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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004:30

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 18
juli 2003 pa Londonderry Flygplats, Storbritannien, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-RDL.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 5 april
2005 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna foljs upp.

En 6versittning av rapporten till engelska bifogas.

Goran Rosvall

Mats Ofverstedt Henrik Elinder
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besdttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befdlhavaren:
Kon, dlder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 9o dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. foraren
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-RDL, Douglas DC-9-83

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Debis Airfinance B.V., Avioport Building,
Evert van de Beekstraat 312, Schipol Air-
port, NL-1118 CX Amsterdam, Holland/
Nordic Air Link AB, Kungstensgatan 35,
113 57 Stockholm

2003-07-18, kl. 01.14 under morker

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Londonderry/Eglinton flygplats, Storbri-
tannien
Chartertrafik

METAR utfardat av Met Office i London for
Londonderry flygplats den 18 juli 2003 kl.
01.20: Vind variabel 5 knop, sikt 8 km, aska
och regn, spridda moln pa 1500 fot, brutet
molnticke pd 3000 fot, temp/daggpunkt
+17/+15 °C, QNH 10009.

Flygforare 2, kabinbesittning 4
143

Inga

Betydande

Skador pa bankantsljus

Man, 61 ar, ATPL(A) Norskt

15 744 timmar, varav 8 000 timmar pa ty-
pen

257 timmar, samtliga pa typen

97, samtliga pa typen
Man, 34 ar, ATPL(A)
3 200 timmar, varav 1 600 timmar pa typen

193 timmar, samtliga pa typen

71, samtliga pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 21 juli 2003 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-RDL intriffat pa
Londonderry flygplats, Storbritannien, den 18 juli 2003 kl. 01.14.

Efter framstéllan frén Air Accidents Investigation Branch i Storbritanni-
en (AAIB) har olyckan undersokts av SHK som foretratts av Lena Sveneus,
ordforande t.0.m. den 31 januari 2004, och Goran Rosvall ordforande dar-
efter, Mats Ofverstedt, operativ utredningschef och Henrik Elinder, teknisk

utredningschef.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.



Sammanfattning

Flygplanet, en Douglas DC-9-83 med linjenummer LF 8144, skulle landa pa
Londonderry/Eglinton flygplats i Storbritannien efter en charterflygning
fran Lissabon. Nir forarna anmalde att flygplanet var etablerat pa ILS
(Instrument Landing System) bana 26 blev de av flygledaren pa flygplatsen
informerade om att det regnade mycket kraftigt och férekom aska i omra-
det.

Nar flygplanet befann sig ungefar 50 fot 6ver den angivna beslutshojden
400 fot, fick befdlhavaren visuell kontakt med inflygningsljusen. Det regna-
de kraftigt och han slog pa flygplanets vindrutetorkare. Efter ett par slag
lossnade emellertid torkarbladet pa befalhavarens sida, varvid torkarfunk-
tionen upphorde.

Strax fore siattningen, nar flygplanet befann sig pa 30-60 fots hojd 6ver
marken, 6verraskades forarna av att flygplanet plotsligt “drev at hoger”.
Sattningen kom att ske till hoger om banans centrumlinje och efter ndgra
sekunders markrullning hamnade hoger huvudhjul och noshjulet utanfor
bankanten. Flygplanets hogra huvudhjul befann sig utanfér banan under en
stor del av markrullningen innan befialhavaren lyckades att styra upp flyg-
planet pa banan igen. Inga personskador uppstod, men omfattande skador
uppstod pa flygplanet.

Undersokningen konstaterar bl.a. att den viaderinformation (METAR)
som forarna hade tillgang till var nara fyra timmar gammal och att det var
forst nar flygplanet var etablerat pa ILS som forarna fick information om att
det forekom aska med kraftigt regn i omradet. Vidare har framkommit att
skillnad foreligger mellan standardinstéllning av ljusintensiteten pa hogin-
tensiva inflygnings- och banljus i Storbritannien (ICAO standards) och i
Sverige.

Olyckan orsakades av att landningens svarighetsgrad ¢kade i en takt som
forarna inte till fullo uppfattade i tid.

Bidragande faktorer har varit:

- Forarna var inte forberedda pa den aktuella vidersituationen.

- Landningen skedde i morker, med lag molnbas, i dilig sikt, under kraf-
tigt regn och med fa yttre visuella referenser.

- Vindrutetorkaren for PF! fungerade inte.

