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Utdrag ur registrerad radiotrafik.

Bild av inflygningskort.

Radarplott.

Skiss med radarflygledarens minnesbild av flygbana och radiotrafik.

Skiss med utdrag ur IAL-kort, radarplott, radiotrafik och inlagda flygbanor.
6. Teknisk utredningsrapport (SHK aktbilaga 41). Den tekniska rapporten har
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till CFV, LFV, FMV och F 7. Den finns arkiverad pa SHK.
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1992-11-03 TP 101 70/90

Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport M 1992:3 angaende haveri 1990-09-24 med en
TP 101/ Beech 200 ur Skaraborgs flygflottilj/ F 7.

HAVERIET

Ett transportflygplan av typ TP 101 startade den 24 september 1990 kl. 07.33
fran Bromma med tva forare ombord. Avsikten med flygningen var att landa i
Halmstad och dar ta ombord passagerare for vidare flygning till Visby.

Flygningen genomfordes enligt civil fardplan fram till pabdrjad inflygning mot
Halmstad. Ett av Linjeflygs Fokkerplan narmade sig anflygningsfyren samtidigt
med TP 101 (stionssignal Swedic 011) och dess hogre fart gjorde att Malmo
kontroll anmodade 011 att gora en fordréjningssvang mot soder for separation.
Dérefter blev 011 radarledd mot inflygningssektorn med tur tva” och fick klart
att angora landningssystemets Localizer till bana 19 vid Halmstad.

KI. 08.33 pa ca atta nautiska mils (NM) avstand till bantréskeln anmalde 011
pa fraga fran Malmo kontroll stabiliserad inflygning och fick darefter klart att
fortsatta samt att kontakta Halmstadstornet.

KI. 08.34 anmélde 011 till tornet att man var etablerad lite snett” pa ILS till
bana 19. Tornet gav da klart att fortsatta inflygningen samt anmodade besétt-
ningen att anmala nér flygplanet passerade ”Outer Marker”.

Nagot meddelande om passage av Outer Marker uppfattades dock inte i tornet.
KI. 08.35 registrerades i tornet tva korta radiosandningar som sannolikt héar-
rérde fran 011. Flygledaren gjorde da flera radioanrop utan att fa nagot svar
fran flygplanet. Larmning om befarat haveri skedde kl. 08.38. KI. 09.14 ater-
fanns flygplanet havererat pa en skogbevaxt bergsluttning pa Nyarsasen
(80-95 m Gver havsnivan) ca fem km (2,6 NM) nordnordvéast om bantroskeln
till bana 19.

Flygplanet hade med kurs ca 1657, rétt pa vingarna och med normal plané-
vinkel for inflygning flugit in i ett antal tradtoppar pa en stracka av ca 100 m.
Besattningen hade darefter antagligen forsokt fa flygplanet att ga fritt fran
traden genom att gora en kraftig upptagning, varefter flygplanet okontrollerat
slagit i marken i rygglage och totalhavererat.

De bada ombordvarande omkom omedelbart vid nedslaget. En kraftig brand
utbrot som totalforstorde storre delen av flygplanet.
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1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Handelseforlopp

Den 24 september 1990 kl. 07.33 startade ett flygplan ur F 7, typ Beech 200 C,
militar beteckning TP 101, fran Bromma med destination Halmstad. Flygning-
en genomfordes enligt civil fardplan. Ombord fanns endast beséattningen besta-
ende av befalhavare och styrman. Uppdraget var att kl. 09.00 samma dag fran
Halmstad transportera passagerare till Visby.

Betraffande den fortsatta flygningen finns i huvudsak endast den information
som framgar av registrerad radiotrafik (se bilaga 1) och radarregistreringar
(se bilaga 3).

Som grund for besattningssamarbetet och uppgiftsfordelningen gallde ett vid
transportflygenheten, F 7 Sétends, utarbetat “tvapilotkoncept"” som faststéllts av
chefen for flygvapnet och granskats av luftfartsinspektionen. Enligt konceptet
sitter befalhavaren i vanster sits och styrmannen i hoger sits oavsett vem av
dem som flyger flygplanet. Konceptet innebér vidare att den som inte flyger
skoter radiotrafiken. Av den registrerade radiotrafiken framgar att det var befal-
havaren som gjorde detta.

Flygningen mot Halmstad skedde pa flygniva (FL) 240 via VOR-fyren Shilling
(norr om Skillingaryd) mot VOR-fyren Hilda (séder om Smalandsstenar).
Besattningen pa flygplanet, vilket hade stationssignal Swedic 011, anmélde sig
kl. 08.23:03 till omradeskontrollen vid Malm6 ACC och uppgav att man var
sjunkande till FL 70. Anmélan och den fortsatta kommunikationen med Malmdo
ACC skedde pa engelska. Kontrollen meddelade att den hade radarkontakt.
Swedic 011 angav sin kurs till 205°. KI. 08.23:44 gav kontrollen kursen 190°.
Swedic 011 angav sin hojd till FL 147. Kursandringen skedde for att ta ut
separation till Linjeflygs flygplan 505 som var upphinnande och som ocksa
skulle landa i Halmstad. KI. 08.26:36 delgav Malmo ACC Swedline 505 och
Swedic 011 véderrapport for Halmstad: vind 070°, 9 knop, sikt 4500 meter i
dis, 6/8 moln pa 300 fot.

KI. 08.26:54 fick 011 styrkurs 240° och besked att man skulle radarledas for en
ILS-inflygning till bana 19. Under tiden darefter gavs kl.08.28:24 styrkurs

330° och kl.08.29:36 styrkurs 270°. 011 rapporterade da FL 70 under plan-
flykt. Omedelbart darefter fick 011 tillstand att sjunka till 2600 fot, som &r
lagsta hojd, s.k. sektorhgjd, for anflygning mot grundlinjen till bana 19.

KI. 08.30:55 fick 011 styrorder vanster till 220° fér angdéring av grundlinjen
och anmodan att anmala ndr man var etablerad. 011 svarade: "We call you
when we are established on Localizer". Kontrollen upplyste 011 att ’you are
closing from left distance one four” (NM).

Av den radarinformation som registrerats framgar att 011 dittills foljde de kurs-
andringar som angavs av Malmoé ACC och traffade grundlinjen ca kl. 08.32 pa
ett avstand av ca 13 NM fran bantroskeln. Drygt en minut efter angoringen
lamnade 011 grundlinjen langs en fardlinje av ca 210° och fortsatte pa denna
kurs under i vart fall ca en minut till kl. 08.34:07 da det sista radarekot fran 011
registrerades ca 5 NM norr om bana 19.



011 anmalde inte sjalvmant att man var etablerad. KI. 08.33:37 fragade kon-
trollen “are you established” och fick till svar “we are established”. Kontrollen
gav da 011 tillstand att fortsatta inflygningen som nummer tva (efter Linjeflyg
505) och uppmanade 011 att kontakta Halmstadstornet. KI 08.34:17 anmélde
sig 011 till tornet och uppgav att “vi ér etablerade lite snett pa ILS:en till bana
19”. 011 fick tillstand att fortsdtta inflygningen som nummer ett och att anmala
passage av Outer Marker, som ligger pa grundlinjen 6 NM fran bantroskeln pa
samma plats som ytterfyren LT (Lima Tango). 011 kvitterade kl. 08.34:23 med-
delandet genom att yttra ’ska bli”. Samtidigt tog Malmo ACC pa interfonfor-
bindelse kontakt med tornet och upplyste att 011 lag tva km véaster om grund-
linjen. Flygledaren i tornet svarade han sa att han ligger lite snett, sa han ja”.
Nagon kontakt med 011 togs dock inte och nagon ytterligare radiokommunika-
tion forekom inte.

KI. 08.35:27 uppfattades ett sandartillslag under ca en sekund och strax darefter
en kort sdndning av ljud som av en méanniskorost ”Aaij 666”. Tornet anropade
da 011 men fick inget svar. Man pabdrjade da efterforskning av flygplanet. Det
aterfanns kl. 09.14 av en helikopterbesattning havererat och brinnande i en sko-
gbevéxt sluttning pa den 150 m hdga Nyarsasen ca 1300 m vaster om grund-
linjen i pos 56° 45'N 12° 48' E, ca fem kilometer (2,6 NM) nordnordvést om
bantrdskeln till bana 19.

1.2 Personskador

Bada de ombordvarande omkom vid nedslaget.

1.3 Skador pa flygplanet

Totalhavererat.

1.4  Ovriga skador

Skador i begransad omfattning pa mark och vaxande trad.

1.5  Besattningen

Besattningen utgjordes av tva militara flygforare med bakgrundserfarenhet fran
krigsflygplan i flygvapnet. Bada hade darefter kommenderats till transportflyg-
tjanst vid flygvapnet.

1.5.1 Befalhavaren

Befalhavaren var kommenderad pa heltid och flog huvudsakligen som styrman
pa transportflygplan TP 84 (C 130 Herkules), men kompletteringsflog TP 101
som befalhavare med anledning av liten flygtidstilldelning for styrman pa TP
84.



Alder: 43 ar

Grad: Kapten
Utbildning: SFT:3

Total flygtid: 4610 timmar
Flygtid pa TP 101: 203 timmar

Flygtid senaste 3 man: 109 timmar

Senaste flygning TP 101: 90-09-21

Senaste PFT: 90-08-06 (TP 84)
90-09-10 (TP 101)

Léakarundersokning

godkand t o m: Oktober 1991

Befalhavaren antogs 1964 som féltflygarelev och genomgick grundlédggande
flygutbildning vid krigsflygskolan. Som faltflygare anstélldes han 1966 vid F 7
och utbildades pa flygplan A 32 Lansen. 1972 gjorde han typinflygning pa AJ
37 Viggen och genomgick sedermera aven flyginstruktorskurs pa flygplan 37.
Darefter bedrev han flygtjanst pa flygplan 37 och tjanstgjorde som instruktor
fram till oktober 1988. Ar 1985 utbildades han i C/D-teori och gjorde typin-
flygning pa transportflygplan TP 84. Under tre ar flog han parallellt bade krigs-
och transportflygplan vid F 7. Han var nagra ar aven simulatorledare vid F 7.

