Rapport om

luftfartshandelse 1985-01-29
norr Feringe flygplats, G ldn
Arende SE-INV 3/85
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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-INV 3/85

Luftfartyg typ: Beech 95-BE 55

Plats for haveriet: Feringe flygplats, G lan
Tidpunkt for haveriet: 1985-01-29 k1 18.55

Typ av flygning: Bruksflyg

Vader: Mulet, snofall, O-gradigt
Antal ombord: Besdttning: 1 Passagerare: 1
Personskador: Passageraren omkom,

foraren svart skadad
Skador pa luftfartyget: Totalhaveri
Forarens 3lder, certifikat: 23 ar, C-certifikat
Forarens totala flygtid: 1 048 timmar

1985-01-28 k1 18.19 startade det tvamotoriga flygplanet SE-INV,
typ Beechcraft B 95-55 frdn Angelholms flygplats for en flygning
ti11 Ljungby/Feringe. Ombord fanns férutom foraren en passagerare.
Avsikten med flygningen var att pafgéljande morgon himta tva passa-
gerare for en taxiflygning till Tyskland via Billund i Danmark.
Under en instrumgntinf]ygningsprocedur for landning bana 19 kom
flygplanet att foras sd@ 1dgt att det kolliderade med trad och slog
i marken. Brand uppstod. Av de ombordvarande lyckades endast fora-
ren ta sig ur det brinnande vraket. Han erholl allvarliga brdnn-
skador. Passageraren fick sddana forbranningsskador att han omkom
innan riddningsmanskap anlinde till haveriplatsen omkring 20 minu-
ter efter haveriet.

Att flygplanet forts alltfor lagt har med all sannolikhet initi-
erats av att flygplanets bdda hijdmatare visat hogre vdrde an det
verkliga beroende pd isbildning i dess statiska trycksystem.



INLEDNING

1985-01-29 k1 21.30 underrdttades statens haverikommission om
att SE-INV havererat i samband med inflygning for landning
bana 19 Ljungby/Feringe flygplats och paborjade samma dag ut-
redning av handelsen.

SHK har foretratts av lagman K-E Andersson, ordférande, och
civilingenjér Age Réed, utredningschef.

Till utredningen har SHK som experter knutit &verste Bengt
Bellander, flygtekniker Helmer Larsson, kontrollingenjor
Bernt Magnusson, Harald Rosén, luftfartsverket, flygoverlika-
ren Lars Laurell, flygkapten Stig Levén, general Dick Sten-
berg och flygstyrman Roland Karlsson.

SHK har sammantratt Narvarande
85-01-30--31 Polisen, Ljungby, Andersson, Roed,
och Feringe Bellander, Larsson och
Rosén
1985-04-18  SHKs kansli Andersson, Roed, Bellan-

der, Larsson, Laurell, Rosén,
Levén och Magnusson samt
representanter for luft-
fartsinspektionen, KSAK,
Svensk pilotforening, SPAF
och Hansa Sjo

1986-04-22  SHKs kansli Andersson, Roed, Larsson,
Magnusson, Rosén, Laurell,
Levén, Stenberg och Karls-
son samt representanter
for Tuftfartsinspektionen
och Svensk pilotforening



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelsefdrlopp

1985-01-29 k1 18.19 startade SE-INV, ett tvamotorigt flygplan
typ Beech 95-BE 55, fran Angelholms flygplats for en flygning
ti11 Ljungby/Feringe flygplats varifran paféljande morgon med
INV skulle utforas en taxiflygning med tvd passagerare till
Vasttyskland via Billund i Danmark. Ombord fanns forutom fo-
raren en passagerare med B-certifikat, som skulle medfidlja
for egen utbildning, men som inte var utsedd att fullgéra
tjanst ombord.

Flygningen hade tidigare pa dagen av flygforetaget foranmalts
ti11 AFIS Feringe med berdknad ankomsttid vid 18-tiden.

Samma dag hade foraren med INV utfort en taxiflygning Angel-
holm-Liibeck och dter. Han hade landat i Angelholm vid 16.00-
16.30-tiden. Fore starten till Feringe fulltankades flygpla-
net. Foraren inhamtade enligt egen uppgift vaderinformation
fran meteorolog pad Sturup betriffande strickan Angelholm -
Feringe. Enligt denna information skulle det enligt foraren
inte vara ndgra problem att landa pa Feringe flygplats. I sin
fdardplan hade han som alternativa landningsplatser angivit
Jonkoping och Norrkoping.

Efter starten steg flygplanet till tilldelad flygniva 5000
fot. Ndgon minut efter starten anropade Angelholms-tornet INV
men fick ej nagot svar. Efter upprepade anrop under cirka 2
minuter svarade INV. Orsaken till den brutna radiokontakten
var att passageraren kopplat in sig pd ett headset varvid
forarens headset upphorde att fungera. Sedan man kopplat ur
passagerarens headset fungerade ater radiokommunikationen.

K1 18.35 anmdlde foraren till AFIS Feringe att man passerade
radicfyren Peter vister Feringe. AFIS lamnade di foljande
vaderinformation:



Vinden 210°/10 knop. Sikt 2 km i 14tt sno och vertikalt 300
fot. QNH 1010 feet.

For inflygning ti11 bana 19 Feringe finns tvd NDB-fyrar, yt-
terfyren OF omkring 7,5 km och innerfyren F cirka 1,3 km norr
om banan. Den aktuella NDB-proceduren for inflygning till bana
19 framgar av det officiella instrumentinflygningskortet
AIP-IAC bilaga 1.Foraren anviande SAS IAL-kort (se bilaga 2)
som avviker fran AIP-kortet pd sdtt nirmare utvecklas under
punkt 1.8.

K1 18.39 rapporterade foraren "Oskar Fox ut" innebirande att
han paborjade NDB-proceduren ifraga. AFIS vintade att foraren
skulle anmila Oskar Fox in, men sd@ skedde ej. AFIS hgrde sedan
flygplanet passera sasom han bedomde i banriktningen och pa
minimihojd. N3gra ljus fran flygplanet sdg han ej. Foraren har
uppgivit att han efter att ha passerat "Oskar Fox in" gick ned
till sin beslutshéjd 1000 fot och kopplade in autopiloten pa
denna héjd. Enligt forarens uppfattning ridknade han fel pa
flygtiden fram till beslutpunkten och avbrdt darfor innan
flygplanet natt denna. I samband med att han gjorde pull-up
sag han inflygningsljusen.

Han beslot sig for att gora ett nytt forsok och meddelade AFIS
detta. I enlighet med proceduren steg han till 1500 fot,
svingde hgger och steg till 2000 fot for att sedan gd mot OF.
Foraren rapporterade "Oskar Foxtrot ut" k1 18.49. Enligt AFIS
hade sikten dd forsiamrats pad grund av snofall och delvis dim-
ma. Han meddelade d& INV "Det ser ratt tjockt ut, det ir inte
mojligt att komma ner". Foraren uppfattade inte att AFIS sade
att det inte var méjligt att komma ner, men vdl att vadret
blivit samre. Han beslot sig for att gora ett nytt forsok ef-
tersom han vid det forsta forsoket sett inflygningsljusen.

