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Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikkerheten. Formalet med under-
spkelsene er 4 identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle
forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjonens oppgave & avgjere eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn
forebyggende ﬂysikkerhetsa_rbeidpar unngas.
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RAPPORT OM ALVORLIG LUFTFARTSHENDELSE PA BERGEN
LUFTHAVN FLESLAND 30. JULI 1995 MED SCANDINAVIAN AIRLINES
SYSTEM MD-81, LN-RMM

Typebetegnelse: McDonnell Douglas MD-81
Registrering: LN-RMM

Radiokallesignal: Scandi 339

Eier: Fornebu Aircraft T.imited

Bruker: Scandinavian Airlines System
Besetning/fartoysjef: 4 personer (2 flygere, 2 kabinbesetning)
Passasjerer: 100 personer

Havaristed: Bergen lufthavn Flesland, rullebane 36

60° 17'N, 005° 13' ¥
Hendelsestidspunkt: 30. juli 1995 kl. 2314

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke annet er angitt.

MELDING OM HENDELSEN

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) mottok telefonisk melding om hendel-
sen fra Luftfartsverket 31. juli kl. 1545. Fartoysjefen gav melding over telefon kl.
1615 og opplyste om hvem som ville lede selskapets eget undersokelsesteam. Det
ble avtalt mete med flygebesetningen og representanter for selskapet 1 HSLs lokaler
neste dag. I1endelsen ble pga. landingen utenfor banebegrensningen klassifisert
som en alvorlig luftfartshendelse, og det ble derfor bestemt at HSL skulle utrede
hendelsen. Hendelsen ble ikke rapportert pé skjema NE-382 som fastlagt 1 BSL D
1-3, pkt. 4.2. Bestemmelsen inneholder intet om unntak fra rapporteringsplikten,
men HSL er oppmerksom pé at flyselskapet har en egen avtale med de skandinav-
iske luftfartsmyndigheter vedrerende rapportering.



SAMMENDRAG

Under en "auto approach” og koblet ILS-innflyging i redusert sikt 14 flyet etter be-
slutningspunktet slik til at det var nedvendig med en sideveis korreksjon for & lande
pa eller neer rullebanens senterlinje. Under korreksjonen og utflatingen for landing
kom flyet inn i en tdkebanke med dérligere sikt som ferte til redusert visuell refe-
ranse. Dette resulterte i overkorreksjoner. Flyet landet med venstre hovedhjulpar
utenfor venstre banebegrensning, etter at vingetippen pé hoyre side hadde berort
rullebanen og blitt skadet.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlopet

Ifolge besetningens forklaringer var flygingen fra Oslo/Fornebu til Bergen/Flesland
en ordiner flyging. Det var varslet darlige siktforhold pé Flesland. Et korrigert ver-
varsel anga 40% sannsynlighet for tdke utover kvelden og natten. Det var derfor, 1
henhold til reglene, planlagt med to alternative flyplasser (Sola og Fornebu). Dess-
uten ble det fylt ekstra drivstoff for & kunne avvente siktforbedring dersom det skul-
le bli nadvendig. Flyet var kveldens siste rutefly fra Oslo, og startet fra Fornebu kl.
2229, kort tid etter planlagt rutetid.

Da flyet kom innenfor radiorekkevidde, lyttet besetningen til Flesland ATIS (Auto-
matic Terminal Information Service) og mottok informasjoner om siktforholdene.
Skybanker var begynt a drive inn og sikten ble oppgitt til 1 000 m rullebanesikt
(Runway Visual Range - RVR). Senere, under innflygingen, ble RVR-verdien to
ganger oppgitt til 930 m. Selskapets minimumsverdi for innflyging med aktuelle
navigasjonshjelpemidler er 750 m RVR.

Ifolge fartoysjefens forklaring gjennomgikk han for innflygingen i detalj hele inn-
flygingen og en mulig avbrutt innflyging, bdde navigasjonsmessig og utferelses-
messig. Dette ble gjort ekstra omhyggelig, bade fordi siktforholdene gjorde en av-
brutt innflyging sannsynlig, og fordi det var flystyrmannens forste tur til Bergen/
Flesland etter utsjekk pd MD-80. Flyet fulgte en "FONNI arrival" (som gar over re-
feransepunktet "ROSEN", se bilag 1). Farteysjefen passet pa a folge hele innfly-
gingsmensteret for & veere stabilisert tidlig, med flyet i landingskonfigurasjon alle-
rede 1 3 000 ft. Dette ble gjort for & gi automatikken god tid til & virke. Besetningen
visste at ILS-signalene til rullebane 36 ved Flesland er rapportert & veere noe ustabi-
le. Eksempelvis er "Autoland" ikke godkjent p& denne rullebanen. Innflygingen var
meget stabil, med unntak av de "normale", velkjente fluktueringer.

I heyden "Minimum plus hundred" (dvs. 1 450 ft) gikk flyet inn i skyer og i mini-
mumshgyden, 350 ft, oppnédde fartoysjefen tilstrekkelig referanse til innflygings-
og rullebanelys til & kunne fortsette innflygingen og gjennomfere en normal
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landing. I1an kalte ut "contact". Flystyrmannen uttalte pa dette tidspunkt "mini-
mum", som er et sdkalt "mandatory call" i denne hoyden. Autopiloten ble beholdt
innkoblet til flyet neermet seg baneterskelen, men begynte under denne fasen & dri-
ve mot hoyre og hoyre banehalvdel. Fartoysjefen koblet, ifolge sin forklaring, der-
for ut autopiloten og korrigerte manuelt mot venstre samtidig som utflatingen ble
initiert. Gasshandtakene, 1 autothrottle-funksjonen, begynte da automatisk & g bak-
over for a redusere motorkraften for landing. Under denne fasen av landingen kom
flyet inn i en tdkebanke med vesentlig darligere visuelle referansemuligheter til ret-
ning og flyplassens plan. Det neste fartoysjefen viser til, er at han fikk den venstre
rullebanelysrekken under flyet og at han derfor korrigerte mot hgyre, med anslags-
vis 10° krengning. Flyet var da i landingsfasen og farteysjefen gjennomferte landin-
gen. Flystyrmannen kalte pé dette tidspunkt, eller umiddelbart for, "go around",
men 1 denne situasjonen mente farteysjefen at det var for sent & initiere en avbrutt
landing. Motorene var allerede under retardasjon. Flyet landet til venstre pa rulleba-
nen, med rullebanelysene like under flyet, slik farteysjefen oppfattet det. Etter selve
landingen styrte sé fartoysjefen flyet mot hoyre og inn pa banen hvor den videre
utrulling foregikk uten problemer. Under taksingen mot anvist parkeringsplass
kommenterte fartoysjefen og flygelederen 1 kontrolltdrnet (TWR) den darlige sik-
ten. Den omstendighet at flyet sannsynligvis hadde veert utenfor banebegrensningen
med venstre hjulpar, ble ikke rapportert til kontrolltarnet . Fartoysjefen karakteriser-
te 1 sin forklaring landingen som en "bestemt", men ikke en "hard" landing som vil-
le krevd en anmerkning i flyets tekniske loggbok. P4 grunn av siktforholdene ble
flyets landingslys ikke benyttet fordi refleksjoner fra tdken ville kunne forstyrre
synsinntrykkene.

