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INLEDNING

Den 28 februari 1980 omkring k1 2152 havererade flyagplanet
SE-IDD til11horigt Ingenjorsfirman Allan Persson AB och

AB Castings, Malmo, 2,1 km norr om flygplatsen Malmd/Sturup
under inflygning fér landning Sturups flygplats. Flygplanet
totalforstordes. Foraren samt de tre ombordvarande passagerarna
omkom.

Statens haverikommission (SHK) underrittades om hindelsen
genom Cefyl den 29 februari 1980 omkring k1 0030 LT och pa-
borjade utredningen samma dag pa Sturups flygplats.

Kommissionen - generaldirektor Gdran Steen, ordférande, och
civilingenjor Age ROed - har till utredningen som experter
knutit civilingenjor Gunnar Antvik, provflygare Ove Dahlén,
professor Wilhelm von Débeln, flygledare Claes Hagstrom,
flygkapten P 0 Olsson och forste statsmeteorolog Stig Rosengvist.
I utredningsarbetet har dven deltagit ingenjor Kurt Heidfors

och flygplantekniker Helmer Larsson. Utredningen har foljts av
observatdrer frdn luftfartsverket, Nyge Aero AB, forsdkrings-
bolaget Skandia och flygplantillverkaren Piper Aircraft Corp,

USA.

Kommissionen har sammantritt
1980-02-29--03-04  pa Sturups flygplats

1980-03-20 p& SHK kanslj
1980-10-27 pad SHK kansli.



1 FAKTAREDOVISNING

11 Redogorelse for flygningen

Ett tvdmotorigt flygplan SE-IDD, typ Piper PA-34 Seneca,

som den 27 februari 1980 flugits frdn Malmd/Sturup till
Birmingham (EGBB) i England i samband med affarsbestk startade
torsdagen den 28 februari k1 1732 med fdorare och tre passage-
rare for dterflygning frédn Birmingham till Sturup. Flygningen
var en firmaflygning. '

Foraren ldmnade hotellet k1 1300 och kom till flygfdltet cirka
k1 1340. Han besdkte meteorologen k1 1430 och dterkom k1 1600

for att fa senaste vidderdata. Vid den sista briefingen erhdll

han foljande flygplatsprognoser (TAF) for tiden 1500-2400 for

Sturup och Kastrup:

Tid Vind Sikt Vdder Molnhojd/verti-
gr/knop m kalsikt ft

Sturup
Prognos 15-24 230/15 5000 Dis 7/8 SC 1000

*
TEMPO ) 15-24 2000 Kornsno 8/8 ST 400

k3
30 % PROB ) Underkylt
regn

Kastrup
Prognos 15-24 230/10 7000 Dis 7/8 SC 1500

*
sraoU™)  15-17 3000 Snd + regn 7/8 ST 400
TEMPO 17-19 1000 7/8 ST 200
GRADU 19-22 250/10 5000 Dis 7/8 ST 600
*)  TEMPO = Temporir &ndring

GRADU = Gradvis dndring under tiden

PROB Sannolikhet

1l



For Sturup gdllde som planeringsminima 800 m sikt och 100 ft
vertikalsikt och som landningsminima 800 m sikt eller RVR 750 m
och besluthojd 250 ft QFE (460 ft QNH).

For Kastrup som alternativflygplats gdllde som planeringsminima
1800 m sikt och 400 ft vertikalsikt och som Tandningsminima
800 m sikt eller RVR 750 m och besluthtjd 250 ft QFE (260 ft QNH).

Vadret pé& flygstrdckan forutsédgs ej medfora ndgra problem. For
strackans forsta del forutsdgs vind 3302 10 knop och for dess
andra del 280° 30 knop. Detta gav ingen motvind att rdkna med.

Flygningen planerades som en direktflygning Birmingham-Sturup
pa flygniva 90 (9000 ft) med Kdpenhamn/Kastrup som alternativ.
Flygplanet fulltankades enligt driftfidrdplanen med 332 kg.

Strax efter det foraren vid 16-tiden ldmnat meteorologen inkom
en fOor tiden 1600-2400 reviderad vdderprognos (TAF AMD) for
Kastrup dagtecknad k1 1300 med véderfdrsamring.

Tid Vind Sikt Vader Molnhdjd/verti-
gr/knop m kalsikt ft

Prognos  16-24 220/10 3000 Sno + regn 7/8 ST 500
alternativt

underkylt

duggregn
GRADU 18-20 600 Dimma 100
GRADU 20-23 260/10 4000 Dis 7/8 ST 600

Enligt uppgift vidarebefordrades denna information till ATC
(flygtrafikledningen) for vidarebefordran till SE-IDD per radio.
Av de avspelade banden Gver radiokommunikationen framgir inte
att detta gjordes.



Med utgdngspunkt frdan observationer 1980-02-29 k1 00 bor
foljande vindar ha rdtt pd flygniva 100

fran Birmingham ti11 Helgoland 330° 40 kn
fran Helgoland ti11 Sturup 3309 50 kn.

Foraren har i sin driftfirdplan (Bilaga 1) rdknat med en fart
over marken pd 160 knop vilket skulle ge en flygtid pad fyra
timmar. I verkligheten blev flygtiden under réddande vindfor-
h&1landen 4 tim 20 min. Vid berdkning av brédnsledtgdngen raknade
foraren med en bransleforbrukning av 60 kg per timme. Hans berdk-
nade kvarvarande branslemangd vid ankomsten till Sturup var 70 kg.
Med den okade flygtiden reducerades kvarvarande brdnsle till max
45 kg.

Inga rapporter om problem under flygningen inkom fran foraren.
Farden gick 6ver England, Holland, Tyskland och Danmark pa flyg-
nivda 90 bortsett frdn cirka 25 minuter pd flygniva 100 ndr flyg-
planet mellan k1 1850 och 1920 passerade Gver Amsterdam TMA.

Vid Amsterdam fick foraren korrigera fdrdplanen och flyga till
Alsie, Danmark via Eelde i stdllet for via Helgoland som planerats.
Detta medfdrde ingen namnvdrd forandring av flygstrdckan.

Vid Alsie, som passerades k1 2047, fick foraren via radio uppgift
om vdderforsdmringar avseende Sturup och Kastrup. Kdpenhamn

(CPH Volmet 2020) sande d& mellan k1 2032 och 2050 foljande vdder-
uppgifter:

Vind 51kt RVR Vdder Molnhojd/verti- T/Td
gr/knop m m kalsikt
Sturup 250/15 200 650/35 Fog 200 0/0
NOSIG *)
Kastrup 250/16 1800 Fog 8/8 200 1/1
patches
GRADU 250/16 3000 7/8 300

senast 2220

I noteringen pa sin driftfardplan har fGraren angivit sikten pd
Sturup til1l 2000 i stdllet for 200. Han har dock noterat RVR 35
650, som sdnts fran CPH.

*) Inga signifikanta dndringar de ndrmaste tva timmarna.



Flygningen fortsatte under ledning av CPH control i riktning
rapportpunkten Codan, Danmark, som passerades k1 2114.

Cirka sex minuter innan Codan passerades meddelade foraren att
SE-IDD pabdrjade hojdminskning frdn flygnivd 90 till flygniva 60.
Samtidigt bekrdftade han "Sandy One Arrival Sturup". Vid Codan
fick SE-IDD direktiv av Kopenhamn kontroll att byta frek-

vens till Malmd kontroll och gjorde sd. MalmG gav dd k1 2115
SE-IDD besked om giltig ATIS-kod for Sturup. ATIS sdnde frén

k1 2052:40 ti11 2125:00 2050-vddret och fran 2125:00 till 2212:50
2120-vadret.

Tid Vind Sikt  Vdder Molnhdjd/ver- T/TD  QNH
gr/knop m tikalsikt ft m/b

2050 240/13 200 Fog 200 0/0 1018

NOSIG

2120 230/12 200 Rain & 200 0/0 1017

snow

GRADU 1000 Mist 7/8 200

senast

2320

Foraren har pd sin driftfdardplan skrivit siffror som stdammer
for 2125:00 - 2212:50 - sdndningen, men han har som tidigare
skrivit 2000 sikt och har noterat tid 2020 i stdllet for 2120.
Fran Codan fortsatte SE-IDD flygningen mot rapportpunkten
Sandy. Vid Sandy har foraren satt kurs mot Sturup i stdllet for
Alma men har sedan korrigerat felet (Se fig 1).

I inflygningsomrddet ti11 Sturup rédde pd 2500 ft hojd, inflyg-
ningshdjden mot glidbanan (Se fig 2), och ned till cirka 500 ft
kraftig nordvdst-vind. En Boeing 737, som landade pa Sturup

k1 1940, rapporterade pd 2500 ft 300°/65 knop. Matningar pa
Kastrup k100 visade vindar pa 320°/40 knop ned till cirka 500 ft.
Vid marken var vinden 2500/14 knop, vilket uppmattes Over land-
ningsbanan vid haveritillfdllet. Denna vertikala wind-shear i
ldgsta hojdskikt gjorde att vindkomposanten under sista delen av



planén dndrades frén cirka 35 knop medvindskomposant till

cirka fem knop motvindskomposant.

I wind-shear -skiktet forekom sannolikt turbulens. Under in-

flygningen fo11 snoblandat regn.

Flygvdg SE-IDD
Ny

, fe

Codan

2114 F1 60

Fig 1.