K1 18.54 rapporterade han "Oskar Foxtrot in". I likhet med det
forsta forsoket gick han ned till 1000 fot och kopplade in
autopiloten pd denna héjd. Han bad passageraren att stiila om
ADF:n pa innerfyren cirka 30 sekunder fore beriknad passage

av denna. Nir passageraren gjorde detta sag foraren att pilen



pekade ndstan rakt dt vanster. Han drog dd pad och svingde
vinster "och sd smdllde det". Fiéraren har en minnesbild av
att flygplanet virvlade neddt och att han vaknade till, fast-
spand i sin vdnsterstol i flygplanet som da 1dg med vanster-
sidan nedat. Flygplanet hade kolliderat pd ca 620 fots hojd
med tradtoppar omkring 500 meter vdster innerfyren och unge-
fdr 2 km nordnordvdst bana 19. Nedslagsplatsen dr beldgen ca
570 fot over havet 560 57' N 13° 50'. Se bilaga 3.
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1.2 Personskador

Passageraren omkom medan foraren blev svart skadad.



] Skador p& flygplanet

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Mindre skador pa vaxande trad.
1.5 Besattning

Foraren var 23 ar och hade giltigt C-certifikat med instru-
mentbehorighet for en- och tvamotoriga landflygplan. Hans to-
tala flygtid var ca 1 048 timmar, varav pa aktuell flygplan-
typ cirka 600 timmar. Flygtiden senaste 90 dagarna uppgick
ti11 90 timmar, varav pa aktuell flygplantyp 22 timmar. Flyg-
tiden senaste 24 timmarna var 2,5 timmar.

1.6 Flygplanet
Agare: Liz-Air HB, Box 8, 260 42 Molle

Flygplanet, en tvamotorig Beech 95-B 55 Baron, SE-INV, £111-
verkat &r 1974 av Beech Aircraft Corporation, Wichita, Kan-
sas, USA, tillverkningsnummer TC 1672, hade svenskt luftvdr-
dighetsbevis giltigt t o m 1985-02-28.

Flygplanet luftvirdighetsbesiktigades 84-02-23. Det hade un-
derh&1lits enligt gallande foreskrifter och det fanns inga
kvarstiende anmirkningar vid tiden fore sista flygningen. Se-
naste tillsyn utfordes 84-11-16 vid en motorgangtid av

1 205,20 timmar. Vid detta tillfdlle kontrollerades och dra-
nerades flygplanets statiska trycksystem. Draneringen skedde
genom omkopplingskranen, se fig 2.



For flygplanets statiska trycksystem finns pa omse sidor av
kroppen luftintag (A i fig 2) placerade pa kroppsidan bakom
kabinen pa ett stille dir det lokala trycket dr lika med at-
mosfarstrycket. Luftintagen utgores av tre i en platta borra-
de mindre hal (se fig 6 s 26).

Fig 2 Statiska trycksystemet

Frén de statiska tryckhdlen gdr ror upp till en punkt under
kroppens ovansida ddr roren kopplas ihop och ett rér leder
trycket framadt till instrumentbridan.

vid "C" i fig 2 finns en omkopplingskran som kan anvindas vid
drdnering av vatten ur statiska tryckroren eller for att
koppla om statiska trycket frdn yttertryck till kabintryck i
fall av blockeringar i roren mellan C och A. En drdnering for
statiska tryckrdren finns ocks& vid B.

I Beechcraft 55-58 Baron Series Continuing Care Inspection
guide star fgljande att 1isa om det statiska trycksystemets

rengéring.



Cleaning the Static Air System

line at the air-speed indicator to the static ports. Cover

each static port separately when blowing to insure that each
Tine is clear. Instrument error or possible damage could re-
sult if even one port is clogged with dirt or foreign matter.

CAUTION

Never blow air through the line toward the instrument panel;
to do so will seriously damage the instruments. When blowing
back through the line from the instrument panel, make sure
that no air is blown into the instruments.

Note

Wax or polish applied to the static air buttons can cause
wrong instrument readings. The static air buttons should be
cleaned periodically with a cleansing solution to insure that
no film exist on the static air buttons.

Drain the static air line by opening the access door in the

rear baggage compartment and removing the section of rubber

hose. Disconnect the line at the airspeed indicator and blow
this line clear.

On aircraft serials TD-638 and after, the system is drained
at the emergency static air source located on the left wall
of the cockpit, below the instrument panel. The system is
drained by turning the knob to the emergency static air posi-
tion. Return the knop to the normal position after the line
is competely drained. Frequent draining of the static air
line is recommended when the humidity is high or when heavy
moisture (dew, rain or wash down) is encountered.

Forutom vanliga flyginstrument, som omfattade tva hojdmitare,
hade fiygplanet foljande utrustning.

VHF Com/Nav King KX 170 B
VOR-ILS King KI 201 C

VOR LLZ King KMA 20

ADF King KR 85

DME King KN 65

Autopilot Mitchell Century III
Transponder King KT 76

ELT Narco ELT 10
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Styrautomaten kan for styrning i hojdled antingen stdllas in
pd attitydstyrning via horisontgyrot eller for hojdhdllning
via statiska tryckgivare kopplade till statiska trycksyste-
met. Med attitydstyrning hdller styrautomaten konstant atti-
tyd och flygplanet kommer att stiga, flyga i planflykt eller
sjunka beroende pd motorpddraget. Med hojdhd11ningen inkopp-
lad kommer styrautomaten att hd11a konstant héjd motsvarande
den hojd flygplanet hade nar styrautomatens stromstallare
trycktes in pa "Altitude Hold".

Flygplanets vikt och tyngdpunkt 1ag vid tillfidllet inom till-
1dtna grinser.

1.7 Vader

1.7.1 Forarens planering

Féraren har uppgivit att han under uppehdllet i Angelholm
mellan 16-1630-tiden och starten k1 1819 inhamtade vaderin-
formation fran Sturup varvid han uppgav att han skulle flyga
till Feringe. Han har inte ndgot exakt minne av vilka vider-
uppgifter han erholl mer dan att meteorologen sade att det
kunde vara latt isbildning. Han fick aktuellt markvader for
Halmstad, Jonkoping och Norrkdping. I sin fardplan angav han
de tvd sistnamnda flygplatserna som alternativ. Av de uppgif-
ter han erh61l bedomde han att det inte var ndgot problem att
genomfora flygningen.

Enligt utredning som gjorts av SMHI har ingen av de meteoro-
loger som tjanstgjorde pa Sturup den aktuella tidrymden ndgot
minne av att de limnat ndgon viderbriefing for strackan Ang-
elholm - Feringe. Det har dock inte forekommit nagon anled-
ning betvivla att foraren sasom han uppgivit fore starten
fatt viderbriefing frdn Sturup enligt gillande vaderprogno-

ser.
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1.7.2 Ydderprognoser
VFR-prognoser som gdllde for Malmg FIR mellan k1 12 och 18
den aktuella dagen angav foljande:

Oversikt: En syd- tillsydvastlig luftstrém for nu upp milda-
re Tuft over Sydsverige. Det blir dirmed allt disigare och
stratusmoln bildas ratt allmint.

Vader: Allmdnt disigt. I de vdstra delarna tidvis kornsng el-
ler lokalt underkylt duggregn, som under eftermiddagen spri-
der sig ¢sterut. I de sydvdstra delarna dimma p3d ménga hall.

Turbulens: Latt till mdttlig mekanisk.
Isbildning: Lokalt svdr i samband med underkylt duggregn.

