ 825 fots hojd,
foljt 11 sekunder senare av fullt klaffutslag samt ytterligare 13
sekunder darefter av utfillda luftbromsar. Planet var d3 pa ca 400
fots hojd.

Eftersom besdttningen begdrt och erhd11it tillstind for en visuell
inflygning, dvervakades inflygningen inte med PAR-radarn. Denna
var riktad for inflygning mot bana 01 och kunde dirfsr endast
overvaka en inflygningssektor som strackte sig 15 grader pd omse
sidor om inflygningslinjen.

Pd flygplatsen fanns ocks$ tillgdng till en terminalradar. Dess
antennsystem ligger 38 kilometer frin flygplatsen. P3 grund av
detta avstand kan flygplanrorelser under 100 meters hojd kring
flygplatsen inte fé1jas av terminalradarn. Radarn kan vidare bara
folja radiella rérelser, d v s rérelser mot eller fran radaranten-
nen. Inflygning mot straket sker tangentiel 1t i férh3llande til1
antennen varfor radarekon frdn flygplan pi sidana flygbanor nor-
malt inte kan registreras. Radarn anvands bl a for att leda (vek-
torera) flygplan, t ex till inflygningslinjen bana 01 eller 19.

Efter det att befilhavaren klockan 1029.06 anmd1t att flygplanet
var "i stort sett p3 final", observerade radaroperatdren flygplan-
ekot ett kort &gonblick klockan 1029.17 ca tre kilometer ut pa en
inflygningslinje mot striket. Av diskussionen mellan flygledarna i
torn- resp radarposition pd den bandade internforbindelsen framgar
att de for ett ﬁgonb1ick ifrdgasatte om inte LF 747 var under in-
flygning mot straket.

Klockan 1029.34 fick flygledaren i tornet syn pa LF 747 p3 ca 300
fots hdjd och pd kort final till striket. Han ropade en varning om
detta pd internfdrbindelsen till flygledaren i radarposition, vil-



ken var den som uppritthdl) forbindelsen med flygplanet. Radar=
flygledaren anropade planet d3 detta befann sig pd ca 250 fots
hojd och meddelade: "747 du 1igger pd strdket, det dr striket du
ser". Klockan var d§ 1029.38. Planet fortsatte dock nedit under
bankning at héger. Frin att motoreffekten forst, omedelbart efter
ovanstdende radioanrop hade 8kats ndgot under tvd sekunder, redu-
cerades den dter samtidigt som hdjden minskades til1 50 fot. D3
planet nddde denna héjd "brit" tornflygledaren in p3 frekvensen
och ropade: "Du mdste dra p§ dir"., Av den bandade interntrafiken
framgdr dessutom hur en flygledare begirde att haverilarmet skulle
utlGsas. Samtidigt sdg flygledarna i tornet planet pd 18g hdjd och
under hdgersving med hdgervingen ca fem meter Gver marken forsvin-
na in i dimman vister om tornet.

Flera personer, bl a en helikopterfdrare som var passagerare pa
LF 747, har omvittnat att flygplanet pd 18g hijd flugit in mot
straket.

Piloterna har vid samtal med SHK uppgett att de under slutskedet
av inflygningen hade uppmirksamheten riktad framst utat och dirfor
inte observerade héjdmitarna. Deras uppfattning dr dock att flyg-
planet inte var pd ldgre hojd Sver marken in 100 fot.

Sexton sekunder efter flygledarens sista anrop och dd flygplanet
stigit till ca 290 fot, meddelade befdlhavaren att "det var litet
ddligt - det var ingen chans till landning". Klockan var d3
1030.05,

Utan att ndgot forbittrat vdderleksldge rapporterats eller obser-
verats besldt befdlhavaren, nir flygplanet stigit till ca 1 200
fots hdjd dver flygplatsen, att gora ytterligare ett visuellt
landningsforsék till bana 01, denna gang efter ett vanstervarv.
Under passage vidsterut gver flygplatsen minskade planets héjd. Vid
en dirpa utférd vanstersving mot sydsydvdst, troligen avsedd som
en kort visuell medvindslinje for vinstervarv till bana 01, mins-
kade hdjden ytterligare til] ldgst 380 fot pd kurs 2129. Planet
befann sig dd sydvdst om och p3 vdg frdn flygplatsen. I detta lige
forlorade befdlhavaren visuel] kontakt med flygplatsen. Den fort-
satta flygningen skedde under stigning pa sydvdstlig och senare
sydlig kurs. P& ca nio kilometers avstind fran troskeln till bana
01 svdngde befilhavaren vinster - for att via "LF" - forsoka utfg-
ra en NDB-stottad, visuel] inflygning ti11 bana 01. P3 nordlig
kurs mot bana 01 minskade hdjden till 225 fot, varefter inflyg-
ningen avbréts p g a att besdttningen inte fick ogonkontakt med
banan. Planet var vid detta tillfille knappt fyra kilometer soder
om bana 0l. Fran omkring 800 fots hdjd till dess att inflygningen
avbrots var landstdllet utfillt och klaffarna fullt ute. Diremot
anvdndes inte Tuftbromsarna.

