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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 21 juli 1995 2 km NV om Skar, Romelanda, O lan, med
ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-IAI.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olle Lundstrom
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1 Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren
(endast till Luftfartsverket)



Rapport C 1996:20

L-48/95
Rapporten fardigstalld 1996-05-24

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

forare
larare

Antal ombord:

Personskador

Skador pa luftfartyget
Forarens alder, certifikat
Forarens totala flygtid
Forarens flygtid senaste
90 dagar

Lararens alder, certifikat

Lararens totala flygtid
Lararens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

SE-IAl, Piper PA-38-112 "Tomahawk”
Nya Svensk Pilotutbildning AB

Save flygplats, 423 73 Save
1995-07-21 ca kl. 09.30 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST) = UTC +
2 timmar

2 km NV om Skar, Romelanda, O lan

(pos 5801N, 1206E, ca 50 m dver havet)
Privat (PFT)

Enligt Savetornet kl. 09.20: Vind 190°/10 knop,
sikt 20-50 km, spridda moln pa 1100 fot och
2800 fot, temp./daggpunkt +19/+16°C,
QNH 1011 hPa

1

1

Bada omkomna

Totalhaveri

43 ar, A

93 timmar, varav 73 timmar pa typen

0 timmar

55 ar, D med medicinsk begransning "Multi-
crew only”

18 475 timmar, varav pa typen 213 timmar

196 timmar/ landningar oként, dock
0 timmar pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 21 juli 1995 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-IAl intraffat 2 km NV om
Skar, Romelanda, O lan, samma dag ca kl. 09.30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordférande,
Nils Benker, operativ utredningschef t.0.m. den 31 oktober 1995, Monica J
Wismar, operativ utredningschef darefter, och Henrik Elinder, teknisk utrednings-

chef.

SHK har bitréatts av Nils Benker som operativ expert, Bo Karlstrém som
teknisk expert och Lars Laurell som medicinsk expert.
Unders6kningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goéran Bask och Carl

Olsson.

Syftet med SHK:s undersdkningar ar uteslutande att forebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Flygplanet startade fran Goteborg/Séve flygplats. Ombord fanns en flyglarare och
en forare som skulle triana infor fornyelsen av sitt A-certifikat. Oster om Goéta alv



vid byn Skar sag ett vittne flygplanet i mandvrer som kan beskrivas som
nodlandningsévningar. Darefter sag flera vittnen flygplanet framforas pa ”lag
hojd” med upprepade avdrag och padrag av motoreffekten. Det sista vittnet sag
flygplanet forsvinna utom synhall pa vastlig kurs. Kort darefter havererade det i
skogen. De bada ombordvarande omkom.

Nagot tekniskt fel pa flygplanet har inte konstaterats.

Flygplanstypen har varit inblandad i ett flertal olyckor med dodlig utgang efter
det att flygplanet hamnat i en okontrollerad spinn.

Olyckan orsakades sannolikt av att flygplanet hamnade i en oplanerad spinn i
samband med lagfartsévningar. Den laga flygh6jden medgav inte urgang innan det
slog ner i skogen.

Rekommendationer

Luftfartsinspektionen rekommenderas:

- att infora en lagsta tillaten flyghojd for lagfartsévningar med flygplanstypen,

- att av FAA (Federal Aviation Administration) fa verifierat huruvida flyg-

planstypen i produktionsutférande uppfyller géallande konstruktionsbestdm-

melser samt

- att begrénsa auktorisationen for flyglarare med certifikatbegrdnsningen "Multi-
crew only” till att endast omfatta instruktorstjanst med elever eller forare som
har behdrighet att flyga enkelkommando (EK).



1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Flygplanet startade fran Goteborg/Séve flygplats kl. 09.15. Ombord fanns en
flygléarare och en forare som skulle tréna infor fornyelsen av sitt A-certifikat.

Flera vittnen pa marken observerade flygplanet. Det sags komma fran
Savehallet mot Bohus fastning pa ca 1000 fots hojd 6ver marken. Dar gjorde det
fyra kraftiga vingtippningar, svangde 6ver fastningen och fortsatte norrut 1angs
Gota alv.