Sikt: 1 E delen 5-8 km, som f¢rsamras till mellan 1,5 och 4
km i W delen 2-5 km, men lokalt ner till 1 km i nederbérd.
Senare i eftermiddag risk for ner till 500 m.

Moln: I allm 5-8/8 ST/SC med bas 400-800 ft. I W och N delen
allmant molnbas ldgre &n 500 ft.

O-isotherm: Vid marken.

Vind vid marken: Syd-sydvast/12-20 knop, byar upp till 30
knop.

vind pd 2000 ft: 220/25-30 knop.

Lagsta lufttryck vid havsnivin: 1003 mb.

K1 1656 byttes denna prognos ut mot en prelimindr prognos for
nasta dag, vilket dr i enlighet med gillande bestimmelser.
Prognosen 16d:

Under natten och morgonen passerar ett mindre 18gtryck med
tillhorande nederbordsomrdde i form av sno eller snoblandat
regn osterut over FIRet. Efter nederborden blir det mestadels
god sikt och moinbaser mellan 1000 och 2000 ft. Lokalt kan
nagot 1dtt sngfall forekomma i FIRets norra delar. Vindarna
blir mellan sydvist och vist 10 till 20 knop.
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1.7:3 Aktuellt vider

Av SMHI:s utredning framgdr bl a att viderforhdllandena pd
strackan Angelholm - Feringe 1985-01-29 k1 1800-1915 var fol-
jande:

a. Analys av vdderparametrar

Vider: Tidvis kan nederbdrd av olika former ha forekommit
(sné, snoblandat regn, regn, kornsjo, duggregn).
Underkylt regn eller duggregn. Vid Feringe rddde litt

sngfall.
Sikt: Vid marknivan 1-3 km, vid Feringe 1,5-2 km.
Moln: ST/SC med bas 100-400 fot. Skiktets tjocklek har an-

givits timligen olika i rapporter fran flygplan, topp-
hojd Tdgst 1 200 fot och higst 8 500 fot. Vid Feringe
bas omkring 300 fot.

Temperatur: P& FL 50 -3°% ti11 -1°. vid marknivén -1° ti11 +1,5°.
Dareme11an en eller flera inversioner med temperatur
over 0°. vid marknivén Feringe omkring 0°.

Relativ Marknivan upp till FL 50 90-100 %. P3 hojden kan dock
fuktighet: torrare skikt ha forekommit ned mot 80 %.

Lufttryck: Vid Angelholm 1011-1012. Vid Feringe 1009-1010.

Vind: Marknivén 150-230°/5-15 knop. Pd Feringe 200°/10 knop.
FL 50 250-270°/25-35 knop.
Man kan notera en ganska markant vertikal windshear.
Denna ar med all sannolikhet inte kontinuerlig utan
en betydande del av forandringen ar koncentrerad till
en inversion pd 1&g niva.

b. Isbildning.

I SMHI:s rapport konstateras att viadret var ett skolexempel pa en
isbildningssituation. Isbi]dn1ng hade under den aktuella dagen
rapporterats i AIREP fran flera flygplan. Endast i ett fall avsd
AIREP svar isbildning. Malmo/Sturup hade under dagen utfirdat tva
SIGMET—medde]anden varav det sista hade g11tighetst1den k1 13-17
och 16d: Svar 1sb1]dn1ng observerad och prognoserad i moln under
FL 100, huvudsakligen i norra delen av Malmo FIR. Rorelse mot NE
5 knop. Inga andringar iintensiteten.

Foraren av INV har uppgivit att han under flygningen noterat is pa
vingarna, men att han inte ansett isbildningen vara av den omfatt-
ningen att vingavisning varit nodvandig.
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1.8 Navigeringshjilpmedel

Sdsom ovan angivits finns tvd inflygningsfyrar for inflygning
till bana 19 Feringe, ytterfyren OF med frekvens 359 mHz och
innerfyren F med frekvensen 325 mHz. B3da fyrarna var vid
tillfdllet i funktion. Betraffande kontrollflygningar som ut-
forts med ledning av fyrarna redogdrs under punkt 1.16.2 ned-
an.

Sasom framgdr av AIP-IAC-kortet for Feringe (bilaga 1) har
luftfartsverket faststd11t att NDB-proceduren skall avbrytas
om visuell kontakt med banan ej erhdllits senast vid besluts-
punkten pd hojd 999 fot QNH = 465 fot over banans nivi. P§
skissen anges att for "AFCT (aircraft) with two ADF sets"
giller det ldgre minimat 899 fot (365 fot).

Vid inflygningen anvdnde den aktuelle foraren emellertid SAS
IAL-kort for Feringe (bilaga 2). Enligt detta anges motsva-
rande minima for NDB OF + F till 900 fot samt for NDB OF or F
till 1000 fot. Det anges inte att det lidgre minimat endast
avser flygplan med tva ADF och detsamma gidller Jeppesens mot-
svarande IAL-kort. Denna avvikelse har medfort att foraren
berdknat sin minimihojd till 1000 fot med utgangspunkt fran
900 fot + tilldgg for ensampilot minst 50 fot. Enligt IAC-
kortet skulle han ha berdknat sin minimihéjd till 999 +

50 fot.

[ detta sammanhang skall nidmnas att betrdffande forfarande
vid vintning och inflygning fér landning enligt BCL-D 1.16
giller att forfarandena i huvudsak ar desamma som anges i
ICAO "Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Ope-
rations, PANS-OPS, Doc 8168-0PS/611, Part 11".
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Fram ti11 1982-11-25 gallde enligt namnda ICAO-dokument
bl a foljande.

2.11.-Special Procedures, Areas and Obstacle Clearance -
Non-precision Aids

2.11.1 Two NDBs

Note.- This procedure is only applicable when aircraft has
dual ADF equipment. Similar procedures may be developed for
the use of one NDB with another aid or suitable combination
of other aids.

2.11.2.2.2 Final approach minimum obstacle clearance. The
minimum vertical clearance above all obstacles within the
final approach area between the two facilities shall be not
less than 90 metres (300 feet) within the area specified in
2.11.2.2.1. When both facilities are located within 4 NM from
the approach end of the aerodrome, or when the distance
between the two facilities is no more than 4 NM and the inner
facility is located within 4 NM from the approach end of the
aerodrome, a vertical clearance of 60 m (200 ft) instead of
90 m (300 ft) may be applied within the area specified in
ZallaliZ. 1.

Efter en genomgripande revision av dokumentet har namnda
regler andrats fr o m 1982-11-25, varom luftfartsverket
1982-07-22 utgav information (AIC B 142/82). Ddrvid angavs
bl a att arbetet med att revidera samtliga svenska instru-
mentinflygningsprocedurer var tidskrdvande varfor det under
de ndrmaste aren kommer att finnas procedurer enligt sdvil
"gainla" som "nya" PANS OPS.
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Ndr det gdller inflygningsproceduren vid Feringe flygplats
har Tuftfartsinspektionen i infordrat yttrande bl a anfort:

"Anvisningar i Pans-Ops diskuterar primirt fallen med en
eller tvd NDB-fyrar. Referensen till dubbla ADF-er &r som
synes endast en not. Statusen av en not i en PANS dr disku-
tabel, inte minst i detta fall eftersom Pans-Ops i forsta
hand ska ge kriteria for konstruktion av inflygningsproce-
durer.