Utbildningen pa TP 101 inleddes i februari 1989 med teknisk kurs och typin-
flygning. Syftet med flygtjansten pa TP 101 var framst att ge de yngre styrman-
nen pa TP 84 en mera sammanhangande flygtjanst eftersom flygtidstilldelning-
en pad TP 84 vid den tiden var begransad. Skiftet mellan flygplanstyperna
skedde periodvis sa att en sammanhangande flygtjanst pa respektive system
skulle sékerstallas.

Befalhavaren blev utcheckad i befattningen i september 1990. Vid den PFT
som gjordes den 9 september med chefsinstruktéren fick han omddmet
”genomgdende bra”, vilket i kombination med hans dvriga egenskaper gjort att
han inom TP-flygdivisionen varit pa forslag att bli instruktorspilot.

Under juli och augusti 1990 hade han huvudsakligen flugit TP 84 som styrman.
Den 6 september inledde han en TP 101-period med att alternerande flyga som
befalhavare och styrman. Han hade fredagen fore haveriet flugit flygplanet fran
Vidsel till Bromma som befalhavare tillsammans med en annan styrman. Pa
fredagen blev han hamtad pa Bromma med en SK 60 till Satenas och tillbring-
ade helgen i hemmet med familjen. P& sondagen medféljde han en TP 84-trans-
port fran Satenas till Stockholm och tillbringade natten fore haveriet pa ett
hotell i nédrheten av Bromma flygplats.

1.5.2 Styrmannen
Styrmannen tjanstgjorde med huvuduppgift i central stab och var deltidskom-

menderad till transportflygtjanst vid F 7. Han hade ingen annan flygtjanst i
flygvapnet.

Alder: 51 ar
Grad: Overstelojtnant
Utbildning: SFT:3

Total flygtid: 2582 timmar



Flygtid pa TP 101: 174 timmar
Flygtid senaste 3 man: 22 timmar
Senaste flygning TP 101: 90-09-13

Senaste PFT: 90-09-13
Léakarundersokning
godkand t o m: December 1990

Styrmannen antogs 1958 som officersaspirant och genomgick flygutbildning
samt déarefter officerskurs 1960-1961. Som officer tjanstgjorde han forst vid

F 3/Malmen och flog J 35 D. 1970 omskolades han pa J 35 F och flog vaxelvis
med stabstjanst i olika befattningar J 35 fram till 1987. 1980 genomforde han
typinflygning pa SK 60, som han flog jamsides med TP 87 (Cessna), TP 89
(Casa) och SK 50 (SAAB Safir) i olika perioder. 1989 genomgick han typin-
flygning pa TP 101 vid F 17 dar han ocksa forst hade flygtjanst pa typen. Pa
egen begaran éverfordes han darefter till flygtjanst pa TP 101 vid F 7 for att fa
mer rutin pa flygplanstypen. I stabstjanst var han under 1980-talet forst vid bas-
avdelningen pa F 18, darefter vid forsvarsstabens flygdetalj och senast vid flyg-
stabens underhallsdetalj och telekrigavdelning.

Styrmannens flygtjanst fore utcheckning pa TP 101 hade varit skiftande bade
vad galler intensitet och flygplanstyper. Hans intresse att behalla kontinuerlig
flygtjanst var dock stort och han forsokte géra vad han kunde for att komma
med pa den lista om 33 man som var aktuella for utbildning pa TP 101. Av ut-
bildningsansvariga har han fatt omdomet att vara ambitids och intresserad men
nagot spand infor uppgiften. Han hade dock visat god férmaga att flyga flyg-
planet "for hand", vilket for andra forare ofta var det svaraste momentet. Vid
den PFT som gjordes den 13 september noterades i stort goda resultat och bra
teorikunskaper. Hans rutin pa kopplade inflygningar med autopilot var dock
samre, varfor han fick radet av instruktren att 6va hela procedurer nar tillfalle
gavs i den reguljara flygverksamheten. Om hans rutin blev béttre, var han lovad
att bli utcheckad som befélhavare.

1.6 Flygplanet

Flygplan TP 101 nr 001, tvdmotorigt transportflygplan, typ Beechcraft Super
King Air 200 C inrett for passagerarflygning.

Tillverkare: Beech Aircraft Co, ar 1980-1981. Beteckningen “C” avser Cargo-
version. Skillnaden gentemot standardversionen bestar framst i en avsevart
storre bakdorr, i vilken en normal passagerardorr ar inbyggd.

Max flygvikt (MTOW) 5670 kg. Berdknad aktuell flygvikt vid haveriet 4511
kg.

Flygplanet hade vid haveriet en total gangtid pa 4495 timmar. Antalet flyg-
ningar var 5100 varav 1317 vid flygvapnet. Gangtid efter Primary Inspection
var 100 timmar.

Luftvardighetsbevis utfardades av FMV:QFlygF 1989-11-02 och var giltigt
intill 1990-11-30. Luftvardighetsbesiktning utférdes 1989-09-21 med smérre
anmaérkningar.



Figl TP 101 nr 001. (foto U Fabiansson)

Flygplanet var utrustat med tva turboprop-motorer av typ Pratt & Whitney
PT6A-41.

Véanster motor hade serienummer PCE80389, total gangtid 4291 timmar, varav
1323 efter senaste tillsyn. Popellern av typ Hartzell hade total gangtid 3248
timmar varav 950 timmar efter senaste Gversyn.

Hoger motor hade serienummer PCE80393, total gangtid 4128 timmar, varav
1160 efter senaste tillsyn. Propeller av samma typ som ovan, total gangtid 4495
timmar varav 2266 timmar efter senaste dversyn.

Flygplanet flogs de forsta aren i USA och Canada varefter det saldes till Dan-
mark 1987. FMV kopte flygplanet 1988 tillsammans med ytterligare tva Super
King 200. Enligt uppgifter fran den svenske agenten hade flygplanet ett ord-
ningsnummer kring 800 i serien av ca 1400 tillverkade flygplan.

| flygplanets handlingar saknas aktuell information om instrumentens parts-
och serienummer. Trots ett omfattande arbete med genomgang av tillganglig
dokumentation rader i vissa fall osakerhet om exakt vilken utrustning som
fanns i flygplanet. Detta beror huvudsakligen pa bristfallig dokumentation fran
tiden fore leverans till flygvapnet. Vidare saknas manualer till vissa i flygplanet
ingaende enheter vilket forsvarat mojligheterna att fa fram erforderligt tekniskt
underlag.

Flygplanet var dock for sin storleksklass valutrustat och hade fullstandig
utrustning for instrumentflygning:

*  En Flight Director/horisontindikator pa vanster sida med direkt Glide path-
och forstorad Localizerinformation samt slavad beslutshdjdsvarningslampa
fran hoger sidas radarhéjdmatare.

*  En horisontindikator pa hoger sida.
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Dubbla HSI (Horizontal Situation Indicator), varav den vénstra hade
digital DME presentation och en extra digital kurs(grundlinje)indikatior
(’Course select”).

Dubbla RMI (Radio Magnetic Indicator).

Dubbla aneroidhéjdmatare, varav den vanstra var forsedd med digital
radiohojd slavad fran hogersidans radarhéjdmatare (enligt uppgift inte
fungerande).

Dubbla fartmatare.

Dubbla VSI (Vertical Speed Indicator).

Dubbla ADF-mottagare (Automatic Direction Finder).

Dubbla VHF-radioinstallationer (Very High Frequency).

Dubbla VOR/ILS-mottagare (VHF Omnidirectional Radio Range/In-
strument Landing System).

En DME (Distance Measuring Equipement) med minnesfunktion.

En radarh6jdmatare pa hoger instrumentpanel.

Ett Altitude alert-system.

En véderradar typ RCA Primus 4001.

En autopilot for bl.a kopplad ILS-inflygning ner till instélld radiohdjd.
Ett area nav-system (Foster Airdata RNAV 612).

Ett VTA-system (Voice Terrain Advisory System). Ett enklare terrang-
varningssystem som med med en rost sédger “terrain” pa 2000 och 1000
fots hojd samt laser 100-tal fot fran 900 och ned till den beslutshéjd som
installts pa vanster radiohdjdmatare.

Instrumenten utnyttjades normalt pa féljande satt (jfr fig 2):

*

FD, autopilot och vénster HSI alltid kopplade till VOR/ILS-mottagare nr 1.
Hoger HSI kopplad till VOR/ILS-mottagare nr 2. Autopilotens kurskom-
mandon kunde kopplas over till kursinstallaren pa hoger HSI.

For FD och autopilot géllde att koppling pa glidbana endast var mojlig
efter det att koppling skett pa ledstralen (Localizer).

Logiken i RMI-funktionen var att nal nr 1 alltid var kopplad till VOR/ADF
nr 1 och ndl nr 2 alltid till VOR/ADF nr 2.

VOR/ILS-frekvensinstélining styrde samtidigt valet av funktionsmod VOR
eller ILS.

Vid val av en VOR-frekvens parkerades vénster HSI:s "vertical deviation
bar” och FD/Hori zon:s “vertical deviation pointer” utom synhall pa re-
spektive instrument. P& héger HSI avskarmades "baren™ av en svart flagga.
FD:s ”V-bar” (pitch command cue-delen) styrdes av instéllningen pa ’Ver-
tical Speed wheel” vid forarens kontroll av stig- och sjunk och i évrigt av
FD/AP computer. Det senare medforde att den normalt alltid var centrerad
i pitchled vid inkopplad autopilot.

