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Rapport C 1994:30

Arende L-87/93
Rapporten fardigstalld 1994-11-28

Luftfartyg: registrering och typ N231KK, Mooney M20K
Tidpunkt for handelsen 1993-10-27 kl. 17.37. Morker radde

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(SNT) =UTC + 1 timme

Plats Malmo/Sturups flygplats, M 1an
Typ av flygning Privat
Véader TAF Malmo/Sturup kl. 14-23: Vind

27001/4 knop, CAVOK
Aktuellt véader: Vind 2300/5 knop,

dimma, RVR 500 m, temp/dp +7/+5CIC,
QNH 1029 hPa
Antal ombord: besattning 1
passagerare 1
Personskador Inga

Skador pa luftfartyget ~ Betydande
Forarens alder, certifikat 63 ar, amerikanskt A+I
Forarens flygtid Ca 600 timmar, varav pa typen 190 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 27 oktober 1993 om att ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen N231KK kolliderat med trad under
inflygning till Sturups flygplats, M lan, samma dag ca kl. 17.30.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Hans Gullberg,
ordférande t.0.m den 31 oktober 1993, Olle Lundstrom fr.o.m den 1 november
1993, och Nils Benker, utredningschef. Utredningen har foljts av Luftfartsverket
genom Klas-Géran Bask och Carl Olsson.

SAMMANFATTNING

Foraren med en passagerare hade startat fran Stockholm/Bromma kl. 14.15 for att
flyga till Malmo/Sturup med Kristianstad/Everdd som alternativflygplats.

Fran soder drev dimma in dver flygféltet. Foraren tvingades att
avbryta det forsta landningsforsoket da han bedomde att hans fart var for hog.
Under den andra ILS-inflygningen till bana 17 rapporterade tornet innan flygplanet
natt den yttre markeringsfyren att bansynvidden var 500 m pa det tva forsta
tredjedelarna av banan. Strax innan flygplanet natt beslutshéjden forsvann
forarens glidbanindikering snabbt nedat. Under det osékerhetsmoment som féljde
underdskred foraren gallande beslutsh6jd och kolliderade med tradtoppar under
padraget for att ga till alternativflygplatsen.

Skador uppstod pa flygplanets vingar och stabilisator, pa den hogra
landstéllsluckan och pa stralkastaren i nosen. Foraren landade utan problem pa
Kristinadstad/Everdds flygplats.

Olyckan orsakades av att foraren underskred gallande beslutshéjd
och kolliderade med tréadtoppar.

Bidragande orsaker:
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- foraren fortsatte ILS-inflygningen forbi den yttre markeringsfyren
trots att den rapporterade bansynvidden Iag under det operativa
minimivardet

- foraren utnyttjade inte sin Flight Command Indicator under ILS-
inflygningen.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

Foraren med en passagerare hade startat fran Stockholm/Bromma kl. 14.15 for att
flyga till Malmo/Sturup med Kristianstad/Everdd som alternativflygplats. VVader-
prognoserna for bagge flygplatserna var goda.

Flygplanet radarleddes till ILS bana 17 (ILS = Instrument Landing System) pa
Sturup. Fran soder drev dimma in 6ver flygfaltet och forsamrade

sikten gradvis. Nar flygplanet var ca 17 km (9NM) fran bantréskeln meddelade
flygledaren att bansynvidden var 550 m pa de forsta tva tredjedelarna av banan.
Foraren fortsatte inflygningen och har uppgett att han sag banljusen genom
dimman och att han &ven sag dem strax innan han nadde beslutshéjden. Pa grund
av for hog fart avbrot han landningsforsoket och gjorde padrag for ett fornyat
forsok.

Under radarledningen for det andra forsoket meddelade flygledaren att bansynvid-
den var 500 m pa de tva forsta tredjedelarna av banan. Pa en fraga till foraren om
han behdvde en bansynvidd av 750 m svarade han jakande och fortsatte inflyg-
ningen. Nagra minuter darefter meddelade flygledaren oférandrade bansyn-
viddsvarden och fragade féraren om han avsag gora ett nytt forsok eller ga till
alternativflygplatsen. Foraren svarade att han avsag gora ett nytt forsék och ga till
Kristianstad/Everod om forsoket misslyckades. Han stabiliserade flygplanet pa
inflygningslinjen och glidbanan. Nar flygplanet befann sig ca 250 fot (75 m) Over
beslutshojden, 460 fot QNH (= 6ver havet), forsvann glidbaneindikeringen nedat
pa forarens huvudinstrument. Han évergick ett 6gonblick till ett alternativt
instrument. En kort stund darefter aterkom glidbaneindikeringen pa huvudin-
strumentet. Foraren avbrot och drog pa fullgas. Under padraget horde han att
flygplanet slog i nagonting. Under stigningen fallde foraren in
landstéllet och klaffen och konstaterade att skador uppstatt pa den hogra vingens
framkant framfor landstéallet. Flygplanet svarade normalt pa roderrorelser. Foraren
fallde ut landstéllet i god tid fore landningen pa Kristianstad/Everdd och erholl
indikering att det var ute och last. Landningen genomfordes utan problem.
Olycksplatsen position 5533N 1322E, hojd 6ver havet ca 255 fot

(ca 80 m). Morker radde.