Som framgar av AIP IAC-kort har noten om dubbla ADF-er tagits
in genom publicering av tvd OCL-vdrden. Inget flygforetag
flyger emellertid pa AIP:s IAL-kort utan nyttjar sina strack-
handbdcker (route manuals), som man koper frin SAS eller Jep-
pesen. I bdda dessa varianter av striackhandbécker har emel-
lertid AlP-kravet om "two ADF-sets" presenterats som krav om
tvd NDB-fyrar. Detta ar sannolikt bl a ett resultat av att
moderna ADF-er dr mera Tdtthanterade dn gamla tiders utrust-
ning. Motsvarande tdnkande dterfinns i den nya utgavan av
Pans-Ops, ddr en eller tvd NDB-fyrar pdverkar hinderytornas
storlek, men inget sdgs om krav pd tva ADF:er ombord.

Sammanfattningsvis kan konstateras att de bdda vanligaste
strackhandbdckerna innehdller en avvikelse fran Pans-Ops och
AIP, men att avvikelsen far betraktas som overvdgande for-
mell. Inte ar det heller rimligt att krdva att flygcheferna
ska kunna kontrollera att manualproducenterna overfor AIP-
uppgifterna korrekt. I det aktuella fallet saknar avvikelsen
praktisk betydelse, dels m h t att det i bdda alternativen
ror sig om samma dimensionerande hinder och den hinderfrihet
som ska tillampas 200 eller 300 fot, ndrmast 4r en frdga om
hur noga avstdndet OF-banan avrundas, dels m h t att man i
det nya dokumentet inte talar om behov av tvd ADF-er."

Enligt uppgift kommer arbetet med att revidera samtliga
instrumentinflygningsprocedurer att p8gd ytterligare ett
antal ar.

1.9 Radiokommunikation

Dubbelriktad radiokommunikation forekom mellan INV samt tor-
net Angelholm, position R 1 Malmd och AFIS Feringe. Kommuni-
kationen firldpte utan anmdrkning med undantag for vad som
redovisats under 1.1.
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1.10 Flygplatsen

Ljungby/Feringe flygplats innehas av Ljungby kommun. Den ir
beldagen 534 fot Gver havet och har en asfaltbelagd bana
01/19. Banans matt &r 1150 x 30 meter. Bana 19 har hoginten-
siva inflygnings-, triskel- och bankantsljus som var i funk-
tion vid bada de aktuella inflygningarna, Inflygningsljusen
har en 1dngd av ca 350 m.

1.11 Férdregistratorer

Fanns ej. Ej erforderligt.

Jol2 Haveriplats och flygplanvrak

Flygplanet hade flugit in i tridtoppar p& en kulle ca 1 960 m
nord-nordvist om bantrdskeln bana 19 Feringe flygplats. Kon-
takten med forsta triden hade skett strax efter att flygpla-
net passerat ett kalhygge. Kullen, som ligger ca 500 m vister
om inflygningslinjen, &r ca 570 fot h6g. Trdden vid forsta
kontaktpunkten &r ca 15 m higa. Kollisionen skedde saledes
med tradtoppar pd 620 fots hojd. Sdsom framgir av bilaga 3
stiger terrdngen vid en tinkt inflygningsbana OF - haveri-
platsen fran 475 fot omkring 2 km hitom haveriplatsen til)]
dennas hgjd ca 570 fot. I detta omrdde finns mycket f3 mark-
referenser i form av hus eller vdagbelysning.

Skador pa tridtoppar visar att flygplanet efter kontakten med
forsta tradtopparna ldngsamt forlorade hiéjd medan det f16g i
rakbana eller mojligen i svag vanstersvang. Allteftersom
flygplanet forlorade hojd slets olika delar av vingar och
kropp loss. Efter ca 200 m kolliderade flygplanet pa ungefir
rak kurs med tjocka trid. Direfter girade det vinster och
slog i marken. Undersdkning av skador pd trid och flygplanets
propellrar tydde p& att bdda motorerna var i gang vid kollj-
sionen med traden.
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Flygplanets hojdmastare undersoktes vid Manomecos instrument-
verkstad i Sundbyberg. Senare gjordes en undersdkning vid
FFV-Aerotech, Arboga. Slutligen gjordes en detaljerad gransk-
ning av SHK. Tillsammans visar dessa undersokningar f&1jan-
de.

Bdda hgjdmatarna var brandskadade. Bida var instillda pa
1010 mb (¥ 0,5).

Den ena hdjdmitaren, som hade smi brandskador, hade visarna
fastlasta pd foljande virden: A) 100- fot: 1000 ft, b) 1000-
fot: 1 000 ft, c) 10 000 fot: 1000 ft.

Visarna var klimda mot instrumentskivan. Det fanns inga rep-
marken pd skivan efter visarrgrelse under branden. Visarna
kunde roras genom vridning av axeln for mb-omstadlIningar efter
att instrumenten sdgats upp. Vid sdgningen kom sigbladet i
kontakt med axeln och instillningen kom att indras nagot. Efter
Justering till originalvirdet med ledning av sigmirket erhglls
ovanstdende resultat, se fig 3.

Q&n : .J;ff.

Fig 3 Hgjdmitare som visar 1000 ft och 1010 mb
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Hojdmdtaren hade invandiga skador. B1 a hade védnstra axeln som
overfor rérelse fran vinster membran till kugghjul och visare
slagits loss (se fig 4). Nagon dverféring av rorelse fran
detta membran till instrumentets visare var sdledes inte moj-
1ig.

Fig 4 Axel som slagits loss (se pil)

Axeln for dverfdring av hoger membrans rorelse var fastlast.
Membranen togs loss. Vridning av axeln gav ingen rérelse av
kugghjulen som pdverkar visarinstillningen.

Den andra hojdmdtaren, som var starkt brandskadad, hade
foljande visarinstdliningar:

a) 100-fot: Visaren var avbrind pa mitten men pekade mot
900-1000 ft. Undersdkning av instrumentskivan visade avtryck
av visarspetsen vid 970ft, se fig 5. Visaren har legat mot
denna punkt under branden.

b) 1000 ft: Pekande mot ca 1000 ft.

¢) 10000 ft: Hdngde 16s och pekade neddt mot 50000 ft.
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Fig 5 Marke efter visare vid 970 ft
(100-ft - 1000-ft visare f611 av vid
undersckningen p g a brandskada)

Instrumentets membraner med Sverforingsmekanism hade vid
flygplanets kollision med traden/marken slitits loss och bdjts
bort fran kugghjulssystemet som paverkar visarinstdllningarna.
Ndgon dverféring av rorelse fran membranen till visare efter
kollisionen var harfor inte mgjlig, se fig 6.

Fig 6 Bilden visar hur membranenheten
bojts bort frin visarenheten
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) 147 & Medicinsk information

Passageraren, som var vid liv efter nedslaget Tyckades ej ta
sig ur det brinnande vraket och avled pd grund av forbrin-
ningsskador.

Foraren kunde 1Gsgora sig och 1imna vraket. I samband hirmed
och vid forssk att hjalpa passageraren §drog han sig svira
brannskador. Efter upprepade plastik- och hudkirurgiska revi-
sioner och hudtransplantationer 3ir han numera i huvudsak
dterstdlld och kunnat 3tergd i flygtjinst. Inget har framkom-
mit som tyder pa att han ej varit i fullgod fysisk och
psykisk kondition vid flygningen.