- Hogintensiva inflygnings- och banljus var standardinstallda pa lag ljus-
intensitet.

- Isamband med urkoppling av autopiloten fick flygplanet en rollstorning.

- Lokal turbulens eller vindskjuvning kan ha forekommit.

- Vattenplaning kan ha forekommit.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att:

- internationellt verka for att ICAO standards likformas med gillande
svenska standards med avseende pa standardinstallning av hogintensiva
inflygnings- och banljus och om detta inte ar majligt, verka for att svens-
ka standards likformas med ICAO standards (RL 2004:30 R1).

- sdkerstilla att periodiska funktionskontroller av vindrutetorkare pa
luftfartyg i yrkesmassig trafik gors under “belastning” (RL 2004:30 R2).




1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet, en Douglas DC-9-83 med linjenummer LF 8144, startade fran
Lissabon for en charterflygning till Dublin pa Irland via Londonderry i
Storbritannien. Flygningen forflot normalt med befilhavaren som PF (Pilot
Flying). Ombord fanns sex besdttningsmedlemmar, tva forare och fyra ka-
binbesittningsmedlemmar.

Nir flygplanet narmade sig Londonderry/Eglinton flygplats bekraftade
forarna med flygledningen att de hade information om det senaste rappor-
terade vidret fran flygledartornet (Londonderry TWR); Vind 360°/10 knop,
sikt >10 km, enstaka moln pé 1200 fot, spridda moln pa 2000 fot, brutna
moln pa 3500 fot, temperatur/daggpunkt +19/+16C°, lufttryck 1009 hPa.

Inflygningen skedde utan radarledning for en ILS (Instrument Landing
System) inflygning till bana 26. Under inflygningen begarde besattningen
tillstand att svinga undan for upptornande moln som de sag pa sin vader-
radar.

Nar forarna anmalde att flygplanet var etablerat pa ILS bana 26 blev de
av flygledaren pa flygplatsen informerade om att det regnade mycket kraf-
tigt och forekom aska i omradet. Forarna sag ocksa pa flygplanets viaderra-
dar att det forekom aska och regn vid flygfiltet. Darefter fick de klart for
inflygning till bana 26.

Inflygningen skedde med kopplad autopilot och aktiverad autothrottle.
Nar flygplanet befann sig ungefar 50 fot 6ver den angivna beslutshojden,
400 fot, fick befdlhavaren visuell kontakt med inflygningsljusen. Det regna-
de kraftigt och han slog pa flygplanets vindrutetorkare. Efter ett par slag
lossnade emellertid torkarbladet pa befalhavarens sida och stillde sig paral-
lellt med torkarens rorelseriktning, varvid torkarfunktionen upphorde. Be-
falhavarens yttre visuella referenser blev simre, men han sig fortfarande
inflygnings- och banljus.

Befidlhavaren bedomde att han kunde fullfélja landningen och kopplade
ur autopiloten pa ca 150 fots h6jd 6ver marken. I samband med urkopp-
lingen upplevde han att flygplanet fick en rollstorning. Autothrottle var in-
kopplad under hela inflygningen och landningen.

Strax fore sattningen, nar flygplanet befann sig pa 30—60 fots hojd 6ver
marken, 6verraskades forarna av att flygplanet plotsligt “drev at hoger”.
Befilhavaren bedomde att héjden var for 1ag for att gora en korrektion av
avdriften med hansyn till flygplanstypens rollrestriktion (se 1.6). Sattningen
kom att ske val till hoger om banans centrumlinje och efter nagra sekunders
markrullning hamnade héger huvudhjul och noshjulet utanfér bankanten
dar markytan bestod av grov makadam. Flygplanets hogra huvudhjul be-
fann sig utanfor banan under en stor del av markrullningen innan befilha-
varen lyckades att styra upp flygplanet pa banan igen. Darefter taxades
flygplanet in till stationsomradet dar passagerarna debarkerade normalt.

Inga personskador uppstod, men omfattande skador uppstod pa flygpla-
net till foljd av uppslungad makadam fran hjulen.

Olyckan intriaffade den 18 juli 2003 pa Londonderry/Eglinton flygplats
med referensposition N55 02 34 W007 09 40; 6,7 m (22 fot) 6ver havet.
Morker radde.
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Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 6 143 - 149
Totalt 6 143 - 149

Skador pa luftfartyget

Skador uppstod pa samtliga huvudhjul, hoger och vinster vingklaffar, flyg-
kroppens undersida samt i bida motorernas flaktsteg.