Oster om alven, i hojd med byn Skar, s&g ett vittne flygplanet i manévrer som
kan beskrivas som nédlandningsévningar. Darefter sag flera vittnen i omradet
mellan Skar och byn Livelycke flygplanet framforas pa ”lag hojd” med upprepade
avdrag och padrag av motoreffekten. Vid avdragen sanktes flygplanets nos och vid
padragen hojdes nosen. Det sista vittnet sag flygplanet férsvinna utom synhall pa
vastlig kurs. Kort darefter havererade det i skogen. De bada ombordvarande
omkom.

Olyckan intraffade den 21 juli 1995 ca kl. 09.30 i dagsljus. Pos. 5801N, 1207E;
ca 50 m Over havet.

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 2 - - 2
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - -
Totalt 2 - - 2

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Begransade skador pa skog och mark.

Besattningen

Foraren var 43 ar och hade gallande A-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 0 93
Denna typ 0 0 73

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 0
Inflygning pa typen gjordes ar 1988.



1.6

1.7

1.8

1.9

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 16 april 1993 pa Piper PA-38
(se vidare avsnitt 1.18.5).

Lararen var 55 ar. Han hade géllande D-certifikat med medicinsk begransning
”Multi-crew only” (se vidare avsnitt 1.18.6).

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 196 18 475
Denna typ 0 0 213

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 0
Inflygning pa typen gjordes ar 1979.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 11 maj 1995 pa Beech 200.

Luftfartyget

Agare/innehavare: Nya Svensk Pilotutbildning AB
Save flygplats, 423 73 Séve

Typ: Piper PA-38-112 "Tomahawk”

Serienummer: 38-78A0690

Tillverkningsar: 1978

Flygvikt: Max tillaten 760 kg, aktuell ca 740 kg

Tyngdpunktslage: Inom tillatna granser

Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: 0-235-L2C

Antal motorer: 1

Brénsle som tankats

fore handelsen: 100 LL

Total gangtid: 7 613 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 2 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn: 2 851 timmar

Propeller efter

grunddversyn: 1 504 timmar

Propeller fabrikat: Sensenich

Flygplanet hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Véder enligt Savetornet kl. 09.20: Vind 190°/10 knop, sikt 20-50 km, spridda
moln pa 1100 fot och 2800 fot, temp./daggpunkt +19/+16°C, QNH 1011 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer



1.10

1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

Forutom forarens kontakt med Sévetornet i samband med starten har ingen
radiotrafik rapporterats.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Haveriet skedde i tét gran- och tallskog 2 km NV om byn Skar. Skador pa
omgivande trad vittnar om att flygplanet fardades i ostlig riktning vid nedslaget.

Luftfartygsvraket

Flygplanskroppen lag rattvand och med lagt noslage pa marken. Framre delen var
kraftigt demolerad och bakkroppen knackt at vanster. Bada vingarnas framkanter
hade kraftiga intryckningar efter kollision med tradstammar och mark. VVanster
vingbalk var knackt. Klaffen var sannolikt infélld vid nedslaget. Motor och
motorfundamentet var intryckt i brandskottet.

Den sammantagna nedslagsbilden tyder pa att flygplanet slog ner i skogen i
brant vinkel, i rattvant l&ge och under hogerrotation.

Medicinsk information

Foraren
Ingenting har framkommit som tyder pa annat &n att foraren varit i god fysisk
kondition fore flygningen (se vidare avsnitt 1.18.5).

Lararen

Ingenting har framkommit som tyder pa annat an att lararen varit i god psykisk
kondition fore flygningen. Han led av en kronisk hjart-karlsjukdom. Nagra tecken
till farsk eller genomgangen hjartinfarkt kunde inte pavisas vid obduktionen. Ej
heller forelag tecken till annat sjukdomstillstand.

Vid SHK:s undersokning har det framkommit att l&raren under en transatlantisk
resa i december 1993 av en medpassagerare funnits avsvimmad under ett par
minuters tid med tecken pa cirkulatorisk svikt. Denna episod rapporterade han inte
enligt BCL-C 1.1 mom. 6.2 vid efterféljande lakarundersokningar.

Né&r Luftfartsinspektionen den 16 januari 1995 fattade beslut om operativ
begransning av lararens certifikat foreldg ingen kunskap om att sjukdomen
utvecklats i sadan grad att en medvetanderubbning férekommit. Enligt géllande
flygmedicinsk praxis skulle en sadan sjukdomsbild normalt leda till att certifikatet
omedelbart sattes ur kraft.