1.14 Brand

Vid nedslaget fattade flygplanet eld. Manskap frin Ljungby

brandférsvar var snabbt pd plats och kunde begrdnsa branden
sa att endast ringa brandskador uppstod pa omgivande trad.

Branden kunde sedan snabbt bekimpas.

1.15 Uverlevnadsmojligheter

Foraren och passageraren satt fastspinda med axelremmar, som
férblev intakta. Passageraren skulle ha gverlevt om inte det
uppstatt en hiftig brand vid nedslaget. Han var vid liv efter
nedslaget men sade till foraren att han inte kunde komma ut.
Sannolikt berodde det pd att han till skillnad fran féraren
pa nagot sitt kommit i klim. Med tanke hirpa och p& den hif-
tiga branden ar det forklarligt att foraren misslyckades att
bistd sin kamrat.
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1.16 Sarskilda prov och undersiékningar

1:16:1 Prov med flygplanets statiska luftintag till
héjdmtaren ~ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ ____ __
Sasom framgdr av redogorelsen under 1.12.2 ovan kunde vid un-
dersckning av flygplanets bada hojdmitare konstateras att de
i samband med nedslaget skadats och 13sts i lige 970 respek-
tive 1 000 fot, ndgot som tydde pd att hojdmitarna omedelbart
fore nedslaget visat det av foraren uppgivna viardet 1 000 fot
dd han kopplade in autopiloten. Eftersom det i s§ fall maste
ha forelegat ndgot samtidigt fel i hojdmitarnas funktion kun-
de det misstdnkas att felen berott pd en stdrning i det for
matarna gemensamma statiska trycksystemet, som eventuellt
kunde ha berott pa rddande vider med risk for isbildning.

SHK har darfor 13tit genomféra ett frysningsprov varvid an-
vindes det statiska luftintag som tillvaratogs vid undersok-
ningen av flygplanvraket, se figur 6.

Fig 6 Statiskt luftintag SE-INV

Frysningsprovet utfordes pd fgljande sitt. Vatten fylldes i
den lodrata rorkrioken och tomdes sedan. Diarvid kvarblev vat-
ten i de tre for luftintag snett borrade hdlen i plattan.
Intaget placerades i kyla. Vattnet fros och isproppar stack
ut fran hdlen. Efter upptining kvarstannade vattnet i h&len
dven efter omskakning av luftintaget.



21

1.16.2 Flygprov

1.16.2.1 Prov utforda pd initiativ av SHK

Med tanke pa att flygplanet under den sista inflygningen up-
penbarligen kommit att foras sd att det vid nedslaget befann
sig cirka 500 m viaster grundlinjen har SHK utfort vissa flyg-
prov innefattande inflygning for landning bana 19 Feringe med
'1edning av fyren OF.

Flygproven utfgrdes av Levén och Stenberg 1985-02-21 och gav
foljande resultat:

Proven utfordes med ett flygplan typ Cessna 404 och med an-
vandning av SAS IAL-kort for Feringe.

Flygningar genomférdes dels enbart med ledning av OF dels med
bdde OF och F som hjalpmedel. I forstnimnda fallet kom flyg-
planet pa QDR 1999 frdn OF att foras till hdger om centerlin-
Jen bana 19. T det sistnimnda fallet utfirdes proven s§ att
flygplanet forst foljde QDR 1999 frdn OF for att halvvdgs mot
F fortsdtta mot denna fyr (QDM ca 185°). Flygplanet kom d3
att foras i en bage till héger om centerlinjen. Vid intetdera
av proven kom flygplanet att foras sd langt till hoger att
det passerade haveriplatsen.

1.16.2.2 Flygutprovning utférd pd initiativ av
luftfartsverket

1985-12-10 14t Tuftfartsverket med en Beech 95-B55 utfira
flygutprovning av statiskt system i blockerat skick och dess
inverkan pa héjdmitare, fartmatare, variometer och autopilot.

SHK har tagit del av upprittat utprovningsprotokoll. Av detta
framgar bl a att utprovningen skedde med de yttre statiska
intagen fortejpade. Start och landningar skedde med kabin-
intaget oppet. Under flygning simulerades blockering genom
stingning av kabinintaget.
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I protokollet anges att en sammanfattning av proven visar att
en normalt skicklig flygforare utan vidare oroas av den hoga
fart som noterats vid blockerat statiskt intag och sjunk 500
fot.

Ind7 fvrigt

SHK har forstkt undersoka frekvensen av haverier och/eller
tillbud p g a fel i statiska trycksystemet och har funnit
foljande:

a) Samtal med mycket rutinerade fdrare som flugit Beech Baron
under mdnga dr i Sverige har inte kunnat pivisa nagra problem
med statiska trycksystemet pd flygplanet.

b) Undersékning av data lagrade i olika haveridatabanker
(NTSB, ICAO, Nordaid) visar att haverier p g a fel pa statis-
ka trycket (t ex p g a is) forekommer med ldag frekvens och
att ingen speciell flygplantyp framtrider i statistiken.
Frysning av statiska trycket under flygning har férekommit.

c) Samtal med personal fran en etablerad instrumentverkstad
visar att det relativt ofta klagas pa fel p& hojd- och fart-
matare och att dessa fel forsvinner nir statiska tryckroren
rengores.

d) I en artikel i FAA General Aviation News, Nov-Dec 1984
skrivs bl a foljande:

“In any conditions that are conducive to icing, even if no
structural icing is discernible, pilots should pay close
attention to the pitot/static system and the instruments
these affect: principally the altimeter, rate-of-climb
indicator, and airspeed indicator."

"In the presence of moisture, the pilot should be prepared
for a possible, sudden coating of ice over any portion of the
airplane. Freeezing rain can be more dangerous than icing in
the clouds."

FAA General Aviation News, May-June 1985 berittar om en
Mooney som havererade vid inflygning for landning under ned-
satt sikt i morker. Efter landning visade hojdmitaren 215 fot
medan flygplatshcjden var 160 fot. Understkningen av vraket
visade att det fanns tre matskedar vatten i riren i statiska
trycksystemet. Temperaturen var vil Gver fryspunkten.
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2 ANALYS

2.1 Fardplaneringen

Féraren har uppgivit att han fore starten begirt och fitt vi-
derinformation av meteorolog p& Sturup sdvil for strickan
Angelholm - Feringe som for alternativflygplatserna. Det har
inte kunnat klarldggas vilken information han i s§ fall er-
ho11l eftersom han inte minns annat in att det inte skulle va-
ra n3gra problem att genomfira flygningen och ingen av meteo-
rologerna pa Sturup kan erinra sig att ha lamnat sidan infor-
mation. Det finns emellertid ingen anledning betvivla fora-
rens uppgifter harvidlag. Man kan utgd frdn att de uppgifter
han erh611 var baserade pa de vidderprognoser som redovisats
ovan under 1.7.

Sdvitt framgdr av viderprognoserna var vidret pd flygstrickan
Angelholm - Feringe och pd de alternativa flygplatserna s&da-
na att planeringsminima ej underskreds dven om marginalerna
var smd. Han var dirfér berittigad att pabsrja flygningen.