Andra skador

Flera bankantsljus skadades.

Besattningen

Befélhavaren
Befdalhavaren var 61 ar och hade gillande norskt ATPL(A).

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 5.2 257 15 744
Denna typ 5.2 257 8 000

Antal landningar med aktuell typ de senaste 9o dagarna: 97.
Senaste OPC (Operator Proficiency Check) genomfordes 2003-03-28.

Bitrddande féraren
Bitrddande foraren, var 34 ar och hade gillande ATPL(A).

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 5.2 193 3200
Denna typ 5.2 193 1600

Antal landningar med aktuell typ de senaste 9o dagarna: 71.
Senaste OPC (Operator Proficiency Check) genomfordes 2003-04-07.
Kabinbeséttning

I kabinen tjanstgjorde 4 kabinbesattningsmedlemmar.

Beséttningsmedlemmarnas tjénstgéring

Besittningens maximalt tillatna tjanstgoringspoang! per vecka/dygn ar en-
ligt Bestimmelser for Civil Luftfart (BCL) 2770 poing per vecka respektive
90 poang per dygn.

1 Poiang — Parameter vid berdkning av besattningsmedlemmars tjanstgoringstid
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1.7

Befalhavarens tjanstgoring var 222 poang under veckan och 73 poing
under det aktuella dygnet.

Bitradande forarens tjanstgoring var 259 poang under veckan och 73 po-
ang under det aktuella dygnet.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare McDonnell Douglas Corporation

Typ Douglas DC-9-83

Serienummer 53014

Tillverkningsar 1990

Flygvikt Max tillaten landningsvikt 68 039 kg, aktuell
58 154 kg

Tyngdpunktsldge LITOM 33

Total gangtid 35 792 timmar

Antal cykler 14 959

Gdngtid efter senaste

periodiska tillsyn 386 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdandelsen Jet A1, 13 413 liter

MOTOR

Motorfabrikat Pratt & Whitney

Motormodell JT8D-219

Antal motorer 2

Motor Nri1 Nr2

Serienummer 725 647 716 771

Total gangtid, timmar 32981 36 089

Totalt antal cykler 13 654 15 267

Enligt flygplanstypens flygmanual (AFM) far rollvinkeln inte 6verskrida 9
grader under start och landning for att undvika att vingspetsarna skrapar i
marken.

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

I ett omfattande lagtrycksomréde norr och vaster om Storbritannien rorde
sig ett delcentrum frén Irldndska sjon at nordvast och befann sig nira Lon-
donderry ca kl. 24.00. Aska forekom i omradet.

Prognos for Londonderry flygplats (TAF) var inte utfardad.

Under inflygningen fragade Londonderry TWR om besattningen erhallit
senaste viader pa Londonderry flygplats fran Scottish Control. Besédttningen
laste da tillbaka senast erhdllna METAR daterad den 17 juli 2003 kl. 21.20:
Vind 360 grader 10 knop, sikt 6ver 10 km, enstaka moln pa 1200 fot, sprid-
da moln pa 2000 fot, brutet molnticke pa 3500 fot, temp/daggpunkt
+19/+16 °C, QNH 1009. Londonderry TWR konfirmerade att det var gil-
lande METAR.

METAR utfardat av Met Office i London for Londonderry flygplats den
18 juli 2003 kl. 01.20: Vind variabel 5 knop, sikt 8 km, dska och regn,
spridda moln pé 1500 fot, brutet molntéacke pa 3000 fot, temp/daggpunkt
+17/+15 °C, QNH 1009.

Nio minuter fore landning rapporterade Londonderry TWR att ett
askvader passerade flygfaltet med mycket kraftigt regn. Besattningen sag
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askvadret pa flygplanets radarskiarm. Under hela inflygningen och land-
ningen upplevde forarna att vinden var svag utan turbulens eller vindskjuv-
ning. De uppskattar att sikten vid landningen var ca 1,5 km.

I samband med landningstillstandet rapporterade Londonderry TWR att
markvinden var 5 knop, varierande mellan 090° och 300°.

Navigationshjalpmedel

Londonderry flygplats bana 26 ar utrustad med ILS (Instrument Landing
System), NDB (Non Directional Beacon) och DME (Distance Measuring
Equipment).

Radiokommunikationer

Normal radiokommunikation férekom mellan Londonderry TWR och be-
sdttningen pa LF 8144.