Inne pd parkeringsplassen hadde fartoysjefen til hensikt & inspisere flyet og under-
rettet flyteknikeren om det da de mettes i landgangsbroen. Flyteknikeren hadde da
allerede, i henhold til innarbeidet rutine, foretatt en visuell inspeksjon av flyet, og
meddelte at alt var 1 orden, det var ingen skader pd flyet. Flyteknikerens rutine ved
mottak av fly som skal std over natten og gjennomga ettersyn, er & inspisere flyet
utvendig, serlig med tanke pd understell og dekk for & bli klar over eventuelt behov
for hjulskift. I{an kobler seg normalt ikke inn pa flyets intercom.-nett som ved korte
bakkeopphold 1 lepet av dagen. Han fikk derfor ingen meddelelse fra fartoysjefen
for han foretok inspeksjonen og var derfor ikke spesielt oppmerksom pé at det kun-
ne ha skjedd noe ved landingen. Flyteknikeren har i sin rapport vist til de vanskeli-
ge lys- og siktforhold og angitt det som arsak til at han ikke oppdaget skadene pa
heyre vingetipp. Han meddelte derfor kapteinen at alt utvendig med flyet var i or-
den og at det ikke var nedvendig for ham & foreta noen inspeksjon. Det var folgelig
ikke anmerket noe i flyets tekniske loggbok, hverken om den "bestemte" landingen
eller muligheten for skade pé& understell eller dekk. Forst under kontroll av flyet for
ruteavgang til Oslo/Fornebu morgenen etter, ble skadene pa heyre vingetipp, slats-
panel og logolys oppdaget og flyet tatt ut av trafikk. Forholdet ble rapportert og un-
dersgkelser igangsatt av lufthavnen.

Morgenen etter hendelsen snakket fartoysjefen med kapteinen p4 et fly som landet
27 minutter senere kvelden for og spurte denne om han hadde erfart noe spesielt da
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han landet. Samtalen fant sted for fartgysjefen var blitt gjort oppmerksom pa at
vingen hadde veert nede 1 rullebanen og det var konstatert at flyet hadde landet med
et hjulpar utenfor banebegrensningen. Han ble gjort oppmerksom pé at denne kap-
teinen under utflatingen og landingen ogséd uventet kom inn i en tdkebanke med for-
verret sikt, og at det hadde resultert i en "hard landing", som han hadde anmerket 1
flyets tekniske loggbok. Men han hadde ikke sagt noe om behov for sidekorreksjo-
ner etter at han fikk innflygings- og rullebanelysene i sikte.

Flystyrmannens forklaring samsvarer godt med fartoysjefens. Han mener det var
en stabil, normal innflyging inntil autopiloten ble koblet ut og farteysjefen foretok
korreksjonene manuelt. Under en innflyging der fartoysjefen har kontrollen over
flyet og flyr det ved hjelp av autopiloten i en koblet innflyging, er det "Pilot Not
Flying"s (PNFs) primare oppgave & folge med og overvéke flygingen ved hjelp av
flyinstrumentene pd sin side, samt gi de fastlagte og andre aktuelle "call outs". Dis-
se bestér av bl.a. aktuelle hogyder og posisjoner man passerer, og eventuelle avvik
fra normale avlesinger av flyinstrumentene. Dette er et ledd i oppgaven til PNF som
béde er en "safety pilot" og assistent til flygeren som ferer flyet. Under en slik in-
strumentinnflyging ved hjelp av autopilot skal den som ikke forer flyet ha sin pri-
mare oppmerksombhet rettet mot flyinstrumentene og ikke se ut etter visuelle refe-
ranser. Det er det Pilot Flyings (PF's) oppgave & gjore ndr man har passert "mini-
mum plus hundred". Flystyrmannen kunne derfor ikke uttale noen bestemt mening
om hvor gode visuelle referanser de hadde da de passerte minimumshgyden og kort
tid deretter. I1an uttalte ogsa at det var vanskelig i ettertid & fastsette neyaktig nar
under fartoysjefens manuelle korreksjoner han mente flygingen var pa vei til & bli
"ikke stabilisert" og derfor kalte ut "go-around".

Personskade

SKADER BESETNING PASSASJERER |ANDRE
OMKOMMET

SKADET

LETT/INGEN 4 100

Skade pa luftfartoyet
Flyet fikk mindre sliteskader pé& heyre vingetipp, ytre slatspanel og logo-lys.
Andre skader

Ingen.
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Besetningen

Besetningen besto av to flygere, purser og flyvertinne. Flygebesetningen hadde
floyet sammen siden dagen for hendelsen og skulle avslutte etter returen til Oslo
dagen etter. Denne serien av flyginger var forste gang kapteinen og flystyrmannen
floy sammen. Flygingen var den siste for nattstopp. Neste dags planlagte flyging
var returen til Oslo lufthavn Fornebu om ettermiddagen.

Farteysjefen, mann 56 ér, har 26 &rs tjeneste i flyselskapet, etter grunnutdannelse
og tilsammen 12 ars tjeneste i Luftforsvaret. Han har erfaring fra flytypene DC-8,
DC-10, A-300 og MD-80 og har tjenestegjort som kaptein og fartgysjef pa MD-80 i
nermere 7 ar. Total flytid ved siste sertifikatfornyelse var 10 868 timer, derav

2 397 timer pad MD-80. Fartoysjeftid er oppgit til 5 459 timer. Fartgysjefens kl. 1
sertifikat er gyldig til 6. januar 1996. PFT og supervisionflyging har veert avholdt i
henhold til bestemmelsene.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 4:30 4:30
SISTE 3 DAGER 8:40 8:40
SISTE 30 DAGER 40:30 40:30
SISTE 90 DAGER 142:40 142:40

Flystyrmannen, mann 38 &r, har vart ansatt 1 selskapet i 7 &r. Hans tidligere flytje-
neste har veert 1 forskjellige selskaper 1 USA etter utdannelsen der. Hans erfaring 1
USA er som farteysjef og instrukter. Hans totale flytid er ca. 8 500 timer; fartoy-
sjeftid ved siste sertifikatfornyelse i mai 1995 var 5 030 timer. Hans tjeneste i sel-
skapet har tidligere vaert pa DC-10-10, med ca. 3 000 timer pa denne flytypen innen
overgang til MD-80 1 ar. Hans flytid pd MD-80 er oppgitt til 130 timer. Flystyrman-
nens sertifikat var gyldig til 7. september 1995. PFT og supervision- flyging har
veert avholdt i henhold til bestemmelsene.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 4:30 4:30
SISTE 3 DAGER 4:40 4:40
SISTE 30 DAGER 73:20 73:20
SISTE 90 DAGER 130:50 130:50

Flystyrmannen var forholdsvis nylig sjekket ut pd MD-80, og hadde fortsatt enkelte
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restriksjoner for sin tjeneste. Dvs. han kunne ennd ikke fly sammen med en fartey-
sjef som hadde tilsvarende kort tjenestetid pé flytypen eller som kaptein.