Sturup @ 2500 ft

\— FL 50 W
\

Alma
2135

Fd
'
'
re

P R~ Sandy One Arrival
FL 60 507/ -

57 Sandy
o 2121

Flygning Codan - Sturup.



Aktuellt observerat vdder for Sturup och Kastrup vid tiden
for haveriet var:

Plats/ Vind Sikt  RVR Vader Molnhojd/ T/Td QNH
Tid gr/knop vertikalsikt

Sturup

2120 240/14*) 200 1200/17 Snobl 200 0/0 1017
2150 250/14 500 >2000 == 100 01/01 1017
Kastrup

2120 250/13 5000 Dugg- 5/8 500 02/01 1018

regn 8/8 1000

Flygplanet fick frédn Malmo ACC fdrdtillstdnd till Sturup bana 17
(Alma One Arrival). Flygningen foljdes pd radar. En radarplott
av flygningen visas i Fig 2.

Overlamning fran Malmo ACC till tornet skedde ungefar k1 2150.
Foraren rapporterade att han passerade ytterfyren NS k1 2150:44.
Rapporteringen 16d: " Delta, Sierra, Delta Delta, Sie .....
November Sierra inbound." Han fick omedelbart darefter vindupp-
gift och Tandningstillstdnd. Varken RVR-vdrde eller vertikalsikt
meddelades.

Vid insvangningen mot ILS-banans inflygningslinje kom flygplanet
cirka tvd nautiska mil Oster om denna. Efter korrigering kom
flygplanet in pa ungefdr rdatt inflygningskurs men fortsatte pé
konstant hGjd s& att det passerade ytterfyren cirka 500 fot

over glidbanan. Flygplanet padborjade strax darefter en brant
plané som fortsatte genom och under glidbanan. Flygplanet svdngde
vanster och kolliderade med marken med hog fart och hdg sjunk-
hastighet med Tandstd11l och klaffar infdllda. Vid nedslaget hade

*) I ATIS-s@ndningen uppgavs vinden till 230/12 beroende pd att
olika vindmdtare anvants,
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flygplanet en banvinkel p& cirka 12° och hade svangt vanster
48° fran inflygningsriktningen. Nedslagsplatsen 1ag cirka

2100 m frén bandndan och cirka 600 m dster om inflygningslinjen
(Se fig 3).

Haveriet intrdaffade k1 2152 * 1 minut.

I

b

|
n
1
l@ HAVERIPLAT

COIN GESJCZ&_S {
!’sz o

I EN| = e ——
' |

—~SVEDAL
|
i 7 STUHUP
P AN
< / EORRINGE -
yey )V
& GREVIE /|

I~ ¢

Fig 3. Haveriplats (55° 34' N, 13° 23' E),

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Uvriga
Doda 1 3 ”
Skadade - - -
1.3 Skador pd flygplanet

Flygplanet totalf@rstordes vid nedslaget.
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1.4 Andra skador

Obetydliga markskador.

1.5 Besattningen

Flygplanets forare var 34 dr gammal. Han arbetade huvudsakligen
som flygmekaniker men utfdrde dessutom flygningar pd uppdrag.
Dessa flygningar hade huvudsakligen bestdtt av md1flygningar
for arméns luftvdrnsartilleri med enmotoriga flygplan under
VMC-forhdllanden och av kontrollflygningar efter utfort under-
hdllsarbete.

Foraren erholl A-certifikat 1971-06-24 och sitt B-certifikat
1978-07-24. Han hade da 457 flygtimmar. Enligt flygdagboken
gjorde han sin forsta instrumentflygning 1973. 1977-02-06 erholl
han I-bevis och hade d& totalt 38 timmar instrumentflygtid.

Under sommaren 1979 skolades han pa PA-34 med uppflygning

31 augusti. Darefter hade han fore flygningen till Birmingham
flugit flygplanet fem timmar. Den senaste flygningen gjordes
1980-02-11. Flygningen, som varade 65 minuter, gjordes dels under
instrumentforhdllanden och dels under morker.

Hans totala instrumentflygtid var vid avfdrden till Birmingham
72 timmar. Darav hade han flugit tio timmar instrumentskolning
med PA-34. Som befdlhavare hade han totalt tvd timmars instru-
mentflygtid med PA-34 varav en timme de senaste 90 dagarna
(1980-02-11). Denna tid var fordelad pd tvd flygningar och vid
bada dessa var siktfdrhallandena i Tandningen goda. Detta var
aven den totala instrumentflygtiden de senaste S0 dagarna.
Total flygtid de senaste 90 dagarna var vid avfarden till
Birmingham elva timmar varav 1,5 timme pd PA-34. Hans totala
flygtid inklusive tid till och fran Birmingham var 645 timmar,
varav 27 timmar p& tvamotorigt flygplan PA-34.



Foraren hade certifikat typ B med behdrighetsbevis for instru-
ment- och morkerflygning giltigt t o m 1980-10-31. Senaste lakar-
undersdkning genomgick han 1979-09-24 utan anmdrkning.

Foraren hade sokt elevplats vid KSAKs flyginstruktdrskurs 1978
men ej antagits bl a ddrfor att han vid psykologisk l@mplighets-
provning ansidgs ha visat en negativ instdllning till de flyg-
sakerhetssystem som vanligtvis accepteras av piloter och tekniker.

1.6 Flygplanet

Flygplanet, typ Piper PA-34-200 Seneca II, dgdes av Ingenjors-
firman Allan Persson AB och AB Castings, Malmo. Flygplanets
underhdll skdttes av Flygskolan Sturups tekniska service, dar
den omkomne fdraren var ansvarig mekaniker.

Flygplanet tillverkades 1979 av Piper Aircraft Corporation,
Vero Beach, Florida, USA, med serienummer 34-80-70074. Flyg-
planet hade svensk registrering SE-IDD och svenskt luftvdrdig-
hetsbevis giltigt til1l 1981-01-31.

Vid haveriet hade flygplanet cirka 85 timmars flygtid. 50 -tim-
marsservice hade utforts 1980-01-29. Foljande kvarstdende an-
miarkningar fanns noterade i flygplanets resedagbok:

a) Fpl-uret u/s

b) D&alig (1&g) volym Com 1

c) Prop de-icer, sdkring utldses.

Flygplanet var utrustat med styrautomat med hGjd- och kurshdll-
ning samt méjlighet for kopplad ILS-inflygning. Det var ej for-
sett med vindrutetorkare och saknade syrgasutrustning. Flyg-
planets instrumentpanel visas i fig 4. P& panelens hOgra sida
fanns inga instrument.

Fore avfdarden fran Birmingham tankades 199 Titer bransle. Bransle-
prov utfort i England har visat att brédnslet motsvarade gdllande
specifikationskrav. Enligt driftfdrdplanen hade flygplanet

332 kg brédnsle ombord fore utrullningen till start.
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Vid inflygningen mot Sturup var flygplanets branslemangd max
45 kg. Passagerarna satt placerade i frdmre hdger stol och i
stolrad nr 2. Tyngdpunkten 13g ddrmed inom foreskrivna granser

och flygvikten 1ag v@l under den maximalt till&tna landnings-
vikten.

T

O
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N
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SoANE L
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@

AT0PILOT

ADF

"j

(

Fig 4. Instrumentpanel.
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sl Vader

Betrdffande vddersituationen under flygningen frdn England till
Sverige och vid inflygningen mot Sturup h@nvisas till redogdrel-
sen under 1.1.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Inga fel pd navigationshjdlpmedlen har upptdckts. Flygplatsens
ILS-sdndare kontrollerades dagen efter haveriet och var d& utan
anmdarkning. Aven den periodiska kontroll av ILS som utfordes
1980-03-04 visade att anldggningen uppfyllde gdllande krav.

1.9 Radiokommunikation

Kommunikationen mellan flygplanet och berdrda flygtrafiklednings-
organ forldopte normalt, Enligt bandavskrift frén Birmingham
startade flygplanet k1 1731. Avskriften visar inte att SE-IDD
erhdll ndgon information frdn Birmingham ATC om forsamrad vdder-
prognos for Kastrup. Radiokommunikationen forlopte normalt fram
till cirka k1 2151 d& foraren rapporterade att han passerade
ytterfyren bana 17. Radarbilden visar dock att han passerade
fyren cirka k1 2150.

1.10 Flygfdltdata

Sturup flygplats dr beldgen cirka 30 km Gster om MalmG centrum.
Flygplatsen har en huvudbana 17/35 (2800 m 1&ng) som &r utrustad
med banbelysning och inflygningsljus enligt ICAQO standard.

Varje bandnda dr dessutom utrustad med VASIS och ILS. Terrangen
runt banan &r ett Tagkulligt jordbruksdistrikt utan hoga hinder.

1.1 Fardregistratorer

Fanns ej.
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% i Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplats

Haveriplatsens ldge 2100 m fran bandndan (bana 17) och 600 m
oster om grundlinjen visas i Fig 5.

O Haveriplats 1" Vdg 795 =3 Landningsbana

Fig B. Haveriplats.

Innan flygplanet tog mark fl16g det genom en trddtopp och passe-
rade ddrefter under en kraftledning som skar av fenans Gvre del.

Efter forsta markkontakten studsade flygplanet cirka 100 m Gver
en svacka 1 terrangen, slog ned en andra gang och kanade vidare
cirka 20 m dar flygplankroppen blev Tiggande med stjdrten i
fardriktningen. Riktningen mellan forsta och andra nedslags-
punkten &r 126°. En Gversiktsbild av haveriplatsen med det
kapade tradet visas i Fig 6.
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\Kapad tradtopp.