Befdlhavaren bes16t direfter itt dtervinda till Arlanda. D3 flyg-
planet passerat flygniva 170° under stigning norrut, blev befal-
havaren av Linjeflygs klarerartjinst fOreslagen att i stillet fly-
ga till Kristianstad, dir vidret under tiden forbdttrats och med-
gav landning.

Flygplanet landade slutligen pd Kristianstad/Everdds flygplats.

5) Flygnivd 170 = 17 000 fot med standard lufttryck 1013 hpa.



Utdrag ur fiardskrivarens radfohajdmétarregistrering visar att
sdttningen pd Kristianstad/Everdds flygplats registrerades till
+3 fot fo1jt av mellan +2 fot och 0 fot under utrullningen.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omk omna

Allvarligt skadade

Lindrigt skadade

Inga skador 4 82

1.3 Skador pd Tuftfartyget

Ej aktuellt.

1.4 Andra skador

Ej aktuellt.

1.5 Besdttningen

Befdlhavaren var vid til1fillet 56 &r och hade gdllande D-certifi-
kat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 109 12 400
Denna typ 0 109

Styrmannen var vid til1fdllet 26 &r och hade gdllande B-certifikat
med I-bevis,

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 152 Ca 500
Denna typ 0 152

Antal landningar aktuell typ senaste 5 dagarna:
Befdlhavaren: 7 :
Styrmannen: 8

Befdlhavarens senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes
1987-05-12 i F 28 simulator.

Styrmannens senaste PFT genomfordes 1987-09-20 i F 28 simulator.

1.6 Luftfartyget

Agare/Innehavare: Linjeflyg AB

Luftfartyget

Typ: Fokker F 28 4000
Serienummer: 11130

Tillverkningsar: Uppgift saknas.

Flygvikt, max tilldten 33 115 kg, aktuell - g

Aktuellt tyngdpunktslige: Inom tilldtna grinser.
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Motorfabrikat: ) Ro11s Royce
Motormodell: RB 155
Antal motorer: 2

Bransle (typ/beteckning) som tankats fore hdndelsen: 5 080 kg Jet
Al

Luftfartyget hade gillande Tuftvdrdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Ldg dimma med Gversida pé omkring 200 fot fanns Gver bansystemet
och strdckte sig vdsterut. Klart vider med solsken rddde Gver dim-
man. Oster om flygfiltet var vidret disigt. Under hela formiddagen
den 26 oktober var vidret i stort sett ofdrdndrat med sikt 300 me-
ter i dimma och bansynvidd bana 01 ca 780 meter,

1.8 Navigationshjilpmedel

Under inflygningarna pa Ronneby fanns ordinarie navigationshjalp-
medel samt PAR tillgdngliga.

1.9 Radiokommunikationer
Normala.,
1.10 Flygfdltsdata

Ronneby flygplats som 1igger pd 560 16' N 150 16' 05" E dr en mi-
litdr nygp]ats som dr Oppen for civil trafik. Bana 01/19 ir

2 360 m Tang och 40 m bred. Bana 19 dr forsedd med LS, AVASISS)
och inflygningsljus med crossbars. Bana 01 har en ko;}are ramp med
inflygningsljus och crossbars, dr utrustad med VASIS samt erbju-
der m6jlighet till PAR-inflygningar. Norr och sGder om respektive
bantrdskel finns NDB.

Ett kombinerat betong/grisstrik (300x40 m betong, 500x60 m gris),
bendmnt strdk 29, finns Gster om troskeln till bana 0l. Striket
anvands av helikoptrar och mindre flygplan. Striket ir inte inri-
tat pd de av SAS utgivna landningskorten som anvinds vid Linje-
flyg. Déremot finns strdket angivet bide ;i AIP Sweden och pd Jep-
pesen landningskort.

Skiss med uppgifter om strikets barighet samt hinder m m i stra-
kets vdstra fSrldngning har erh3llits fran F 17s flygfdltspluton,
motsvarande fdlttjdnsten vid civila flygplatser. Se bilaga 4.

Skissen visar forutom beriknad barighet dven asfaltkanter til]

taxi- och landningsbanor, diken for bransleledningar, elcentral
etc i strdkets férldngning. Skissen visar dven storleken p3 de
anldggningar som finns omedelbart vdster om bana 01-19.

—————

6) AVASIS = reducerad VASIS (se nedan).

7) VASIS = system for visuell glidbaneindikering, som i slutskedet
av en inflygning ger 16pande informationer om Tuftfar-
tygets avvikelser i hdjdled fran systemets glidbana.



1.11

Fard-"och Tjudregistratorer
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Fdrdregistratorn har fungerat som avsett. Inspelade aktuella av-

snitt har i utskrift dverlimnats till SHK.
band dverspelades efter 30 minuters fortsat
innebdr att inget av intresse fir utredning

Med ledning av fiardregistratorns data h

sande LF 747s flygvdg fran inf
efter det avbrutna 3:e landnin

Frdn férsvarsstaben har erhil]]

radarplot) over fl
fdrdregistratorns

its en radarbaserad skiss (s k

Ljudregistratorns
t flygning vilket

en har registrerats.

ar en skiss framtagits vi-
lygning mot strdket till sti
gsforsoket.

gning

ygvdgar och tider vilka vil sammanfaller med
data. Se bilaga 6.