Luftfarteyet

Flyet er av typen MD-81, produsert av McDonnell Douglas Corporation, Long
Beach, California, USA. Flyet ble levert nytt til selskapet 14. mai 1991, med serie-
nr. 53005. Luftdyktighetsbeviset har nr. 2501 og er gyldig til 30. juni 1996. Flyet
har floyet 9 361 timer, fordelt pd 7 740 starter/landinger. Maks. tillatt startvekt er
63,5 tonn; maks. landingsvekt er 58,95 tonn. Beregnet landingsvekt ved hendelsen
var 53,4 tonn ifelge lasteskjemaet .

Flyets operative hindbok (Aircraft Operations Manual - AOM), pkt. 3.3/2, fig. S,
indikerer at vingetippen vil ta ned i bakken nér flyet krenger ca. 9°. (Beregnet ved
maks. vekt). I henhold til AOM 1.9 pkt. 2.4 vil "flight spoilers" begynne & bli
aktivert nar kontrollrattet dreies tilsvarende et balanserorutslag pa 5° ned pa mot-
satt vinge. Derved vil krengehastigheten gke betraktelig.

Flyets understell er med hovedhjul og nesehjul. Akselavstanden er 22,1 m; spor-
vidden pd hovedunderstellet er 5,1 m (fra senter til senter av tvillinghjulene).
Tvillinghjulene har en innbyrdes avstand pa 71 cm, senter til senter av dekkbanen.
Grensen for en hard landing er satt til 2,0 g. Ved belastning over denne grense skal
det utfores en "hard landing inspeksjon".

Det er 1 flyets tekniske logg ikke funnet anmerkninger vedrerende navigasjons- el-
ler autopilotsystemene, ved ror- og rorkontrolisystemene eller ved understell og
bremsesystem.

Varet

Veartjenestekontoret ved Flesland har pd anmodning utarbeidet en rapport om veer-
forholdene ved aktuelt tidspunkt. Alle tidsangivelsene i dette avsnittet er i UTC.

Vearsituasjonen var stabil med heytrykk og varme luftmasser over Skandinavia og
Nord-Furopa, inkludert Nordsjeen og deler av Norskehavet. Det hadde dannet seg
take over store havomréader. I flere dogn hadde denne téken (adveksjonstéke) drevet
inn mot og over kysten 1 form av tdkebanker og lave takeskyer (stratus) om natten
og morgenen. 30. juli ble det 1 vaervarselet for kl. 1800 - 0300 forventet lav stratus,
med sikt ned 1 1 500 m. Ca. kl. 1900 ble varselet endret til at cet kunne ventes tike
etter k1. 2000,

Observasjonen kl. 1920 meldte om take pa avstand, sikt mot nordvest 6 000 m.
Trendvarselet ga tdke. Meteorologen sier i sin rapport at det er uvanlig at tdken i
slike situasjoner kommer inn med vind fra NV. Vanligvis kommer tike fra havet

inn med en SV-luftstrom.
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Den neste time seg taken gradvis innover flyplassen. Observasjonen kl. 2020 oppga
300 m meteorologisk sikt, vertikalsikt 100 ft, rullebanesikt 870 m. KI. 2050, den
siste reguleere observasjonen for SAS 339 foretok innflyging og landing, ble det
meldt 600 m meteorologisk sikt, tdke og klar himmel og RVR 930 m. Denne obser-
vasjonen viste at tdken var tynn, fordi himmelen kunne sees i perioder. Trendvarse-
let ga 300 m meteorologisk sikt, 100 ft. vertikalsikt. Lufttrykket, QNH, var 1023
hPa. En ny RVR-maling ble foretatt kl. 2105, og ga 930 m. Denne informasjonen
ble gitt til SAS 339 via innflygingskontrollen.

Observasjonen kl. 2120 oppga 400 m sikt, take, og vertikalsikt 200 ft, RVR 930 m.
Vinden ble ved disse observasjonene oppgitt til 350 - 360°, styrke 5 kt.

I sin kommentar til observasjonene sier meteorologen at tdken ofte vil veere ujevn 1

ytterkant av tdkebankene. Sikten og tykkelsen pé tdken vil variere. Flyplassens ob-

servasjonsplattform ligger pa taket til terminalbygningen, 18,7 m (61 ft) hoyere enn
rullebanen. Dette forklarer noe av forskjellen i siktverdiene sammenlignet med rul-
lebanesikten som observeres 1 bakkeniva, 1,75 m over rullebanen, fra rullebaneter-

skelen.

Navigasjonshjelpemidler

Navigasjonshjelpemidler pé bakken

Aktuelle navigasjonshjelpemidler 1 forbindelse med denne hendelsen er ILS (Instru-
ment Landing System) til rullebane 36, og til rullebane 18. I det offisielle kart 1 den
norske AIP (Air Information Publication) er det ikke angitt noen merknader. I fly-
selskapets eget innflygingskart for rullebane 36 er innfert en merknad om at funk-
sjonen "Autoland" ikke kan anvendes. (Gjelder ogsé for landing pé rullebane 18).
Det er kjent i flygermiljoet at signalene fra [LS-anlegget kan fluktuere noe og ikke
er tilstrekkelig noyaktig for flyets autolandfunksjon. Anlegget er forevrig godkjent
for instrumentinnflyging ned til vanlig ILS-minimum (CAT I). Pa flyselskapets inn-
flygingskart for rullebane 36 er angitt en minimumsheyde pa 350 ft. Minimum rul-
lebanesikt er satt til 750 m, forutsatt at innflygingslysene er operative (bilag 1). Et-
ter hendelsen har selskapet 1 en intern NOTAM kunngjort en anbefaling vedrerende
ILS-innflyginger til rullebane 36 ved Flesland om at autopiloten ikke ber beholdes
innkoblet etter at DA (Decision Altitude) er passert.

Fra Luftfartsverkets kontrollfly gingseksjon har HSL mottatt informasjon og utskrift
fra en tidligere kontrollflyging av ILS-anlegget pa Flesland. LLZ til rullebane 36
viser et avvik {ra senterlinjen i omréadet fra DA til rullebaneterskelen. Dette avviket
kan fordrsake at autopiloten pa ett bestemt tidspunkt korrigerer mot hoyre. Et annet
fenomen som pévirker LLZ-signalene, er signaler fra lokalisatoren til motsatt inn-
flygingsretning. Disse kan gi fluktueringer i avlesingene nér et fly passerer over
denne antennen. Antennen til motsatt baneretning er vanligvis plassert 200 - 300 m
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for terskel til aktuell baneretning. [ hvilken grad de innvirker pd autopiloten er ogsa
avhengig av autopilotens folsomhet og toleranser. Ved Flesland er det vanlig at
ILS-anleggene til begge rullebaneretninger er aktive samtidig, uavhengig av hvil-
ken bane som er i bruk. Det pagar fra tid-til annen diskusjon innen miljeet om at
den ILS som ikke benyttes, ber slds av under innflyginger 1 verforhold nger mini-
mumsverdiene.

Navigasjonshjelpemidler ombord i flyet

Av navigasjonshjelpemidler og flyinstrumenter ombord i flyet, skal her bare nevnes
de som er aktuelle for hendelsen og denne rapporten:

- 2 ILS-mottagere
- 2 barometriske hoydemélere (en tredje betraktes som et ekstra-instrument)
- 2 radiohpydemélere (R/A)

De barometriske hoydemalere brukes ved denne type innflyging til & fastsette nar
flyet passerer aktuelle hoyder, som f.eks. minimumhgyden (DA). Radioheydemaéle-
ren viser hoyden over bakken og gir under denne type mnflyging bl.a. impulser til
autothrottle-systemet ndr gasshandtakene skal begynne & redusere motorkraften ved
utflating og landing.