Den vaderinformation foraren fick vid anmilan till AFIS Fe-
ringe visade att det i och for sig var landningsbart dir iven
om vertikalsikten var marginell. Efter det firsta landnings-
forsoket beslot foraren att gora ett nytt forsok. Han var d§
medveten om att vddret blivit sdmre men hade ej uppfattat
AFIS uppgift att "det ar inte mojligt att komma ner". Foraren
borde i detta ldge ha Gvervdgt att flyga till ndgon av de
alternativa flygplatserna men handlade ej felaktigt nir han
gjorde ytterligare ett forsték att gd ned tiil sin minimihdjd
1 000 fot. Sasom tidigare redovisats skulle fgraren enligt
AIP - IAC-kortet haft att bestimma minimihgjden til] ldgst
999 + 50 fot men detta forhallande har vad gdller sjilva in-
flygningsproceduren inte haft ndgon betydelse frin flygsiker-
hetssynpunkt.
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2.2 Haveriforloppet

Enligt foraren utforde han bdda inflygningarna enligt IAL--
kortet med utflygning over ytterfyren, svang till kontrakurs
pd 2 000 fots hojd, direfter hdjdminskning till 1 500 fot
over ytterfyren med fortsatt hojdminskning till sin minimi-
hojd 1 000 fot. AFIS uppgifter talar for att flygplanets kurs
vid det forsta forsoket ej avvek i ndgon hogre grad frin in-
flygningslinjen och att minimihgjden ej underskreds. Nir
flygplanet vid den andra inflygningen kolliderade med trid
befann det emellertid sig pd cirka 620 fots hojd dvs cirka
400 fot under minimihojden och dessutom cirka 500 meter till
héger om innerfyren, vilket innebar att inflygningsproceduren
ej foljts varken i hojd- eller sidled.

Foraren har uppgivit att han efter passagen av ytterfyren
gatt ned till 1 000 fot och kopplat in styrautomaten och att
flygningen direfter skedde utan stoérningar till dess att
omkoppling skedde till innerfyren omedelbart fore kollisio-

nen.

Skador pa trdd i haveriomridet tyder pd att flygplanet vid
kollisionen legat ungefir i planflykt och mojligen i svag
vanstersvang. Trad- och propellerskador visar att flygplanets
bada motorer var igdng vid kollisionen.

Pd grund av de omfattande skadorna p§ flygplanet har flyg-
planets styrsystem ej kunnat undersgkas. Att doma av forarens
uppgifter finns ingen anledning misstinka att det forelegat
ndgot fel pd styrsystemet som kan ha inverkat p& hindelsefor-
lToppet.

Att flygplanet hamnade 500 meter till hoger om innerfyren kan
mot bakgrund av vad som framkom vid ovan beskrivna flygprov
forklaras av for sen omstdlining av ADF-en till innerfyren,
som skedde i stort sett di denna passerades. Foraren var d§
uppenbarligen inte medveten om att flygplanet kommit att
foras forbi beslutspunkten som enligt proceduren dr beligen

cirka 1,5 NM hitom innerfyren.
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Ngr det galler hojdunderskridandet maste till en bérjan be-
aktas den mgjligheten att foraren avsiktligt valt att g& ned
under sin minimihojd i hopp om att littare f§ visuell kon-
takt med banljusen som han enligt egen uppgift sdg vid den
forsta inflygningen. Fiorarens egna uppgifter stoder dock ej
ett sddant antagande som i motsatt fall skulle tyda p§ att
han antingen inte kopplat in styrautomatens hgjdh&l1ning pd
1000 fot eller ocksd haft att overmanna automaten. Eftersom
kollisionen med traden intriffade pd 620 fots hojd forutsit-
ter resonemanget att foraren under inflygningen fort flyg-
planet ned till en hojd av cirka 90 fot Gver banans nivi.
Att foraren skulle avsiktligt gora sig skyldig till ett s§
allvarligt risktagande férefaller dock i hogsta grad osanno-
TiKE.

Hojdunderskridandet kan ocksd ha foranletts av att foraren
visserligen kopplat in styrautomatens hojdhdl1ning men att
denna fallit ur och foraren brustit i héjdovervakning i sin
iver att komma ner, ndgot som i och for sig ej ar osannolikt.
Huruvida det forekommit nagon felfunktion hos automaten har
ej gatt att utreda. Den synes dock ha fungerat felfritt
under den forsta inflygningen.

Dessa hypoteser forutsiatter emellertid att man mgste forklara
varfor de bada hojdmatarna dterfanns med 18sta visare angi-
vande 1000 respektive 970 fot.

De undersokningar som gjorts av hojdmitarna visar att den
matare som varit minst skadad och som indikerade 1000 fot
hojd hade fatt skador pd Gverféringen av membranrgrelser
till visare s3 att eventuella membranrgrelser under branden
inte kan ha Gverforts till visarna. Skadorna pd hojdmitaren
miste ha skett vid flygplanets kollision med trid och mark.

Den andra hojdmdtaren fick hela den mitande delen bortsliten
fran den indikerade vid kollisionen. Dessutom klimdes instru-
mentets 100-fot-visare mot instrumentskivan vid 970 fot vid
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kollisionen. Branden kan inte ha pdverkat visarinstillning-

en.

Hojdmatare kan vid haverier fd@ mycket stora, felaktiga, indike-
ringar. Detta gdller speciellt om mitarna ir oskadade och utsitts
for tryckindringar pd grund av brand eller vid kollision med vat-
ten. Retardationskrafter framifrdn som sliter mitande delen av en
hojdmatare fran den indikerande har liten mgjlighet att p3verka
kugghjul som 1ligger ca 90° mot kraftriktningen och axlar som 1ig-
ger ungefar i kraftriktningen. Nir dessutom 100-ft-visaren vid
kollisionen har slagits av eller tryckts mot 970 ft vid kollisio-
nen ar sannolikheten stor fiér att detta var vad mitaren visade nir
flygplanet kolliderade med de forsta relativt tjockstammiga triden
i haveriomridet.

Eftersom den andra hgjdmataren visar i stort sett samma hojd okar
sannolikheten for att hojdmitarna indikerade ca 1000 fot vid flyg-
planets kollision med trdden. Att bada hojdmatarna skulle andra
indikering exakt lika mycket, frdn ca 620 ft till ca 1000 ft, p3
grund av kollisionskraften ir inte sannolikt.

Det saknas darfor anledning ifrdgasitta forarens uppgift att han
uppfattade sig flyga in pad 1000 fots hojd med styrautomaten in-
kopplad pd denna hgjd. Om denna var i funktion och ingenting talar
fér annat kan hgjdunderskridandet endast forklaras av att hojdma-
tarna ldmnat felaktig information. Detta kan knappast ha berott ps
att det samtidigt uppstdtt ndgot tekniskt fel pd sjdlva mitarna
utan snarast pd en blockering av det statiska trycksystemet.

Eftersom hgjdmatarna tydligen reagerade normalt under den firsta
inflygningen maste en sadan blockering ha intriffat i samband med
den fortsatta flygningen och dessutom skett pd sd sitt att den
okat under den sista hojdminskningen sd att efterslipning uppstatt
mellan verklig hojd och den hojd hgjdmitarna indikerade. En sddan
blockering kan knappast ha berott pd annat &n isbildning i de
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statiska luftintagen. Sasom framgdr av utredningen betriffande
aktuellt vader var risken for isbildning stor. Under flygningen
till Feringe var temperaturen pd flygnivd 50 -3° ti11 -1°. p§
marknivan varierade den mellan -1° och +1,5° och var pa Feringe
0°. Diremellan férekom flera inversioner med temperaturer gver 0°.
Luftfuktigheten var hég och det rddde titt sngfall.