Nedan féljer en tabell som &r

flygplanets fird frén 700 fo
till 291 fots héjd efter pdd

vits har framta
dade radiotrafiken.

Angivna hdjder dr i tabellen i

bankningsvinklar.

ett utdrag fran fardregistratorn av
ts hdjd under inflygning mot striket
rag och utflygning.
gits efter sammanstallning av utd

Tiderna som angi-
raget och den ban-

nte kompenserade for flygplanets

Motoreflekt

Stahil approach

S

Sanma e

Samma effpkt

0]

Kraftigt pAdrag

Sanma

Fullt pAdrag

Sanma

"

du spyt |

Sjunkhastighet[Tidstaktod 1o jd Bver|Fart 7|FiTch ¥ 1 I I B
__fot/min _ |0-102918 |marken |knop [attitude|K1affi¥qe Lultbroms| Kurs|Bank.v
0 {?;n! 700" 161 -5.8" |rullt ute| Inrii1d |305°|v 8.9
- 2000'/m . |1 6 | 500 157 -6.2° "o =" 1299°|v 6.7
- 1500'/m " 10 | 400 151 -5.8° A, Fills utf 296°|v 6.8
- 1440" /m 15 16 | 256" 115 46.2° "o |[Fullt ute| 292°|v 1.9
- 1037'/m 723 | i35 134 +0.9" . =" | 290%|v 0.1
- 495m o 27 | 0z 136 | +0 ° =t == 12901 9.6
- B40'/m 1229 7" 133 10.47 ., =" 1292921
- 720'/m 17 31 50° 132 41,37 ML - 1302% 22,7
- 480'/m "o 32 12' 131 +3.6" sy, =" |307°|123.4
- 540" /m "33 33’ 131 1549 " == 1311°|mo9.s
+ 0 o3 33" 131 11.9" -"- alls inf[313%114.4
300'/m stign|t1 35 38’ 132 15,47 " Infitid {316 |110.9
840'/m " 1] 36 52 137 6.7 iy ="- (31971 a.3
180 /m " | 37 60" 137 18.1° 7ﬁ?g?fz” s agi™ne.7
1200'/m " 2 39 | 100’ 139 19.8"” s -"- (323 a0
132 /m " e a7 | pop 119 17.6” [ca 25° =" 1323%|n 0.9
1) Amvop fradn flygledaren "747 du ligger pd straket, det &dr strdket
(k1 10 29 34-10 29 38)
7} Anrop frdn Mygledaren "Du miste dra pa dédr" (k1 10 29 49)
fo1jt internt av "Dra pd larmet hdr ..... 5 meter fiver griset".
3) Anrop frén MMygplanet "Det var Titet ddligt ... det var ingen chans til]

landninq".

Pitch attitude = 11
RBank = Tlygp

(k1 10 30 05)

ygplanets lutning i ldngdplanet , upp = 4, ned = -
lanets lutning i tvdrplanet vinster/higer.

NAgot Gkad effekl

Ater reducerad efr

?2)

3)
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Landstdllet var utfdllt under hela ovanstiende sekvens till dess
planet passerade 175 fot stigande.

Det tog 33 sek att sjunka frdn 700 fot till 33 fot vilket ger en
genomsnittlig sjunkhastighet av 1212 fot/min.

Som jdmforelse kan redovisas att det vid den efte:fﬁ?jande inflyg-
ningen till Kristianstad tog 52 sek att sjunka frén 696 fot til]
27 fot, vilket ger en genomsnittlig sjunkhastighet av 772 fot/min.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

s e e e

Ej aktuellt.
1al2.2 Flygplanvraket

Ej aktuellt.

1.13 Medicinsk information

Ej aktuellt,
1.14 Brand
Ej aktuellt.

1.5 Overlevnadsméjligheter

- Ej aktuellt.
ELT
Ej aktuellt.

1.16 Sdrskilda prov och undersokningar

FOKKER har pd begiran av SHK beriknat vingspetsens hdjd over mar-
ken, ndr flygplanet var som ldgst. Se bilaga 7.

A Aktuella bestammelser

1 BCL8}—D 1.17 mom 3.5 foreskrivs att inflygning med marksikt inte
far pdbdrjas med mindre &n att a) befdlhavaren har flygplatsen i
sikte, kan bibehdlla marksikt samt ir skdligen forvissad om. att
landningen kan genomféras samt b) rapporterade virden for sikt el-
Ter bansynvidd dr lika med eller battre dn de virden som anges i
moment 4.2.4,

Enligt BCL-D 2.1 mom 5.1.1 skall varje flygforetag for vdgledning
av flygavdelningarnas personal och for dess bruk upprdtta en
drifthandbok. Drifthandbokens flygoperativa bestimmelser skall i
ndarmare angivna delar vara godkdnda av Tuftfartsinspektionen. Ak-
tuella bestdmmelser i Linjeflygs drifthandbok finns fortecknade

i bilaga 8.