Det var ikke anmerket noe i flyets tekniske loggbok vedrerence flyets navigasjons-
utstyr eller flyinstrumenter eller autothrottle-funksjon.

Samband

Ingen vanskeligheter er rapportert.

Flyplasser og hjelpemidler

Rullebane 36 har heyintensitet innflygingslys, 1 en enkel rekke, 450 m lang, med to
tverrlysrekker. Rullebanelysene er ogsd hoyintensitetslys og har en innbyrdes av-
stand pa 60 m. De er plassert 60 cm utenfor ytterkanten av markeringsstripen som
indikerer banens sidebegrensning. Denne stripen er 90 cm bred. Oppmerkingen av
rullebanen var foretatt i sommer, og var meget tydelig. Unntaket var partier av sen-
terlinjemarkeringen i omrddet der flyene blir satt ned pa banen under landing, hvor
det etter kort tid blir merke merker av gummiavsetning fra flyenes dekk, slik at
markeringen blir mindre synlig. Det er ikke senterlinjelys eller "touch down zone

lights". Senterlinjelys er et krav for & kunne lande under darligere siktforhold enn
750 m.
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Flygeregistrator

Taleregistrator - Cockpit Voice Recorder (CVR)

Flyselskapets MD-80-fly er utstyrt med CVR, type Sundstrand. Fordi det etter lan-
dingen ikke ble konstatert skade pd flyet og farteysjefen pé dette tidspunkt ikke var
klar over at flyet hadde veert utenfor rullebanens begrensning, ble det ikke tatt miti-
ativ for & bevare registreringen i CVR. Béndet fortsatte derfor 4 gd og ny informa-
sjon ble registrert og gammel slettet de pafelgende 30 minutter med elektrisk strem-
tilforsel til flyet. Det finnes séledes ingen informasjon som kan bekrefte flygebeset-
ningens uttalelser og nér bemerkninger 1 cockpit'en ble uttalt

Flygeregistrator - Flight Data Recorder and Aircraft Condition Monitoring System
(DFDR/ACMS).

Selskapets MD-80-fly er utstyrt med to parallelle systemer til registrering av opera-
tive og tekniske data. Anvendt type er Sundstrand (Allied Signal), P/N 980-DXUN.
En Flight Data Recorder (FDR) er et system som kreves av luftfartsmyndighetene.
Dette registrerer data som kan vare viktige ved undersgkelse av havari. Registrerin-
gen omfatter de siste 25 driftstimer.Det er her tale om en digital FDR (DFDR). Air-
craft Condition Monitoring System (ACMS) registrerer de samme data som DFDR
pluss en rekke andre tekniske og operative data av interesse for oppfelging av fly
og flyging. ACMS innbefatter en Quick Access Recorder (QAR) hvor data regel-
messig tas ut for analyse, normalt hver tredje eller fjerde dag.

HSL er tilstillet utskrift fra QAR/ACMS fra den siste del av innflygingen, landin-
gen og utrullingen. Data blir registrert hvert sekund. For & kunne fé plass til alle da-
ta pa registreringsenheten, er noen data faseforskjeovet /2 sekund og kan derfor vise
tilsynelatende uventede forskjeller til samme registrerte tidspunkt. Utskriften viser
bl.a. ror- og spoilerutslag med en neyaktighet pd tiendedels grader. Dette avspeiler
datasystemets ngyaktighet, mens sensorene som registrerer utslagene i de aktuelle
posisjoner, ikke har tilsvarende noyaktighet. De verdier som er referert fra ACMS-
utskriften, er derfor avrundet til neermeste hele tall. Det er av utskriftene ikke mulig
a registrere flyets posisjon i relasjon til rullebanens senterlinje/forventet ILS-lokali-
sator. Det registrerte avvik er fra mottatte signaler fra lokalisatoren. Dataene er se-
nere sammenholdt med skissen over avsatte merker etter vingetipp og hjuldekk ved
landingen.

Utskriften viser en normal, stabilisert innflyging fra flyet ble rapportert & ga inn i
skyer/tdke, ca. 100 ft over minimum bestemmelsesheyde, inntil det tidspunkt far-
toysjefen initierte & ta over med manuell flyging ved at balanserorene viser 4° ut-
slag for krengning til venstre ved den siste avlesing med autopiloten fortsatt inn-
koblet, i 116 ft over rullebanens niva (radiohgydemaleravlesing =R/A). Den neste
avlesing i 110 ft R/A viser at autopiloten var utkoblet og at balanserorutslaget okte
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til 8°, med et tilsvarende "flight"-spoilerutslag pa 4°. Siderorutslaget var 1° til ven-
stre. Krengningen viste 1° til venstre og gker gjennom de neste avlesingene til ca.
11° for en begynnende krengning til heyre kunne registreres.

Flyets kurs var for autopiloten ble koblet ut, ved flere avlesinger til & begynne med
359°M, (alle kurshenvisninger refererer til magnetisk kurs), deretter 358° ved tre
avlesinger, 357° én gang, 356° de neste 4 avlesinger og 357° og 358° ved de to siste
avlesinger med autopiloten innkoblet. Flyets kurs var ved de tre forste avlesingene
med autopiloten frakoblet fortsatt 358°. Avlesingen 1 98 ft viser en krengning til
venstre pd henholdsvis 4° og 6° (faseforskyvning og uneyaktighet i registreringen).
I lopet av de neste 2 avlesingene, ned til 73 ft radioheyde, oppnddde flyet en maks.
krengning til venstre, indikert med 12° pa begge indikatorene. [ denne hgyden, 6
sekunder for landingen, registreres en begynnende korreksjon til hoyre med 3° ba-
Janserorutslag ned for venstre balanseror. Dette utslaget ekte til 11°, registrert se-
kundet for landingen. Tilherende spoilerutslag var da 7°. Under venstrekrengningen
og venstresvingen endret flyets kurs seg med 1,25%sek. til 353° som er den lavest
avleste kursverdi under hendelsen.

Avvik fra lokalisatorens senterposisjon var fra min.-heyden ned til autopiloten ble
koblet fra, 0,0 eller 0,1 ved én avlesing. Avviket gkte under den siste del av innleg-
get fra en begynnelse pd 0,1 til hoyre, (dvs. "fly right") til en maks.-avvik pa 0,7°
til hoyre, tre sekunder etter landingen. Senere gikk den ned til 0,1 og til slutt 0 un-
der resten av utrullingen, da flyet var kommet inn mot banemidten. Avvikene som
registreres, er sett 1 forhold til ILS-instumentet, der 1,0 = 1 "dot" pa ILS- instrumen-
tet.

6 sekunder for landingen viser utskriften en begynnende korreksjon til heyre, forst
med et balanserorutslag pa 3°, etterhvert ekende til 11° og da med et spoiler-utslag
pa 7°. Dette er de siste avlesingene for flyet landet. Siderorutslaget viste da 20° til
hayre. Den laveste kursverdien, 353°, ble nddd 3 sekunder for landingen. 1 sek. for
landingen var kursen 355°, med et maks. siderorutslag til heoyre, =/> 23°, indikert
med "RANGE" i utskriften. (RANGE indikerer >23° og tilsvarer 24,8° og 25,1°
som direkte avlesing.) [ selve landingen var avlest kurs 359°. (Rullebanens retning
er 355°).