Fig 6. Oversiktsbild haveriplats.

Vinkeln mellan den avkapade tradtoppen och forsta nedslags-
punkten var 187,

Undersdkning av forsta nedslagsplatsen visade att vanster vinge,
vanster motorgondol och flygplankroppens framdel hade tagit mark
forst medan hdger vingspets hade tagit mark 7 m ldangre fram i
fardriktningen.

Ingen bensinlukt kdndes pa haveriplatsen.

1.12.2 Flygplanvrak

Flygplanet hade krossats vid kollisionen med marken. Mellan
forsta och andra nedslagspunkten 1&g ett stort antal sondertrasade
flygplandelar bl a delar fran kabinens interior.
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Mellan 20 och 30 m fran andra nedslagsplatsen 1ag flygplanets
kropp och vingar (Se fig 7). En skiss dver vrakdelarnas sprid-
ning visas i Bilaga 2.

Fig 7. Vrakdelar vid andra nedslagspunkten.

F6ljande kunde omedelbart fastslas:

0 Flygplanets landstdll var infdllt vid kollisionen med marken

0 Klaffen var infdlld.

Skadorna i flygplanets nos- och kabinsektion var mycket svara.
Det var darfor omgjligt att lasa av alla instrument och bestdmma
alla reglageldgen. Det som kunde avldsas visas pd s 17 och 18.
Det mesta av elektronikutrustningen, t ex ILS-mottagarna, var sa
svdrt skadade att meningsfull undersdkning inte var m6jlig. Det
som kunde undersokas skickades till FFV:U, KTH och Nyge Aero,

7 T 8 7

Flygplanet har varit utsatt fdr tva krascher; den forsta da flyg-
planstrukturen brots upp totalt, och den andra déd delarna efter
en avsevard luftfdard efter forsta nedslaget tréffade marken andra
gadngen. Vid den forsta markkontakten, da accelerationerna varit
storst, har el- och luftdatafdrsdrjningen upphort. Instrument-

utslag, t ex fart, har d@ndrats efter férsta nedslaget.
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Fartmdtare: IAS = 86

Hojdmatare 1: 470 ft 1017 mb (= aktuellt QNH Sturup)
2y -1000 ft 1017 mb visarna helt 16sa

Fpl-ur: 22 47:04

HST: Kurs 134° 0BS 175°

Svangindikator: Vanster svéng

ADF-indikator: RB 202° (NS 351) QDR 161°

Variometer: Climb 1500 - 2000 ft/m

VOR-indikator: - 0Bs 175°

RPM indikator: 2450 resp 2550

FF/MP " . Helt oldsliga

Uvriga motorinstrument: Helt oldsliga

COM 1/NAV 1: 118,7/11,9 "On/Voice"

COM 2Z2/NAV 2: 125,05/113,0 "

ADF: 351 "ADF"

Autopilot: "OFF" Radio coupler "Loc/Norm"

Audiopanel: X-mit COM 1 samt "AUTO"

Samtliga audioingdngar OFF med undantag
for MARKER som 1igger i PHONES. Marker HI
har ocksd valts. :

Elpanel védnster sida: V motor Bada mag "ON"
H ] U 1] “OFF“
H " H n IIONH

Hoger motors vanster magnets franslag
har med stor sannolikhet skett vid

markkontakten.
Landing ]igh‘ts: "OFE"
Nav/Anticoll/Pitotheat: "ON"
V. Alternator: "OFF"
H L noN"™

En forskjutning av panelinklddnaden har
orsakat frdnslagning av vidnster alter-
nator.
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Automatsdkringar: 50 % utlosta
"Pitot heat": huven saknas
Deicer-panel: Wing OFF

Prop ON Amp meter 15 A
Windshield OFF
Alternativt statiskt

system: OFF

Landstd11sreglage: Gear down (kan ha pdverkats av
G-krafterna)

Klaffreglage: Flap ur 0%

Motoranldggningar

Motorerna sindes till Ostermans Aero for detaljundersokning.
Undersokningen visade att bada vevaxlarnas balansviktsldgen
hade kontaktskador dir balansvikterna slagit i sina dndldgen.
Skador av denna art kan uppkomma vid hdga chockbelastningar pa
vevaxeln, vilket i detta fall kan tyda pd att effektuttag fore-
kommit vid chockbelastningstillfdllet ndr propellrarna slog i
marken. Det ar ddrfor troligt att bdda motorerna varit i drift
vid haveritillfallet. Inga andra mekaniska fel i motorerna upp-
tacktes. Kollisionen med marken hade dock resulterat i stora
yttre skador p& motorerna och dessas hjdlputrustning.

Propellrarna undersdktes vid Norronafly i Oslo. Undersdkningen
visade att bdda propellrarna hade cirka 179 bladvinkel vid have-
riet. Detta motsvarar bladvinkel for plané med 1&g effekt.
Vinkeln for "fine pitch" dr 14,40 och for marschfart i planflykt
cirka 20°. Det finns inga tecken pad att ndgon propeller har
varit i fléjlingsldge.

En detaljerad efterundersdkning av vrakdelarna i hangar pa F 11,
Nykdping, har visat foljande:

Styrsystem_

Alla roder har &terfunnits pd haveriplatsen., Det fanns inga
tecken pd att ndgot roder skulle ha lossnat innan flygplanet
kolliderade med marken.



Inga skador pad styrsystemet som skulle kunna ha fororsakat
haveriet kunde upptédckas.

Branslevdljare

Skador i banorna for brdnslereglagen for bada motorerna visar
att bdda brdnslevdljarna stod i ldge ON.

Branslefilter

Bdda rena.

113 Medicinska forhdllanden

Resultatet av undersokning av de ddda kropparna efter de ombord-
varande visar att samtliga omkommit p& grund av skador vid ned-
slaget.

Intet har framkommit som tyder pd& att foraren Tidit av sjukdom
eller nedsatt fysisk eller psykisk kondition vid haveritill-
fdllet. Han hade kvédllen fore haveriet gatt till sEngs relativt
tidigt.

Foraren var under flygningen, som skedde pd 9000 och 10 000 fots
htjd utan syrgas, utsatt for en 1dtt syrebrist, se Bilaga 3.

1,14 Brand

Brand utbrot ej.

1415 Overlevnadsmdjligheter och raddningstjanst

Inga ©dverlevnadsmdjligheter.

SE-IDD meddelade passage av ytterfyren NS k1l 2151. Darefter
avhordes ej flygplanet varfor tornet via upprepade anrop for-
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sokte etablera kontakt. D& detta inte gav resultat kontaktades
kontrollen vid Bulltofta som undersdkte huruvida ndgot syntes

pd radarn. Nar dven detta gav negativt resultat, sdnde man ut

en bil p& bansystemet fOr att kontrollera att flygplanet ej

fanns pd fdltet. Samtidigt utlostes haverilarm k1 2201. Ddrefter
larmades efterforskningsledaren k1 2214 och Cefyl (via Bulltofta)
k1 2226. Efterforskningsledaren, polisrepresentant och represen-
tant for brandkdren anldnde omkring k1 2230. D& var det Tokala
ledningsorganet komplett vad galler personal. Efterforskningen
skottes uteslutande genom markspaning frén polis- och brandfordon.
FRAD-helikoptern fanns i Ronneby med en timmes beredskap och
polishelikoptern kunde inte anvdndas i brist pd fdrare. Trots
svarigheterna forknippade med markspaning fann man haveriplatsen
k1 2326, dvs en timme och 34 minuter efter haveriet.

1.16 Sarskilda prov och undersdkningar

1.16.1 Undersdkning_av instrument vid FFV:U_

Ti11 Forenade fabriksverkens underh&llsavdelning (FFV:U) vid
Malmslatt sandes den analyserbara delen av flygplanets instrument
och elektronikutrustning for undersdkning. F&ljande resultat av
intresse for flygsdkerheten framkom:

o En balansvikt i flygplanets horisontgyro hade lossnat. Laslack
fanns varken mellan balansvikt och gyrobalk eller pa skruvgang-
orna. Skruven som hdll balansvikten hade gangats ut tva varv.
Balansvikten kan endast rotera 1/2 varv innan gyrohuset blockerar
vikten. Vid 10-20° nos-ned -attityd hos flygplanet kunde den
10sa vikten stdta mot en skruv pé& gyrots ram. Prov visar att
nar detta hander kommer gyrots referensldge i rolled att dndras
sd att instrumentet visar bankning &t hdger ndr flygplanet Tig-
ger rdtt pd vingarna. Flygplanet miste da ldggas i vansterbank-
ning (vanstersvang) for att gyrohorisonten skall indikera att
flygplanet ligger rdatt pa vingarna. Om den invandiga blocke-
ringen av gyrots rorelse sker under mycket kort tid (mindre &n
en sekund) kommer gyrots dndrade referensldge i rolled att bli

relativt litet. Om blockeringen sker kontinuerligt slé&r gyrot
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runt i ryggldge. Efter en korttidsblockering tar det en d tvé
minuter for gyrot att dterfd sitt referensldge. Instrument-
verkstdder i Sverige, MNorge och England har for kommissionen
uppgivit att man vid underhdllsarbeten funnit gyrohorisonter med
16sa eller ddligt 1&sta balansvikter.

o Den elektroniska utrustningen gav mdnga exempel pd ddlig kvali-
tetskontroll,

Se vidare Bilaga 4.