DME hade en "holdfunktion” som innebar att den vid frekvensskifte till en
annan

VOR/DME-station kunde bibehallas att visa DME-avstand till den tidigare
stationen.
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*  Terrangvarningssystemet (VTA) var €] i funktion. Enligt uppgifter fran
forare som flugit flygplanet fungerade utrustningen endast en kortare tid
efter leverans till flygvapnet. Flera férare hade upplevt rosten som storan-
de. Da det dessutom saknades handbok for utrustningen uppstod svarighe-
ter att skriva anmarkning vid systemets felfunktion. F 7 anmalde forhallan-
det till Bromma Air Maintenance pa ett mote den 9 maj 1990.

Pa nedanstaende figur 2 framgar den principiella uppbyggnaden av flyginstru-
menten.

PRINCIPSCHEMA TP101.001

Y
VORILS- | = =il Lo VOR/LS-

1 Reoceiver 3

VORLLZ
antenna

Fig 2 Instrumentens principiella uppbyggnad.

Bland 6vrig utrustning kan namnas: Avisning pa vingframkanter, stabilisator,
frontrutor och propellrar. Rudder Boosters for automatisk utstyrning av sido-
roder vid motorbortfall. ELT (Emergency Locator Transmitter), vanligen be-
namnd noédséndare.

Nagon registrerutrustning ombord for flygdata (FDR) eller tal (CVR) fanns inte
installerad och var inte heller féreskriven.

Enligt avtal utfordes allt underhallsarbete pa TP 101 av Bromma Air Mainten-
ance. En tekniker dar hade enligt bestallning under den foéregaende helgen tagit
ur ”Cargo-satsen” och installerat passagerarstolar. Flygningen dessforinnan
hade varit en frakt fran Vidsel till Bromma fredagen den 21 september. Under
mellanliggande helg hade flygplanet varit uppstallt utomhus pa Bromma,
framst for att utnyttjas som skyddsobjekt vid en hemvérnsévning. De 6vande
hade dock inte kunnat finna flygplanets uppstéllningsplats varfor stolinstalla-
tionen sannolikt var den senaste atgarden med flygplanet fore forarnas over-
tagande tidigt pa mandagsmorgonen.
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En genomgang av driftdatasystemet (DIDAS) for flygplanet visade att det fanns
totalt 17 driftstorningsanmalningar (DA) varav den sista avsag haveriet. Av res-
terande 16 ar en klassad som allvarligt tillbud. Denna skrevs efter en start da en
mindre brand uppstod féranledd av att elanslutningarna till hdger vindruta kort-
slots av ett par solglasdgon. En DA berorde ett ofta aterkommande indikerings-
fel i branslematsystemet och av 6vriga kan namnas en anmarkning pa ADF nr 1
dar ocksa nio tekniska rapporter skrivits rérande samma felyttring. Felet var
svart att avhjalpa och ett forslag fanns att byta hela utrustningen. Efter repara-
tion av antenndelen och byte av mottagare den 17 maj 1990 hade felet inte ater-
kommit.

| det I6pande underhallsarbetet pa flygplanet vid Bromma Air Maintenance har
ett vingroder reparerats efter troligt blixtnedslag. Nagon DA eller teknisk
rapport om handelsen finns inte varfor bakgrund till handelsen saknas.

Sammantaget finns manga brister i dokumentationen som framforallt harror
fran tiden innan flygplanet anskaffades. Dessutom forstérdes alla handlingar
ombord i samband med haveriet.

Nagon kvarstaende anméarkning som kunnat ifragasatta luftvardigheten fanns
inte.

1.7 Vadret

En frontzon befann sig éver norra Goétaland, genom vilken flygplanet passerat
under flygningen fran Bromma. Fronten hade dock passerat Halmstadsomradet
dar en uppklarning skett som orsakat bildning av dimma och laga stratusmoln
over inre delar av Gétaland, medan kustomradet alltjamt hade klart vader.
Omkring kl. 07.00 borjade dim- och stratusmolnen driva vasterut med den
relativt kraftiga ostvinden (110°/ 37 km/tim pa 300 m hojd).

Flygplatsen tacktes vid haveriet av stratusmoln med undersida 300 fot och
sikten under moln var 4-5 km. Markvinden var 070° styrka 20 km/tim medan
vinden pa 10002000 fot var ca 110° styrka upp till 37 km/tim. Temperaturen
var +7°C och daggpunkten +6 ° C. Lufttrycket var (QNH) 1003 hPa. Ingen
nederbord eller risk for blixt respektive isbildning forekom i omradet. Over-
sidan pa stratusmolnen var rapporterad till 700-1000 fot och dardver dis med
sikt 5-8 km.

En vaderflygning med meteorolog ombord hade genomférts av F 5 under mor-
gonen i det aktuella omradet. lakttagelserna da tillsammans med uppgifter fran
markvittnen tyder pa att vadret norr och vaster om Halmstad utmed inflyg-
ningslinjen var nastan klart och sikten 6ver 10 km vid haveritillfallet. Omradet
med laga moln vid flygplatsen tackte dock med storsta sannolikhet ocksa
Nyarsasen med moln/dimma i tradtoppshdjd. Enligt den helikopterbesattning
som lokaliserade vraket kl. 09.14 tvingades man pa grund av dimma flyga i
tradtoppshojd over asen. En forare som gjorde en ILS-inflygning pa Halmstad
kort efter haveriet har uppgett att han sag inflygningsljusen ca 200 fot dver
rapporterad molnbas.
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1.8 Navigationshjalpmedel

Som ovan angetts finns i tillagg till instrumentlandningssystemet for bana 19
(ILS 19) en Outer Locator LT (”Lima Tango™) 6,2 NM fran bantroskeln pa
samma plats som ILS Outer Marker. ILS Middle Marker ligger 2,3 NM fran
troskeln. Som hjalp vid instrumentinflygning till bana 19 anvéands dessutom
Locator HS ("Hotel Sierra”) som ligger en halv NM soder om troskeln pé bana
01. I det aktuella omradet finns ocksa tva VOR-fyrar, Hilda VOR belagen 31
NM nordost om Halmstad och Sveda VOR/DME 33 NM SSV om flygplatsen i
trakten av Hoganas. Namnda fyrar kan utnyttjas for positionsbestamning for an-
gorande av grundlinjen till bana 19.

Proceduren for en ILS-inflygning enligt civila vid tiden fér haveriet géallande
bestammelser framgar av bilagda SAS IAL-kort for Halmstad — se bilaga 2.

Flygvapnet tillampar samma procedur och enligt uppgift anvande besattningen
det aktuella SAS-kortet.

Enligt transportflygenheten vid F 7 gors proceduren enligt foljande (angivna
hojder i fornallande till havsytans medelniva, QNH): Folj radial 230° fran
Hilda och plané till 2600 fot (inom 25 NM fran LT). Efter passage av QDM
196° till LT paborjas svang mot inkurs 187° (senare andrat till 186 °). Hojden
2600 fot far ej lamnas innan "Course Deviation Bar” &r inom 1 dot vilket ir
detsamma som etablerad Localizer. Etablerad ILS anméls forst ndr d&ven ’Glide
Slope Pointer" &r inom 1 dot. Nar man &r etablerad ILS checkar man inkurs ILS
med QDM LT och att passage LT sker pa 2090 fot och MM pa 920 fots hojd.

Som framgar av IAL-kortet skall proceduren avbrytas om visuell kontakt med
banan inte erhallits pa beslutshojden 310 fot (= 411 fot QFE).

19 Radiokommunikationer

Sasom framgar av beskrivningen av handelseforloppet under 1.1 férekom
dubbelriktad radiokommunikation mellan & ena sidan Swedic 011, Malméo
ACC och Halmstadstornet samt dessutom interfontrafik mellan Malmé ACC
och Halmstadstornet. Registrerad trafik kl.08.23:03-08.34:37 framgar av

bilaga 1.

1.10 Flygfaltsdata

Halmstads flygplats, ESMT, (long/lat 56 °41'28"N 12°4922"E) &r beldgen
101 fot Gver havsytan. Flygplatsen ar militar men utnyttjas ocksa for civil luft-
fart och har flygkontrolltjanst. Betongbana 01/19, matt 2300 x 40 m. Bana 19
ar utrustad med ILS och inflygningsljus. Den civila troskeln for bana 19 ar in-
flyttad 600 m. Inflygningskontrolltjansten vid flygplatsen utévas av Malmé
ACC. Inom flygplatsens kontrollzon leds trafiken av Halmstadtornet.

ILS-stationen ar av typ Plessey PLAN 17/18 med dubblerade sandare och avan-
cerad Overvakningsutrustning som vid fel normalt stdnger inkopplad sandare
och skiftar till den andra sdndarutrustningen. Systemet sénder ut signaler dels
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for sidinformation (Localizer), dels for hojdinformation (Glide Path). En ut-
rustning i flygplanet kéanner av olika signalers styrkeforhallanden varvid sid-
och hojdvinkel inom utsand lob kan avlasas i flygplanet. Localizer-sdndaren &r
avgransad att sanda val definierade signaler inom ett omrade +/-35° fran
grundlinjen. Dessutom skall fullt sidutslag indikeras pa HSI om flygplanet be-
finner sig mer an 2,5° fran den ideala grundlinjen. Inom +/— 2,5° erhalls ett
variabelt utslag som skall ligga till grund for pilotens mandvrering i sida.

Glidbanesandaren (Glide Path transmitter) &r pa motsvarande satt specificerad
att sanda information om hojdlaget +/-8° fran grundlinjen. Utanfor dessa vink-
lar finns inga krav pa signalernas kvalitet. Dar kan och far de alltsa vara miss-
ledande. Sakerheten tillgodoses genom att i férarnas handhavandeinstruktion
inte tillats att glidbaneinformationen anvands utanfor +/—8° fran grundlinjen.
For forarna kan yttre gransen definieras som ett max sidutslag av en ’dot” pa
Localizernalen, liksom att vidare plané med hjalp av informationen endast far
genomforas inom “half full deflection”-indikering.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Nagon registrerutrustning for flygdata (FDR) eller talkommunikation (CVR)
fanns inte ombord och kravs inte heller for aktuell typ av flygplan.