Flygfaltsdata

Flygplatsen ligger i direkt anslutning till en havsvik med stigande terrang at
nordvast och sydost. Bana 08/26 dr 1 852 m lang och 45 m bred med rikt-
ningen 080/260 grader. Banytan utgors av asfalt och vid sidan av banan
finns forst ett ca halvmeterbrett strak belagd med grov makadam och sedan
en plangjord grasyta. Troskelhgjden 6ver havet for bana 08 och bana 26 ar
17 respektive 10 fot.

Inflygningsljusen till bana 26 ar delvis placerade i havet. Bana 26 ar ut-
rustad med hogintensiva bankantsljus och centrumlinjeljus. Bana 26 ar
utrustad med visuell glidbaneindikering (PAPI).

Vid tiden for olyckan var ljusintensiteten pa inflygningsljus, bankants-
ljus, centrumlinjeljus och PAPI instillda pa intensiteten 3%. Flygplatsen ar
belédgen i ett geografiskt omrade med fa fasta ljuspunkter utanfor flygplat-
sen.

Forarna har uppgivit att de vid landningen inte sag att centrumlinjelju-
sen var tanda.

Fard- och ljudregistratorer

Féardregistratorer (Flight Data Recorder, FDR)

Flygplanet var utrustat med en digital FDR (DFDR) av typ Sundstrand som
efter olyckan sandes till AAIB i England for avlasning. I appendix 1 finns en
utskrift av relevanta parametrar i diagramform.

Ljudregistrator (Cockpit Voice Recorder, CVR)

Flygplanet var utrustat med en CVR som har kapacitet att spela in 30 minu-
ters ljud ifrdn mikrofoner i flygplanet nar den ar stromforsorjd. Den till-
gangliga inspelningstiden var i detta fall inte tillrackligt for att omfatta in-
flygningen och landningen eftersom flygplanet var stromforsorjt i mer an
30 minuter efter landningen.
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Plats for handelsen

Olyckan intridffade under landning pa Londonderry/Eglinton flygplats bana
26. Ungefar 270 m fran bantroskeln rullade flygplanet hogra huvudhjul
over bankanten. Darefter rullade flygplanet med hoger huvudstall pa gras-
ytan vid sidan av banan och noshjulet pA makadam-ytan ca 370 m innan
samtliga huvudhjul ater hade kommit upp pa banan. (Se nedan.)

oot A
Threshold

Elev 5 'l' 1

VL

Threshold
Elev 10

B Hold 1\

1204m x 45m Asphalt Lxf

-\
Cnn{nl /
I-EGT -‘ "E
I'rpq palrﬂ Tower." -~ i\pfurﬁ

4 s
Anemometer s 7 (e ’ Holgnc\ )HcIdA
AEHT 4 Tarmlnal
/" N A \\ /-\ / Car Bulldlng
o I o
3(5 * kl\ &%0&261 : ,B;;‘(CL \ llI.
o \ Y bt
z “ Hold E_— -f \" Fa,-m ;F,re
£l - = o Hold tation
‘?' 5 N‘:% \\\\Hold ] { — :
\ Cy \ it %‘.
2 \ Displaced :'" Jak = i
% Thrashald /
o Elev 17 (Y :}/ i
(" (47 Displaced .
: I MERT ™ Threshold
N J W'l s Elev 19 .8 1:12000
ILSLLZ o 02 o ] 10 200 300m
I-EGT | {:j iyl { B I
108.3 < - S 1] 500 1000

Avakningsstricka

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att besiattningens psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen. Pa onskemal
fran SHK har besattningen efter olyckan genomgétt en sirskild synunder-

sokning hos Flygmedicinskt Centrum (FMC), varvid konstaterats att bada
forarna hade full synfunktion.

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

G-krafterna var sa laga sa att nédsdndaren inte aktiverades.

Sarskilda prov och undersokningar
Analys av DFDR-data

Samtliga kanaler i flygplanets fardregistrator registrerades med god nog-
grannhet. Analys av data visar att inflygningen fram till kort fore sattningen
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skedde normalt, forutom att flygplanet i samband med urkoppling av auto-
piloten fick en smarre rollstorning.

Av DFDR-data framgar att den berdknade farten vid sdttningen var ca
140 knop och att kursen var 256°. Strackan som hoger huvudhjul befann sig
utanfor bankanten uppmaittes till ca 370 m. Med hjilp av registrerade G-
krafter i horisontalplanet samt med antagandet att sdttningen kom att ske
med hoger huvudhjul 18 meter till h6ger om centrumlinjen har beridknats
att flygplanet vid sattningen hade en lateral fart at hoger (tvars flygplanets
langdriktning) med ungefir 13 m/s.