1.16.2  Undersdkning av pitotror pa KTH

Flygplanets pitotrdr undersdktes vid Kungl tekniska hdgskolan
(KTH). Understkningen visade att rorets vdrmeslinga var oskadd
bortsett fran att ledningarna till slingan hade slitits sdnder
vid haveriet.

1.16.3 Undersdkning av "Marker Beacon" indikeringsutrustning

Undersdkning av MB-mottagare typ King KMA-20 s/n 38747 visar
att sdvdl 1jud- som 1jussignaler fungerade.

1.16.4  Flygprov_

For att f& en uppfattning om hur glidbanendlen uppfOr sig nar
man inte fdr 1dsning pd glidbanan vid inflygning till bana 17,
Sturup och hur localizerndlen uppftr sig ndr man befinner sig
vid haveriplatsen gjordes foljande flygningar.

a. Flygplanet fl1dg in mot bana 17 Sturup p& 1900 ft QNH. Glidbane-
ndlen gick ned i sitt nedre ldge efter att glidbanan hade pas-
serats och 1&g kvar i detta ldge tills flygplanet hade passerat
ytterfyren och var mindre @n tva nautiska mil fran Sturup VOR.

b. Vid haveriplatsen visade LOC-ndlen fullt utslag at hoger.

[LS-instrumentets ndlar gav sdledes fullt utslag i ratt riktning
pd de hdjder Gver glidbanan och avstdnd i sidled fran glidbanan
som det havererade flygplanet befann sig under inflygningsfor-
soket till bana 17, Sturup.
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Kontrol1flygning med Seneca med infdl1t landstdll och infdllda
vingklaffar visar att

a. Det tar en minut och 57 sekunder for flygplanet att retar-
dera frdn 140 knop till stall i planflykt med gasavdrag
till 15 tum. Vid gasavdrag till 12 tum fér man landstdlls-
varning och obehagliga stabilitetsstorningar. Detta har
betydelse vid beddmningen av flygningen forbi ytterfyren NS,
bana 17, Sturup.

b. Vid 2500 ft/min sjunkhastighet blir jamviktsfarten vid
15 tum,infallt stdl1l och infdllda klaffar 145 - 150 knop.
Detta har betydelse vid bedomning av farten vid kollisionen
med marken,

1.16.5 Brdnsleftrbrukning kabinluftvarmare
Flygplanet var utrustat med en kabinluftvdrmare som forbrukade
cirka 1,6 kg bransie i timmen,

1.17 Ovrigt

Ett vittne som traffat flygplanets forare omedelbart fore av-
farden til1l Birmingham omtalade att foraren bekymrat pépekat

for honom att SE-IDD drog for mycket brdnsle. Enligt foraren
forbrukade flygplanet cirka 100 liter per timme, dvs cirka 70 kg
per timme. Enligt vittnet som sjdlv var deldgare av en Seneca,
brukade man rdkna med 60 kg per timme. Enligt tillverkarens
representant i Sverige &r minimiforbrukningen vid flygning med
160 knop och 65 % effekt cirka 55 kg per timme, men detta krdver
en mycket noggrann utmagring och man bor rakna med 60 - 65 kg
per timme.

Ett annat vittne svarade pd forfrdagan om flygplanets stabilitet
att det kraver viss passning hela tiden pd horisontgyrot for
att inte "drifta ur kurs" (pd grund av rollstdrningar).

Vittnen som kom fram til1l haveriplatsen cirka 1,5 timme efter
haveriet markte ingen eller endast svag bensinlukt.
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2 ANALYS

241 Planering av flygningen

Med de vdderuppgifter som foreldg fore starten var fdrarens
val av destinationsort och alternativflygplats tillétet enligt
gallande bestammelser i BCL.

Minimum forvantad meteorologisk sikt pd Sturup vid den planerade
ankomsttiden 2015 var 2000 m och vertikalsikten 400 ft.

Alternativflygplatsen, Kastrup, hade en forvidntad meteorologisk
sikt pd minimum 3000 m, snG och regn, 7/8 ST 400 ft.

Bransleberdkningen visar att foraren planerat med en for Seneca
normal forbrukning p& 60 kg per timme och ej med den av honom
uppgivna hogre forbrukningen. Han har antagit en verklig fart i
vindstilla pa 160 knop och fatt en berdknad flygtid pd fyra tim-
mar. Bransleforbrukningen for fdrden har berdknats till 262 kg.
Foraren har sdledes lagt till 22 kg brdnsle for taxning, stigning
och kabinvarme (grundférbrukningen var 60 x 4 = 240 kg). Till
detta har foraren lagt cirka 5 % routereserv (12 kg) och 13 kg
extra reserv. Han har dessutom reserverat 15 kg brdnsle for flyg-
ning Sturup - Kastrup och 30 kg fdr 45 minuter i vénteldge vid
Kastrup. Total uttagbar bré@nslemdngd ombord anges till 332 kg.

Foraren fick i Birmingham vid vdderbriefing uppgifter om vindar
prognoserade for k1 1200. Med stdd av dessa raknade han i sin
planering med ett medelvdrde pad vinden av 0 knop.

Detta var forarens forsta forsok att utnyttja flygplanets maxi-
mala rackvidd. Mot denna bakgrund mdste forarens planering med
valet av Kastrup som enda alternativflygplats till Sturup anses
diskutabel under rddande vd@derforhallanden. En planering med ett
sdkrare alternativ hade medfdrt tvang att fore avfarden planera
en mellanlandning for tankning. Nu uppskdts ett sddant beslut
ti11 ndgon tidpunkt under sjdlva flygningen. Hans beslut att gora
en direktflygning skulle méjligen ha dndrats om han fatt reda pa
den vdderfdrsdmring vid alternativfliygplatsen som rapporterats
ti11 Birmingham fore hans avfard.
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2.2 Bransleforbrukningen

Motvind gjorde att flygningen Birmingham - Sturup blev tjugo
minuter ldngre dn berdknat. Ddrmed forbrukades enligt fdrarens
berdkningsmetod ndstan allt reservbrdnsle. Men flygplanet skulle
dock enligt berdkningen ha kvar 45 kg brdnsle for flygning till
Kastrup vid ankomsten till Sturup.

Rdknar man med den hogre branslefdrbrukning (100 1 per timme)
som féraren nimnde for ett vittne fore avfarden till Birmingham
blir situationen annorlunda. Routebridnslet skulle di oka fran
240 kg ti11 308 kg och brdnslet skulle vid ankomsten till Sturup
vara i stort sett slut.

Pd haveriplatsen kdndes ingen eller endast svag branslelukt.
Detta kan ha berott pd att en del av brédnslet har bldst bort i
den starka vinden ndr det rann ut mellan fdrsta och andra mark-
kontakten och att en del har dunstat bort under den 1,5 timme
det tog att hitta vraket.

Undersokning av motorer och propellrar visar att bdda motorerna
gick med 14g effekt vid haveriet. Brdnslet var siledes inte
sTut ndr haveriet skedde.

Da flygplanet pdbdrjade instrumentinflyningen mot bana 17 fanns
det max cirka 30 liter (13 %) bransle i varje tanksystem (hdger
och vinster), Vid 1ag branslemdngd @r branslemdtarna pd flygplan-
typen inte speciellt noggranna och man mdste kdnna flygplanindi-
viden vdl for att kunna uppskatta kvarvarande brinsle. Fore flyg-
ningen till Birmingham har fdraren fér ett vittne ndmnt att flyg-
planet hade en brdnslefGrbrukning av 100 Titer per timme. Aven

om han genom utmagring av bransle-luftblandningen sokt minska
forbrukningen kan han ha haft den uppfattningen att kvarvarande

branslemdngd var ndra noll.
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2.3 Flygningen Birmingham - Sturup (Alma)

Inga rapporter om problem under flygningen inkom fran fdraren.
Med den vdderinformation for Sturup med sikt 200 m, som han fick
vid Alsie var destinationen Sturup ej ldngre tilldten for instru-
mentinflygning. Dock noterade foraren pd driftfardplanen sikt
2000 i stallet for 200 vilket tilldat ett instrumentinflygnings-
forfarande. Missuppfattningen kan ha berott pd syrebrist i fore-
ning med bristande erfarenhet.

Ndgra minuter innan flygplanet passerade Codan minskade SE-IDD
hdojden fran flygnivd 90 til1l flygnivd 60. Efter Codan fortsatte
flygningen mot Sandy. Frdn Sandy skulle kursen satts mot fyren
Alma for “"Sandy One Arrival". I stdllet flog foraren direkt

mot Sturup. Forst efter att ungefdr en tredjedel av strdckan
Sandy - Sturup hade avverkats dndrade foraren kurs och gjorde en
korrigerande sving dsterut mot Alma (Se fig 1). Vid Alma gjorde
flygplanet en ganska kraftig Oversvdngning osterut innan det kom
pd ratt kurs for inflygning till Sturup (Se fig 2).

Foraren har pa driftfardplanen noterat 2120-vadret fOr Sturup.
Nir han gjorde detta noterade han som vid Alsie felaktigt att
sikten var 2000 i stdllet for 200. Han noterade ocksd fel tid,
2020 i stdllet for 2120, for vaderobservationen. Vdderinforma-
tionen baserad pd 2020-observationen hade han redan fétt fran
Kopenhamn vid Alsie.