1.2Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna -

Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 1 - 2
Totalt 1 1 - 2

1.3Skador pa luftfartyget
Betydande.
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1.4 Andra skador
Avslagna tradtoppar.

1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 63 ar och hade gallande amerikanskt privatflygarcertifikat
med instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper2 21 596
Dennatyp 2 20 192

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 20
Inflygning pa typen gjordes 1990-12-21.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1993-09-23 pa Mooney M20K.

1.6 Luftfartyget
Agare/innehavare: Sven Nilsson
Carl Gustafs vdg 16
21 146 Malmo
Typ: Mooney M20K
Serienummer: 25-0128
Tillverkningsar: 1990
Flygvikt: max tillaten 1315 kg, aktuell ca 1150 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatna gréanser
Motorfabrikat: Continental
Motormodell: TSIO-360-MB-I
Antal motorer: 1
Bransle som tankats
fore handelsen: 100LL

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Ett hdgtryck gav klart vader 6ver sddra Skandinavien. Gallande flygplatsprognoser
(TAF) for Malmo/Sturup (ESMS) och Kristianstad/Everdd (ESMK):
ESMS kl. 13-22: Vind 2700 /4 knop CAVOK. Tidsstampel kl. 12.28.28
kl. 16-01: Vind 330C1/5 knop CAVOK, 30% sannolikhet mellan
kl. 18-01 sikt 500 m, dimma, vertikalsikt 200 fot. Tidsstampel kI.
15.20.52
ESMK kl. 13-19: Vind vaxl/1 knop CAVOK. Tidsstampel kl. 12.31.22
kl. 16-22: Lugnt, CAVOK. Tidsstampel kl. 15.23.17
De aktuella siktvarden som meddelades till piloten framgar av handelseférloppet i
avsnitt 1.1 och av radiotrafiken i avsnitt 1.9.
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1.8 Navigationshjalpmedel
18.1 Markutrustning

Flygplanet radarleddes av position R6 i Malmé kontroll till ILS bana 17 pa Sturup.
ILS/NDB bana 17 NMS 111.9 MHz. Inflygningslinje 173(1. Glidbanevinkel 3.
Yttre markeringsfyr NS 351 kHz, glidbanans hojd 1 490 fot QNH.

1.8.2 Flygplanets utrustning

Flygplanet hade pa forarens sida dubblerad navigationsutrustning av méarket Ben-
dix/King. Huvudinstrument var en konstgjord horisont med kommandopil

(KI 256 Flight Command Indicator with single-cue V-bar) och en l&gesindikator
(HSI, Horizontal Situation Indicator), bada kopplade till navigationsmottagare
nummer 1. En r6d varningsflagga pa HSI med texten NAV varnar for fel i signalen
for ledstralen. Vid fel i glidbanemottagningen fors glidbanevisaren snabbt uppat
utanfor instrumentet utan att nagon varningsflagga visas.

I samma rad och till hdger om HSI fanns ett enklare korsvisarinstrument for
navigationssystem nummer 2. Instrumentet har separata varningsflaggor for
ledstrale- respektive glidbanesignalerna.

1.9 Radiokommunikationer

Normala radiokommunikationer upprattholls med Malmo kontroll och ATS Mal-
mo/Sturup resp Kristianstad/Everdd. Utdrag ur bandavskrift av kommunkationen
mellan N231KK (KK) och radarposition R6 vid Malmd kontroll (R6):
170105 KK Malmoé N231KK is with you 60
170810 R6 N231KK descend till 4 000 feet QNH 1028 TRL 50
KK 4000 1028 1KK
170915 RG6 NKK present RVR touchdown 800 meters midpoint 600
and stopend 500
KK 1KK
171055 R6 N1KK QNH 1028 TRL 50
KK TRL50 and 028 1KK
171300 R6 N1KK you are cleared for approach RWY 17
KK Cleared for approach 17 1KK
R6 1KK present RVR now is touchdown midpoint 550 meters
stopend 450 meters
KK 1KK

171845 KK 1KK missed approach

172105 R6 N1KK QNH 1029

KK 1029

R6 N1KK and your intention?