SHK:s medicinska expert har mot bakgrund av obduktionsfynden och 6vriga
uppgifter uttalat att akuta hjartbesvar, som medfort inkapacitering av lararen under
flygningen, maste bedomas som fullt majlig.

Brand
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Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nedslaget mot marken var valdsamt. De ombordvarande bedéms enligt den
rattsmedicinska undersékningen ha omkommit omedelbart.

Nodséndaren av typ ELT CIR-11-2 aktiverades vid haveriet och deaktiverades
av raddningspersonal. ELT- signaler uppfattades kl. 09.30 av Landvetter kontroll
(ATS). Besattningen i en utlarmad helikopter lokaliserade haveriplatsen drygt en
timme senare.

Sarskilda prov och undersdkningar
Teknisk understkning av flygplanet

Flygplanet undersoktes pa haveriplatsen och efter bargningen. Inget fel eller
onormalt som skulle kunna ha paverkat handelseforloppet konstaterades. Saval
yttre som inre s.k. stall strips (se avsnitt 1.18.2) var installerade pa vingarnas
framkanter.

Reglagens funktion var utan anmarkning men nagra sékra slutsatser betraffande
deras lagen vid haveriet har inte varit mojligt att faststélla. Det kan trots detta vara
vart att notera att forgasarforvarmningsreglaget till ca % var installd pa varmluft.

Skadorna pa propeller och spinner tyder pa att motorvarvet var mattligt eller
lagt vid nedslaget.

Radio- och instrumentinstallningar:

COM 1 119,05 Mhz (Sévetornet)
NAV 1 108.10 Mhz (Séave ILS/DME, Bana 19)
ADF 360 Khz (Save NDB, OS)

Transponder 7000
Hojdmatare 1011 hPa

Teknisk undersékning av motorn

Motorn demonterades fran flygplanet i samband med bérgningen och genomgick
en omfattande teknisk undersokning pa flygverkstad. Motorns mekaniska funktion
och samtliga hjalpsystem kontrollerades utan anmarkning. Dar sa var méjligt
funktionsprovades komponenter pa specialverkstad. Inget fel eller onormalt
konstaterades.
Sammantaget talar allt for att motorn var fullt funktionsduglig vid olyckan.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Flygplanstypen

Tomahawk tillverkas i USA och typcertifierades av Federal Aviation Administrat-
ion (FAA) i december 1977 i normalklass med godkannande att utfora spinn.

Typen é&r tvasitsig och vanligt forekommande som skolflygplan vérlden 6ver. Vid
olyckstillfallet fanns 16 st registrerade flygplan i Sverige.



1.18.2

1.18.3
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Vingarna dr raka och har en s.k. ”superkritisk” vingprofil (GAW-1). Profilen

ger vingen extra stor lyftkraft vid laga farter men kan under spinn fororsaka storre
variationer i vingens lyftkraft och luftmotstand &n vad vingar med mer konvent-
ionell profil gor.

Tidigare olyckor med flygplanstypen

Tomahawk har varit inblandade i ett flertal olyckor med dodlig utgang efter det att
flygplanet hamnat i en okontrollerad spinn.

En sadan olycka, dar larare och elev omkom, intraffade den 3 april 1979 i
Akersberga. Olyckan undersoktes av SHK varvid dven praktiska flygprov med ett
Tomahawkflygplan utférdes. Resultatet av undersokningen har redovisats i
rapport, SE-IAK 3/79. | rapporten konstateras bl.a. foljande:

"Vid flygprov med PA 38 kunde stallfarten vara upp till atta knop hogre an som
anges i flyghandboken.”

- "Flygplanstypen har en tendens att snabbt rolla in i hdgerspinn fran svang.
Urgangen ur spinn forsvaras om man forsoker skeva emot, vilket eleven kan ha
varit van vid. Detta papekas inte i flyghandboken.”

- "Man kan fa lasning av spaken nar ratten dras helt bakat och darefter fors rakt
framat. Léraren kan da inte 6verta kontrollen av planet om inte eleven slapper

greppet.”

Vidare har National Transportation Safety Board i USA (NTSB) i rapport
CHI94FA097 redovisat resultatet av en undersokning av en liknande olycka som
intréffade den 5 mars 1994 i Inmans, Kansas, dar en larare och elev omkom efter
spinn i marken.