Analysen av flygningen tyder av foljande skdl pd att forarens
funktionsduglighet under sista flygtimmen varit nedsatt:

a. Vid Alsie noterade han att sikten var 2000 ndr den i verklig-
heten angavs vara 200. Samtidigt noterade han RVR 650 for
bana 35. RVR-vdrdet pd bana 35 jamfort med meteorologisk sikt
pd bana 17 borde ha gjort fdraren misstdnksam mot uppgifterna.
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b. Nar han lyssnade pd 21Z20-vadret fran Sturup ATIS noterade
han som tidigare felaktigt att sikten var 2000 i stdllet
for "Two zero zero" som enligt bandavskriften ldstes av
Sturup ATIS. Samtidigt noterade han pd driftfdrdplanen fel
tid for vdderobservationen.

c. Flygningen Sandy - Alma gjordes till en borjan pd fel kurs
mot Sturup. Ddrefter gjordes en korrigerande hogersvang mot
Alma (Se fig 1). Vid Alma gjordes sedan en ganska stor dver-
svangning Osterut innan foraren fick planet pd ratt kurs for
inflygning mot Sturup.

Vid 2120-tiden hade Sturup RVR 1200 m for bana 17 och k1 2150
RYR >2000 m varfor forarens feluppfattning av den meteorologiska
sikten inte dndrade mdjligheterna att enligt gdllande bestdmmel-
ser gora en instrumentinflygning.

2.4 Flygningen frén Alma till ytterfyren NS

Klockan 2121:40, dvs ndr flygplanet befann sig vid Alma, fick
SE-IDD av Malmo kontroll foljande fardtillstdnd: "Sierra Delta
Delta cleared for approach via Sandy One Arrival. QNH one zero
one seven. Transition level four zero". I sitt svar glomde foraren
“Transition 1level four zero", men kvitterade efter paminnelse.
Strax ddrefter meddelade SE-IDD: "Leaving flight Tevel five zero
for two five thousand feet. Delta, Delta ". Det borde ha varit
"two five zero zero feet". Efter cirka fyra minuter meddelade
SE-IDD: "Delta Delta two five cicero feet mantaining"., Ordet
"cicero" kan vara slarvigt uttal av zero zero.

Hojdminskningen till 2500 ft och flygningen upp mot punkten for
insvangning mot ILS-banan, bana 17, gick utan problem (Se fig 2).

Svangen mot ytterfyren NS blev fGr sndv i den hdrdanord-véastliga

vinden. Flygplanet kom cirka tva nautiska mil Oster om ILS-banans
inflygningslinje vid svangens slut. Nar foraren slutligen svdngde
upp mot kurslinjen for att forsoka etablera sig pa ILS-banan kom

han efter en liten Oversvangning in pd rdtt inflygningskurs.
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Undersokning av vraket visade att foraren valt LOC/NORM och
sannolikt planerat en kopplad inflygning (ILS-inflygning med
hjdlp av styrautomat).

Samtidigt som inflygningslinjen korsades f1dg flygplanet genom
glidbanan, kom Over denna och fortsatte pd konstant hdjd mot
ytterfyren. Den sannolika anledningen till att flygplanet inte
pabGrjade en plané pd glidbanan &dr att fdraren slagit till
styrautomatens "approach mode" for sent. Detta kan bero pad att
han férts ivdg snabbt mot ytterfyren av den starka medvinds-
komposanten pd 2500 ft hojd. Med den styrautomat som fanns i
flygplanet mé&ste man flyga minst 20 sekunder under glidbanan
for att flygplanet med hjdlp av styrautomaten automatiskt skall
folja glidbanan. S1&r man till styrautomaten for sent kommer
flygplanet att flyga igenom glidbanan och fortsdtta pd konstant
hdjd.

SE-IDD foljdes pd radar av Malmo kontroll tills det hade rdtt
inflygningskurs. Overldmningen till Sturup-tornet kom darfor att
ske ndgot sent, k1 2150:05, ungefdr vid den tid da flygplanet
korsade glidbanan och fortsatte pa konstant hdjd. Kommunikation
med MACC och med Sturup-tornet kan ha bidragit till att avleda
forarens uppmdrksamhet fran ILS-instrumentet och det faktum att
han inte fdtt glidbanekoppling. Det tog cirka 35 sekunder att
flyga till ytterfyren NS frdn den punkt ddr glidbanan korsades.
Under den tiden borde fdoraren pd hdjdmdtaren, variometern och
ILS-instrumentet ha upptédckt att flygplanet inte 1&g pa glid-
banan. Det fanns inga tecken pd att det d& forelag felaktiga
instrumentindikering ar som kunnat vilseleda honom. D& aterstar
endast att foraren medvetet har fortsatt p& konstant hojd, eller
att han inte Overvakat instrumenten.

Kontrol1flygning har visat att man kan flyga ndstan tvd minuter
pd konstant hdjd med avdragen gas till 15 tum med begynrelse-
hastighet cirka 140 knop utan att flygplanet stallar.
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Klockan 2150:44 anropade SE-IDD Sturup-tornet och meddelade:
"Delta -- Sierra Delta, Delta, Sie ------ . November Sierra
Inbound." Tornet kvitterade med att ge landningstillstdnd och
vinduppgift. Inget meddelande om sikt, RVR eller vertikalsikt
1dmnades.

Flygningen frdn Alma till NS prdglades, pd samma sdtt som flyg-
ningen Alsie - Alma, av problem med radiokommunikation och med
etablering pd korrekt kurs efter en kursandring. Var for sig var
de fel som begicks sm& fram till den punkt ddr foraren inte upp-
fattade att han missade glidbanan. Tillsammans tyder dessa fel
pd att fdraren redan vid Alsie brustit i uppmdrksamhet och dar-
efter inte helt behdrskat situationen. Till slut, ndr han kom
till glidbanan och fortsatte pd konstant hdjd begick han ett fel
som tyder pd allvarlig brist i dvervakningen av instrumenten.

2:5 Haveriforloppet

Foraren har std1lt in h6jdmdtare och radio/nav - utrustning
korrekt for landning pad bana 17, Sturup.

Cirka tio sekunder efter det ytterfyren passerats upptdckte han
att han var for-hogt. Han borde d& ha avbrutit inflygningen

och enligt proceduren gjort ett nytt forsdk for att komma in pa
glidbanan underifran. I stdllet forsatte han sig i en farlig
situation genom att med hdg sjunkhastighet forsdka komma in pa
glidbanan ovanifradn. Han hade dd ingen mojlighet till automatisk
glidbanekoppling. Sannolikt kopplade fdraren bort styrautomaten
nar han padbdrjade hdojdminskningen for att f& behagligare styr-
krafter.

Sjunkhastigheten kan inte exakt bestdmmas. Radardata tyder pd
en planévinkel av storleksordningen 8% och en tid fran 1900 ft
QNH ti11 kollisionen med marken, cirka 300 ft QNH, pd max

50 sekunder. Detta ger en sjunkhastighet av ungefar 2000 ft/min
dvs fyra gdnger normal sjunkhastighet. Analysen av nedslags-
platsen visade att banvinkeln var cirka 129 och farten cirka

150 knop eller hogre. Kombinationen 12° vinkel och 150 knop
ger en sjunkhastighet av storleksordningen 3000 ft/min, dvs
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cirka sex génger normal sjunkhastighet. Kontrollflygning har
visat att man med infdllt Tandstdll, infdllda klaffar och gas-
avdrag till 15 tum fdr en jdmviktsfart av cirka 145 knop vid
2500 ft/min sjunkhastighet.

Om en forare inte upptdcker att han passerar genom besluthdjden,
som hdr dr QFE 250 ft, med en sjunkhastighet p& 2-3000 ft/min har
han endast fyra-fem sekunder att reagera pd for att forhindra
kollision med marken.

Vertikalsikten var vid haveritillfdllet cirka 100 ft. Med den
sjunkhastighet flygplanet hade tog det mellan tvd och tre sekunder
att forlora denna hojd. P& sd kort tid hinner man inte upptdcka

en sngtdckt mark vid plané under morker i snoblandat regn.

Det medfor utan tvivel mycket stor risk att fdorsoka komma in pd
glidbanan ovanifrédn med hog sjunkhastighet i ddlig sikt. Det hade
dock inte varit omdjligt att undvika kollision med marken om
foraren hade Gvervakat sina instrument pd rdtt sdtt. Det faktum
att han inte har reagerat tyder pd att han haft ndgot problem
eller att han haft uppmdrksamheten riktad ut for att forsoka fa
syn pad marken. _

Flygplanet svingde vianster 48° innan det kolliderade med marken.
Att exakt berdkna var svangen borjade dr inte mojligt. Genom att
antaga att den gjordes med relativt konstant radie finner man att
den bdr ha pé&borjats ndr flygplanet befann sig pad drygt 1200 ft
QNH pa ungefdr 500 ft over glidbanan. Flygplanet f16g genom glid-
baneplanet till vanster om inflygningslinjen p& 650-700 ft QNH,
dvs drygt 200 ft Over besluthdjden. Man kan inte bortse fran att
svangen ar ett resultat av felet pd horisontgyrot. Nar flygplanet
med brant planévinkel kom in i omrdde med turbulens pd grund av
wind-shear kan en balansskruv pd horisontgyrots balk ha fitt en
stdt av en 16s balansvikt pd gyroramen. Prov visar att gyrot
efter en sddan stot stdller sig snett och under 1 & 2 minuter
indikerar en konstant bankningsvinkel, Skruven som hdll den 16sa
balansvikten hade gdngats ut cirka 2 varv. Balansvikten kan dock
inte rotera mera &n cirka 1/2 varv innan det slar i gyrohusets
innersida. Darfor mdste skruven ha gangats ur p& grund av vibra-
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tioner under ldngre tid och inte pd grund av stdten vid kolli-
sionen med marken. Infdstningen av balansvikten var inte gjord
pd tillfredsstdllande sdtt.