8) BCL = Bestammelser for civil Tuftfart, meddelade av Tuftfarts-
verket.
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2 ANALYS

2.1 Siktférhallandena

Den 13ga dimman i kombination med f & klart och soligt vdder har
sannolikt bidragit ti1l1 den delvis goda vertikala sikt som enligt
piloterna radde dver bansystemet. Samtidigt har den horisontella
sikten genom den av solen upplysta dimman varit sd dalig att PAR--
inflygningen ti11 bana 01 inte kunde genomfdras till landning. Att
besdttningen direfter i ett relativt tidigt skede upptdckte bdrjan
av strdk 29 berodde antagligen pd att detta begrdnsade omrade och

=]

terrdngen Oster om omrddet var fria frin dimma.

2d Inflygning nr 1

I dverensstimmelse med Drifthandboken som foreskriver att styrman-
nen skall genomféra inflygningar i dalig sikt ned till besTutshdjd
var det styrmannen som forde planet under PAR-ledning till bana
01. Inflygningen genomfirdes pd faststillt sitt. Den alltfir d31i-
ga horisontalsikten medfirde att besdttningen inte fick dgonkon-
takt med inflygningsljusen och de hGgintensiva banljusen och dir-
for inte kunde fortsitta inflygningen till landning.

2.3 Inflygning nr 2

Sedan PAR-inflygningen avbrutits, utférde styrmannen en "Go
Around". Nidr flygplanet stigit till en hojd av drygt 1 500 fot och
13g dver flygplatsen, kunde bdda piloterna se hela bansystemet.
Den vertikala sikten var som tidigare framhdllits relativt god.
Befdlhavarens beslut att genomféra en visuel] inflygning och land-
ning grundade sig alltsd inte pd ett forbittrat vdderldge utan pd
besdttningens observationer, nir fiygplanet befann sig dver flyg-
platsen.

Inflygningen planerades att ske mot bana 01 efter ett hdgervarv.
Piloterna tappade uppenbarligen ganska tidigt under hdgervarvet
6gonkontakten med bana 01/19. Nir de 3ter fick flygplatsen i sik-
te, upptdckte de bdrjan av strdk 29, som var fritt fran dimma. De
uppfattade vad de sdg som borjan av bana 01 trots olikheterna med
strdket. S3ledes finns 1nf1ygnfngs]jusramper, banljus och VASIS
for bana 01 men inte for straket. Det kan i detta sammanhang nim-
nas att flygtrafikledningen meddelat besdattningen att inflygnings-
och banljusen for bana Ol var tinda med 100 %» intensitet. En annan
skillnad dr att inflygningen mot striket gir Gver tdttbebyggt om-
rdde, vilket inte giller inflygningen mot bana 01.

Erfarenheter fran andra 1liknande utredningar visar dock att en
pilot som 1dst sig pd ett forvintat mil i Titen grad paverkas av
Yttre referenser. De solbelysta, fluorescerande roda skirmarna i
anslutning til1 strdket har sannolikt forstirkt md1fixeringen,
eftersom bdda piloterna uppfattat dem som banbelysning.

Inflygningen mot strdket hade sannolikt undvikits, om besdttningen
hade utnyttjat tillgdngliga navigationshjdlpmedel (NDB eller ra-
dar) for att stdtta inflyngingen. S3lunda hade besdttningen haft
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mojlighet att hos flygtrafikledningen begira s k radarvektorering
ti11 inflygningslinjen bana 01, vilket givetvis skulle ha innebu:
rit att inflygningen skett mot den rdtta banan. Eftersom befdlha-
varen begdrt och fatt tillstdnd att utfora en visuell inflygning,
fanns ingen anledning fér flygtrafikledningen att ta initiatijvet

till radarvektorering. :

I det foregdende har angetts att striket inte fanns inritat pd det
landningskort som besdttningen anvinde. Diremot ir strdket infort
i AIP Sweden och pd det av Jeppesen utgivna landningskortet. Det
kan inte uteslutas att piloterna hade blivit uppmarksammade pa ex-
istensen av strdket, om det varit markerat p3 landningskortet.
Ddrmed hade de formodligen insett att det var borjan till straket
som de sdg och inte trdskeln till bana Ol.

Som tidigare redovisats anropade flygtrafikledningen besdttningen
tvd ganger under planén och varnade for att flygplanet var under
inflygning mot strdket. Anropen kom nir planet passerade 250 fot
resp 50 fot. Efter det sista anropet fortsatte planet ned till 33
fots hojd. Darefter registrerades ett kraftigt motorpadrag samti-
digt som luftbromsarna fdlldes in, vilket sker automatiskt vid
visst gaspadrag.

Enligt besdttningen var det inte flygtrafikledningens varningsan-
rop om att flygplanet hd11 pa att landa p& striket som foranledde
att landningen avbrots. Anledningen ti1l att befdlhavaren drog pa
var styrmannens pdpekande att planet 13g p§ fel kurs och hans eget
Konstaterande att kompasskursen inte stimde med den avsedda in-
flygningsriktningen (ca 2900 avldst, borde ha varit 0100).