I undersokningen konstateras att flygplanstypen har séregna stall- och
spinnegenskaper. Vid lagfartsflygning och avsiktlig stall kan flygplanet mycket
snabbt vika sig brant 6ver en vinge och rolla in i en plétslig och oférvantad spinn
om inte omedelbara atgérder vidtas vid ingangen i vikningen. At vilket héll
vikningen sker kan vara oforutsagbart och variera mellan flygplansindivider men
kan dven variera pa samma individ vid olika tillfallen.

Man konstaterar vidare i rapporten att Tomahawk har spinnegenskaper som
skiljer typen fran andra skolflygplan tillatna for spinn. Om urgangen ur vikningen
gors fel eller blir forsenad kan flygplanet hamna i en mycket brant och snabb
spinn, steep spinn mode”, vilket drastiskt 6kar sjunkhastigheten som normalt ar
ca 1000 fot per spinnvarv.

I den svenska flyghandboken anges att hojdférlusten vid ett korrekt utfort
spinnvarv inklusive urgang ar 1000 - 1500 fot. Vidare foreskrivs att urgang ur
spinn skall pabdrjas sa att mandvern ar avslutad pa lagst 4000 fot Gver marken.

For att forbattra stall- och spinnegenskaperna kravde FAA ar 1983 att befintliga
s.k. stall strips (speciella framkantlister) skulle kompletteras med ytterligare en list
pa vardera vingframkant. Effekten av denna modifiering har visat sig vara
marginell.

Vidtagna atgarder fran Luftfartsinspektionen

Olyckan i Akersberga &r 1979 resulterade i att Luftfartsinspektionen den 12 april
1979 i form av ett "Férslag till MFL” (MFL = Meddelanden fran Luftfartsinspekt-
ionen) upplyste om flygplanstypens stall och vikningsegenskaper. | forslaget, som
séndes ut till samtliga dgare och innehavare av Tomahawkflygplan, informerades
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om att "stall och vikningsegenskaper &r i enlighet med géllande konstruktions-

bestammelser men avviker fran de egenskaper som vissa andra typer av moderna
flygplan har”. | forslaget informerades vidare om att sérskild typinflygning pa PA-
38 skulle komma att kravas aven av forare som hade uthildning pa PA-28 vilket
tidigare inte hade kravts.

Den 10 maj 1979 publicerades MFL 27/1979-B som upplyser om flygplansty-
pens stall och vikningsegenskaper. Nya bestammelser for typinflygning gavs ut
den 22 november 1979 i MFL 60/1979-B.

1.18.4 Olikheter mellan prototyp- och produktionsflygplan

Enligt NTSB:s ovanndmnda rapport &ndrades vingens barande struktur efter
typcertifieringen. Pa prototypen hade vingen 11 hela spryglar i varje vinge samt en
forstéarkt vingbalk som gav vingen den styvhet som den superkritiska vingprofilen
erfordrar. | produktionsutférandet saknas denna forstarkning och antalet spryglar i
varje vinge har reducerats till fyra hela spryglar och fyra framkantsspryglar. Denna
foéréandring i vingens barande struktur har enligt rapporten reducerat vingens
styvhet, vilket har beddomts vara en av anledningarna till flygplanets speciella stall-
och spinnegenskaper.

1.18.5 Forarens flygerfarenhet

Foraren paborjade sin pilotutbildning under ar 1988 och gjorde sin uppflygning for
A-certifikat varen 1990 med en flygtid av 60 timmar. Under tiden fran uppflyg-
ningen till olyckstillfallet flog han totalt 33 timmar och gjorde 34 landningar
fordelat pa 12 dagar. Hans senaste flygning med Tomahawk skedde den 16 april
1993 och han gjorde sin senaste flygning fore olyckan den 11 april 1994 med en
Tobago TB 10.

Foraren, som enligt uppgift inte var benagen att flyga ensam, hade flera ganger
flugit tillsammans med lararen. Efter en sadan flygning beréttade lararen for en
anhorig, att foraren hade blivit paralyserad och inte reagerat pA kommandon,
varfor lararen hade nodgats att med vald 6verta flygningen. Efter den flygningen
hade foraren sagt att han skulle sluta flyga men hade nu uppenbarligen &ndrat sig.

1.18.6 Bestdmmelser betraffande medicinska begrénsningar i flygcertifikat

| Bestammelser for Civil Luftfart (BCL) anges i BCL-C 1.2 bilaga 1 de begréns-
ningar i certifikat och behdrighetsbevis som Luftfartsverket (LFV) vid behov
tillampar.