Disse rorutslagene resulterte i en begynnende krengning til heyre som fikk et mak-
simum péd 11° under selve landingen. Vertikalakselerasjonen ved landingen var
1,63 g. Indikert hastighet ble registrert til 129 kt. De to neste avlesingene viser et
kraftig side-rorutslag til heyre, med avlest verdi 18°. De neste to avlesingene viser
maks. rorutslag (RANGE). De neste tre avlesingene viser fortsatt stort siderorutsiag
til heyre, etterfulgt av en avlesing i maksimum for rorutslag til venstre ble regist-
rert. Deretter var det mindre utslag av sideroret under den videre utrulling.

Under landingen var flyets kurs 359°. De neste tre kursavlesingene viser henholds-
vis 002°, 004° og 002°, som korresponderer med korreksjonen for 4 komme inn
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mot rullebanens senterlinje. Deretter folger tre avlesinger péd 359, to pa 358 og tre
pa 357, en pa 358, to pd 357 og to pd 356°. Ved den siste var flyets hastighet 65 kt.
Dette var ogsa den siste avlesing med "ground spoilers" fullt utfelt. (Ground spoi-
lers er en annen funksjon av spoilerpaneler og -mekanisme, der panelene felles ut til
60°, enten automatisk umiddelbart etter landing, eller manuelt, avhengig av pé for-
hand valgt innstilling.)

Ved & folge tidsintervallene pa ett sekund i datautskriften fra ACMS, kan man se at
det er ca. 15 sekunder fra minimumsheyden, indikert hoyde 350 ft (pressure alt. 98
ft), til landing pa rullebanen med ca. 150 ft avlesing pd hoydemaleren (-113 ft
press. alt).. Dette tilsvarer cn gjennomsynking/-vertikalhastighet pé ca. 13 ft/sek. el-
ler ca. 4 m/sek. eller ca. 780 ft/min. (for korrigering fra trykkhoyde, som registrert 1
ACMS, har HSL benyttet 8 m == 26,3 ft pr. hPa lufttrykk over standard, 1013,2
hPa.) Flygehastigheten var i denne fase av flygingen 132 - 129 kt. 130 kt tilsvarer
en hastighet pa ca. 66 m/sek.

En annen MD-81, 1 rute fra Kebenhavn, landet 27 minutter senere (pkt. 1.1.6). HSL
har for & kunne sammenligne avlesingene, etter tillatelse fra farteysjef og flyselskap
fatt anledning til 4 studere dette flys ACMS-data for landingen. Dette flyet fikk inn-
fort en anmerkning om en "hard landing". Til sammenligning var vertikalakselera-
sjonen her 1,64 g. Forgvrig viste denne utskriften normale verdier, med sma rorut-
slag.

Hendelsesstedet og skader pa flyet
Rullebanen

Flyet landet pé rullebane 36. En skisse utarbeidet av lufthavnen viser at flyet landet
med heyre hjulpar 222,7 m fra terskelen til rullebane 36 (bilag 2). Merkene etter
heyre vinge begynner 221,1 m fra terskelen og 6 m til venstre for rullebanens sen-
terlinjemarkering. Skrapemerkene fra vingetippen er 23.1 m langt. Venstre hjulpar
har tatt bakken 57 m lenger fremme i fartsretningen, 2,75 m pé utsiden av kantlin-
jen. Rullebanelysene star 60 cm utenfor kantlinjen. Etter & ha passert to rullebane-
lys, gikk hjulsporene inn mot midtre del av rullebanen, for et tredje rullebanelys.
Avstanden fra hjulmerkenes begynnelse til der merkene kommer pa innsiden av
lysrekken var 125,3 m. Fotos av merkene pé banen viser kraftige "skid"-merker fra
landingen til heyre hjulpar, noe som indikerer landing med drift. Merkene fra ven-
stre hjulpar er rette og viser at det ikke lenger er drift pa flyet. Merkene begynner
markert og "rent" og gr rett frem inntil de svinger inn pa banen mellom det andre
og tredje lyset etter posisjonen der avsettingen av merkene begynte.

Det var ingen skader pé rullebane eller -lys.
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Skader pé flyet

Skadene pé flyet ble ikke oppdaget for neste morgen da flyet gjennomgikk en ruti-
nemessig sjekk for start ("departure check”). Vedkommende flytekniker som tok
imot flyet om kvelden etter hendelsen, har 1 sin rapport forklart at det var meget
vanskelige lysforhold pga. tdken; lysene fra lysmastene ved parkeringsplassen var
ikke til noen hjelp og lyset fra hdndlykten han anvendte, ble spredt av den tette té-
ken slik at detaljer ikke kom godt frem. [ henhold til rutiner for & motta fly som skal
ha nattstopp, foretok han en vanlig visuell inspeksjon av flyet utvendig, med serlig
vektlegging av understell og dekk, med hensyn til mulig behov for hjulskift. Flyet
skulle gjennomga en "S-sjekk" 1 lopet av natten. Dette er en inspeksjon som foretas
hvert 3. degn. Flyteknikeren var ikke i "intercomm."-kontakt med fartgysjefen, noe
som er vanlig ved korte bakkeopphold. Skadene ble forst oppdaget etter at flyet var
klargjort om morgenen og passasjerene var tatt ombord, ved den siste sjekk for opp-
start og avgang. Flyteknikeren motte fartoysjefen i landgangsbroen om kvelden og
pa foresporsel og forslag fra fartoysjefen om at denne selv ville inspisere flyet, had-
de flyteknikeren forsikret at det ikke var noe & anmerke utvendig pa flyet. Fartoy-
sjefen innforte folgelig ingen anmerkninger i flyets tekniske loggbok.

Ifolge flyselskapets oversikt bestar skadene av slite-/skrapeskader pa hudplater pa
heyre vingetipp og ytre del av slats. Logolysets underside ble skadet.

Medisinske forhold

Fordi man etter flygingen ikke var klar over at det hadde skjedd en alvorlig hendel-
se, ble det ikke tatt noe initiativ til medisinsk kontroll av flygebesetningen.

Brann

Ikke relevant.
Overlevelsesaspekter
Ingen kom til skade.
Spesielle undersokelser
Ikke relevant.

Organisasjoner og ledelse

Ikke undersokt.
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Andre opplysninger
Lufthavnen

Lufthavnen ble forst gjort oppmerksom pé hendelsen ved at en avis den neste mor-
gen tok kontakt med regiondirekteren og viste til en henvendelse fra en passasjer
som hadde informert om en hard landing kvelden for, der flyet var kommet inn
skjevt, til dels over gresset og var blitt rettet opp 1gjen og at han hadde inntrykk av
at det "skranglet" under taksing til terminalbygningen. P& bakgrunn av henvendel-
sen underspkte regiondirektoren saken og inspiserte flyet som da var bogsert til sel-
skapets tekniske omrade.

Flyselskapet har en hangar pé Flesland, men den benyttes for tiden ikke ved natt-
stopp eller ettersyn.