1.12 Haveriplats och flygplansvrak
1.12.1 Haveriplatsen

Undersokningen pa haveriplatsen visar att flygplanet med ca 3° planévinkel
forst flugit in i ett antal trad pa ca 150 m hojd 6ver havsytan. Pa en stracka av
ca 100 m har tradtoppar kapats och darefter har flygplanet gatt fritt fran traden
for att efter ca 200 m ha slagit ned i inverterat lage med brant dykvinkel ca

5 km fran bantroskeln till bana 19. Hojden Gver havet vid nedslagsplatsen &r
80-95 m. Figur 3 visar terrangprofil och mdgjlig flygbana.

Hojd dver havsniva | meter

[
200 —
240 —
Mojiig flygbana
200 — \
Trédislag
\ Nedsiag
100 —
“ Vs AT LATACAT
120 —/ Py
100 PR\ D
0 — R 144°
o = a0 alo 200 I 1.» c.o 4‘0 o. 40 meter

Fig 3 Terrangprofil och mojlig flygbana.
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Med ledning av de forsta tradislagen kan flygplanets kurs dér beréknas till
165°. Baringen fran haveriplatsen till tréskeln bana 19 ar 165°.

1.12.2 Flygplansvraket

Det var svart att faststélla vilka skador som flygplanet maste ha fatt vid de
forsta tradislagen. Avslagna trad hade i brottytan en diameter upp till 17 cm.
Detta tyder pa att kollisionen med traden rimligen borde ha lett till betydande
strukturskador. Flygplanets nédséndare (ELT), som hade en skyddad placering
pa bakre tryckskottets baksida, var oskadad och aktiverad men dess antenn var
avbruten.

Under traden aterfanns dock endast detaljer som framst harrorde fran vanster
vingspets. Detaljerna foretedde inga tecken pa brandskada. Ovriga vrakdelar
aterfanns samlade pa nedslagsplatsen vilket tyder pa att flygplanet inte
sOnderdelats i luften.

Figur 4 visar dversiktligt vrakdelarnas inbordes lagen.

Riktning 125°

et

T | 1 L]
Vanster 12 4 8 12 Hoger

QO ==
E-S

Nedstagsgrop for flygplankropp
= 0-punkt | koordinatsystem

Fig 4 Skiss visande vrakdelarnas lagen pa nedslagsplatsen.

Efter bargning som skedde med hjalp av skogsmaskin och terrangfordon forsla-
des vrakdelarna till Flygvapnets Halmstadskolor/F 14 for teknisk undersékning.
Aterstoden av flygplanet var kraftigt utbranda delar dar &ven metallbrand fore-
kommit.
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Delar av for utredningen vitala system hade sa allvarliga brandskador att full-
stdndiga undersokningar inte var mojliga.

Undersdkning av motorerna, som verkstallts vid Volvo Flygmotor AB, visar att
deras funktion sannolikt varit normal vid haveritillfallet. Skador pa propellrar,
brott pa propelleraxlarna, vridning av turbinhusen samt tangeringsskador i tur-
binerna tyder pa att rotorerna roterat med hogt varvtal samtidigt som flygplanet
slagit i marken.

Den 6vervagande delen av flygplansresterna Iag val samlad inom ett omrade av
40 x 40 m. Framre delen av flygplanet med cockpit hade sonderdelats kraftigt
vid nedslaget och darutéver fatt svara brandskador. Hela 6verdelen av kabinen
hade forintats genom metallbrand och av inredning och stolar aterstod endast
stalramarna till stolarna. Ledningarna till den syrgasbehallare som fanns pa
bakre tryckskottet var avbrutna. Utstrommande syrgas torde darfor medverkat
till att branden fatt ett valdsamt forlopp.

Huvuddelen av styrsystemet framfor bakre skottet var totalforstort av brand.
Bakom skottet beldgna elmotordrivna servon till trim-, héjd- och sidroder samt
”Rudder Boosters” befanns vara i normala ldgen for flygfallet. Detaljer fran
trimsystemet visade att bade hojd- och sidtrim stod i neutrallage.

Hoger landstallsstotta aterfanns i lage ute och last.

Lopsegment och domkraft till vingklaffarna visade att dessa varit i approach-
lage (40%).

Fréamre delen av flygplanet med cockpit hade sonderdelats kraftigt vid ned-
slaget och darutdver fatt svara brandskador. Vissa instrument med inslag av
plastdetaljer har 6ver huvud tagit inte aterfunnits. Detta galler speciellt RMI
och nagra av frekvensinstallarna. De instrument som bedémts vara méjliga att
utvardera har undersokts av instrumentspecialister.

Resultatet av undersdkningen visar foljande:

Horizontal Situation Indicator (Vanster HSI)

Instrumentet hade samtliga varningsflaggor ute vilket bor ha intréffat vid span-
ningsbortfallet vid nedslag. Det indikerade 045° kurs. ”Heading bug” stod pa
175-180°, ’Course select pointer" pekade pa ca 190° och den vita flaggan for
”To” var framme. Glidbanenalen var fastlast pa index och sidvisarnalen (LLZ)
visade 1/3 utslag at vanster, indikerande att flygplanet lag till hdger om avsedd
fardlinje. Dessa nalar ar dock av vridspoletyp varfér indikeringarna sannolikt
paverkats under haveriférloppet.

Course Indicator (Hoger HSI)
Instrumentet indikerade 080 ° kurs. ”Heading bug” var instélld pa 165° och
”Course Selector” pa ca 189°. | dvrigt gick inga vérden att utlasa.

Radio Magnetic Indicator (RMI)

Sannolikt vénster instrument. Pa detta finns tva vred. Det vanstra reglerar om
den smala indikeringsnalen “’nr 1” skall styras av ADF 1 eller VOR 1 och det
hogra om den tjockare nalen skall styras av ADF 2 eller VOR 2. Den vénstra
visaren var i lage for VOR och den hogra for ADF. Detta innebar sannolikt att
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vanster forare hade valt VOR nr 1 och ADF nr 2 for sitt instrument. ADF nr 2
kan ha varit instdlld pd ”Lima Tango” som dr samlokaliserad med ”Outer Mar-
ker”. Baringen fran haveriplatsen till ”Lima Tango” &r ca 020° och kompass-
tavlan indikerade kurs 030° och nal 2 (ADF) visade 045°. Nal 1 saknades.

Hojdmatare vanster

Den digitala visningen var 300 fot och trycket var instéallt pa 1003 hPa. Instru-
mentet hade &ven en digital visning av radarhdjd (0-990 fot), men SHK har
fran andra forare som flugit flygplanet erfarit att denna varit ur funktion sedan
lange.

Hojdmatare hoger
Den digitala visningen var 300 fot och visarnalen stod i 1dge “kl. 4”, vilket
motsvarar ca 350 fot. Tryckinstéllningen var 1002—-1003 hPa.

Radarhdjdmatare (RHM)
Naélen indikerade 100 fot. Varningsflaggan var inne och “buggen” for instélld
varningshojd stod pa ca 150 fot.

Frekvensvaljare
ADF 1 var instélld pa 336 KHz motsvarande den for ytterfyren ”Lima Tango”.

Det har inte gatt att faststalla om ILS varit installd pa bada sidornas NAV-mot-
tagare. Resterna av fem mycket svart brandskadade frekvensvaljare har efter
analys i Sverige sants till tillverkaren Gables i USA. Enligt deras rapport har
endast en NAV-mottagare varit mojlig att analysera. Den instéllda frekvenens
pa denna var 110,1 MHz vid haveritillfallet vilket 6verensstammer med ILS-
frekevensen for Halmstad.

Flygtidsmétare (FHM)
Maéataren driftsétts nar landstallet &r utfjadrat, d.v.s. nér flygplanet ar i luften.
Det indikerade vardet var 3549,7 timmar.

Ovriga undersokta instrument

Av aterfunna instrument har foljande undersokts utan att nagra for utredningen
vasentliga varden kunnat utlasas: Bada horisontindikatorerna, bada fartmatarna,
bada variometrarna, bada svangindikatorerna, hdjdvarnaren samt vissa motorin-
strument.

1.13 Flygmedicinsk utredning

Fullstandig dodsorsaksundersokning utfordes vid statens rattslakarstation i
Lund. Kvarlevorna efter bada i besattningen foretedde utbredda forbrannings-
skador som forsvarade bedémningen. | utlatandet anges att inga tecken pa sjuk-
liga tillstand kunnat pavisas.

Vid rattskemisk analys av blod och njurvavnad fran befalhavarens kvarlevor
pavisades etanol i en koncentration av 0,3 promille i blod fran hjarta och 0,6
respektive 0,5 promille i njurvavnad vid tva skilda tillfallen. De organ dar blod
och véavnad for analys tillvaratagits foretedde kraftiga varmeskador. En begdran
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fran SHK om ytterligare analys for att bedoma validiteten av erhallna varden
har avbojts av statens rattslakarstation med motiveringen att analysmaterialet
inte medger fortsatt undersokning.

| styrmannens kvarlevor pavisades ingen forekomst av etanol.

De personer som traffade besattningen tidigt pa morgonen i samband med
kaffedrickning pa sambandsflygenheten kan inte erinra sig att befalhavaren
visat nagot onormalt beteende som skulle tyda pa alkoholftrtaring. Vad som i
ovrigt framkommit om befalhavarens levnadsvanor talar enbart for att han var
aktsam med alkohol.