Risken for att de statiska luftintagen skall blockeras av is ir
normalt ej stor dven om de som p§ aktuellt flygplan saknar virme-
anordning. Att sa kan ske under flygning langre tid pa hog héjd,
dirom rdder inget tvivel, dven om sannolikheten dr liten att bloc-
keringen skall ske pad sd satt att foraren inte uppticker det. Att
frysning sker under hgjdminskning ar naturligt om flygplanet sdsom .
i detta fall kommer frén kallare luft ned i varmare med hog Tuft-
fuktighet ddar vattnet i Tuften flyter littare langs flygkroppen.
Dessutom kan vattnet pressas in i statiska tryckhdlen nir ytter-
lufttrycket under hgjdminskningen okar.

Frysningen kan ha bérjat under forsta inflygningsférséket men da
inte blivit tillrdcklig for att helt blockera det statiska tryc-
ket.

Det ar inte sannolikt att statiska tryckrdren frusit p3 grund av
att det funnits vatten i systemet vid starten. D3 borde frysning
skett under flygﬁingen pd hojd till Feringe och foraren borde f3tt
en klar indikering av att héjdmitarna inte fungerade da han under
forsta inflygningsforscket miarkt att hojdmitarna inte reagerade
under nedgiangen frdn marschhgjden. Frysningen kan diarfor knappast
ha foranletts av att det statiska systemet ej varit drinerat.

Frysning av statiska trycket resulterar i felaktig fartindikering,
om inte til11fd1ligtvis pitotréret och statiska tryckroren fryser
samtidigt och flygningen fortsitter med konstant indikerad fart.
Frysning av pitotroret forutsitter att foraren inte slagit till
pitotrorsvarmen eller att denna inte fungerade. Ndgon mgjlighet
att understka huruvida pitotroret har varit uppvarmt fanns inte i
det sonderbrinda vraket.
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I det aktuella fallet dr foljande olika hindelser mojliga:

0 Foraren slog inte ti1l pitotrérsvirmen eller virmen fungerade
inte och pitotrdret frgs tidigare &n de statiska tryckhdlen,
t ex vid hojdminskningen under firsta nedgéngen fér landning.
I sd fall skulle fartmitaren visa sjunkande fart med minskan-
de hojd (ndr statiska trycket okar) oberoende av flygplanets
fart. Sannolikt skulle farten vid inflygningen bli for hog om
endast pitotroret hade frusit. Enligt foraren avbrst han for
tidigt (innan beslutspunkten) vid forsta inflygningsforsoket.
Detta tyder pa for 13g fart i stillet for for hog. Eftersom
hojdmdtaren fungerade ir det inte sannolikt att pitotroret
hade frusit. Det senare ir mera utsatt och bér frysa forst.

0 Pitotréret fros nar flygplanet var p3 lagsta hojd under in-
flygningsforsoket (fortfarande med oppna statiska tryckhal).
I sd fall skulle fartmitaren indikera en snabbt gkande indi-
kerad fart under stigningen fior nytt inflygningsférsok.
Foraren borde i sa fall ha observerat en onormal fartokning
under stigningen.

Under planén skulle fartmitaren &terigen ha visat sjunkande
fart tills statiska tryckhdlen frés varefter den indikerade
farten och ﬁéjden forblev konstanta. Den indikerade farten
skulle dd ha varit ungefir rdtt vid en hojdindikering av

1 000 fot om foraren hade samma motorpddrag som vid forsta
inflygningen. Detta skall vigas mot att flygplanet hann fram
till innerfyren innan ADF:en stilldes om vilket i stillet
tyder pa for hog fart.

0 Pitotvdrmen var tillslagen och pitotriret frés inte. I detta
fall skulle fartmitaren ha visat ca 25 knop for hog fart
under sista inflygningen. Eftersom farten under inflygningen
var hellre for hog &n for 13g kan flygning med frysta sta-
tiska tryckhdl och cppet pitotrsr endast férklaras av att
féraren inte sdg pd fartmitaren.
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Kommissionen hdller det for osannolikt att féraren under ridande
vaderforhdllanden skulle ha underldtit att s1§ till pitotvirmen
eller att han skulle ha kunnat flyga under lingre tid med fruset
pitotror utan att observera att fartmitaren inte reagerade som den
skulle vid motorpddrag och stigning samt motoravdrag och plané.
Sannolikheten &r ocksa ytterst liten att pitotrdr och statiska
tryckhdl fros exakt samtidigt. Pitotroret som &r mera utsatt for
nedisning borde frysa forst. Det mest sannolika ar att pitotroret
inte var fruset och att foraren inte tillrdckligt vdl observerade
farten under den andra inflygningen.

Foraren bad passageraren stilla om ADF:en 30 sekunder fire passa-
gen av innerfyren. Denna uppgift kan ej delegeras till en passage-
rare oberoende om denna ir flygutbildad. Delegeringen tyder pa att
foraren var upptagen med andra uppgifter, t ex att spana efter
banljusen. Sddan spaning kan ha negativt paverkat instrumentéver-
vakningen.

Nar ADF:en slogs till pekade pilen "rakt vinster". Flygplanet be-
fann sig dd ca 2 km frdn bantroskeln bana 19. Under ridande fér-
hd1landen borde detta foranlett en omedelbar upptagning, inte en
svang mot vanster. Om detta skulle ha férhindrat haveriet gar inte
att sdga eftersom tiden mellan ADF-omstdllning och kollision inte
ir kind. '

Det finns i haveristatistiken flera exempel pa haverier som féror-
sakats av felaktiga luftdata, dvs fel pd tryckindikering frén pi-
totror och statiska tryckhdl. Under forh81landen dir risk finns
for storning av tryckinformationen, det mi vara pa grund av is om
vintern eller insekter som bygger bon i systemet om sommaren, 3r
det viktigt att utnyttja de mojligheter som finns for att kontrol-
lera om instrumenten visar ritt hojd och/eller fart.
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SLUTSATSER

Sammanfattning av utredningsresultat

Foraren var behorig att utféra flygningen.
Flygplanet hade giltigt luftvirdighetsbevis.

Flygningen avsdg fard frdn Angelholm till Ljungby/Fe-
ringe flygplats.

Flygningen utférdes enligt IFR-firdplan.

[ fardplanen angavs som alternativa landningsplatser
Jonkoping och Norrkdping.

Enligt fér foraren vid starten tillginglig viderinforma-
tion var han berdttigad att piborja flygningen med han-
syn till gdllande planeringsminima.

Flygplanet startade frdn Angelholm k1 1819 och efter
cirka 15 minuter fick foraren vid radiokontakt med AFIS
dd uppgift om "sikt 2 km i 14tt sné och vertikalt 300 ft
QNH 1010 ft".

En forsta inflygning enligt for Feringe gillande NDB-
procedur for bana 19 avbréts pd minimihéjd 1000 fot
innan foraren ndtt sin beslutspunkt.

Efter pdborjad ny procedur meddelade AFIS att "det bir-
jar bli tjockt det ir inte mojligt att komma ner",

Enligt AFIS hade d3 den meteorologiska sikten forsimrats
pa grund av ymnigt snofall.

Foraren uppfattade att vadret blivit simre men ej ytt-
randet "det dr inte mgjligt att komma ner".
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0 Foraren fullfgljde proceduren eftersom han vid den fors-
ta inflygningen sett inflygningsljusen till banan.