KK We will try another one if not succed we will go to
Kristianstad

R6 N1KK what RVR do you need 750 meters or?
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KK Yes maam

R6 Roger, presently 500 meters

KK 1KK

172510 R6 N1KK RVR still touchdown and midpoint 500 meters stopend
550

KK 1KK

R6 1KK will you make another try or do you prefer to proceed to
alternate?

KK I would like to make another try please

R6 Roger

Flygféaltsdata

Malmo/Sturup och Kristianstad/Everdd hade status enligt AIP Sverige.

1.11 Fard- och ljudregistratorer
Fanns inte. Behovdes inte.

Olycksplats och luftfartyg

1.12.1  Olycksplatsen

Vid genomsokning av inflygningsomradet upptécktes lovtrad med avslagna toppar
ca 835 m fore troskeln till bana 17 och ca 100 m till héger om inflygningsljusen
till bana 17. Islagen har skett strax under inflygningsljusens niva.

1.12.2 Luftfartyget
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Skador uppstod pa framkanterna pa flygplanets vingar och stabilisator, pa den
hogra landstéllsluckan samt pa stralkastaren, som var placerad i nosen.

1.13 Medicinsk information

Det finns inget som tyder pa annat an att foraren varit i god psykisk och fysisk
kondition vid olyckstillfallet.

1.14 Brand

Uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt. ELT utldstes inte.

1.16 Sarskilda prov och undersdkningar
1.16.1  Flygplatsens utrustning

Nagon fel har inte noterats i dygnsloggen for flygplatsens i bruk varande instru-
mentlandningssystem.

1.16.2  Flygplanets navigationsutrustning

Navigationsutrustningen provades efter flygplanets intagning pa reparationsverk-
stad och befanns fungera utan anmérkning.

SHK har upplysts om att intermittenta flaggvarningar kan upptrada under normala
operationer i navigationssystem av liknande eller samma konstruktion.

1.17 Ovrigt

1.17.1  Forarens redogorelse

Foraren har uppgett att han sannolikt tappade koncentrationen nar han upplevde
att glidbaneindikeringen snabbt forsvann nedat pa HSI och da han under ett kort
moment dvergatt pa det alternativa instrumentet. Han uppfattade en rod varnings-
flagga pa HSI. Han anvénde inte Flight Command Indicator och dess approach-
mode under instrumentinflygningarna. Han uppfattade att bansynvidden var 1 500
m och tror att orsaken till detta var att han var sa koncentrerad pa flygningen.

1.17.2  Forarens operativa minimivarden
Foraren anvande SAS Route Manual.
DA (beslutshojd) 410 fot + 50 fot tillagg fér ensam forare = 460 fot QNH.

Minimum rapporterad bansynvidd fore NS for att foraren skulle fa fortsatta
inflygningen forbi NS var 750 m + tillagg for ensam férare 200 m = 950 m.

2ANALYS

Flygningen var planlagd och utférd enligt normala rutiner fram till det forsta
landningsforsoket. SHK finner det dock anméarkningsvart att foraren vid bada
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inflygningsforsoken missuppfattat de angivna siktvardena och fortsatt inflyg-
ningarna forbi den yttre markeringsfyren.

Nagot tekniskt fel pa mark- eller flygplanutrustning som kan férklara att glid-
baneindikeringen forsvann pa forarens HSI har inte konstaterats. En forklaring till
varfor glidbaneindikeringen forsvann nedat kan vara att foraren, nar han narmade
sig beslutshojden, koncentrerade sin uppmarksamhet pa de hogintensiva ljusen
(eftersom han sett banljusen under det forsta forsoket) och flog igenom glidbane-
stralen. Under det osékerhetsmoment som foljde kan han ha forsokt jaga ikapp
glidbanestralen med ett snabbt underskridande av minimihgjden som féljd. En
ytterligare bidragande orsak till att foraren tappade glidbanan har varit det faktum
att foraren inte utnyttjade sin Flight Command Indicator i "approach mode".

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

C) Foraren foretog tva ILS-inflygningar nar bansynvidden understeg minsta
tillatna operativa varden.

d) Under det andra landningsforsoket underskred foraren beslutshdjden och
kolliderade med trad.

e) Foraren utnyttjade inte sin Flight Command Indicator under ILS-in-

flygningen.

f) Flygplanet erholl skador som inte menligt inverkade pa dess framfor-
ande i luften.

9) Foraren landade pa avsedd alternativflygplats.

3.2 Orsaken till haveriet

Olyckan orsakades av att foraren underskred gallande beslutshéjd och kolliderade
med tradtoppar.

Bidragande orsaker:

- foraren fortsatte ILS-inflygningen forbi den yttre markeringsfyren trots att
den rapporterade bansynvidden var under det operativa minimvardet

- foraren utnyttjade inte sin Flight Command Indicator under ILS-in-flygningen.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.