Teknisk undersékning av vindrutetorkare

Torkarbladet ar fast vid torkararmen med en bult och 1ast kronmutter. Kon-
taktytan utgors av tva rifflade brickor, vilket gor det mojligt att justera bla-
det i fixerade vinklar i férhéllande till torkararmen. (Se foto.)

Vid den tekniska undersokningen som gjordes efter olyckan konstatera-
des att torkarbladet med maéttlig kraft gick att vrida i forhallande till torkar-
armen samt att ankarmuttern kunde anséattas “tva hack” (120°) efter det att
saxpinnen tagits bort.

Forutom periodisk kontroll av vindrutetorkarnas funktion, vilket gors i
samband med tillsyn pa marken, finns ingen foreskriven kontroll av torkar-
bladets lasning till torkararmen.

-~ -

Infastning av torkarblad

Foretagets organisation och ledning

Foretaget, Nordic Air Link AB, bedrev vid tidpunkten for olyckan linjetrafik
inom Sverige och reguljarcharterverksamhet at olika researrangorer. Man
opererade med 4 st. flygplan av typ MD 81-83 samt hade ca 85 fast anstall-
da medarbetare. Foretagets huvudkontor fanns i Umea medan den operati-
va ledningen skottes fran Stockholm. Utanfor Sverige hade foretaget opera-
tiva baser i Dublin och i Basel. P4 varje bas fanns 4 besittningar inklusive
en baskapten som var direkt understilld flygchefen i Stockholm.
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Underhallet av flygplansflottan utfoérdes av kontrakterade leverantorer.
P& utebaser utfordes tillsyner och underhall av kontrakterade organisatio-

ner. Vid landning utanfor fasta baser utfordes tillsyn fore start av befalha-

varein.

Hogintensiva inflygnings- och banljus

Enligt AIP (Aeronautical Information Publication) Sverige, AD 1-1-5, ska
standardinstillning av hogintensiva inflygnings- och banljus ske enligt ned-
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anstaende tabell.
Moln-tackes-hojd Sikt vid mar- Inflygnings- och EFAS
ken (km) banljus (procent) TRID
Dagsljus Morker
CIV Iuftfartyg, Oavsett moln- 25,0 - — -
?amt MIL luft- tackeshojd 3.0-4.9 30 30 Tand
artyg
pa FPL/GAT <3,0 100 100 Tand
MIL luftfartyg 2210 m =8 - == —
pa FPL/OAT (= 700 ft) 50-7,9 30 —
3,0-4,9 100 30 Tand
<3,0 100 100 Tand
<210m Oavsett sikt
(< 700 ft) vid marken 100 100

Enligt gallande Brittiska bestimmelser (UK CAA Doc CAP 168), vilka
overensstimmer med gillande ICAO standards, ska standardinstillning av
hogintensiva inflygnings- och banljus ske enligt nedanstaende tabell.

Table 6.4 Typical AGL Luminous Intensity Settings

DAYLIGHT ... . I — DARKNESS
TWILIGHT

Weather Conditions A B C D A ‘ 8 A 8 C D Weather Conditions

{Note 1) {Note 1)
Righ Intensity approach lighting - 100% 100% 100% 10% 30% 1% 3% 10% 30% At Vis > 5000 m and
Supplementary approach lighting - - | 100% | 100% - - - - 10% 30% (|07U0%Cf§l|m9 «

>
Low intensity approach and - - - - - - 100% 100% - -
runway lighting (Note 2)
High intensity runway lighting:
(a) edge, threshold and end - 100% 100% 100% 10% 30% 1% 3% 10% 30% B: Vis 1500 - 5000 m
(b} centreline - - | 100% | 100% | 10% | 30% 1% 3% | 10% 30% or cc 200 - 700 ft
(9 07 = = 100% 100% 10% 30% 1% 3% 10% 30% ¢
(Note 6} {Note 6)
HI Taxiway centrefine 100% 100% 100% 100% 10% 30% 10% 10% 10% 30% C:Vis 800 m- 1499 m
and stopbars {Note 3) {Note 3) orc¢ < 200 ft
Li Taxiway centreline 100% 100% 100% 100% 10% 30% 30% 30% 100% 100%
and stopbars {Note 3) (Note 3)
Taxiway edge (Note 4) = = 100% 100% 10% 30% 30% 30% 30% 30% D: RVR < 800 m
PAPI or APAPI 100% 100% 100% 100% 10% 30% 1% 3% 10% 30%
{Note 5)
NOTES:

1 Change setting at 600 m RVR when visibility is deteriorating and at 800 m RVR when visibility is improving. When the runway edge luminous intensity is set to less than 10% the IRVR
system is unable to provide & reading. When the observed visibility deteriorates to less than 1500 m the runway edge lights should be set to 10% or greater.