Da det &r kant att etanol kan bildas hos avlidna personer och da det pavisade
analysresultatet bedéms som osékert har SHK med héansyn till uppgiftens vikt i
utredningen begart att socialstyrelsen efter horande av sitt vetenskapliga rad
skulle yttra sig dver fragan om analysresultatet kan harréra fran annat an alko-
holfortéring fore dodens intréde.

| skrivelse 1992-01-13 forklarade socialstyrelsens rattsliga rad sig dela den
uppfattning som kommer till uttryck i ett av radet inhamtat yttrande av t f
avdelningsforestandaren vid Rattsmedicinalverkets rattstoxikologiska avdel-
ning John Jonsson. | dennes yttrande sags:

“Fluoridhalten har bestamts i blod fran den avlidne och halten befanns vara
ca 19 ganger lagre dn den halt som man skulle forvanta sig efter tillsats av
natriumfluorid. Blodet var ndgot intorkat varfor resultatet ar nagot osékert.
Halten fluorid var sannolikt lagre fran borjan.

Etanol kan bade bildas och forsvinna i blod fran avlidna bl a som en féljd
av kontaminering av bakterier i kroppen. I detta fall kan en kontaminering
av bakterier inte uteslutas med tanke pa de utbredda kroppsskadorna.

De uppmiatta halterna i blod och njure ar laga. Det kan darfor inte uteslutas
att etanolen bildats efter doden. Med den metodik som anvénts tillsétts
nagon natriumfluorid inte till njure.”

Yttrandet har granskats av SHK:s medicinske expert som i en medicinsk
rapport anfort bl.a foljande:

“Natriumfluorid tillséttes for att forhindra bildning av etanol 1 provet. Vid
de omfattande kroppsskador som férelag vid provtagningen, bedéms en
kontaminering inte kunnat ha undvikits, varfor stor risk for postmortal
alkoholbildning kan forvantas vid en for lag fluoridhalt. Hjartblod, som
har analyserats, har nara lokal anknytning till substratbildning i levern
och bakteriespridning fran mag- och tarmkanal och anses darfor som
mindre Iampligt provmaterial.

Analysresultatet av ett icke fluoriserat prov fran en mindre lamplig prov-
tagningsstation kan inte ligga till grund for misstanke om alkoholpaver-
kan.

Angivet analysresultat i njurvavnad (0,6 promille etanol) visar ett vérde
dubbelt sa hogt som i hjartblod. Regelmassigt forvantas forhallandet vara
det omvénda.
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Detta starker ytterligare antagandet att analysvérdena utgor artefakter.

De misstankar, som de kemiska analysresultaten initierat, att K. varit
alkoholpaverkad kan dirfor avskrivas.”

1.14 RAaddningsinsatsen

Efterforskningen inleddes kl. 08.38 med att personalen i tornet kontaktade
raddningsledaren pa faltet, polisen i Halmstad, CEFYL och brandférsvaret i
Halmstad i ndmnd ordning. Dérefter gjordes kontroll med Arlanda Briefing och
Bromma angaende antal ombordvarande. Raddningsledaren ombads av AD i
tornet att larma reservstyrkan samt att bemanna handpejlen och pejla utefter
inflygningslinjen efter nddséndarsignaler.

CEFYL larmade FV:s raddningshelikopter i Ronneby kl. 08.40 respektive i
Angelholm KI. 08.42 samt meddelade AD Halmstad att Hkp 4 (Q 90) respek-
tive Hkp 3 (J 91) disponerades for insats. Dessutom kontaktade Cefyl SOS-
alarmering i Halmstad som larmade ambulans, polis och lasarettet.

| tornet fortsatte efterforskningen med kontakter via telefon. Genom jourhav-
ande brandchefs forsorg larmades &ven brandkaren i Harplinge. Nagot haveri-
larm utlostes aldrig av AD Halmstad vilket fick till foljd att checklistan for
”formodat haveri med okénd haveriplats” inte kom att anvindas. Istéllet f6ljdes
en s k atgardskalender vilket medforde dubbla larm samt osakerhet hos mot-
tagare av uppgifter huruvida det var évning eller allvar.

Hkp J 91 som anfldg frdn Angelholm tvingades stiga 6ver moln vid passage av
Hallandsasen men kunde sjunka i molnglugg éver hav. Efter passage av Halm-
stad flog J 91 utmed inflygningslinjen norrut utan att fa kontakt med flygplanet.
Efter att ha vant och flugit sdderut uppfattades en svag nédsignal som foljdes
upp mot Nyarsasen dar dimforhallanden radde vilket tvingade helikoptern att
flyga i trédtoppshojd.

Efter 1,5 km upptéckte helikopterbesattningen kl. 09.14 det brinnande flyg-
plansvraket vid passage rakt ovanfor och kunde efter landning pa en néarbelagen
uthuggning i skogen till fots narma sig platsen. Via radio dirigerades 6vriga
styrkor mot haveriplatsen. Efter noggrann undersékning av vraket och dess om-
givning kunde raddningspersonalen konstatera att besattningen omkommit vid
nedslaget och att den fanns kvar i det brinnande flygplansvraket. Efterhand
kunde brandslackningsutrustning forslas de ca 150 m fran farbar vag som be-
hévdes for att inleda slackning av branden.

1.15 Sarskilda prov och undersékningar
1.15.1 Vikt och balansberakning

Da flygplanet togs i tjanst vid flygvapnet grundades vikt och balansberak-
ningarna pé en dansk vejningsrapport” fran 1988. Vid utredningen framkom
att denna var gjord pa basis av cargoversionsutrustningen d v s utan passagerar-
stolar. Forare som flugit dven 6vriga TP 101 hade noterat att det havererade
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flygplanets tomvikt var lagre &n de andras. | det danska protokollet saknades
uppgift om att vagning skett utan stolar. Detta har fatt till foljd att vikt- och
balansheskeden grundats pa ett felaktigt underlag.

Med hjélp av uppgifter i ’Equipment list” har SHK gjort en aktuell vikt och
balansberékning som inkluderade den berdknade brénslelasten vid haveriet,
grundat pa att flygplanet senast tankades fullt i Vidsel fredagen fore haveriet.
Uppskattad bransleatgang for gjorda flygningar visar att flygplanets aktuella
vikt- och tyngdpunktslage lag val inom géllande gransvarden.

1.15.2 Undersokning av ljudupptagningar

Med hjélp av den dokumenterade radiotrafiken har en akustisk utredning gjorts
av Telub Teknik AB. Férekomsten av tonljud i haveristens radiotrafik har jam-
forts med akustiska varningssignaler pa ett referensband som inspelades av
SHK under en rekonstruktionsflygning. Ljudanalysen bekraftar entydigt att
varningssignalen for Altitude Preselect finns i radiomeddelandet da flygplanet
anmalde sig for Halmstadtornet. Detta tyder pd att flygplanet da befann sig ca
250 fot under Initial Approach Altitude (2600 fot), d.v.s. pa ca 2350 fot (QNH).

De sista ljudregistreringarna fran flygplanet utgors av tva korta sandartillslag,
se figur 5, med nagon sekunds varaktighet. Av ljuden kan uttydas dels mansk-
liga réstljud dels i den sista sekvensen tva tonfrekvenser (837 resp 1674 Hz).
Dessa tonljud kan mojligen harrora fran stallvarningens summer. | slutet pa
sista sekvensen kan skdnjas en ton pa 475 Hz med 6vertoner tva, tre, fyra, fem,
sex och sju ganger grundtonen. Ursprunget till detta ljud kan inte med sékerhet
faststéllas.
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Fig 5 Grafisk presentation av de tva sista sandartillslagen.

1.15.3 Undersokning av radarregistreringar

Genom forsvarsstaben/USK har samtliga svenska radarregistreringar Over om-
radet vid tidpunkten granskats. Fran materialet har ett radarplott iordningstallts
med flygplanets fardvag under tiden fran kl. 08.25:28 till 08.34:07 da det sista
ekot registrerades. Radartackningen i omradet har vad géller lagsta hojd berak-
nats till 550 m (1800 fot).

3.52 5.41
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Information fran svenska registreringar framgar av bilaga 3.

Vid Malmo ACC sker ingen registrering av radarinformation men den flyg-
ledare och elev vid position T 10 som tjanstgjorde vid tillfallet gjorde efterat en
skiss som beskriver deras upplevelser av flygbanan bilaga 4. En jamforelse av
skissen med radarplott visar relativt god 6verensstaimmelse. Pa skissen fran

T 10 finns ocksa flygledarens minnesbilder av transponderhdjdinformation och
radiotrafiken med flygplanet. I bilaga 5 har har radarinformation och flygleda-
rens skiss lagts in pa IAL-kortutdrag tillsammans med radiomeddelanden vid
berdknade positioner samt haveriplatsens position.

1.15.4 Undersokning av markinstallation ILS.

Efter haveriet avstangdes instrumentlandningssystemets (ILS) markstation pa
Halmstad i avvaktan pa att systemet skulle funktionskontrolleras. Dessfarinnan
gjordes den under p 1.7 angivna ILS-inflygningen som enligt foraren skedde
utan problem. Nagra dagar efter haveriet genomférde Luftfartsverket en
fullstandig kontroll inkluderande flygprov med métutrustat flygplan.

Kontrollen visade att ILS-utrustningen fungerade som avsett. Utdver ordinarie
kontrollatgarder gjordes en inflygning 6ver haveriplatsen, d.v.s. utanfor den
publicerade glidbanan (+/-8°). Matningen dar visade att glidbanan lag pa 2,9
3° over horisontalplanet, men att forhallandet mellan glidbanetonerna (DDM)
gav okanslighet for flygplanets position i hgjdled. Konsekvensen av detta var
att instrumentet i flygplanet inte gav onskvard ”fly up”-indikering. Darmed kan
inte uteslutas att ett flygplan genom att folja glidbaneinformationen skulle kun-
na hamna i tradtoppshojd dver haveriplatsen utan att ha fatt tillréicklig ”Fly up”-
indikering.

Slutsats: ILS-installationen uppfyllde géllande krav. Haveriet intraffade utanfor
den gréans dar glidbanan far anvandas. Det finns en relativt utbredd uppfattning
bland forarna att falska glidbanor &r vanligt forekommande utanfor specificerat
omrade men att de normalt aldrig ber6r sakerheten.