. Piloternas egna uppgifter visar att de inte kontrollerade sina
hGjdndtare under den senare delen av inflygningen samt att de upp-
fattade planets hdjd dver marken till ldgst ca 100 fot. En orsak
till den felaktiga hojduppfattningen kan, forutom att dvervakning-
en av hdjdmiataren uppenbarligen forsummades, vara den rddande dim-
man i kombination med franvaron av banljus ldngs den synliga delen
av strdket. Dimmans utbredning tvirs striket och vister om detta
med en rapporterad meteorologisk sikt p& 300 m innebar formod1igen
att piloterna inte kunde beddma flyghdjden korrekt med hjdlp av
yttre referenser.

Den ]ﬁga flyghdjden har inneburit att flygplanet varit bara sekun-
der fran att landa pa straket. En landning pi striket hade enligt
SHKs mening med stor sannolikhet resulterat i ett haveri. Om den
vdta grdsytan mot fSrmodan hillit for flygplanets tyngd, skulle
planet som saknar reverseringsmojligheter sikerligen inte ha kun-
nat bromsats tillrdckligt snabbt for att hinna stanna fére stri-
kets slut utan fortsatt i strakets forldngning och kolliderat med
de hinder som finns dir. Att flygledarna gjorde samma beddmning
framgdr av att haverilarm utldstes.

Den utvdrdering av fdrdregistratorn som har gjorts visar att flyg-
planets bankningsvinkel under planén var 23,40 higer p3 42 fots
hojd. Vinkeln var en sekund senare 19,80 héger pd 33 fots hojd och
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efter ytterligare en sekund 14,40 hdger pd samma hojd. Annu en se-
kund senare, ndr planet stigit till 38 fot, bankade det 10,90 §t
hdger. Fokkers berdkningar visar att den hdgra vingspetsen var en-
dast ca 8 meter Over marken, ndr planet var som ldgst. Som nyss
framhd11s uppfattade besdttningen inte att planets héjd dver mar-
ken var sd 1dg som den i sjdlva verket var. Det maste hdllas for
uteslutet att en sd erfaren befilhavare som det hdr dr frdga om
skulle ha bankat si kraftigt med den allvarliga fara for haveri
som mandvern innebar, om han hade haft klart for sig att planet
var sd nira marken.

2.4 Inflygning nr 3

Nir befdlhavaren beslit sig for att gora en tredje inflygning hade
ingen vdderfOrbdttring intritt. Enligt bestdmmelserna i Drifthand-
boken om f6rnyad inflygning fir efter det att tva inflygningar
foljts av "Go Around" en tredje inflygning pabdrjas endast efter
att en markant forbattring av forhd1landena intritt.

Den tredje inflygningen avsdgs att utforas som en visuell inflyg-
ning via vdnstervarv till bana 0l. Fdr att f3 pabdrja en visuell
inflygning gdller enligt BCL bl a att befdlhavaren skall ha flyg-
platsen i sikte, kunna bibeh&1la marksikt samt vara skdligen for-
vissad om att landning kan genomforas. Med hdnsyn till vad befi]-
havaren upplevt under de forsta tv3 inf]ygningarna borde han en-
ligt SHKs mening ha insett att det inte forelag forutsdattningar
for att pabdria en visuell inflygning.

2.5 Sammanfattande synpunkter

SHK framhG11 nyligen i en annan rapport (se drende SE-DGR 20/87)
att misstag, innebdrande landning pa fel flygplats eller fel land-
ningsbana, inte hor hemma i den tunga linjetrafiken. SHK konstate-
rade i det sammanhanget att misstag av det slaget beror péd att pi-
loterna litar mera pi vad de ser in vad som kan utldsas av instru-
ment och navigationshjdlpmedel. SHK anser att inflygningen mot
straket dr ett exempel pd detta och vill &n en gang betona hur
viktigt det dr att besdttningen Gvervakar instrument och flygldge
(kurs och héjd) och omedelbart avbryter en inflygning, t ex nir
kompasskursen inte stammer med banriktningen. Fenomenet med m3]-
fixering och hur fixeringen skall brytas har ocksd@ uppmirksammats
i internationell facklitteratur. Den atgdrd som dven dir i forsta
hand rekommenderas dr att den pilot som inte flyger skall koncen-
trera sig pd att noggrant Gvervaka instrumenten.

SHK vill ocksa understryka vikten av att bestdmmelserna i Drift-
handboken f61js. I Drifthandboken sdgs bl a att positionen under
nedgdng och inflygning skall kontinuerligt kontrolleras genom an-
vénginde av ti]]géng]iga radiohjd]pmedel dven vid flygning under
VMC”’. Det kan ocksa Gvervigas om inte Drifthandboken borde komp-
letteras med regler om "call outs" under VMC-inflygningar, t ex
avseende berdknad och verklig kurs, hdjd, fart och sjunkhastighet.

3V WMC = Visuella viderférndllanden.



16

Vid SHKs samtal med piloterna har framkommit att styrmannen vis-
serligen pdpekat for befdlhavaren att inflygningskursen var fel
och att det var dags "att dra p3" men att inflygningen mot striket
trots detta fortsatte ned till en s3 1dg héjd att flygsikerheten
dsidosattes. Det har inte framkommit ndgonting som visar att styr-
mannen ifrdgasatt den tredje inflygningen.