Instrumentet var placerat hogst p& instrumenttavian i féltet
mitt framfor foraren. Det dr ett instrument man bor Overvaka for
att forhindra att flygplanet avviker fran dnskad flygriktning

pd grund av rollstdrningar. Tankbart &r dven att foraren efter
att ha sett ut ndgon tid riktade blicken mot instrumenten och

dd uppmdrksammade en ovdntad hdgerbankning. Resultatet kan d& ha
blivit en 1&sning pd ett felaktigt instrument, mojligen i kombi-
nation med forsok att fa syn pd landningsbanan, under tillrdck-
ligt 18ng tid for att leda till haveri.

Vanstersvingen forde flygplanet bort frdn inflygningsriktningen
och minskade forarens mojligheter att fa syn pd inflygnings-
och banljusen.

Landstd11l och vingklaffar var infdllda d& flygplanet slog i mar-
ken. Anledningen till detta kan ha varit att foraren velat hdlla
nere motstdndet for att minska brdnslefdrbrukningen vid inflyg-
ningen. Det kan ocksd vara tecken pd bristande formaga att
handskas med alla uppgifter under en instrumentinflygning. Det
dr inte sannolikt att foraren fallt in std11 och klaffar for att
forbereda en upptagning.

2.6 Sammanfattning av analysen

Foraren hade planerat flygningen enligt gdllande bestdmmelser.
Planeringen med Kastrup som enda alternativflygplats till Sturup
kan emellertid i det rddande vdderldget ej anses betryggande.

Konstaterade missuppfattningar om radiomeddelanden kan forklaras

av att foraren varit utsatt for syrebrist. Denna kan dven ha in-

verkat pd forarens beslut vid Alsie att fortsdtta enligt uppgjord
fdardplan.

Kontrollrdkning av bransleforbrukningen visar att kvarvarande
branslemangd troligen var sd Titen att foraren kan ha fatt in-
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tryck av en kritisk brdnslesituation ndr han pdbdrjade ILS-
inflygningen mot banan 17. Brdnslet var dock inte slut ndr flyg-
planet havererade.

Vid forarens forsdk att géra en kopplad ILS-inflygning, dar stark
sidvind/medvind forsvérat insvdngningen mot ILS-banan, kom flyg-
planet for ndra glidbaneplanet innan styrautomaten kopplades Gver
i "approach mode". Flygplanet fick darfor endast koppling till
localizern och fortsatte p& konstant hojd mot ytterfyren.

Cirka tio sekunder efter det ytterfyren passerats har fdraren
sannolikt hunnit med kontroll av instrumenten och funnit att han
inte fatt glidbanekoppling och 1&g for hogt. Han péborjade en
mycket brant plané mot glidbanan for att forsdka komma in pa
denna ovanifran., Det fannsd& inga mojligheter till automatisk
glidbanekoppling med hjdlp av styrautomaten.

Under den branta planén kom flygplanet ned p& hojder med turbu-
lens. Innan flygplanet hunnit komma ned till glidbanan och pé

god hojd over besluthdjden QFE = 250 ft pdbdrjades en vanster-
svang som fortsatte till flygplanet kolliderade med marken. Vid
kollisionen var landstdll och klaffar infdllda och motorerna gick
med lag effekt. '

Nar flygplanet med brant planévinkel kom in i turbulens p& l&gre
hojd har horisontgyrots balk blockerats av en 10s balansvikt.
Detta har fatt gyrot att felaktigt indikera hogerbankning. Blocke-
ring kan ha skett ungefdr samtidigt som foraren, efter forsck att
fa syn p& landningsbanan, riktat uppmdrksamheten mot instrument-
brddan. Han har dd reagerat genom att skeva vinster for att for-
soka stanna kvar pd rdatt kurs. Foraren har troligen l&st sig pa
det felaktiga instrumentet och forbisett Gvriga instrument tills
kollisionen med marken skett.

Lt Rdddningsarbetet

En viss osdkerhet synes ha rdtt inom det lokala ledningsorganet
om vem som ledde efterforskningsarbetet. Detta har dock inte pa-
verkat resultatet. Emellertid framgér det klart att polisen och
brandkédrsrepresentanten har hammats i sitt arbete pd grund av
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ovanan vid arbetsmiljon i tornet. Det ordinarie arbetet i tornet
pagar hela tiden och bidrar till en viss osdkerhet hos personer
som ej dr vana vid miljon. Samtidigt d&r t ex mojligheterna att
hanga upp kartor begrdnsade.

I samband med efterforskningen visade det sig att terrdngen ir
svarspanad via befintliga vdgar. Funnes sdrskilda utrycknings-
vdgar under inflygningsomrddet ut mot ytterfyren skulle spanings-
arbetet vdsentligt underlittas.

2.8 Ovrigt
2581 Information om wind-shear

e o o e e - — — —— — o

Det ar beklagligt att ingen information om den starka medvinds-
komposanten pi 2500 ft och under en stor del av planén var till-
gianglig for flygledningen och darmed for foraren. En varning i

tid hade okat forarens mojligheter att gora en korrekt inflygning.

282 Planeringsminima

Den modifierade vdderprognos som ankom till Birmingham strax
efter forarens sista besck hos meteorologen inneholl f&ljande data:

Tid Vind Sikt  Vader Molnhdjd/verti-
gr/knop kalsikt
Prognos 16-24 220/10 3000 SnG + regn 7/8 ST 500
A1t under-
kylt regn
GRADU 18-20 600 Dimma 100
GRADU 20-23 4000 Dis 7/8 ST 600

Med en sadan vdderprognos fér foraren inte planera flygningen
med Kastrup som alternativ. Han har en godtagbar prognos men
ingen godtagbar GRADU-grupp vid tiden for den planerade ankomsten.
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Enligt SMHI gdller fo1jande:

o En GRADU-forsamring skall antas galla fran fGrsta angivna
klockslaget

0 En GRADU-forbdttring skall antas gdlla fran sista angivna
klockslaget.

Med denna tilldmpning av reglerna skulle Kastrup inte kunnat
anvdandas som alternativ for ankomst tidigare an k1 23 darfor
att GRADU-forsamringen 18-20 skulle antas galla fram till
slutet pd forbattringsperioden.

£.8.3 Syrebrist

Det bor i fragan om syrebrist anféras att for flygplan Concorde
enligt vad kommissionen erfarit foreskrivits anvandning ay
syrgas for besdttningen dd kabinhojden overstiger 6500 ft.
Vidare skall Royal Air Force ha foreskrivit syrgas vid flygning
pd kabinhojd 8000 ft och dirdver.

2.8.4 Ovriga synpunkter

I bestdmmelser for civil Tuftfart (BCL) anges att "Sdrskilda
bestdmmelser for firmaflyg med flermotoriga flygplan" utges
senare (BCLD 3-2-15). Beteckningen "firmaflyg" dr definierad
i BCL.

Den flygning under vilken haveriet intriffade var i forvdg
planerad av flygplanets dgare. Det var just for att f& mojlighet
till sédana transporter som de hade forvirvat flygplanet. De
dgde ej sjdlva behdrighet att flyga. Den transporttjanst som
til1godosags genom flygningen var s&lunda av samma karaktir som
den som utforts av taxiflyg. Angeldget &r att betona att de
passagerare som transporteras med firmaflyg i regel Hr bundna
ti11 detta transportsdtt. Om de ej sjalva dr dgare i firman har
de ofta inga eller ringa méjligheter att paverka transportsaker-
heten genom exempelvis anvindande av tva piloter vdl intrimmade
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i tvapilotsystem eller en pilot vdl utbildad och tr&nad i
instrumentflygning.

I de sdkerhetsbestammelser som gdller for taxiflyg ingdr bl a
hdgre krav pd pilotens kvalifikationer. Det kan ifragasittas om
det &r rimligt att ha ldgre krav pd sdkerheten vid firmaflyg &n
vid taxiflyg ndr det gdller transport av passagerare.

Har anforda forhdllanden har synbarligen haft betydelse for
haveriet. Piloten dgde ej den erfarenhet och rutin som erfordras
for den flygning han utforde. Han hade ej heller godkind psykolo-
gisk Témplighetsprﬁvning*). Det dr osannolikt att en pilot som
fyllt sddana krav skulle ha planerat och genomfért flygningen pa
det sdtt som skedde.

Detta haveri aktualiserar dven kommissionens skrivelse 1979-10-26
till chefen for luftfartsinspektionen med anledning av ett land-
ningshaveri 1979-10-15 i Helgasjon. Aven i detta fall framstéar

det som orimligt att ett flygplan med endast en forare och utan
tillgéng til1l bl a radiohtjdmatare har i stort sett samma 1&ga
vdderrestriktioner som Linjeflygs flygplan av typ Fokker med en
besdttning som &r vdl intrimmad i tvapilotsystem och som tilldmpar
Tow visibility approach.

Vad som uppenbarligen dr nodvandigt for att tillgodose rimliga
sdkerhetskrav inom denna flygverksamhet dr att effektivt system
snarast upprattas som forhindrar flygning med olamplig forare
med underhaltig utbildning och trdning.