2 Low intensity may be used at 30% if conditions warrant; low intensity and high intensity may be used together or independently; high intensity should be at 3% except that where there is
little or no extraneous lighting, it may be operated at 1% or 0.3% if available and conditions warrant

80% may be used if available.
Where required.

~ o wn e w

When used for taxiway guidance/control (stopbars) system purposes, otherwise not required.
Settings other than 100% should be used as indicated when available.

Where Taxi Guidance Signs capable of being illuminated are installed, they should be lit at night and whenever the weather conditions are C or D during the day.

Vid den aktuella landningen var ljusstyrkan instilld pa 3%, vilket ar
standardinstillning i Storbritannien vid siktvirden mellan 1500 m och
5000 m under morker.
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Som framgar av ovanstdende tabeller finns skiljaktigheter i instéllning av
intensiteten pa hogintensiva inflygnings- och banljus i Storbritannien
(ICAO) och i Sverige vid likvirdiga siktforhallanden. Vid ett siktvirde av
1500 m under morker ska den hogintensiva inflygningsbelysningen i Stor-
britannien vara 3%, medan den enligt svenska normer ska vara 100%.

Vid den aktuella landningen har ingen av férarna nagot minne av att de
sdg centrumlinjebelysningen.

ANALYS

Olyckan

Enligt den vaderinformation forarna hade tillgang till var vadret pa flyg-
platsen gynnsamt med mattlig vind, molnbas 6ver 1200 fot och sikt 6ver 10
km. Forarna blev dock inte informerade om att den viaderinformation (ME-
TAR) som de hade tillgéng till var ndstan fyra timmar gammal, vilket var
olyckligt. Forarna var darfor inte medvetna om det lagtrycksomrade med
regn och dska som hade dragit in 6ver omradet. Forst ca nio minuter fore
landningen, nir flygplanet var etablerat pa ILS, fick de av Londonderry
TWR information om att ett askvader passerade flygfiltet och att det reg-
nade kraftigt.

Om forarna tidigare under inflygningen hade blivit informerade om den
aktuella vadersituationen hade de sannolikt varit mer forberedda for en
eventuellt besvirlig landning i morker med kraftigt regn, aska och med da-
liga yttre visuella referenser.

Forst nar flygplanet kommit ner pa ca 450 fots hojd fick forarna mark-
sikt. Sikten var da endast ca 1,5 km i kraftigt regn. Med tanke pa att flyg-
platsen ligger i ett omrade med fa fasta ljuspunkter och att de hogintensiva
inflygnings- och banljusen var instillda pa endast 3% ljusintensitet, ar det
rimligt att anta att forarnas yttre visuella referenser infor landningen var
begransade.

Nar vindrutetorkaren pa befalhavarens sida slutade att fungera forsam-
rades situationen ytterligare. Han tvingades att snabbt besluta om han skul-
le avbryta landningen, fullf6lja eller lata den bitrddande foraren ta 6ver
kontrollerna och landa flygplanet. I det aktuella ldaget torde det dock varit
for sent att 6verlamna kontrollerna till den bitradande foraren for att
genomfora landningen.

Eftersom befidlhavaren trots problemet med vindrutetorkaren anda be-
domde att han hade tillrackliga yttre visuella referenser for att genomfora
landningen pa ett sdakert sitt, och med tanke pa att flygplanets for ovrigt 1ag
val stabiliserat pa inflygningsbanan, ar det forstéligt att han i det laget valde
att fullfolja landningen. Det ar dock troligt att regnet och vattnets rorelser
pé vindrutan ledde till reflexer, brytningsfel och blink m.m., som ytterligare
forsvarade for befalhavaren att utfora en fullt kontrollerad landning.

