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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersékningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga
saval handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i
évrigt. En undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att
forebygga att en liknande handelse intréffar igen eller att begransa effekten
av en sadan handelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en
beddmning av de insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband
med héandelsen och, om det finns sk&l for det, for forbattringar av
raddningstjansten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det
galler att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det
medfor att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i
samband med en undersokning. Frdgor om skuld, ansvar och skadestand
handlaggs i stéllet inom rattsvésendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingdr inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar rdddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. Inte heller utreds samhdllets aktiviteter i form av
socialt omhéandertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Utredningen

SHK underrattades den 7 april 2014 om att ett tilloud med ett flygplan med
registreringsbeteckningen LN-RRY intréaffat pa Angelholms flygplats, Skane
lan, den 6 april 2014 klockan 22.50.

Tillbudet har undersokts av. SHK som foretratts av Jonas Bdackstrand,
ordférande, Nicolas Seger, utredningsledare, Ola Olsson, teknisk utredare,
och Jens Olsson, utredare beteendevetenskap.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Per Davidsson deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: Internationella civila luftfarts-
organisationen (ICAQ), Europeiska byran for luftfartsakerhet (EASA), EU-
kommissionen, Transportstyrelsen, Norska statens havarikommisjon for
transport (SHT) samt National Transportation Safety Board (NTSB), USA.

Som ackrediterad representant for Norge har Inge Steven Arnesen deltagit.
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Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomférts med befélhavaren och den bitradande foraren.
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Luftfartyg:
Reqgistrering, modell
Klass, luftvéardighet

Serienummer
Operator
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

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

Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste 90 dagarna
Bitrddande foraren;

Alder, certifikat

Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

LN-RRY, Boeing 737-600

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)*

28297

SAS

6 april 2014, klockan 22.50 under morker
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)
Angelholms flygplats, Skéne lan,
(position 561728N 0125118E, 18 meter
Over havet)

Kommersiell flygtransport

Enligt SMHI:s analys: vind sydsydost 5
knop, sikt 700-1 000 meter, moln 6-8/8
med bas 300-500 fot,
temperatur/daggpunkt

10/10 °C, QNH® 1 012 hPa

36

5

31

Inga

Inga

Tva skadade bankantsarmaturer

49 &r, ATPL (A)*

13 304 timmar, varav 3 319 timmar pa
typen

171 timmar, samtliga pa typen

47

29 &r, CPL (A)°
2 222 timmar, varav 2 018 timmar pa

typen
190 timmar, samtliga pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 63

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

2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden éver.

% QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

“ATPL (A) (Airline Transport Pilot License Aeroplane)
befélhavarbehdrighet for stora flygplan.

% CPL (A) (Commercial Pilot License Aeroplane) — trafikflygarcertifikat for flygplan.

trafikflygarcertifikat med
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Summary

The incident occurred on 6 April 2014 during a night landing at Angelholm
airport and involved a commercial passenger Boeing 737-600 operated by
SAS.

According to METAR the wind was 160 degrees 4 knots, the meteorological
visibility was 1 300 meters in moderate drizzle with a lowest cloud base of
300 feet. According to QAR-data the wind at 200 feet was 208 degrees and
10 knots.

An automatic coupled ILS approach was performed to runway 14. Contact
with the runway approach and edge lights was established and the First
Officer, who was Pilot Flying, disconnected the autopilot. The flight crew
has explained during interviews that although the runway edge lights could
be seen, it was difficult to see the surface of the runway and the runway
markings. The Commander has also explained that there were no distinct
references.

According to QAR-data the aircraft crossed the threshold just over ten
meters to the right of the centreline, crossed the centreline diagonally and
continued to veer towards the left runway edge. The Commander assisted
with the manoeuvring and the aircraft was brought back towards the
centreline. During the landing the left main wheel hit two runway edge
lights. There was no damage on the aircraft.

The crew was most likely subjected to a Black-hole approach illusion that
made it difficult to timely detect and correct the aircraft's drift.
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Faktaredovisning

Flygningen startade fran Stockholm/Arlanda flygplats med destination
Angelholms flygplats. Den bitradande féraren var PF® medan befalhavaren
var PM’. METAR?® for destinationen kl. 22.50 lokal tid angav vindriktningen
pa marken till 160 grader med en vindhastighet pa fyra knop, meteorologisk
sikt pa 1 300 meter i mattligt duggregn med en lagsta molnbas pa 300 fot.
Handelsen intraffade under morker och inflygningen utfordes under
instrumentforhallanden, dvs. utan yttre visuella referenser ner till en hojd av
ungefar 300 fot och darefter med visuella referenser.