1.15.5 Resultat av vissa flygningar med TP 101

I december 1990 och januari 1991 genomfdrdes flygningar med ett annat flyg-
plan av typ TP 101. Detta flygplan (SDC 013), var det i flygvapnets 4go som

mest liknade det havererade med avseende pa instrumentering. En grupp orga-
niserades med forare ur F 7 och SHK:s tekniske utredningschef som ledare av

gruppen.

Den 10 och 11 december gjordes ett antal instrumentinflygningar pa Halmstads
flygplats. VVadret var bada dagarna bra med relativt kraftiga ostvindar som val
paminde om de vid haveriet radande. Alla inflygningar gjordes med landstall
och 40% klaff utfallda. Som referens for inflygning anvéndes SAS Route
Manuals instrumentinflygningskort nr 1 for Halmstad. Syftet med flygningarna
var att genom olika kombinationer av instrumentinstaliningar och flygoperativa
procedurer klarlagga om en felinstéllning av instrument, felfunktion hos mark-
bundna hjalpmedel eller annan okand felfunktion kunnat inverka pa haveriet.
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Foljande typer av inflygningar gjordes:

*

*

ILS-inflygning Halmstad med normal flygvapenmetod.

Inflygning med ILS Halmstad pa vanster sida och Sveda VOR pa hoger sida.
Pa bada HSI installdes kursinstallaren pa korrekt inkurs 187°. Pa ADF nr 1
valdes fyren HS och pa ADF nr 2 valdes fyren LT. Vénster och hdger RMI
valdes med ADF pa bada visarndlarna. Inflygning skedde pa autopilot.

Tva inflygningar pa 800 resp 1300 fot gjordes langs en linje genom haveri-
platsen mot localizerantennen med ILS Halmstad installd pa bada sidorna.

Tre inflygningar pa olika avstand fran Outer Marker gjordes for faststalla
dess rackvidd i sida. Resultatet blev att signalen forsvann pa ett avstand av
400 m i sida.

Tva ILS-inflygningar gjordes med ett raddningsfordon typ 1 uppstallt pa
marken framfor ILS-sandaren. Syftet var att simulera det Fokkerflygplan
som var under utrullning vid haveriet.

Inflygning med Sveda VOR pa vanster sida och ILS Halmstad pa hoger sida.
Pa bada HSI installdes kursinstéllaren pa korrekt inkurs 187°. P4 ADF nr 1
valdes fyren HS och pd ADF nr 2 valdes fyren LT. P& vanster RMI valdes
VOR (Sveda) pa indikeringsnal nr 1 och ADF fyren LT pa nal nr 2. Pa hoger
RMI valdes ADF-fyren HS pa indikeringsnal nr 1 och ADF fyren LT pa nal
nr 2. Inflygning skedde forst pa autopilot och fran 12 NM manuellt.

Tva inflygningar med ILS Halmstad pa bada sidor. Pa vénster sidas HSI
bibeholls 230° pa kursinstallaren (radial fran Hilda VOR) och pa hoger sida
installdes korrekt inkurs 187 °. ADF nr 1 instélldes pa fyren HS och ADF nr
2 pa fyren LT. Pa vanster RMI valdes VOR pa nal nr 1 och ADF-fyren LT
pa nal nr 2. Pa hoger RMI valdes ADF-fyren HS pa nal nr 1 och ADF-fyren
LT pa ndl nr 2. Inflygning skedde forst pa autopilot och fran 2000 fot manu-
ellt.

Pa saker hojd med flygplanet i landningskonfiguration gjordes fran plané-
vinkel ca 3° och med en fart av ca 130 knop ett antal upptagningar med om-
kring 2 G belastning. Efter ca fem sekunder fordes styrspaken ater framat for
att undvika stall. H6jdvinsten blev ca 400 fot.

Ett antal 6verflygningar gjordes av haveriplatsen pa olika hojder for foto-
grafering fran marken vid den position som ett vittne hade vid haveriet.

Under flygning gjordes ljudinspelning av flygplanets olika varningssignaler
dels ombord pa flygplanet och dels i Halmstadtornet under radiosignalering.

Under flygningarna flogs banor ndra FM/TV-sandaren i Fjallgime (6 km
oster om inflygningslinjen) i avsikt att utréna om interferensstorningar fran
denna sandare kunde paverka instrumenten ombord.

De fran det havererade flygplanet bortmonterade VOR/LLZ-antennerna
monterades pa provflygplanet och kontrollflogs den 20 december 1990
under inflygningar vid Vasteras flygplats och den 3 januari 1991 vid Halm-
stad.
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* | augusti 1991 gjordes under tva dagar ytterligare prov med VOR/LLZ-
antennerna i avsikt att klarlagga om vibrationer, temperaturférhallanden
eller annan interferensstorning kunnat paverka utstyrningen av sidvisar-
indikeringen.

Flygningarna kunde sammantaget inte pavisa nagra brister eller felaktigheter i
vare sig det flygplanburna eller det markbundna ILS-systemet. Proven visade

dock entydigt pa befintligheten av en falsk glidbana i linje med haveriplatsen.
Denna falska glidbana Iag dock utanfor den specificerade sektorn (+ 8°) inom
vilken utrustningen &r tillaten att anvandas.

De inflygningar med avsiktliga "felinstallningar” som gjordes visade sig i flera
fall kunna leda till flygbanor som lett till markkollision, om de inte hade av-
brutits enligt befintliga instruktioner. Sarskilt farliga flygbanor erhdlls vid fel-
installning av inkursinstallaren och installning av Sveda VOR pa vénster sida
under flygning pa autopilot. I dessa fall kunde markkollision erhallas trots att
glidbanenal och FD korsvisare var centrerade. De enda indikeringar som darvid
visade att flygplanet lag fel var HSI Horisontal Deviation Bar och RMI (forut-
satt att ADF-lage hade valts). Upptéckten av dessa effekter rapporterades av
SHK i en skrivelse till aktuella férband 1991-02-02.

Flygproven med haveristens VOR/LLZ-antenner visade att mindre felvisningar
och oroligheter uppstod intermittent. Den sarskilda undersékningen var foran-
ledd av att, om ett fel i antenninstallationen forekommit, det &r den enda fel-
kéllan som skulle kunnat berdra bada sidors ILS-enheter eftersom utrustningen
i Ovrigt ar dubblerad. Felen misstanktes genereras av vibrationer i flygplanet
och aven felvisning féranledd av antennernas temperatur. Nagon entydig felvis-
ning kunde dock inte verifieras och skador vid haveriet kan vara orsaken till de
konstaterade smarre felvisningarna.

2 ANALYS
2.1  Flygningen

Fram till dess att Swedic 011 av Malm& ACC kl. 08.30:55 leddes fran vénster
mot grundlinjen for angéring av Localizern gick av allt att ddma flygningen
problemfritt. Enligt radarinformationen fordes 011 in mot grundlinjen pa 2600
fots hojd och traffade den ca kl. 08.32 pa ett avstand av ca 13 NM fran ban-
troskeln. | det laget borde det inte ha varit nagot problem for beséttningen att
angora Localizern och sedan gora en kopplad ILS-inflygning.

Av radarinformationen framgar emellertid att 011 efter drygt en minut lamnade
grundlinjen och fortsatte till hdger om denna pa ca 210° kurs och med bibe-
hallen hojd under minst en minut. | det sammanhanget &r av intresse att besatt-
ningen inte sjalvmant rapporterade att man lag stabiliserad pa grundlinjen
(established on localizer"). Detta gjordes forst pa fraga fran Malmé ACC k.
08.33:39, nar 011 redan lag till hdger om grundlinjen.

Nar 011 kl. 08.34:17 kontaktade Halmstadtornet hade 011 kommit sa langt till
hoger (véster) om grundlinjen som ca tva km. Det skall anmarkas att 011, nar
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man kontaktade tornet och uppgav att man ”lag lite snett”, inte bara var vid si-
dan om grundlinjen utan ocksa hade passerat ytterfyren tydligen utan att besétt-
ningen noterat detta. Tornets anmodan om anmaélan vid passage av Outer Mar-
ker besvarades ndmligen med “ska bli”. 011 torde da ha borjat sjunka fran 2600
fot, vilket vinner stdd inte bara av vad som noterats betraffande varningssigna-
len kl. 08.34:17 fran Altitude Preselect utan ocksa av att det sista radarekot
registrerades kl. 08.34:07 pa hojd lagst ca 1800 fot eller den hojd radarn tackte.

Nér det galler att soka finna en rimlig forklaring till varfér 011 lamnade grund-
linjen kan till en borjan konstateras att nagot fel inte har hittats pa tillgangliga
navigationshjalpmedel for inflygning till bana 19. Inte heller har den tekniska
utredningen gett sakra belégg for att flygplanets instrumentutrustning varit be-
haftad med sadana brister att det stora sidfelet kan forklaras.

Med ledning av det tvapilotkoncept” som faststillts att gdlla vid transportflyg-
ningar inom F 7 kan man utga fran att det var styrmannen i hogersits som flog
flygplanet under anflygningen. Fram till dess 011 var etablerad pa grundlinjen
kan han ha flugit manuellt eller pa autopilot beroende pa den traning han ville
uppna. Mot bakgrund av vad som angetts under 1.5.2 om hans bristande rutin
pa kopplade inflygningar med autopilot har han troligtvis foretagit anflyg-
ningen med inkopplad autopilot som han gav styr- och hdjdkommandon. Da
foraren angjorde grundlinjen hade han med storsta sannolikhet sina instrument
korrekt instéllda for ILS. FOr detta talar att flygplanet enligt radarplottet under
drygt en minut i stort sett foljde grundlinjen.