Regiondirekteren opplyste videre at flyet hadde veert satt opp til & fly SK 300

31. mai kl. 0700 og at passasjerene ble tatt ombord til vanlig tid. Besetningen hadde
bedt om "start up" og "push back" og mottok positiv tilbakemelding fra kontrolltar-
net. Etter dette horte ikke flygelederen mer fra flyet. Noe senere ringte selskapets
vaktsjef pd Flesland og meldte at {lygingen var avlyst.

Inspeksjonen av flyet viste de skadene som er omtalt 1 pkt.1.12.2. P& bakgrunn av
skadene pd flyet, ble ogsé rullebanen inspisert. Der fantes tydelige spor av en unor-
mal landing, og sporene ble fotografert og skisse med mal ble tegnet (pkt.1.12.1 og
bilag 2).

Prosedyrer og trening

[ selskapets Flight Operations Manual (FOM), Aircraft Operations Manual (AOM)
og Route Manual (RM) er det fastsatt prosedyrer og anbefalinger for de forskjellige
faser av flygingen. Fra FOM 3.1.8 pkt. 3.1, Requirements, siteres:

"An approach may be continued to the applicable DA/H or MDA/H provided,
that at the outer marker or equivalent published position, the officially
reported RVR(s) or visibility is not less than required, see OPS INFO 9.1A
and 9.2."

Fra RM OPS INFO 9.1A, pkt. 2, refereres:

"Published Landing Minima are based on the requirement that Autopilot
and/or Flight Director shall be used and that all airport equipment is working.
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Below are factors listed which limit the use of CAT [ Minima below 300 Ft
QFE/1,0 km) down to and including 200 FT QFE/0.55 for Cat. C (aircraft)."

Alle fly av type MD-80 er klassifisert som Cat. C-fly.

Med hensyn til disse faktorene, var 200 ft vertikalsikt og 750 m horisontalsikt aktu-
elt minimum ved denne landingen.

Fra FOM 3.1.8 pkt. 6, Summary/definitions:

"Automatic approach. In this type of approach, the aircraft's autopilot is
utilized to capture and hold the relevant ILS localizer and glidepath.

If visual guidance is obtained at or above DA/DH, (Decision Altitude/
Decision Height) it is recommended to keep the autopilot engaged until
reaching the minimum height permitted for autopilot operation according to
the respective AFM/AOM, provided it functions satisfactory and a correct
flight path is followed."

Den tilsvarende anbefaling finnes 1 AOM 3.3/7 pkt. 2, Maneuvering:

"When flying an automatic ILS approach in minimum weather it is
recommended to keep the autopilot engaged down to minimum height as long
as the aircraft is properly aligned with the runway."

Minimum sertifisert hoyde over bakken for & anvende autopilot under en koblet
innflyging for flytypen MD-80, er 50 ft nér det ikke foretas automatisk landing.

FOM 3.1.10 pkt. 4, Landing lights:

"When landing in reduced visibility, the use of landing lights may cause
reduced forward visibility due to the blinding effect and also lead to
disorientation. In conditions of precipitation and crosswind, false impressions
of drift can occur as stated in 3 above (Ground fog, blowing snow or sand).
The use of landing lights during landing in the above mentioned conditions is
therefore not recommended."

I flyets AOM 3.3/7, Flight Procedures, approach, er i pkt. 14 vist skisser over
"visual ground segment at CAT II/III approaches". Skissen viser ogsa den heyde
"eye reference point" har over hovedhjulene ved en 3,5° "nose up attitude" som fly-
et har under innflyging, 17,5 ft (5,3 m). Nar flyet star pd bakken er "eye reference
point" 11 ft 4 " (3,5 m) over bakkeniva (AOM 1.1/1).

I AOM 3.3/8 landing pkt. 5.1 er fremgangsmaten ved en normal landing forklart
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bl.a. at utflating skal begynne 130 - 20 ft (9,1 - 6,1 m) ved & lofte flyets nese 2 - 3°.
Ved en begynnende utflating for landing vil flygerne (eye reference point) derfor
befinne seg inntil 47 ft (14,3 m) over rullebanens nivé .

Skissene er benyttet for & beregne hvor hoyt over bakken flygerne (deres "eye refe-
rence point") befinner seg ved landinger med tilsvarende konfigurasjon (flapsset-

ting).
Nyttige eller effektive undersokelsesmetoder

Det har ved denne undersgkelsen ikke blitt benyttet metoder som kvalifiserer til
spesiell omtale.

ANALYSE

Tilgjengelige rapporter og opplysninger fra berort personale, utskriftene fra QAR/
ACMS og skisse/fotos av merker pé rullebanen og skader pa flyet er sammenfal-
lende og gir etter HSLs mening et riktig bilde av hendelsesforlepet og hvorfor hen-
delsen inntraff. Farteysjefens forklaring om at han i minimumshgyden (DA) opp-
nadde tilstrekkelig visuell referanse fra innflygings- og rullebanelys til 4 kunne
fortsette innflygingen for landing, mé aksepteres som korrekt. Da ser man hegyin-
tensitets-innflygingslysene under seg og rullebanelysene i en skrévinkel foran og
under seg, gjennom taken/den darlige sikten. Ettersom man kommer lavere ned
mot rullebanen, vil man fa mer av tdken foran seg horisontalt, og sikten forover
blir redusert vesentlig sammenlignet med inntrykket man hadde da man kunne se
mer vertikalt ned gjennom téken fra sterre hoyde. Det er ogsd mulig at tdken i noe
storre hoyde kunne vert tettere enn den man erfarte helt nede ved bakken, 1 ca.
1,75 m heyde, da siktmalingen ble foretatt. De forverrede siktforholdene kom der-
ved pd et tidspunkt da det var nedvendig med gode referanser for & kunne foreta
en manuell korrigering sideveis, samtidig som flyet nermet seg hoyden der utflat-
ingen for landingen skal pdbegynnes. Meteorologen har forklart at redusert sikt
ogsé kan skyldes at tAken forekom i tdkebanker, med ulik tetthet og ujevne "kan-
ter". Vinden med 5 - 7 kt styrke indikerer ogsa at tdken ikke nedvendigvis 14 1 ro.

Ved en normal landing er det anbefalt & begynne utflatingen i ca 30 - 20 ft (R/A)
hoyde over rullebanen. P& grunn av flyets lengde og lengdeaksens vinkel med
horisontalplanet, vil flygerens "eye reference point" da befinne seg opp til ca. 47 ft
(ca. 14,3 m) over rullebanen. Under selve landingen, for nesen senkes for utrul-
lingen, vil flygeren fortsatt veere ca. 22 ft (6,7 m) over rullebanen og vesentlig
hoyere enn den heyden der RVR méles manuelt. Det er derfor sannsynlig at sikten
erfares anderledes fra cockpit'en i denne fase av flygingen enn det man kan se og
maéle 1 bakkehoyde der observasjonene tas.
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ACMS-utskriften viser en stabilisert innflyging, med smé korreksjoner, like til
fartoysjefen begynte den manuelle korreksjonen til venstre, 1 116 ft R/A og koblet
ut autopiloten. I lopet av de neste 4 sekunder oppnadde flyet en maks. krengning
pa 12° til venstre. I de neste 6 sekundene avtok venstre-krengningen og gikk over
til en krengning til hoyre som néddde et maks. pad 11°, samtidig som flyet landet.
Landingen er pa utskriften registrert med R/A 2 ft og en vertikal akselerasjon pé
1,63 g. Under denne delen av mangvreringen var det store utslag av balanseror,
spoilere og sideror.