EnTigt SHK borde styrmannen pa ett mera kraftfullt sitt ha ingri-
pit for att korrigera flygningen. Det ger SHK anledning att fram-

nu foreliggande dir dldersskillnaden mellan befdlhavaren och styr-
mannen dr stor och det dirmed ocks$ ar en betydande skillnad i
friga om flygerfarenhet. Det ligger ett stort ansvar pa flygbola-
gen att arbeta med den hir frdgan, sirskilt som det nu blir allt
vanligare med besdttningar som bestir ay erfarna befdlhavare och
mindre erfarna styrmin. Inte minst viktigt dr att betona for be-

fdlhavarna att de miste forega med gott exempel och noga iaktta
gdllande regler.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningssresultat

a) Piloterna var behoriga att utfora flygningen.
b) Flygplanet var Tuftvdrdigt.

c) Det har inte framkommit n&gqnting som visar att ndgot tekniskt
fel inverkat pd flygningen.

d)  Inflygning nr 1 utfordes pa faststillt sitt.

e) Inflygning nr 2 utférdes av misstag mot strak 29 och avbrits
pé sd 13g hdjd att avsevird fara for haveri har forelegat.

f)  Inflygning nr 3 skulle inte ha pdbdrjats under ridande
férhdllanden.

3.2 Sannolik orsak till haveritillbudet

Vid visue]l Kontakt med bansystemet forvixlade besattningen bana
01 med strdk 29 och upptickte misstaget for sent samt avbrit
ddrfdr den pdbdrjade inflygningen mot striket pi for 183 hdjd.

Bidragande faktorer har varit:

0 Besdttningen utnyttjade inte tillgdngliga navigationshjdlpme-
del i tillrdcklig utstrdckning.

0 Bgséttningen Overvakade inte instrumenten for kurs- och hojd-
hallning tillrdckligt noggrant.
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0 Besdttningssamarbetet fungerade inte tillfredsstillande.
0  Det rddde besvirliga siktforh3llanden vid tilifallet.

0 Strdk 29 var inte markerat p§ landningskortet.

4 REKOMMENDATIONER
Luftfartsverket bor verka for att

0 Linjeflygs Drifthandbok ti11f6rs bestimmelser om "call outs"
under VMC-inflygningar,

0 de landningskort som anvinds av flygforetagen forses med

information som undanréjer risker fir forvixling av
flygplatser och banor.

Datum for rapportens expediering till luftfartsverket: 1988-06-056
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TOur letter gated

Your reference

Qur reference mG/de/88f375 Date 31 MOY 1988

Fokkar B.V. Swedisch Civil Aviation

:iﬂ?ﬂtgn Administration

0. Box :

1117 2J Sehiphol Norkopin 8

Holland Sweden_ ~
Attn.: Mr. L. Ringqvist

Chicf Techn. Investigation
Subject F.28 A/C minimum vertical height
Dear Sir,

Further to our telex ops 202 dated 20 May 1988, we enclose herewith
the final computer print out, showing the aircraft attitude as
prescribed in your teclex 12841, dated 3 May 1888,

Enclosure 1, 2 and 3 show the aircraft attitude with the requested

pitch- and bankangle incorporated and presented as front, side and
top view,

Enclosure 4 part A shows the location of the radicaltimeters
together with the dash-dotted line, equidistantly located between
both altimeters, which has been used as reference point for tLhe
calculaticns.

Part B shows the distance from fuselage Lo the lowest part of the
landing gear and related to the 5.4 pitch angle (distanco 6.75 ££).
Part C shows the distance to the ground of both the wingtip and
landing gear as a congequence of the pitch— and bankangle. It can

be seen thut the wingtip ls the aircraft part which is nearest
related to the ground. '

We trust this information covers all your questions.

Yours faithfully,

FORKKER AIRCRA

Cales; Fokplanes, Amseerdam
Telex- 12227 FOA NL

Cemiclled at Amstercam oiex Marketing: 11526 FOM NL
Trade Register Haarlem: Ng, 37954 Trtex Spares. 16208 AMFO NL
Algemene Gank Nederand N.V.. Amstaraam, No. 54 03,35 509 Totex Space Division, 12227 MOA NL
Amstardam-gateardam Bank NV Amsterdam. No 4112.35 931 el 020154491 M
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LINJEFLYG& AKTIEBOLAG

DRIFTSHANDBOK

e e N R Ry Sy

FLYGNING

DHB 3.1.8

flvyanings clanering och utficande - Nedgédng, inflvenina

Q¢ lananing

02. (2) ¢)

(3)

TMC

flygning under YMC skall all-=id ske anlige
s >
Under VMC kan, med vetskap om exaks Desi-
tion och inom sektoravstind, med aansvn
taget till ev hinder, nedging gdras direk:
till utgdngslige fdr slueinflygning (FINAL
APPROACH) .

Med flygplatsen klart i sikete kan inflyg-
ning med marksikt (VISUAL APPROACH) begé:as.m

Positicnen under nedging och inflygning
skall kontinuerligt kontrolleras genom
anvidndande av tillgdngliga radiohjilpmedel.
POr att vara sdkar pa ats tillricklig ter-
rdngmarginal fdreligger ndc ligsta MC-
ndjdgrinserna ej underskridas i resgektive
avsnite,

S3efintliga radichjilpmedel skall anvindas
under slutinflygning (FINAL APPROACH). IAL-

oancrna frdn ytterfyrposition (LO) sller
nermala trafikvarv skall normalt £dljas.