Flygplanet borjade avvika fran grundlinjen nar det befann sig over eller nara
over FAF (Final Approach Fix) pa ett avstand av 9 NM fran troskeln eller vid
den punkt, nér normalt autopiloten kopplas in for en helt automatisk slutinflyg-
ning ner till gallande minima. Att avvikelsen intraffade just da kan forklaras av
att autopiloten fick missvisande information, vilket i sin tur kan ha berott pa
antingen att inkursen pa vanster sidas Course Selector var felaktigt installd eller
att en radial pa Sveda VOR féljdes.

Nar autopiloten kopplas in for automatisk inflygning leds den av informationen
fran vanster sidas instrument. Befélhavaren borde under bérjan av anflygningen
fran VOR-fyren Hilda ha haft radial 230° installd. Om han da glémde att stélla
om till ILS-inkurs 187° pa Course Selectorn fick autopiloten ett styrkommando
som enligt vad SHK:s kontrollflygning visar gav en flygbana som vél stammer

Overens med den flygbana som 011 hade enligt radarregistreringen.

En annan mojlig felinstallning som till viss del stéds av den tekniska rapporten
ar att befalhavaren i stallet for ILS Halmstad haft Sveda VOR instélld och att
flygplanet vid koppling till automatisk inflygning styrt mot radial 187 ° till
Sveda, vilket innebér en flygbana val till hdger om den korrekta ILS-grund-
linjen.

Besattningen maste sa smaningom ha uppmarksammat att kursen efter det att
autopiloten kopplades in for den automatiska slutinflygningen andrats fran den
stabiliserade inkursen till en kurs som avvek ca 2007 fran grundlinjen. Man bor-
de ocksa pa nagon ADF-nal ha noterat att riktningen till LT (QDM) forandra-
des underhand och 6vergick till passage. Daremot torde man ha passerat Outer
Marker pa ett alltfor stort avstand for att kunna uppfatta markersignalen. Men
oavsett vilka indikeringar man registrerat eller inte maste det till slut ha statt
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klart for besattningen att man kommit for langt till hoger. | varje fall torde det
ha statt klart for foraren som under hela an- och inflygningen med stor sanno-
likhet haft sina instrument installda enligt standarduppsattning.

Av radarplottet framgar att flygplanet till slut hamnade utanfor glidbanans
certifierade och tillatna sektor. I detta lage skulle inflygningen ha avbrutits. |
stallet valde besattningen att doma av flygplanets lage i forhallande till haveri-
platsen enligt den sista radarregistreringen att svanga vanster till 165° kurs,
d.v.s. samma riktning som haverigatan och f.6. ocksa den kurs som var installd
pa hoger sidas "Heading bug” vid undersokningen av vraket. Vad som foran-
ledde denna kursandring ar ovisst men det ligger néra till hands anta att man
ville soka fullfélja inflygningen inte minst med tanke pa att en fornyad hel ILS-
procedur skulle ha lett till férsenad start fran Halmstad.

Att det i fortsattningen inte var fraga om nagon procedurenlig ILS-inflygning &r
uppenbart. Nar flygplanet kolliderade med trddtopparna hade det i vart fall efter
den sista radarregistreringen sjunkit fran lagst 1800 fot till ca 500 fot, d.v.s.
tradtoppshajd. Flygplanet befann sig da omedelbart véaster om innerfyren dar
lagsta procedurhojd ar 920 fot. Det mesta talar darfor for att besattningen avsag
att med hjalp av Localizern flyga in mot grundlinjen i den férhoppningen att
kunna gora en forkortad ILS-landning eller méjligen kunna fore beslutspunkten
visuellt bedéma om landning var méjlig trots att rapporterat vader lag nara
minimivardena for landning. Man kan da ha traffat pa och foljt den falska glid-
bana som konstaterats vid provflygningarna och som visat sig kunna leda till
kollision med marken i det aktuella omradet. Detta forutsatter dock att man inte
uppmarksammade att man befann sig pa en kurs som medforde 20° avvikelse
fran grundlinjen.

Genom att gora en inflygning som inte foljde proceduren kom beséttningen
oavsiktligt att flyga sa lagt over den dimtackta Nyarsasen att 011 kolliderade
med tradtoppar. Vid kollisionen gjordes en kraftig upptagning av flygplanet
som darefter okontrollerat slog i marken.

2.2  Besattningen

Avgorande for det intraffade har varit att beséttningen pa Swedic 011 avvek
fran den procedurenliga inflygningen i ett omrade dar terrang- och siktforhal-
landen var sadana att en saker inflygning endast kunde genomforas i enlighet
med normalproceduren.

Nar det galler att soka finna en forklaring till att besattningen avvek fran proce-
duren kan till en borjan konstateras att ingenting framkommit som tyder pa att
nagon nodsituation uppstatt som foranlett beslut att genomféra en skyndsam
landning.

Inga sjukliga tillstand hos besattningen har pavisats vid den rattsmedicinska
obduktionen. Den medicinska undersokningen i arendet ger inte nagot belagg
for att besattningens fysiska och psykiska kondition skulle ha varit nedsatt vid
olyckstillfallet.

Det finns ingenting som tyder pa att bristande flygtrim eller flygerfarenhet hos
besattningen kan ha inverkat pa det sétt varpa inflygningen genomfordes dven
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om styrmannens rutin vad avser kopplad inflygning med autopilot var be-
gransad. Daremot kan forloppet tyda pa brister i besattningssamarbetet. Nagot
som talar harfor ar det forhallandet att det tog minst en minut for besattningen
att reda ut problemet med kursavvikelsen.

Kvar star dock det faktum att inflygningen kom att genomforas pa ett icke
procedurenligt satt och att detta savitt framgar av utredningen inte foranletts av
nagra tekniska brister pa flygplanet eller i de inflygningshjalpmedel som stod
till buds.

| detta sammanhang kan anmaérkas att Chefen for flygvapnet beslutat om for-
battrad utbildning av de forare som skall vara piloter pa transporflygplanen sa
tillvida att nya forare skall genomga vissa delar av den uthildning som ges vid
Trafikflygarhogskolan (TFHS).

2.3  Raddningsinsatsen

Av utredningen har framkommit att flygledaren inte foljde gallande instruktio-
ner vid larmningen av raddningstjansten. Avstegen har dock inte haft nagon
betydelse for raddningsinsatsen. Det intraffade behandlades vid ett sérskilt
sammantréde om raddningstjansten den 17 april 1991. Darvid klarades ut hur
larmkedjan skall vara vid haverier och befarade haverier inom flygvapnet samt
att Chefen for flygvapnet skall svara for att instruktionerna blir enhetliga inom
flygvapnet.

Insatsen med helikoptrar forsvarades avsevart dels av daligt vader pa haveri-
platsen och dels genom att flygplanets nédséndare (ELT) endast kunde upp-
fattas pa mycket kort avstand. Med hansyn till de svara forhallandena gjorde
helikopterbesattningen en foredémlig insats. Den daliga rackvidden pa nod-
sandaren berodde pa att antennen var avbruten. Sandaren hade en relativt
skyddad placering pa bakre tryckskottets baksida. Brottet har med storsta
sannolikhet intraffat vid haveriet.

3 UTLATANDE
3.1  Undersokningsresultat

a) Besattningen var behdorig att utfora flygningen.

b) Det har inte framkommit nagra belagg for att befalhavaren eller styrman-
nen haft nedsatt fysisk eller psykisk kondition.

c) Flygplanet hade giltigt luftvardighetsbevis.

d) Flygplanet med bara besattningen ombord startade fran Bromma kl. 07.33
med destination Halmstad, dér passagerare skulle stiga ombord.

e) Styrmannen tjanstgjorde som forare i hogersits medan befalhavaren i
vanstersits bl.a. skotte radiotrafiken.
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f)  Efter anmalan till Malmo omradeskontroll kl. 08.23:03 radarledde kon-
trollen flygplanet mot grundlinjen bana 19 Halmstad for en ILS-inflygning.

g) Flygplanet angjorde grundlinjen ca kl. 08.32 pa ett avstand av ca 13 NM
och foéljde grundlinjen under drygt en minut.

h) KI.08.33 pa ett avstand av ca 9 NM fran bantréskeln, vilket innebar dver
FAF, lamnade flygplanet grundlinjen pa en kurs som med ca 20° avvek at
hoger fran den tidigare kursen.

i) Anmalan om etablering pa Localizern gjordes inte sjalvmant utan forst
k1.08.33:39 pa forfragan av kontrollen da flygplanet redan lamnat grundlin-
jen.

J)  Flygplanet 6verlamnades till Halmstadtornet kl. 08.33:42 och anmélde sig
dit kl. 08.34:17 varvid man angav att man var etablerad "’lite snett pa
ILS:en till bana 19”.

k) Flygplanet ombads anmala passage av ytterfyren (6,2 NM fran banan)
vilket besvarades kl. 08.34:27 med ett ”ska bli”.

I) KL. 08.34:28 meddelade Malm till Halmstadtornet att flygplanet lag tva
km (1,1 NM) vaster om grundlinjen. Avstandet till bantroskeln var da ca
4,7 NM. Besittningen delgavs inte denna uppgift och ndgon ytterligare
radiokommunikation férekom inte.

m) Flygplanet aterfanns havererat nedanfor toppen pa den skogbevéxta, ca 140
m hoga Nyarsasen 1500 m vaster om grundlinjen till bana 19 och 2,6 NM
fran bantroskeln.

n) lakttagelserna pa haveriplatsen visar att flygplanet pa kurs 165° kolliderat
med tradtoppar for att darefter i inverterat 14ge kollidera med marken.