*) Sadan prévning var dock ej erforderlig for denna flygning
enligt gallande bestdmmelser.
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SLUTSATSER

Sammanfattning av undersokningsresultat

Foraren hade giltigt certifikat och behtrighetsbevis for
flygningen. Han hade de senaste 90 dagarna fdre avfirden
till Birmingham flugit elva timmar varav endast en timme
avsdg instrumentflygning.

Flygplanet hade giltigt Tuftvdrdighetsbevis. Det hade under-
h&l1its enligt gdllande regler.

Flygplanets horisontgyro hade en 16s balansvikt som kunde
blockera balkens rorelse och fd gyrot att indikera bankning
at hdger ndr flygplanet med nos-ned -attityd 1&g rdtt pa
vingarna.

Tyngpunkten 1dg inom foreskrivna grdnser och flygvikten var
vid haveriet ldgre dn den maximalt till&tna.

Foraren hade fdrberett flygningen efter gdllande regler.

Flygtiden blev 20 minuter ldngre &n beriknat varigenom den
tioprocentiga routereserven forbrukades. Flygplanets brdnsle-
forbrukning kan ha varit hdogre dn normalt och den indikerade
kvarvarande branslemangden vid ankomsten till Sturup kan ha
varit mycket 1dg. Al1t brdnsle var dock ej forbrukat nir
flygplanet havererade.

Foraren fick uppgift om vaderfGrsamring p& Sturup vid Alsie
och vid Alma. Den rapporterade meteorologiska sikten var d&
under minima for instrumentinflygning p& Sturup. Foraren
noterade felaktigt att sikten var 2000 i std1let for angivna
200. Foraren fick information om bansynvidd, RVR 650, vid
Alsie. Ddrefter fick foraren ingen information om bansynvidd
och begdrde ingen sddan. Bansynvidden var k1 2150 >2000 m
vilket dr tillrdckligt for att tillata instrumentinflygning.
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Bandavspelningar av radiokommunikationen och radarbilder
av flygningen visar att foraren efter tre timmars flygning
pd flygnivad 90 och 100 haft problem med radiokommunikation
och med etablering p& nya kurser efter kursdndring.

Flygplanet var ej forsett med syrgasutrustning. Under flyg-
ningen pa flygnivd 90 och ddrtdver mdste darfor foraren ha
varit utsatt for 1dtt syrebrist under 1&ng tid, ndgot som
kan ha nedsatt hans psykiska kapacitet.

D& foraren p& 1900 fots hojd (QNH) pdborjade sin inflygning
mot Sturup fo11 snéblandat regn. Vertikalsikten var endast
100 ft dvs ldgre &n forarens besluthdjd. Det bliste en kraf-
tig nordvastlig vind p&d hdjd over cirka 500 ft QFE. Dirunder
dndrade vinden riktning mot vast och syd sa att det pd mark-
hojd blaste 14 knop fran 250°, Vinden pd hojder dver 500 ft
gav en medvindskomposant pd cirka 35 knop. Markvinden gav en
motvindskomposant pa cirka fem knop.

Foraren fortsatte inflygningen mot ytterfyren pd ofdrandrad
hojd utan att folja glidbanan.

Efter passage av ytterfyren paborjade foraren en brant plané
mot glidbanan med sjunkhastighet i storleksordningen 2000

- 3000 ft/min.

Planén fortsatte i en vanstersvdng genom glidbanan varefter
flygplanet slog i marken med 12° dykvinkel,

Motorerna var igdng vid nedslaget,

Inget fel pd flygplatsens ILS-utrustning har konstaterats.
Flygplanets ILS-utrustning har sannolikt fungerat.

Flygplanets "marker beacon" -mottagare fungerade.

Flygplanets hojdmdtare har sannolikt fungerat normalt.
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o Flygplanets radio/nav -utrustning var rdtt instilld pa
bana 17, Sturup.

o Flygplanets landstd1l och vingklaffar var infillda vid ned-
slaget.

i Sannolik haveriorsak

Under instrumentinflygning for Tandning har foraren med hdg
sjunkhastighet ovanifran forsokt komma in pd glidbanan. Han
har misslyckats med detta och har kolliderat med marken.

Ovan angivna handelsefdrlopp som varit den omedelbara haveri-
orsaken har i sin tur féranletts av foljande delvis samverkande

omstdndigheter:

1. Forarens flygtid pé flygplantypen var de senaste 90 dagarna
1,5 timme, varav en timme instrumentflygtid.

2. Foraren har fore start ej fatt information om vantad viader-
forsdmring pd alternativflygplatsen. '

3. Foraren har missuppfattat for flygningens genomférande

avgorande radiomeddelanden i ett ldge ddr han sedan tre timmar

varit utsatt for 1&tt syrebrist.

4. Vid insvdngningen mot ytterfyren har foraren pa 1900 ft fatt
en stark medvindskomposant.

5. I slutskedet har ett bristfalligt horisontgyro visat ett
falskt flygldge.



a)

b)

g)

h)
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REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bor utge "Sirskilda bestimmelser for firma-
flyg med flermotoriga flygplan" med bl a innehdllet att
flygning utan 1dmplig forare med tillrdckiig utbildning och
traning forhindras. Differentiering av planerings- och
landningsminima med hdnsyn till f6rarens kvalifikationer
bor prévas.

US FAA bor underrdttas att tillverkare av horisontgyro

EDO AIR 52067 A 1367 m&ste forbattra infdstningen av balans-
vikten pd gyroramen s& att dessa inte kan lossna och blockera
gyrots rorelser.

US FAA bOr underrdttas att tillverkare av elektronisk utrust-
ning enligt bilaga 4 bor forbdttra sin kvalitetskontroll.

Foreskrifter for anvéndning av syrgas pa hGjder dir Tuft-
trycket dr mellan 700 och 800 mb bor utfirdas.

Birmingham ATC bOr underrdattas om nodvandigheten att vidare-
befordra TAF AMD. Det bor undersdkas om distributionen av
SIGMET och TAF AMD &r tillfredsstillande i Sverige.

Informationsflodet fr&n piloter i luften till andra flygplan
via flygvddertjdnsten bor Gverses och forbittras.

Ukade insatser bor gdras pid studier av och information om
vindskjuvningsproblemet vid start och landning.

Allmanflygare bor pdminnas om hur beteckningen GRADU skall
tolkas.

Bestdmd Tokal till rdddningscentral p& Sturup bor avdelas.
Information ti11 personal som ingar i rdddningstjdnsten om
Tokaler, utrustning och rutiner bor forbittras.

Atgdrder bOr vidtagas for att mojliggora forbittrad markav-
spaning i omrddena mellan baninda och ytterfyr pé Sturup,
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5 VIDTAGNA ATGARDER

Luftfartsverket och attitydgyrotillverkare har informerats om
interferensproblemet i gyrot.

o
oren Steen Age Réed

1981-03-04
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Bilaga 2

Vrakdelarnas spridning

farorfundemeniss
Altitude reporter '//?X
Inre del v skevroder

Sjukvdrdsléda—yx

Del av Tucklds x

Anteckningsblad-
Computer%ogga e

X
och instr bc}k/ar Nackstod x|

Armstodx
Del av Tagerbokpedaler x

> |
Del av br5n51epackningj;-——

Rot beacon”

H dorr Gvre del "x x,de%atteri-
“thchedt:ff;,//); x
tilképa H huvud- *

D&1igt-vaderruta) tank (inre

) dell
Sidor ur Seneca Inf——>
Rem fr nosTast}zx

rum

3 ci%-
"Rollknapp" A/P x paket_
X

140 m

T

.Yinge, V motor, 1 1 in-
30 ¥a¥1tgv1d fgrsgg maﬁﬂﬁﬁﬁ%gﬁtY (in
X Luftfilter

% Ovre och inre motorpldt, V motor

XH prop (blad E 44379 och 43500

—120 Cockpit,H motor o del av gondol,
landstd11 h (infdl1t), nosstdll,
centervinge o kropp med bakdel,

110 fena, stabilisator, stolar

% Del av_bakre lastrumsvdgg
X Akter lanterna

100 xDorrstopp

x Reml s
Xéto]faste
:ﬁ%CkStdQ Matta

80
X Del av kabinbord
70 x Motorfundamentsdel, oljeburk
x Luftintagsdel, H motor
1 60 xH skevroder, PNr 37283-900

X Klaff, Pnr 3783-101

xDel av bakre kabinvagg
| 50 X Luftfilter

Deta']j nos- Ventﬂk&pa X .
lastrum V sida  yycklas xPanel mellan sidorutor (PNr 7834-2)
Det av V motorgondx X /ﬂx -0 x Kabindel,
i tdtningsiistor
Blindlock "panel xH prop omstd1ln mek
Bakre dorr Gvre dgl 30
Kabindetaljx X X -
Yttre motorplat /,//27 %Y prop
V motor %X 27/105 Profil
undersida
=20 el gy navskiva )
wabin- Del av plastkdpa, fentip
material X Nossprygel
3I0m 20 1Q |40 10 20 30m
Skala: 17 mm = 10 m

omX V prop omstdlln mek

V vingljus x

X V prop i mark




Bilaga 3

STATENS H.AWeRindiiMISSON
MEDICINSK UTREDNING

" 0 i:: 1.!'

rorande flyghaveri SE-IDD 1980-02-28 y%d<Ma1m6;Sturup flygplats.
Asende. $2.8. =2 LD
- R |

Av rapportens faktaredovisning framgan’att'defnr enda medicinsk= |
fysiologiska faktor som kan ha haft betydelse for haveriet var
den omstdndigheten att flygningen skett utan syrgas under fyra
timmar p& en s&dan hojd (9000 fot) att 1dtt syrebrist firelegat.