For begransningen "Multi-crew only” anges foljande:

”Flygning endast i 2-3 pilotbesattning med ett etablerat flerpilotsystem. Flygfore-
taget ansvarar for att det i besattningen endast ingar en pilot med denna begrans-
ning samt att inkapacitetstraning genomfors.

Tjanst som instruktor endast under sadana forhallanden da elevens behorighet
och faktiska kompetens medger ett fullféljande av flygningen vid eventuell
inkapacitet hos instruktoren.”

SHK har fran Luftfartsinspektionen inhamtat att med instruktor likstalls i detta
fall larare.

1.18.7 Bestammelser betraffande flygerfarenhet och periodisk flygtraning (PFT)
I BCL-C 2.2 mom. 7.2 anges f6ljande:
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2.4
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"Certifikatinnehavare far tjanstgéra som forare av flygplan forutsatt att

vederborande under de narmast foregadende 12 manaderna erhallit minst 10
timmars flygtid som forare. Hogst 5 timmar far utgéras av flygtid pa segelflyg-
plan, helikopter, gyroplan eller pa sarskilt godkant utralatt flygplan.”

Om flygtidskravet ej &r uppfylit, krévs att godkand periodisk flygtraning (PFT)
utforts under de narmaste 12 manaderna.

I BCL-C 1.4 mom. 7.2 anges f6ljande:

”Om PFT utfors infor flyglarare/instruktor, skall - innan flygningen paborjas -
éverenskommas om vem som &r befalhavare. Om kravet pa aktuell flygerfarenhet
inte &r uppfyllt vid PFT for privatflygarcertifikat, skall flyglararen vara befal-
havare.”

ANALYS
Flygningen

Forarens flygtid de narmast foregaende 12 manaderna underskred 10 timmar
varfor flygningen enligt BCL-C 2.2 mom. 7.2 och BCL-C 1.4 mom. 7.2 maste
betraktas som en PFT med l&raren som befalhavare.

Olyckan

Uppgifterna fran de vittnen som observerade planet kort fore olyckan talar for att
foraren tranade lagfartsflygning pa ca 1000 fots hojd Gver terrangen néra
molnbasen. Kursen var da vastlig. Haveriplatsens position visar att flygplanet
sedan har svangt at hoger till ostlig kurs nar olyckan intraffade. lakttagelserna pa
haveriplatsen tyder pa att flygplanet slog ner i en brant vinkel. Eftersom inget
nodmeddelande fran flygplanets besattning har uppfattats dver radio torde
haveriforloppet gatt snabbt.

Besattningen

Foraren, som inte flugit sedan 11 april 1994, maste sdgas ha varit i dalig flygtrim.
Uppgifter tyder ocksa pa att han hade viss angslan for att sjalv fora ett flygplan, i
vart fall helt ensam.

Lararen var i god flygtrim men hade endast en flygtid av 213 timmar pa
flygplanstypen sedan 1979. Han led dessutom av en allvarlig hjartsjukdom som
mycket val kunde medfora en inkapacitering av honom under flygningen. Med sin
vetskap harom samt sin kdnnedom om forarens kapacitet for och instéllning till att
fora ett flygplan kan det ifragasattas om flygningen var forenlig med bestammel-
serna i BCL-C 1.2 bilaga 1.

Olycksorsak

Nagot tekniskt fel pa flygplanet som skulle ha kunnat inverka pa handelsen har
inte hittats.
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Vid olyckstillfallet radde meteorologiska forutsattningar for uppkomsten av

forgasaris med risk for motorstérningar. Inget vittne har dock uppfattat nagra
tecken pa sadana och forgasarforvarmningsreglaget var till 32 installt pa varmluft
vilket kan tyda pa att férvarmningen var pa. Att forgasaris orsakat eller bidragit till
héndelseforloppet beddms darfér som mindre troligt.

Olycksorsaken torde darfér narmast sta att finna i det flygoperativa handhavan-
det, flygplanstypens speciella flygegenskaper eller ocksa i en kombination av
dessa.

Eftersom det var fragan om en PFT maste det antagas att flygplanet vid
olyckstillfallet mandvrerades av foraren.