Inflygningen till bana 14 p& Angelholms flygplats genomférdes med
autopilot inkopplad och QAR®-data visar att flygplanet foljde banans 1LS™
fram till dess att autopiloten kopplades ur pd drygt 200 fots hojd. Den
bitradande foraren bad tornet att dimma ljusen vilket innebar att ljusstyrkan
pa inflygningsljusen och bankantsljusen reducerades. Enligt QAR var
vindriktningen och vindhastigheten pa denna hojd 208 grader respektive 10
knop och flygplanets kurs 140 grader vilket innebar sidvind fran hdger och
en kurs pa sju grader at hoger i forhallande till banriktningen. Besattningen
har forklarat att man kunde se bankantsljusen men att det var svart att se
landningsbanans yta och dess dagermarkeringar. Befdlhavaren har dven
forklarat att det inte fanns tydliga referenser. Under inflygningen var
landningsljusen tdnda. Vindrutetorkarna var avstangda eftersom man inte
flég i nederbdrd. Besattningen stéllde in det automatiska bromssystemet i
lage 3, motsvarande nast hogsta laget, eftersom banan var vat.

Enligt QAR-data passerade flygplanet 6ver bantréskeln drygt tio meter till
hoger om banans centrumlinje med en kurs pa 137 grader. Vindriktningen
hade da &ndrats till 198 grader och sex knop enligt QAR. Flygplanets
registrerade kurs andrades sedan at vanster med ytterligare tre grader och
banans mittlinje passerades diagonalt &t vénster.

Beséttningen har forklarat att man i ett sent skede upptéckte att flygplanet
befann sig langt ut pa vanster sida av banan. Befalhavaren sa da till den
bitradande foraren ”You are drifting left” (du driver at vanster) och hjélpte
till med manovreringen av flygplanet for att atergd mot centrumlinjen. Den
bitradande féraren har forklarat att han var medveten om att befalhavaren
ingrep.

Sattningen skedde med hoger hjulpar forst med en hogsta registrerad
rollvinkel pa fem grader at hoger. Flygplanets vanstra hjulpar hamnade
utanfor banans vanstra del och traffade tva bankantsarmaturer. Darefter
foljde en kursandring at hoger och flygplanet styrdes tillbaka till banans
centrumlinje, bromsning och reversering aktiverades foljt av en normal

8 PF (Pilot Flying) — Piloten som mandvrerar flygplanet.

"PM (Pilot Monitoring) — Piloten som 6vervakar flygningen.

8 METAR (Aviation routine weather report) — regelbunden rapport for luftfarten.

° QAR (Quick Access Recorder) — Fardregistrator med snabbé&tkomst.

0 1LS (Instrument Landing Systen) — Instrumentlandningssystem som ger ledning till landningsbanan
lateralt och vertikalt.
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intaxning till plattan. Hé&ndelsen foéranledde inga larm och ingen
raddningsinsats behdvdes.

Efter att ha parkerat gjorde beséttningen en visuell inspektion av flygplanet
utan att nagra skador kunde upptackas. Beséttningen akte darefter ut pa
banan med flygplatspersonal och konstaterade att tva bankantsarmaturer var
pakorda.  Handelsen rapporterades  till  flygforetaget och  till
Transportstyrelsen. Befélhavaren genomforde en debriefing med hela
besattningen. Kabinpersonalen hade inte lagt marke till nagot sarskilt under
landningen.

Befalhavaren har forklarat att avdriften upptacktes sa pass sent under
landningsskedet att en “go-around™” inte var aktuell samt att han hade
kontroll 6ver flygplanet under sattningen och den efterféljande hogersvangen
mot centrumlinjen. Han har &dven forklarat att hogersvangen avsiktligt
gjordes med liten lutning for att eliminera risken for markkontakt med
hogervingen.

En inflygning under morker till en bana som &r vat innebar att
dagermarkeringarna ar svara att urskilja. Eftersom banan saknar
centrumlinjeljus och endast ar utrustad med bankantsljus sker orientering i
sidled genom att se till att flygplanet befinner sig centrerat och symmetriskt
placerat i forhallande till ljusraderna. En centrerad placering innebar att
ljusraderna bildar en symmetrisk kon som avtar vid den bortre bananden.
Om man avviker t.ex. at vanster s kommer den vanstra ljusradens vinkel att
ratas ut medan den hogra ljusradens vinkel kommer att 6ka jamfort med det
centrerade laget, se figur nedan.

Vinster om Centrerat Hoger om
centrumlinjen centrumlinjen

Orientering i sidled i férhallande till bankantsljus.