Sdrskilda regler

a) I/9 hag skyldighet 2ct nogyrant gvervraka
aedadng oca inflygning sa at= dunktarna
rdmnda under sriafing £81}s och aocjdgranser=~
1a ings underskrids. F&r act uppticga sven-
tuella Zalindikecingar pd nagen .astIuments
sanel skall mnmentana ZROSS-CEECXS 1tIoras.

3.1.8/2b

.
.
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FLIGEIEG

Flvenings

i)

ALla LnIlvcningar mdste vara staplliserade senast vid
300 77T ndid dver landningssanans =rdskel. I annat fall
aefdres "Go Around"-proceduran. Det dr 2/P upogift ate
dvervaka flyvgplanets lidge under inflvaningen och at+s
varna L/P om stabilisering icke uppnatcs.

ANM: 2/P dr primdrt sdkerhetspilot och han f£adr icke
tveka att manuellt ingripa i en kxritisk situa-
tion.

vid ,nflvanan £8r cirkling skall om sdkra visuell
referenser inte erhdllits vid peslutpunkten (DP),
inflygningen avbrytas och £3rfari ngssdttet £fér av-

a;upe;'fgflyqn+ng tilldmpas utan underskridande av
minimihdijd. I dvrigt se 03. (4).

— — — ——

Det 3r LIN:s policy att cirklingsmandver skall
avbrytas och "Go Around" utfdras si snart
tveksamhet fdreligger om mandverns sak'a genom—
fdrande med bibehdllande av MA £3r c: rrkling.

DEB 3.1.8
Blad 5

planering och utfdrande - ¥edgdng, inflvoning och landning

03.

(2)

j) Om efter att ha erndtt sddan visuell referens, ett
officiellt siktvidrde ges, som ir under LIN:s minima,
skall "Go-Around" utfdras om inte befidlhavaren beddme:
en landning sdkrare in "Go Arcund® frian lag héid.

k) Go Arcund procedur

Den av myndigheten utfirdade proceduren skall alltid

f3ljas vid en avbruten *nflyanlnq £8r att sdkerstidlla
erforderlig hindermarginal. I procsduren finns pd 100C
PT dver flygfiltets niva en accelerationsyta £8r att ¢
mdjlighet till accaleration £3r intagning av klaff oct
vidare stigning med V,, i hindelse av motorbortfall. ¢
denna hdéjd ] medger e:horde*lwa hindermarginal anges

en hégre Acceleration Altitude 1 IAL.

1) Bestimmelserna under 03. a-k ovan &r minimikrav och
frintar inte befilhavaren skvldigheten och rdtten att
bedéma om inflygning dver huvud taget skall pabdrijas
eller uppjustering av bolagets minima gdras pd grund ¢
sddana faktorer som isproblem, turbulens, bankonditlo:
ar, begridnsad erfarenhet eller trdtthet.

gencm:éras unuerstzvks.



Fdrnvad inflygning efter "Go Around”
befilhavaren har skdl antaga att den
leder till landnina.

dr endast pdbdrjas om
drnyade inflygningean

-
e
-
-

Zfter det at: t«vd inflygningar £313its av "Go Around", far
den tredje inflygningen pdbdrias endast efter act en
markant f£3drbdttring av Zdrhdllandena intritc+s.

Nar tvd inflygningar utfdrts till en och samma flygplats
utan landning, skall detta anmidlas i reserapcor=.

(5) Portsat= inflvanine

Gott samarbete dr av stdrsta betydelse £3r flygsdker— i
Neten. Bdda piloterna skall 3vervaka instrumentin- I
£lygningen. Det Adligger 2/P att informera 1/P om
avvikelser £rdn inflygningsprocedur, f£lyghdid, sjunk=
hastighet, tidtagning eller andra driftsbestimmelser.
Setydelsen av att 2/P gdr momentana kontroller av 1/F
instrument betonas.

Om inflygningsradar finns tillgidnglig i samband med
instrumentinflygning, speciellt vid marginalvdder,
skall den nyttjas £3r dvervakning (MONITORED APPROACET).

PLYIGNING DEB 3.1.8
Blad 6
Flvanings olaneriag och utfBrande - Nedgdnag, inflvening och landning

(8) OQvergdnag frin instrument £ill wisuell flvening

Qvergdng frdn instrument=- &3i11 visuell £flygning utgdr en
Xritisk fas vid instrumentinflygning i nedsat= sik<t.
Noggrann instrumentdvervakning ir darisr viktig sa att rit=
farc, attityd och flygbana kan bibehdllas under den
visuella fasen. Ett vdl utarbetar och fungerande samarbhete
mellan piloterna ir hidr av yttezrsta vike:.



7a Iyper av lastrumentinflvgning fir zillimpas snlige
ledanstdende. 3landning av de =vd svstemen ir ints =illdten
oca dec dr pefdlhavarens skyldigner act faststilla inflyg-
ningssyvstam. (S@ Briefing £dre inflygning).