Som framgar av hiandelseforloppet 6verraskades forarna av att flygplanet
strax fore siattningen “drev” at hoger och att sattningen déarigenom kom att
ske vil till hoger om banans centrumlinje. I punkt 1.16.1 framgar vidare att
flygplanets kurs vid sdttningen var fyra grader till vinster om banans rikt-
ning samt att det hade en lateral fart 4t h6ger med ca 13 m/s. Vid sattning-
en kanade flygplanet it hoger, en rorelse som befialhavaren inte lyckades
hejda innan noshjulet och hoger huvudhjul hamnade utanfor bankanten.
Bidragande till detta kan ha varit friktionen pa banan var nedsatt till f6ljd
av mycket vatten pa denna och/eller vattenplaning.

Eftersom det forekom aktiva Cumulonimbusmoln(Cb-moln) i faltets nar-
het kan det inte uteslutas att flygplanet strax fore sattningen utsattes for en
lokal vindby som orsakade en avdrift i sidled, vilken befalhavaren forsokte
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att korrigera genom att ansatta vanster sidoroder. Ingen av forarna upplev-
de emellertid att det forekom négon turbulens eller vindskjuvning under
landningen.

Sammanfattningsvis torde den sannolika orsaken till olyckan sta att fin-
nai ett antal samverkande negativa faktorer som successivt 6kade land-
ningens svarighetsgrad utan att forarna uppfattade det. En av de mera be-
tydelsefulla faktorerna torde vara att befialhavarens mojlighet att med hjélp
av tillgdngliga yttre visuella referenser under radande férhallanden — mor-
ker, begriansad sikt pga. kraftigt regn, begridnsat antal yttre ljuspunkter, lag
intensitet pa banljusen samt en trasig vindrutetorkare — bestaimma flygpla-
nets lage, attityd och fart under landningens slutfas reducerades mer an
han insdg. En annan viktig bidragande orsak kan ha varit att flygplanet
strax fore sattning fick en rollstorning som befalhavaren var tvungen att
korrigera for.

Hogintensiva inflygnings- och banljus

Som framgar i punkt 1.18 finns en avsevard skillnad vad giller foreskriven
standardinstillning av ljusintensiteten pa hogintensiva inflygnings- och
banljus mellan ICAO rekommenderad standards och i Sverige. Eftersom
ljusintensiteten bl.a. har betydelse for nar markkontakt etableras och for
avstandsbedomning till visuella referenser under landningen, kan detta
vara forvirrande for forare som opererar pa flygplatser med olika standard-
instéllningar dven om forare alltid har mojligheten att begiara 6kning eller
minskning av ljusintensiteten om de har problem. SHK anser att detta ar
olyckligt och att det kan paverka flygsdkerheten negativt. Det finns darfor
skal for Luftfartsverket att internationellt verka for en likformighet mellan
ICAO standards och svensk standards med avseende pa standardinstillning
av hogintensiva inflygnings- och banljus. SHK menar att en standard med
hogre ljusintensitet ar att foredra vid landning i daligt vader.

Vindrutetorkarbortfallet

Vid den tekniska undersokningen framkom att torkarbladet med mattlig
kraft gick att vrida i forhéllande till torkararmen. Nagon storning pa vind-
rutetorkarens funktion fanns dock inte rapporterad, varken under flygning
eller i samband med tillsyn pa marken. Allt talar darfor for att det var det
kraftiga vattenflodet pa vindrutan som under landningen fororsakade extra
belastning pa bladet och fick dess infastning att slappa.

Eftersom en belastning pa vindrutetorkarna rimligtvis ar storre under
flygning i regn an nar flygplanet star parkerat pa marken finns det skal att i
lamplig form komplettera den periodiska funktionskontrollen av vindrute-
torkare sa att den ocksa gors under belastning. Detta i synnerhet som en
eventuell felfunktion sannolikt upptrader i situationer nir forarna har som
storst behov av vindrutetorkarnas funktion, som vid den aktuella olyckan.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)

e)
b))

9)

h)
)

Besittningen hade behorighet att utfora flygningen.

Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

Den viaderinformation (METAR) som forarna hade tillgang till var nira
fyra timmar gammal.

Forst nar flygplanet var etablerat pa ILS fick forarna information om
att det forekom aska med kraftigt regn i omradet.

Antalet fasta ljuspunkter i flygplatsens omgivning ar fa.

Flygplatsens hogintensiva inflygnings- och banljus var standardinstall-
da pa 3% ljusintensitet.

Skillnad foreligger mellan standardinstillning av ljusintensiteten pa
hogintensiva inflygnings- och banljus i Storbritannien (ICAO stan-
dards) och i Sverige.

I samband med urkoppling av autopiloten fick flygplanet en rollstor-
ning.