Black hole approach illusion (illusion av svart hal under inflygning) &r en
perceptuell illusion som kan forsvara orientering i saval vertikal- som
lateralled. Effekten kan uppkomma som en f6ljd av att det inte finns andra
referenser an t.ex. bankantsljus samtidigt som horisonten inte ar synlig och
tar sig uttryck i svarigheter att positionera sig i forhallande till banan.

Bankantsarmaturerna pa flygplatsen ar brytbara, vilket innebar att de &r
konstruerade sa att riskerna for skador pa luftfartyg vid pakorning ska
minimeras.

1 Go-around (Omdrag) — Mandver som innebér att inflygningen avbryts och flygplanet 6vergar till
stigning.
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Banan som ar 45 meter bred omges av ett strak vars totala bredd &r 300
meter. Narmast banan bestar strdket av en sju och en halv meter bred
asfalterad skuldra. Skuldran, har en sadan barighet att tunga fordon kan
framforas pa den. Bankantsljusen ar placerade pa skuldran 2,65 meter fran
banans kanter. Omradet utanfor skuldran ar en grasyta som har en sadan
bérighet ut till 75 meter fran banans centrumlinje att skador pa flygplan som
eventuellt lamnar banan ska minimeras.

En tidigare liknande handelse har foranlett atgarder av operatdren som
innebér att beséttningarna uppmanas till 6kad uppmérksamhet gallande
traningsmanualens avsnitt om flare™® och sattning. En revision av den
operativa manualen géllande avsnitten illusioner, desorientering och
felbeddmningar Overvags. Handelsen kommer &ven att presenteras for
flygforetagets  instruktorer.  Slutligen ska man underséka om
simulatorutbildningen omhéndertar forhallanden vid denna typ av handelse
och, om sa inte ar fallet, komplettera utbildningen med relevant traning.
Operatéren har meddelat att ytterligare atgarder med anledning av den
aktuella handelsen kommer varderas efter det att man tagit del av haveri-
kommissionens rapport.

Utlatande

Statens haverikommission anlagger ett synsatt pa hur olyckor ska undersokas
som i forsta hand utgdr fran ett systemtankande. Detta innebér inte att fel och
misstag begangna av berorda individer inte ska beskrivas. Daremot finns det
ofta anledning att soka klarlagga eventuella bakomliggande sékerhetsbrister
som forklaring till att en olycka eller ett tilloud kunnat intraffa. Ur ett
sakerhetsperspektiv blir da det intressanta inte framst vem orsakat handelsen,
utan varfor den kunde intréffa.

Inflygningen fram till dess att autopiloten kopplades ur forlépte normalt.
Flygplanets avdrift at hoger under den sista delen av inflygningen fram till
bantroskeln kan forklaras med att flygplanets upphallning inte reducerades i
takt med att sidvinden fran hoger minskade i styrka.

Under inflygningen medférde Gvergangen fran instrumentforhallanden till
flygning med visuella referenser att beséttningen skulle bedéma om
referenserna var tillrackliga for att fortsédtta inflygningen. Besattningen har
forklarat att man hade kontakt med bankantsljusen men dven att det var svart
att se banan och dess dagermarkeringar. Detta kan innebdéra att besattningen
var utsatt for en illusion (Black hole approach illusion) som fdrsvarat
mojligheterna att i tid upptécka och korrigera flygplanets avdrift.

Efter passage Gver troskeln paborjades en svag vanstersvang som dock inte
avslutades pa banans mittlinje utan fortsatte diagonalt i riktning mot den
vanstra bankanten.

12 Flare — Mandver som innebar en noshéjning och utflytning infor sattning.
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Under utflytningen ingrep befdlhavaren i mandvreringen med en svag
hégersving tillbaka mot banans centrumlinje. Givet den sena upptickten av
avdriften anser haverikommissionen att mandvreringen utfordes pa ett sitt
som bidrog till att sdttningen och utrullningen blev kontrollerad dven om den
tillfalligt var strax utanfor banans sidomarkeringar.

Bankantsarmaturernas brytbara funktion visade sig fungera som avsett
eftersom det inte uppstod nagra skador pa flygplanet.

Haverikommissionen har inte kunnat finna ndgon dokumenterad trining i
simulator hos operatdren som omhandertar liknande forhdllanden. Det kan
samtidigt konstateras att operatoren har meddelat att man avser komplettera
utbildningen med sadan relevant tréaning.

Rekommendationer

Inga.

Pa haverikommissionens vignar

W=

J omas Backstran icolas Sege
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