Low Visibility Aporcach (LVA) skall utf3ras vid automatisk
inflygning (Automatic Aporoach) om rapperterad sikxt/bansyn-
vidd understiger 1200 M. LVA 58r utidras 4ven vid manuella
eller halvautomatiska inflygningar om rapporterad sikt/ban-
synvidd understiger 1500 M, Qavsetct rapporterad sikt bdr
LVA utidras vid lag molnbas/ver+tikalsik=. Om sirskilda
motiv I3religger kan befilhavaren besluta at= anvinda
Normal Instrument Approach (NIA) iven om rapoortsrad siks:
understiger 1500 M. Reserapvort skall di inlimnas med
angivande av omstdndigheter och skil.

a) NCRMAL INSTRUMENT APPROACZ (NIA)

Vilken som helst av de tvd Zdrarna kan genomfdra inflyg=—
ningen och landningen. DA visuell referesns kan F3rvintas
skall 2/? dela sin uppmirksamnet mellan flyginstrument
och utkik. Nar flygningen kan fullfdljas uteslutande med
visuella referenser till inflygningsljusen, banljusen
eller banan skall 2/P meddela l/P var denne kan finna
visuell referens, t ex "Aporoach Lights 209 Lef+". DA
2/P gjort detta skall han sdrskil® hdlla fartmitare och
hé jdmitare under noggrann observation intill landnings—
momentet och omedelbart varna L/P vid avvikelser frin
korzekta vidrden. -

b) LOW VISIBILITY APPROACH (LVA)

R/P gencmfdr inflygningen och L/P tar, vid automatisk
inflygning, dver senast pd 100 PT CAT I eller 54 7T

CAT II och utidr slutlig inflygning och landning. Vid
dvriga inflygningstyper tar L/P Sver senast vid DH/DA/DP
oca utfdr slutlig inflygning och landning.

Denna typ av inflygning 4r avsedd att dverbryvgga dver-
gangen frin instrumentinflygning till visuell flygning
vid landning i vdderfdrhallanden di visuell referens
erhalls i 2tt sent skede av inflygningen.

Det 3r av stdrsta vikt atz bada oiloterna noggrant
fdljer nedanstiende bestimmelser betriffande utfdrandet
av LVA och att speciell uppmidrksamhet &dgnas dtgidrderna
vid minimihd jd, kontrolldvertagande samt "Go Around".

pEB 3.1.8
FLIGHING Blad 7

” 5 . ot . _— ing
vanings olanerine och utidrande - Nedgang 1nf_vdning och landnin

)
l_l

03. (10) b) Befilhavaren, L/P, skall informera nitriddande ;?rafen,
* - 5 5 " - - - - - 1 o
R/P, i god tid om LVA skall utidras oci denne DOr lamp

g vid nédcénq Zran marschnéid dverza mapcv;?glggen av
Qcpianet, dock senast ndr Initial Approach gancfjas;”
T @ir igenom oroceduren och ger 3riefing i god tid fore

fuL
‘_J

inflygningen. o i » _—

Tn klar ordergivning pd Flight Deck &r av storscta bety
s e P : =1 5 4= 1 by

delse vid inflyoning i marginella vadersituationer.



Jtidrande av_LVA_vid_precisionsinflvgning

Om besluthdiden hanfdr sig till DH/RA meddelar L/P nar
£lygplanet passerar 350Q FT radiohdjd, varvid R/P svarar
"Checked", direfter ir radiohdjdmdtaren primdrinstrument.

lhavaren skall noga dvervaka inflygningen. Dd 100 FT
stidr £ill besl uthéjden meddelar L/P "Hundred To Ga".
‘delar hdrefter uppmdrksamheten mellan utkix och flyg—
trument.

vid besluthdijden + 30 T utropar R/P "Decide", varwvid L/P
inom ca 2 sekxunder skall besluta om inflygningen skall
fortsdtta eller avbrytas.

Om L/P erhdller tillrickliga visuella referenser far
automatisk inflygning fortsitta med utropet "Contact®.
Detta innebdr att L/? erhdllit visuella referenser. R/?P
fortsitzer di inflygningen pd instrument tills L/P
dvertar inflygningen med utropet "My Contzols". Detta
madste ske senast vid 100 PT CAT I och 30 7T CAT L.

I den hidndelse Go Around maste utfdras efter det L/P
meddelat "Contact", utfdres proceduren av R/P.

Efter det at:t L/P beordrat "My Controls" dvervakar R/P
flyginstrumenten och meddelar avvikelser fran rdtt fart
och flygbana. Miste Go Around utfdras efter det L/P
becrdrat "My Controls" utfdr L/P proceduren.

Om L/P vid R/P utrop "Decide"” inte erhaller visuella
refarenser beordrar L/P "Go Around®, vilket omedelbart
utfdres av R/P.

Skulle L/P drdja med "Contact” eller "Go Around” gdller
£8ljande:

a under besluthd ijden.

- R/P far icke fly
51 = svar fran L/P utfdr R/P Go Around-

- GErhdller R/P
proc=aduren.