Periodisk funktionskontroll av vindrutetorkare sker normalt utan be-
lastning.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att landningens svarighetsgrad 6kade i en takt som
forarna inte till fullo uppfattade i tid.
Bidragande faktorer har varit:

Forarna var inte forberedda pa den aktuella vadersituationen.
Landningen skedde i morker, med 1&g molnbas, i dalig sikt, under kraf-
tigt regn och med fa yttre visuella referenser.

Vindrutetorkaren for PF fungerade inte.

Hogintensiva inflygnings- och banljus var standardinstillda pa lag ljus-
intensitet.

I samband med urkoppling av autopiloten fick flygplanet en rollstorning.
Lokal turbulens eller vindskjuvning kan ha forekommit.

Vattenplaning kan ha forekommit.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att:

internationellt verka for att ICAO standards likformas med géllande
svenska standards med avseende pa standardinstillning av hogintensiva
inflygnings- och banljus och, om detta inte ar mdgjligt, verka for att
svenska standards likformas med ICAO standards (RL 2004:30 R1).

sdkerstilla att periodiska funktionskontroller av vindrutetorkare pa
luftfartyg i yrkesmassig trafik gors under belastning (RL 2004:30 R2).



16

Appendix 1

L A3Q 3d071S3aN0 ——

L A3d 43

(9) NOILYYI 1300V TYWHON ——

Vo0 ——

S0

e

aC

SC

S10d

<+
|

«~
|

08,06 9//,06 TLL0B 89,06 ¥9.Q86 09206 95,06 25,06 B¥/,06 Yv/06 0v,Q06 9¢/06 [AWAs] 82L06 ¥2/06
0 F it ottt et R N o e ool kil o ol Al oottt A Aot it e ooL-
+ ﬁ /I NMOG-HONOL~__ | ./Arllmhmzzoum_n_ 1071d01NY
= & A Ak h kA A A A Ak A A4
- T~
5 T~
S — Iy
= — = M Ol oot
S TN T Q33dS¥V Q3VEBITVD
[N olera
] NOLLVITIOTY WHHON T T
m (<><\ <><7< M <>< <.<>C’ >c<<=< <><L A Q0%
) —
g -
P~~~ L NN L -
0 i S PN el
u’% b W R S e e S e R A A S S 2o S (e S FHINE AT smm e da S Ao S S S Sumn o A\ z
5 ANNOYY NO
~
< ¥
e s T Sl IV N
= S
z S gl /XY?EY}V
< A A
i)
% L N It ,,L,r, N
2 S S Sy S S e SRR ,4\,4If‘\‘+1|.|.mT\IINA =R A TR
! RN ~ 0c—
= /\ LHAIN..3 SO LAVADONMIY. olL—
L LA L / i
HFLUE JO03—ONINIVYEL d30any oL
A\
= . N ? o U\m_lﬂ.‘nﬂ.!]\m_/ 0c¢
FErE e e e e e e s e e R / = /m_lm%\.rmlm_[meLm\D =
ol f mﬁv MO0 FOA3+TONMIVIL NOY3TIV 14371
| e L
m 't
5 43SN LSMYHL 3SAIATS N A — —
e S
N—
Y ~ NO S3yvae o .
T~ f ILO313307 1137208
— N~ LHOIM OL 1704 €04 NOWITIV
3 — N )/\\ 05z
1 e N~ .
~ T
((I\\ T
= 08¢
— 59z

(SANGD3S) INIL Ha4

S19}eWDIDY YJd YusIDS

£00Z AInp L1 uo yn ‘Auspuopuo] 30 10y¥-3S £8—6-0DQ SPIBnoQ ||sUUOGIN ©3 JuspIIdY

(14) (3sYND3) IHDI3H OlavY ——

(S33493a) 3anLILLY HOLld

(5334930) NOILISOd ¥3aany ——

000Z &

000¥

(S33¥930) INIOVIH OILINOVA

o

JANSS3IYd IMvdE L1437 ——

3002

00%

(533¥930) 30NULLY 1108 ——

JFHNS534d INVHE LHIH ——

(14) 3ANLLWY 391383FYd ——

00¢

Q
o)
|

<
S

Q
o)

0l—

0l

0¢

(S33¥930) NOILISOd NOYITV 1431—8—

(1>) 4334SYIY A3LYY8IIvY ——

S
NOILYHITIOOY WALV T ——

NOILVYTT3

Ol ——

Y IVNIANLONC