Vid 9000 fots hdjd &r lufttrycket i standardatmosfaren 724 mb.
Artdrblodets syretryck dr di 60-65% av det normala vid havsytan.
Det dr framfor allt centrala nervsystemets celler som for normal
funktion dr berocende av ett normalt eller ndra normalt syretryck.
Metoderna att mdta subtilare funktioner hos dessa dr emellertid
ofullkomliga och individuella variationer betydande.

Den kdnsligaste och 1dttast mdtbara funktion som snabbt paverkas
av nedsatt syretryck @r det morkeradapterade Ggats 1juskinslighet.
Den genomsnittliga nedsdttningen av nattseendet har berdknats
till 10% p& 6000 fots hojd och 20% pd 10000 fot. Funktionsned-
sattningen dr sannolikt frdamst lokaliserad till synsinnets cen-
trala delar. N&r det gdller andra psykofysiologiskt mdtbara
funktioner har man vid hojdexpositioner p& omkring 1/2 timme i
allménhet inte lyckats p&visa ndgon siker nedsdttning p& ladgre
hdjd an 12000 fot. Tillrdckligt underlag for att bedéma inverkan
av ndgra timmars vistelse pd ldgre hojd synes ej finnas. Om
hojdexpositionen har denna varaktighet dr det emellertid sanno-
1ikt att s&dana egenskaper som vakenhetsgrad och omdome paverkas
dven pd de ldgre hojder ddr morkerseendet ar nedsatt.

Bedomningen av den hojd Gver vilken syrgastillforsel skall anses
nodviandig for piloter i civil flygning har bland kompetenta
fysiologer-och flyglékare varierat mellan 8000 och 12000 fot.
Numera rdder i stort sett enighet om att syrgas kontinuerligt

bor anvandas av personal i tjanst pd flight deck sd snart kabin- -
htjden &r 10000 fot och ddrbver. Vid langre tids flygning pé
8000-10000 fots hojd (kabinhojd) tillrddes intermittent anvand-
ning av syrgas (jfr SAS Flight operations manual 3.5.1. 01jun80).

Emellertid har nyare undersckningar visat funktionsnedsattningar
pd lagre hojder @n 10000 fot som man inte kan bortse frdn. Dessa
har lett en sd kvalificerad flygmedicinsk forskare som J Ernsting,



RAF Institute of Aviation Medicine, Farnborough, till foljande
uttalande: "It is concluded that the mild hypoxia produced by
breathing air at an altitude of 8000 ft should not be accepted
for aircrew engaged in ajr operations because of the very
significant impairment of ability to respond to a novel complex
situation which it induces..This degree of hypoxia also markedly

increases fatigue." (Aviation, space, and environmental medicine
1978, vol. 49:498)

Den av fdraren i det i rubriken refererade haveriet planerade
flygningen p& 9000 fot i mer #n fyra timmar utan syrgas innebar
att han utsatte sig for en syrebrist som medfirde risk for
bedoémningsfel och nedsatt vakenhetsgrad. Utredningen synes ha
visat att det forlopp som slutade med haveriet inleddes genom
ett felaktigt beslut efter ungefir tre timmars flygning. Dess-
utom innehdller anteckningar pa driftfardplanen felskrivningar pa
mottaget vdder fran CPH 2020 som kan tyda pa nedsatt psykisk
prestationsformdga. Det kan givetvis ej med sikerhet goras
gd1lande att beslutet fattats under inverkan av fGrarens syre-
brist men det &r fullt mojligt att s& varit fallet.

Stockholm den 23 november 1980

W ethessn v dpter,

Wilhelm von Ddbeln
Med.dr prof.



Bilaga 4

Undersokning av instrument vid FFV:U

Till Forenade fabriksverkens underhdllsavdelning (FFV:U) vid

Malmslatt sandes indikeringslampor, flyginstrument, navigerings-

instrument m m for ndrmare undersdkning. Denna undersdkning

visar foljande:

d.

b.

Inga indikeringslampor for landstallet Tyste vid haveriet.

Variometern har med stor sannolikhet fungerat vid haveriet.
Visaren indikerade 1020 ft/min stigning, men detta berodde
pad haveriskada.

Bdda hGjdmdtarna stod pd 1017,3 mb. En hdjdmdtare hade 16sa
visare. Den andra hade visarna fastldsta vid 450 ft.

Fartmdatarens visare var 1ast mot skalan vid 85 knop. Efter
riktning provades fartmdtaren. Den visade da 5 knop for
litet vid 40 knop och 19 knop for litet vid 200 knop.

Varvrdknare: 1 =visaren 13st vid 2420 rpm. Tid 90.32 h.
2 - -l 2470 rpm. Tid 90,32 h.



f. Svdngindikatorn visade vanstersving (Se fig 1). Flygplan-
bilden var 18s i lagerringen.

Fig 1. Své@ngindikatorn.

g. Radio Coupler, tillverkare EDO AIR, Mod IC 388,2, serie nr
2873. En komponent 18g 18s i kéapan. Komponenten hade lossnat
pd grund av kallddning (Se fig 2). Vid besiktning av 16dningarna

LOs komponent

r_ Kallddning




konstaterades att rengoringen var daligt utférd och att komponent-
tradarna hade slipats av efter 1ddningen (Se fig 3).

b. Skdgg pa avslipade tridar. Kan falla av och kortsluta.

c. Lodtrad mellan tva kontaktpunkter.

Fig 3 a - ¢, Exempel pd dalig tillverkningskvalitet.



Flera andra komponenter och tradar pd korten var daligt
fastlodda och il1la behandlade av lodverktyg.

. VOR/LOC/CONV/GS, tillverkare King, serie nr 10505. Under-
sokningen av enheten gav minga exempe] pa tillverkningsfel
(Se fig 4 a - b).

b. Ledningen har skalats av for léngt.

Fig 4 a - b. Dalig tillverkningskvalitet.



1. Horisontgyro, tillverkare Edo Air Mitchell, Part Nr 52067,
Serie Nr AB67. Gyrot var 1&st i 70-80° roll it hGger och
cirka 16° bakat. Instrumentet indikerade d& 70-80° bankning
at vanster och 16° nos-ned -attityd.

Fortsatt understkning av gyrot visade foljande:

Pa higer sida av gyrots kardanram satt flera blyvikter monte-
rade (Se fig 5). Dessa vikter fungerade som motvikter mot en
signalgivare for tippvinkelsignal till styrautomaten. Givaren
var monterad pa kardanramens vdnstra sida. Motvikterna var
fastskruvade p& kardanramens htgra sida med endast en skruv
per vikt. For att forhindra att skruvarna lossnar skall de
vara lasta med Téslack (se fig 5).

Signalgivare

Kardanram gw

Blyvikt _/

L LasTack skall finnas mellan

blyvikt och ram, mellan skruv-
Kardanram huvud och blyvikt och péa
skruvens gangor.

[+ ;1
Blyvikt '

—  Skruv

Fig 5. Gyro med blyvikt.



Skruven som ho11 den storsta blyvikten (til] hoger i Fig 5)
hade lossnat cirka 1 mm (cirka tvd varv). Det fanns ingen 14s-
lack pa skruvens gidngor och ingen mellan blyvikt och kardanram.

Ndr skruven har lossnat kan blyvikten vrida sig och komma i

kontakt med en balansskruv som sitter pa gyrobalken, dvs den
balk som styr instrumenthorisontens rorelse i tippled (Se fig 6).

Gyrobalk

Balansskruv s
pa gyrobalk g*

Interferens mellan blyvikt och balansskruv.

Blyvikt har
vridits

Balansskruv pa ~ Kardanram

gyrobalk ~Balansskruy
— ;jKardanram pa gyrobalk —Balansskruv
Gyrobalk %/ pa gyrobalk
o L.
g;ggf . ])c-ﬁyroba1k
1
hus |:
m Blyvikt /EI:'J*
o
ﬁ Skruv som Tlossnat
Kt f Skruv som —
i | lossnat
Gyroba]k*‘
Snitt genom ram,
Toppvy Sidvy balk och blyvikt

Fig 6. Interferens mellan blyvikt och balansskruy pa gyrobalk.



For att balkens balansskruv skall stota mot balansvikten miste
flygplanet ha en nos-ned-attityd. Attitydvinkelns storlek

beror pa hur 1édngt blyviktens skruv har gingats ut. Vid ett

varv blir vinkeln cirka 10° och vid tva cirka 20°. Nar gyrot
efter haveri och transport oppnades fordrades cirka 15° attityd-
vinkel for att f& kontakt mellan skruv och vikt.

Nar balansskruven sldrmot kardanramens blyvikt kommer rollkar-
danen att vridas &t vdnster, dvs instrumentet kommer att indi-
kera att flygplanet bankar &t hdger. Flygforaren maste di skeva
flygplanet mot vanster fir att horisontgyrot ater skall visa
bankningsvinkel noll.

Férutom den bristfdlliga monteringen av balansvikterna fanns
andra exempel pa bristfdllig tillverkningskvalitet i gyrohori-
sonten, som t ex den felmonterade balansmuttern i Fig 7.
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Fig 7. Felmonterad balansskruv i gyrohorisont.