HSL ser overkorrigeringen som et resultat av at korreksjonene ble foretatt under
forhold med redusert sikt. Siktforholdene forverret seg under siste del av innflyg-
ingen, like for flyet skulle settes ned pa rullebanen. Fordi man har darlig eller
ingen referanse til horisont og dessuten redusert sikt for lengdereferanse, er det
lett & overkorrigere. Det er under slike forhold vanskelig & foreta riktige og pre-
sise, smé korreksjoner. Instruksjon og trening gar derfor ut p& at man skal vare
forsiktig med bruk av balanseror i lav heyde, nettopp for 4 unngé at "flight
spoilers” slér ut og eker krengningen mer enn tilsiktet.

[ dette tilfellet forte den forste korrigeringen, som ble utfert for & bringe flyet mot
senterlinjen fra den uheldige posisjon for langt utover heyre halvdel av rullebanen,
til at flyet kom for langt utover venstre banehalvdel og begrensning. Dette forte
igjen til et behov for en ny, kraftig korreksjon til hoyre 1 et forsgk pa & forhindre at
flyet skulle havne utenfor venstre banekantbegrensning. Fordi krengningen pa 11°
skjedde 1 lav heyde, tok vingetippen ned 1 banen samtidig som heyre hjulpar landet
bestemt og med en driftvinkel p& ca. 4°. Siderorutslaget pd 20° 2 sek. for landing-
en og maksimumutslaget under landingen (RANGE), indikerer en kraftig innsats
for at flyet ikke skulle komme utenfor rullebanebegrensningen. Dette lyktes bare
delvis idet venstre hjulpar kom utenfor kantmarkeringen, men uten & komme uten-
for asfaltdekket. Arsaken til hendelsen er at det ble foretatt for store korreksjoner

i lav hoyde HSL vil ikke spekulere i mulige konsekvenser hvis venstre hjulpar var
kommet utenfor asfalten.

Selskapet har 1 FOM og AOM en anbefaling om & beholde autopiloten innkoblet
etter man far visuell kontakt ved beslutningspunktet/minimumheyden, ned til
sertifisert minimumsheyde for innkoblet autopilot, 50 ft. nar det ikke foretas en
automatisk landing. HSL mener at denne anbefalingen er hensiktsmessig nettopp
for & soke & unngé flere manuelle korreksjoner i lav heyde. Anbefalingen er gene-
rell, men har sterst betydning ved innflyginger i sidevind og med stor kurskorrek-
reksjon for drift. Store kurskorreksjoner kan lett bli felgen nar autopiloten kobles
kobles ut ved minimumsheyden ved at man da naturlig svinger mot lyskilden og
vil drive av fra senterlinjen. Dette vil nedvendiggjere en ny korreksjon for &
komme inn pd senterlinjen igjen. Resultatet kan ofte bli store korreksjoner mens
flyet stadig kommer nermere bakken/rullebanen. Det & soke mot lyset, serlig nar
innflygingslysene er der for a lede en inn mot rullebanen, er en naturlig egenskap,
fototropi. Selv om det i dette tilfellet ikke var sidevind av betydning, vil HSL
nevne forholdet og uttale at det var korrekt av fartoysjefen, i henhold til anbefalt
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fremgangsmate, & beholde autopiloten innkoblet ogsé etter at han hadde visuelle
referanser for & kunne forsette innflygingen og landingen. Han koblet forst ut da
han innsé at det var nedvendig med manuelle korreksjoner for & manegvrere flyet
narmere rullebanens senterlinje.

En annen erfaring som folger av denne hendelsen, er at hvis man under landing 1
redusert sikt, kommer sé skjevt inn at korreksjoner er nedvendig, ber avbryte
landingen og ga rundt for en ny innflyging. Det er mindre risiko og sterre marginer
ved en slik mangver, der vingene holdes tilnermet horisontalt, enn korreksjoner
der flyet i lav heyde utsettes for mangvrering med krengning. Hvis man forutsetter
et normalt heydetap pa 20 - 30 ft ved en manuell, korrekt utfort avbrutt landing,
betyr det at man ikke har tid til vurderinger, men ma reagere med 4 initiere en
avbrutt innflyging med én gang man registrerer & ikke veere 1 posisjon for en sikker
landing. (Ved en "automatic go-around", utfert med autopilot og autothrottle, vil
heydetapet vere noe mindre.) I dette tilfellet var flygingen stabilisert ned til 116 ft
R/A og da er det bare ca. 7 sek. igjen til utflatingen mé begynne. Fartaysjefen
hadde tidligere, da han passerte beslutningsheyden og fikk tilstrekkelig visuell
referanse, bestemt seg for & fortsette innflygingen og landingen . Det er i ettertid
ikke mulig & tidfeste noyaktig ndr flystyrmannen kalte ut "go-around", om det var
sa tidlig 1 hendelsesforlepet at det ville vaert mulig 4 rette opp flyet til "wings level
og foreta en avbrutt landing. Farteysjefens reaksjon var at han var kommet for lavt,
med motorene allerede i retardasjon, slik at en avbrutt innflyging ville vaere mer
risikofylt enn 4 fortsette landingen. Denne beslutningen kan vanskelig overproves
av noen som ikke var tilstede under hendelsen. Men erfaringene fra hendelsen ber
komme frem og diskuteres/vurderes i flygermiljoet.

|

Nér det gjelder bruk av landingslys har farteysjefen opplyst at han ikke anvendte
disse under landingen. HSL mener dette var en riktig avgjerelse idet det lett opp-
star blending ndr kraftige lyskastere meoter tdkepartiklene. Men faren for en mer
"bestemt landing" gker. Flyet som landet 27 minutter senere under tilsvarende
forhold, hadde en avlesing av vertikalakselerasjonen pa 1,64, men uten & ha erfart
tilsvarende problemer med retningskontroll av flyet.

Skaden pé flyet ble ikke oppdaget for neste morgen. HSL mener dette er meget
uheldig, selv om man kan paberope seg darlig sikt, merke og vanskelige arbeids-
forhold for flyteknikeren. Flyet skulle gjennomgé en S-sjekk i lgpet av nattopp-
holdet. At skadene ikke ble oppdaget hverken ved den forste sjekk da flyet kom
inn eller 1 lopet av hele natten og klargjeringen med tanking om morgenen, indi-
kerer etter HSLs mening en feilprioritering fra selskapets side nar det gjelder
arbeidsforholdene ved teknisk ettersyn. At flyselskapet har ledig, ubenyttet
hangarkapasitet ved lufthavnen, forsterker dette synet.