0 Flygplanet var utrustat med endast en ADF.

0 Efter inpassage over ytterfyren fiorde foraren flygplanet
ned till 1 000 fot enligt flygplanets bida hojdmitare
samt kopplade in styrautomaten pd hojdhd11ning.

0 Omkoppling av ADF-en skedde sd sent att ndlen di pekade
at vianster. Flygplanet hade da passerat beslutspunkten
och befann sig omkring 500 m ti11 hoger om inflygnings-
linjen pa cirka 620 fots hojd.

0 Foraren drog pa gas och sviangde vinster.

0 Kort darefter kolliderade flygplanet pd 620 fots hdjd
med tradtoppar och slog sedan i marken.

0 Vid undersokning av flygplanets bada hojdmitare har kon-
staterats att bada mitarna vid nedslaget 1dsts i lige
970 respektive 1000.

0 Ingenting har framkommit som tyder pa nagra tekniska fel
pa hojdmitarna.

0 Viderforhdllandena var sddana att risk fanns for att

Tuftintagen till hgjdmitarna kunde blockeras pd grund av
isbildning (hdg Tuftfuktighet, temperatur omkring 0°).

3.2 Sannolik haveriorsak

Under en NDB-procedur for inflygning till bana 19 Ljungby/
Feringe flygplats kom flygplanet att underskrida den fér pro-
ceduren gdllande minimihgjden och foras s§ 18gt att det kol-
liderade med trad och slog i marken.
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Orsaken till hgjdunderskridandet har ej kunnat med sikerhet
faststdllas men kan ha initierats av att htjdmitarna lamnat
felaktig information pd grund av att dess statiska system
blockerats pa grund av isbildning i hog Tuftfuktighet och
O-gradig temperatur.

Bidragande faktorer har varit

0 bristfallig overvakning av instrument, bl a fartmitare,
under inflygningen

0 nedsatt sikt pd grund av mérker och snifall
) avsaknad av markreferenser i form av belysningar i have-

riomradet.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.

WA b dovny

K-E Andersson

Datum for rapportens undertecknande: 1986-09-15



VAL/NDB 19

ALl INGTRUMENT Bilaga 1. FERINGE
Y LT }Aitr’ CHAHT 1ICAD QFEDATUM 534 FT —'gt_‘ SWEDEN
= T 1 T T T SR G T T I T T [ 1T 11 1
__'itdn wadlt, & 14210
- FERINGE AFIS | -]
. hzz2s
;A : 5
VARNAMO -
= 8 '(434)
571
3 ]10'

MNM SECT ALT
2000 25 Nm ||

vip- 5

i // 5 OSTERN -
| .’/ :J-
| & /- ol -]
o
g
f/.' %) —_—
' (;-i." W\
VI \ E
! ] - RE,
/ g FLAREN 5
el VN
FUREN -
oo o )
(040" — . SIS — 270 ;
L} f‘l?r
i : 00
{ c‘/
\ / o, ¢
L -

1 h Y e A
R [MNm sEeT --w.rJ

1900 T - |2400 25 nm
Redg vty b
| - : '
T 3500 __..-/
a 3 1256000 B
1 1 i LYY _7'-].
S ! LI NG Y 3 b ——— BT
: M T e ' U e S T Ta o s e
- ; i'l‘lIlll.TlllllllllILliJ_'.!l_L
TRANSITION ALTITUDE 5000 MSL
F OF
- ! N! I-N HI ;lt“ -r- :x.
GRS NG | it
VelE o TO W96 G i T
i Gk 1O OfF :"
FINRUIG 1O 2000001 366) s
oCL -4
C | 999 " 1+~
~ (465) o9 1
-~ A
=% R
.......... g L1183 1 e g =
s rmmmses s aa ] L e i AR _...._....! ] —
ACFT WITH TWO ADF SETS QCL 899 (365) i e
. ‘ H L i L Fank L i T O TR —r—— e e sl
4 0 5 10 NM
AN VIS EBE TS Rre e OCL CIRCLING TiMe TG THETG FROM OF 1N MIN AND SEC-D!S.’A_NCE 408 NM
fasb bownny llmv ;’.-IGH'I RIS ! Unmimuxr 11DhTIl?UKT I.J[}l\fIMI,‘KT 180 KT TGOKL
> 1 —_—— g il i —— ielif AN, e —_—
LA AG : 9901465} 2:43 1 227 | 2114 r2:02 1:53 r1:45 | 1:38 | 1:32

afine (N T ¥ LR TR ] .
S BRI L B

ESMG-VAL/NDB 19
CHANGE W 26 FREQ TALNSITION ALT 10CT 1981



ESMG E] 2] DEC 84

B

jlaga 2.

NDB - 19
Feri L
eringe E
CS (AFIS) 122.25 HO E
R
|
N
T"I’II'IT_rr][Tlril_rfl|![I|l1l'l'rlll'|'||]—|!rr|-|] G
1340 13 50 14 00 1410 1420 £
" 968
s 2
1o |w
1w H4E
D
qe
4N
e 57
00|
-
| 10 MM =
: | | |
= ELEV AND ALT IN FEET MER
& TA
Climb on 199° £ OF LJ@Q
1 0s.
ro 500 e 2700 —Lu;‘_ﬂ:_
Turn right 1o 359 D_F] ;MIN 7 2000
climbing to 2000 \99
-
~2T
- -
i -~
e T 0 Al T L T T | — T T T T T T T T -
}fNMé‘&j@sa:il I 2 3 4 5 4 7 & 5 10 11 12 NM
Y QF - DP ‘ MA 9001 60K+ 3:08) BOKr  2:21) 100K+  1:53| 120Kt  1:33] 140K: 1:20
= APCH PROC NDB OF+F|NDE OFor Circling OCLQFE
T —aBCOD ALL ALL A B C D NDBOF F 365
o [Planning Min WX | 30071.6 | 4002 2 S00/2.61 700 3.0 MNDB OF o F 445
& |DAfr QNH. min 1 | 900/1.4 1000/1.9 | 1040,2.4] 1240/3.0
o | ADDto DA, MA/Min VIS
L IL5/PAR
L ] e |
i L2 o
& ” Cither 0;0.6
© Plar Alter ADD 300/1,0
THR ELEV 534 FT/AD ELEV 834 FT  Change: Editorial



[OPOGRAFISK KARTA OVER SVERIGE

33 1 3z ) h 3 18 IQ 4q
[ VARNAMC DA LUUNGBY DA " LiunGBY 0N VARNAMO DA LJUNBDY O A
VARNAMO KN LJUNGAY A N LIUNGBY KN VARNAMO KN LJUNGBY KM
Dannas 19 Yillaiyus g - Willaryas bg _Hirgerslg _ Dérarps g

A}
2&——‘%,
il :
SMmmr 23;1
‘foster
NDB OF S
el
ﬂ;waﬂn f By
N “\21
5 .
8370—

68
—0b6 €l

' Farsjén
i 1444

I\\L 5 M:na' 4

el

e S v.f

r \Urdw J\;“‘ s -
i,l-""_"_. ! gl
ol _.!.-.... o~ TanacpfR

i S J_ﬁ

?L\ centerlinge _ __ __ ___

’Z.L-r-t 4

smugbam qcir- OF ~- -

AR A L Il f ) M~

\ SE (NV m%iggn ang

Blaanaialao-Jio o 01 on SulEV IR P S