0) Vid tillfallet tacktes Halmstads flygplats av moln med en undersida av 300
fot QFE. Norr och vaster om flygplatsen radde klart vader. Nyarsasen lag i
dimma.

p) Nagon felfunktion har inte kunnat konstateras pa tillgangliga navigations-
hjalpmedel for inflygning till bana 19.

q) Nagra tekniska fel hos flygplanet som kunnat paverka handelseforloppet
har inte pavisats.

r)  Vid flygprov har konstaterats att en falsk ILS-glidbana forekommer i
haveriomradet.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under en ILS-inflygning till bana 19 Halmstad har flygplanet lamnat grund-
linjen, sannolikt beroende pa en felinstallning av vanster sidas instrument.
Avvikelsen fran grundlinjen synes ha uppmarksammats efter drygt en minut,
varefter besattningen svangt upp mot grundlinjen och forsokt gora en icke
procedurenlig inflygning mot bana 19 i ett omrade dar terrang- och siktfor-
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hallandena var sadana att en séker inflygning endast kunde genomforas proce-
durenligt. Darvid har flygplanet kommit att foras sa lagt 6ver Nyarsasen att det
kolliderat med dimtéckta tréd. Vid tradkollisionen har besattningen gjort en
kraftig upptagning av flygplanet som darefter okontrollerat slagit i marken.

4 VIDTAGNA ATGARDER

Genom skrivelse 1991-02-02 till flygvapnets transportflygforband har SHK
rapporterat de uppgifter om konsekvenserna vid felinstéliningar som fram-
kommit vid genomférda flygprov.

CFV har oberoende av denna handelse andrat utbildningsgangen for transport-
flygforare sa till vida att nya forare genomgar del av utbildningen vid Trafik-
flygarhdgskolan (TFHS).

CFV har med anledning av sammantréddet om raddningstjansten den 17 april
1991 vidtagit atgarder i syfte att fa flygplatsinstruktionerna for raddningstjanst
enhetliga inom flygvapnet.

5 REKOMMENDATIONER

Inga.

Olof Forssberg K-E Andersson Rune Lundin



Bilaga 1 till

Sammanfattning av radiotrafiken med Swedic/SDC 011 SHK rapport ML 1992:3
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Meddelande
Malmé control, Swedic zero one one, good morning.. We are shortly
one eight zero, descending seven zero.
Good morning Swedic zero one one, Malmé radar contact.
Zero one one.
Swedic zero one one, report heading.
Heading ee two one five.
Swedic zero one one, Roger. Fly heading one nine zero.
One niner zero, coming.
Swedic zero one one, report level.
Eee , one four seven.
Swedic zero one one, Roger
Swedline five one five and Swedic zero one one, Met report Halmstad,
wind zero seven zero degrees and niner knots, visibility four
thousand five hundred meters in mist, six octas, three hundred feet.
Swedic zero one one, QNH one zero zero three.
Swedic zero one one, turn right heading two four zero.
Two four zero, coming.
Swedic zero one one it will be radar vectoring for ILS approach runway
one niner
Radar vectors for ILS to runway one niner zero one one.
Swedic zero one one.
Swedic zero one one, turn right heading three three zero.
Three three zero and we are flight level seven zero maintaining.
Swedic zero one one, call you back shortly for lower level.
svarsknépp
Swedic zero one one, turn left heading two seven zero.
Two seven zero, Swedic zero one one.
Swedic zero one one, descend to two thousand sixhundred feet. QNH
one zero zero three, transition level five five.
Down to two thousand sixhundred feet. QNH one zero zero three and T
level five five.
Swedic zero one one.
Swedic zero one one, turn left heading two two zero, intercept localizer
report established.
Okey, two two zero and we call you when we are established on
localizer. Zero one one.
Swedic zero one one, you are closing from left distance one four .
Okey
Swedic zero one one, are you established?
We are established.
Swedic zero one one, continue approach as number two, contact
Halmstad tower one three zero decimal one.
One three zero one.
Ja, Halmstadtornet, noll elva. Vi ir etablerade lite snett pad ILS-en till
bana nitton.
Noll elva ja, fortsitt inflygningen. Du &r nummer ett, anmél Outer Marker.
Ska bli.
Ja
Du, Swedic noll elva, han ligger tva kilometer vister om grundlinjen du.
Han sa det att han ligger lite snett, sa han ja.
Det sa han.
Han &r hos mig nu ja.
Aa det &r bra.
Okey he;j.
(séindartillslag ca 1 sekund med bakgrundsljud)
Aajj 666 (+ en hog ton som svévar nagot)

Radio bil SHK / MAG
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HAD-ESMT - .
e (] 16 mavee ILS- NDB-19 .
TMA RAD 132,45 123.30 OR " | TAR 132.45123.30 O 4
TWR 130.10 122,00 123.30 O " h
CUT LIN 131.80 ILS 110.1 MT 187%s GHT 51 :'l‘.
_[liflillill'lliIIIIIIIIRtSOTIIIi'll liajmllli|ili1la]lolr
12'30 12'40 L HIL  3INM THR - 3

-

ZmomZIEwn

Climb on 187° 1o HIL
1500 tum right to
> [33¢1T] ond climb
' 10 2600 -
& See
- S
[ -
el T T T T T 3 e 1 2 3 1 5 ¢ 7 4 3 onoizi3uis NM
¥ . -. R - -
sl or-op | ma 29 hookr 3% 2ok 232 okt 21 heokr 1:33 [1sokT (idg
%[ __ApcH PROC — s TLZ__ [NDB LT+MM OCLorE:
3 cD F28 CD ALL ALL ILs 18
T | Plonning Min WX__1 | 100/0.8 | 100.0,8 20012 |_300/T.6 :.,"E,T', L'r+miﬁ
o+ [oA]ma QNH/Min vis [310]0.75 |310f0. 75| 470/1.0 | 520/1.2 .
DH | RA. Min VIS 234 ]0.75 ADD to DA, MA/Min VIS 26
APCH PROC Circling ot JLs/PAR 0/0.3
' cb c D urs [ 0/0.8[|
Q[ Planning Min WX 1 | 300.2.6 1000/3.0 1 Other 0/0.9
© DA[MA QNH/Min vis | 620/2.4 [1120/3.0 Plon Alrern ADD 300/1.4

THR ELEV 101 FT/AD ELEV 101 FT  Change: Min
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Radarplott

| e E S B |

T T | I
I 1: 0825.28
5 23 0826.08
L 3: 0826.48
r 4: 0827.28
r 5: 0828.08
T 6: 0828.48
i 7: 0829.28
[ 8: 0830.47
L 9: 0831.27

10: 0832.07
11: 0832.47
12: 0833.07
. 13: 0833.27
: 14: 0833.37
15: 0833.47
16: 0833.57
17: 0834.07

i Skala 1:1 miljon
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Flygledaren vid Malmé ACC minnesbild av handelsen

-_--“""‘“-.

sDe O11s 'H&_cjbana
Som FL Stonp minms den

Tt Uigge ¢ planc mol oo it

Echlller tnstvlchon"Torn let head
320 wlertept LLZ repord estabiminec
Closw 'f\o% left dastance Y wiked
Fel lasen Tillbeale ’
baka o

FL +adon"50C 01 qo
wifm- *rE g
Fpli'We ae estallnie
'FL‘.Clcarcdt; o.gproqgc

A> number two Contuc T
tower 120.10

FpL: Cleard for apprach

IONM

nkr‘i‘vﬂbmid d:m F'l, P;
Stvrvp varnar FL ¢ HOY o

’ 120.10 . IDC 01 Ligger muyiket B
I -FP' én da 2t a\ \' h Crf, em anvndlinen =2 bnm
it ?mbd:‘t wj J Un ’ Ztr‘?‘ valter by P

FU O HsT tadcu om
. B el
hat cagt eutd Wan u;;cr Bl

hége om.

Ether vaa FL Stunvp spormant

Kan minnas vaa Observeno

S5€- hdjd e t{urande 0o {t
_

?L&&S" thcrvﬁrad;_ wa'f— '
lage 4-Sein, Kursen & C
da’ in mot, gmﬂdwm

|
( !
/
\h/ | - -
TRANSITION ALTITUDE 5000 MSL
- |ILS REFERENCE DATUM 181]] LT HIL "
hade BT ; o e
- .. -
CLIMB STRAIGHT AHEAD seesassasteny -
TO 150011399} 2600
- TURN RIGHT TO LT (2489) -
* CLIMBING TO 2600(2469) ——— 090
" (,....--"" 9) ™~
THR 18 for CIV ACFT ~ OCL .
- is displaced 614 M S (254 88 - |-
S e A
| - © .. 7 " A% S - -
s+ OCL WITH GP INOPERATIVE 4G6(365) HEIGHT AT MM B20(819) _ AVASIS GP 3.0° (5.2%) '
0 6 ) 0 5 6 NM
CEILING AND VISIBILITY MINIMA OCL~CIRCLING | TYME TO THR 19 FROM L1 IN MIN AND SEC-DIST GOTNM
TAKE OFF |DAY NIGHT 2 NM INM 90 KT [100 KV |110 KT[120 KT {130 KT [140 KT 150 KT {160 K1
LANDING 617(516) 914(813) 4:03 | 3:40 | 3:19 | 3:03 | 2:49 | 237 | 2:26 | 2:17
From secracy viswpoint aporoved lor publication ESMT-ILS 1
Mauonsi Lend Burvey Offics 1873—02-20 CHANGE: Var, Freg

14 MAR 198
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P "...closing from left distance 14"

Flygb ligt \
e o e HIL
14
/ Q s —
nm > AN ]
- )(F bana X
2 l e \
dN -plo
755 )
Y
10
8 \
"We are established" ~_] an QrUnd;,m
6— | [336 LT
"_etablerade lite snett..."\ (D 39 VD) Tider for
"...tva km vister om...k PPI-plott!
6 08:28:48
4 — 4 1556 7 08:29:28
8 08:30:47
" ES R32 9 08:31:27
averiplags N]r'drlﬁ"n 10 08:32:07
2 11 08:32:47
12 08:33:07
17 08:34:07
1) OBS tiderna 4r ej
synkroniserade med
0 tiderna fran

radioregistreringarna

[258.5 Hs)

Utdrag ur IAL-kort 6ver Halmstads bana 19 med flygbana enligt
radarplott (streckad linje) och Malmd ATC skiss (heldragen linje)
och med nagra radiomeddelanden inritade vid berdknade positioner.