Det kan naturligtvis inte bortses fran mojligheten av att lararen strax fore
haveriet drabbades av akuta hjartbesvar och att detta paverkade foraren i sadan
grad att han tappade kontrollen dver flygplanet. Denna hypotes synes dock mindre
sannolik. Trots sin daliga flygtrim var foraren dock flygkunnig och borde i sa fall
ha kunnat fortsétta att flyga flygplanet och meddela det intraffade till flygledaren
pa Save.

Mot bakgrund av den under avsnitt 1.18.5 uppgivna incidenten under en
traningsflygning och da foraren inte hade flugit pa 6ver ett ar ar det inte heller
omojligt att foraren under denna flygning kan ha gripits av panik och att
haveriforloppet initierats i samband med lararens forsok att ta kontroll 6ver
flygplanet.

Med tanke pa flygplanets saregna stall- och vikningsegenskaper framstar det
enligt SHK:s bedémning emellertid som mest sannolikt att flygplanet i samband
med lagfartsdvningar vek sig 6ver ena vingen och hamnade i en okontrollerad
spinn. lakttagelserna pa haveriplatsen talar ocksa harfor.

Som angivits under avsnitt 1.18.2 &r hojdforlusten under ett normalt spinnvarv
med omedelbar urgang 1 000 - 1 500 fot. Med den laga hojd som flygplanet
beddms ha haft - omkring 1 000 fot Gver terrdngen - var det omojligt for lararen att
hinna ingripa och fa flygplanet ur spinnen.

Eftersom lararen flugit Tomahawk under drygt 200 timmar maste det forutsat-
tas att han kande till dess saregna egenskaper. Det &r darfor markligt att han 14t
traningsflygningen ske pa sa lag hojd. Det har inte gatt att fa fram nar han senast
flog samma flygplanstyp men det ar klarlagt att sa inte skett under de tre manader
som foregick haveriet. Under den perioden hade han emellertid flugit 196 timmar
med andra flygplanstyper, varfor det & mojligt att han denna gang forbisag
Tomahawkens egenheter.

Flygplanstypen

De olikheter mellan prototyp- och produktionsflygplan av typen som redovisas i
NTSB:s rapport ger anledning till att ifragasatta huruvida flygplanen i drift
verkligen uppfyller gallande konstruktionsbestammelser.

Tomahawk anvands ofta som skolflygplan. Eftersom lagfartsdvning ar en viktig
del i den grundlaggande flygutbildningen anser SHK att speciella atgarder bor
vidtagas med anledning av dess saregna egenskaper vid sadan flygning. Det finns
darfor skal att infora en lagsta tillatna flyghojd for dessa dvningar med flygplans-

typen.

Medicinsk begransning vid flyginstruktorstjanst
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Mot bakgrund av de restriktioner som ”Multi-crew only”-begransningen for en

pilot innebdr vid flygning i ett foretag med etablerat flerpilotsystem, d&r den eller
de andra piloterna innehar lagst B-certifikat, synes det som egenartat att en
flyglarare med denna begrénsning sjalv skall avgéra om en elev har tillracklig
behorighet och kompetens for att fullfolja en flygning vid inkapacitering hos
lararen.

Enligt SHK borde en flyglarare med denna certifikatbegransning endast fa
utdva instruktorstjanst med elever eller férare som redan har behoérighet att flyga
enkelkommando (EK).

UTLATANDE

3.1 Undersdkningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen i form av PFT.

b) Léararen hade restriktionen "Multi-crew only” i sitt certifikat.

c) Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

d) Foraren utforde sannolikt lagfartsévningar.

e) Flygplanet slog ner i skogen i brant vinkel.

f) Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa flygplanet.

g) Flygplanstypen har saregna stall-, viknings- och spinnegenskaper.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att flygplanet hamnade i en oplanerad spinn i
samband med lagfartsévningar. Den laga flygh6jden medgav inte urgang innan det
slog ner i skogen.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas:

- att infora en lagsta tillaten flyghojd for lagfartsdvningar med flygplanstypen,

- attiav FAA (Federal Aviation Administration) fa verifierat huruvida  flyg-

planstypen i produktionsutférande uppfyller géllande konstruktionsbestdm-

melser samt

- att begrénsa auktorisationen for flyglarare med certifikatbegransningen "Multi-
crew only” till att endast omfatta instruktorstjanst med elever eller forare som
har behorighet att flyga enkelkommando (EK).