Farteysjefen burde ha rapportert til TWR at han sannsynligvis eller muligens

hadde veert utenfor lysrekken med det ene hjulparet og kanskje kjort ned ett eller
flere lys da han korrigerte inn mot midten av rullebanen. Han visste at han hadde
hatt lysrekken like under midten av flyet og derfor matte ha hatt det venstre hjul-



3]

o]

(US)

A1

20

paret utenfor. Med merker etter venstre hjulpar 2,75 m utenfor kantlinjen (2,15 m
utenfor lysrekken) og flyets halve sporvidde pd 2,55 m, vil en flyger i venstre sete 1
cockpiten ha lysrekken like under seg. Fartoysjefen uttalte ogsa 1 sin forklaring at
han hadde sett lysrekken midt under flyet. En baneinspeksjon for & kontrollere
lysene ville kunne avslort merkene som ble avsatt av dekkene under landingen.
Derved kunne hendelsen blitt rapportert tidligere og nedvendige tiltak igangsatt
uten forsinkelse. '

Ved Flesland (ogsé ved andre flyplasser) er det vanlig at ILS-anleggene til begge
rullebaneretninger er slatt pa samtidig, uavhengig av hvilken baneretning som
benyfttes. Enkelte fartgysjefer ber om bekreftelse pa at ILS til motsatt baneretning
er avslatt for innflyging under marginale varforhold, nettopp for & unnga forstyr-
relser pa eget flys navigasjonsutstyr i en kritisk fase av innflygingen. (Ved CAT
1I-innflyginger og landinger er det at krav at slike og andre forstyrrende elementer
ikke befinner seg mellom senderantennen og fly som er under innflyging.)

[Hendelsen ble ikke rapportert pa skjema NE-382 1 henhold til BSL D 1-3. Bestem-
melsen inneholder intet om unntak. HSL mener det er uheldig at man ikke mottar
utfylt skjema fordi dette i utfylt stand inneholder en rekke opplysninger som ellers
ma ettersperres. HSL vil foresla at flyselskapet gjores kjent med behovet for slik
rapportering og at det innarbeides 1 selskapets dokumentasjon og rutiner.

KONKLUSJON

Undersokelsesresultater:

a) Flygebesetningen innehadde gyldige sertifikater og treningsstatus.

b) Luftfarteyet var luftdyktig og uten anmerkninger av betydning for hendelsen.
c) Innflygingen foregikk i rapportert siktforhold bedre enn minimumskravet.

d) Innflygingen var normal og stabilisert inntil autopiloten ble frakoblet.

e) Fartoysjefen overkorrigerte ved manuell mangvrering i lav hoyde under
forverrede siktforhold slik at flygingen ikke lenger var stabilisert.
(Arsaksfaktor)

f)  1landingsfasen tok heyre vingetipp ned i rullebanen samtidig med at flyet

landet pa heyre hjulpar like innenfor venstre banekantbegrensning og med
4° drift.
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g) Skadene pd flyet og merkene pa rullebanen etter landingen ble ikke oppdaget
for neste dag.

TILRADINGER

Luftfartsverket bes vurdere endret instruks for bruk av ILS-anleggene ved samtidig
bruk til flere rullebaneretninger ved marginale verforhold (som f.eks skyhoyde og
siktforhold under 300 ft/ 1000 m) slik at bare ILS til bane 1 bruk er aktiv.

Flyselskapet bes innbefatte bruk av skjema NE-382 1 sin dokumentasjon og i sine
rutiner ved alvorlige hendelser/havarier.

BILAG

1 - Innflygingskart til rullebane 36
2 - Skisse over spor etter landingen
3 - Forkortelser

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fornebu, 22. desember 1995



BILAG 1

NEW PANS - OPS

SWR - OCSR

- 005 00

[ :vékpAN

3—‘

2 .
Flosiang ] BGO - ENBR 23 MAR 95 ILS - 36
ATIS 125.25 o06-22 TAR Approach 121.00 125.00 MON-FRI 06-21
APP 121.00 125 00 SAT 0717
TWR 119.10 122.10 SUN 12-21

ND 121

G 2190 Ho CUT 13170 OM 131 60

ILS 110.5 BG 355° GP 3 00 GHT 56 No autoland

<>»s51V0Z

ozZPiomrmm

ZmopIImm

2700 - Y

SAS -

© SAS - STOOV -

@ Cat D ACFT:W of AD only

m ! D56 06 D9 —
Climb on 355° to 600. FLE D1.6 FLE FLE FLE 2500 FLE
Turn left to R350 B3 =5 = r
[D114.5 FLE Jand climb 3000 —3000- 5°°
to 2000 before turning to 2500 e
Join VOO
HP climbing to 4000.
(354° 16NM) ~ ©LLZ 1900
AA 32
[T 71 T T T T T T - T T T T T T T
NM 8 7 6 S 4 3 2 S 10 1t 12 13 14 Nt
—— - DP(=D1.8) MDA 450 | 100KT 2:15L120KT 152 140KT 1.37|160KT 1:24}180KT 1:15
CcD ILS LLZ C Circing D Q OCH 2.5%
Planning Min WX 100/ 10 200/ 1.4 1500/2 8 | 1600/ 3.0 :_LLSZ ;gg
| DA JMDAQNH /[4PL US| 350 | 1.0 | 450/ 1.5 | 1720/2.4 | 1780/ 3.0
RVR/ Min VIS [arL ok [ 350 [0.75] 450/1.0 [ 1720/2.4 [ 1780/ 3.0
| Ptan ALTN ADD 300/ 1.0

THR ELEV

147 FT/ AD ELEV

165 FT

Change. Min



AT BILAG 2

IS ——

I
K ANTLINJE
P
.
RULLEBANEBANELYS
A//
| . /
j
|
| - VENSTRE HIULPAR
o >
‘ =
’ N //
‘ w
| o / |
[ .
= | e
= | y
)
2
z |
o i « ’.
| | - HOYRE HIULPAR
| ‘ L
f P
f ]
| v& /
|
I
|
!
H

| 23,1 m LLANGT SKRAPEMERKE
" FRA HOYRE VINGETIPP

o~

™
OPPMALT 31. JULI 1995 i
MALESTOKK 1 1000+ ¢ = -~ -~ - - BANETERSKEL BANE 36



BILAG 3

AKTUELLE FORKORTELSER

ACMS  Aircraft Condition Monitoring System
AGL Above Ground Level

ATP Aeronautical Information Publication
AFM Aceroplane Flight Manual

AOM  Aicraft Operations Manual

ARR Arrival

ATIS Automatic Terminal Information Service
CAT/Cat Category

CVR Cockpit Voice Recorder

DA Decision Altitude (ref. QNH/barometric altimeter)
DH Decision Height (ref. AGL/radio altimeter)
DFDR  Digital Flight Data Recorder

FDR Flight Data Recorder

FOM Flight Operations Manual

ft Feet (=0,308 m)

ft/min  Feet per minute (vertikalhastighet)

hPa Hectopascal

HSL Havarikommisjonen for sivil luftfart
ILS Instrument Landing System
kt Knot(s) (=knop)

LLZ Localizer (lokalisator - retningskomponenten i et ILS-anlegg)
MDA/H Min. Descent Altitude or Height

NAV Navigation

NDB Non Directional Beacon

NM Nautical Miles (=1 852 m)

NOTAM Notices To Air Men (offisiell informasjonstjeneste)

PF Pilot Flying

PNF Pilot Not Flying

QAR Quick Access Recorder

QFE Altimeter subscale setting, (avlest hayde er over flyplassens niva)
QNH Altimeter subscale setting, (avlest hoyde er over havets niva)
R/A Radio Altimeter or Radio Altitude

RM Route Manual

RVR Runway visual range (rullebanesikt )

TMA  Terminal control area

TWR  Tower (kontrolltirn pa flyplass)

UTC Co-ordinated universal time

VOR VHF omnidirectional radio range



