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Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véader

Antal ombord: besattning
passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Forarens alder, certifikat
Forarens totala flygtid
Forarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

SE-KIN, Piper PA-28-181
Halmstads flygklubb

Box 151, 301 03 Halmstad
1995-11-23 kl. 21.07 under morker

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

Nyarsasen, NNV Halmstad, N Ian,

(pos 5645N 1249E; ca 110 m 6ver havet)
Privat

Halmstads flygplats kl. 20.50—kI. 21.20:
Vind 210°/17-18 knop, sikt 4 000 m, latt regn,
moln 4/8 pa 600 fot, 7/8 pa 800 fot,
temp./daggpunkt + 7/ + 6°C, QNH 1012 hPa
1

2

Foraren och en passagerare omkom

En passagerare svart skadad

Totalhaveri

Skadade trad

48 ar, A med instrumentbehdrighet

997 timmar

15 timmar/ 5 landningar, samtliga pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 23 november 1995 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KIN intraffat vid
Nyarsasen, NNV Halmstad, N Ian, samma dag kl. 21.07.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordférande,
Monica J Wismar, operativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk utredningschef
och Jan Mansfeld utredningschef for raddningstjanst.

SHK har bitratts av Lars Laurell, medicinsk expert, George Kramer, instru-
mentteknisk expert och Goran Eriksson, expert pa landningsljus.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Carl Olsson.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Foraren hade kommit 6verens med tva passagerare om att flyga dem fran Halm-

stads flygplats till Mora flygplats t.o.r. I Mora skulle passagerarna utfora uppdrag i
sin affarsverksamhet. Starten skedde fran Halmstad ca kl. 07.00 och flygningen
tog ungeféar 2 timmar och 15 minuter. Under uppehallet i Mora foljde foraren med
passagerarna under deras verksamhet dar. Aterresan blev forsenad pé grund av att
sallskapet anlande sent till flygplatsen och starten for aterflygningen till Halmstad
skedde kl. 19.09.



Efter det att foraren hade rapporterat till Halmstadstornet att de passerat ytter-
fyren pa inkurs mot bana 19 lamnades landningstillstand kl. 21.04.11. Drygt 2
minuter senare uppfattade personalen i tornet svaga signaler fran en aktiverad
nodsandare. Darefter lyckades trafikledningen inte att fa ndgon kontakt med flyg-
planet.

Den Overlevande passageraren uppfattade ingenting onormalt under flygningen.
Han slumrade till och vaknade strax innan olyckan. Han noterade da att de befann
sig i moln/dimma som hade ett vitt sken. Dérefter horde han en small och kénde
att flygplanet borjade tumla runt innan han forlorade medvetandet. Nar han ater-
fick medvetandet var det helt morkt och han kande att det regnade.

Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa flygplanet eller pa flygplatsens
instrumentlandningssystem.

Olyckan orsakades av att foraren glomde att koppla pa forgasarforvarmningen,
vilket fick till foljd att forgasaris successivt bildades under inflygningen. Har-
igenom sjonk motoreffekten sa mycket att erforderlig fart och héjd inte kunde
bibehallas. Forarens glomska berodde sannolikt pa trétthet och kravande flyg-
forhallanden.

Efter att ha uppfattat nddsignaler drog flygledaren igang haverilarm. Flygplat-
sens raddningsstyrka samt den kommunala raddningstjansten, polis och ambulans
ryckte ut. En raddningshelikopter fran Ronneby larmades ut.

Sokandet blev besvarligt, framst pa grund av morker, olandig terrang och regn.
Dessutom lag Nyarsasens hogre partier i moln. Ledningen for raddningsinsatsen
kom ej att utféras helt i enlighet med géllande foreskrifter och instruktioner.
Personalen i terrangen saknade erforderlig utbildning for att bl.a. kunna ange sina
positioner.

Forst efter nastan fyra timmars sokande antréaffades haveriplatsen. Svarigheten
for raddningspersonalen att ange positionen eller pa annat sétt ge sig tillkanna
medforde att det tog ytterligare ca 40 minuter for ambulanspersonalen att komma
fram och ta hand om den Overlevande.

Rekommendationer

1. Statens raddningsverk tillsammans med Luftfartsverket och Rikspolisstyrelsen
rekommenderas att verka for att utrustning for eftersékning under svara forhal-
landen av forsvunnet luftfartyg blir andamalsenlig.

2. Luftfartsverket rekommenderas att i samrad med kommunal raddningstjanst och
Rikspolisstyrelsen verka for att regelbundna samordnade évningar i terrang
kommer till stand med avseende pa eftersokning under svara forhallanden av
forsvunnet luftfartyg.



1.1
111

1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Olyckan

Foraren hade kommit 6verens med tva passagerare om att den 23 november 1995
flyga dem fran Halmstads flygplats till Mora flygplats t.o.r. | Mora skulle passa-
gerarna utfora uppdrag i sin affarsverksamhet. Foraren hade gjort samma typ av
flygning med passageraren vid flera tidigare tillfallen. Dagen fore flygningen
kontrollerade han per telefon vadret samt lamnade in en IFR-fardplan (flygning
enligt instrumentflygregler) for flygningen till Mora.

Vid sextiden pa morgonen var foraren pa flygplatsen och klargjorde flygplanet
samt forberedde flygningen. Starten skedde fran Halmstad ca kl. 07.00 och flyg-
ningen tog ungefar 2 timmar och 15 minuter. Under uppehallet i Mora féljde
foraren med passagerarna under deras verksamhet dar. Pa eftermiddagen lamnade
han per telefon in en IFR-fardplan for aterflygningen med planerad start kl 17.00.
Foraren och passagerarna anlande sent till flygplatsen och starttiden maste flyttas
fram for att foraren skulle hinna tanka flygplanet och kontrollera véadret. Perso-
nalen vid flygtrafikledningen (ATC) uppfattade foraren som “séker” men nagot
distra och franvarande.

Starten for aterflygningen till Halmstad skedde kl. 19.09. Pa strackan flog de pa
flygniva (FL) 060 (ca 6 000 fot). Den Gverlevande passageraren, som satt i bak-
satet utan horlurar och utan mojlighet att kommunicera med de tva i framsits, upp-
fattade ingenting onormalt under flygningen. Han slumrade till och vaknade strax
innan olyckan. Han markte att de hade paborjat inflygningen. Han noterade da att
de befann sig i moln/dimma som hade ett vitt sken. Allt tyckte han férefoll nor-
malt. Saval foraren som passageraren i framsits upptradde som vanligt.

Efter det att foraren hade rapporterat att de passerat ytterfyren pa inkurs mot
bana 19 lamnade Halmstadstornet landningstillstand kl. 21.04.11. Foraren ater-
rapporterade landningstillstandet 6 sekunder senare. Efter ytterligare 2 minuter
och 41 sekunder uppfattade personalen i tornet svaga signaler fran en aktiverad
nodsandare. Darefter lyckades trafikledningen inte att fa ndgon kontakt med flyg-
planet.

Passageraren horde en sméll och kande att flygplanet borjade tumla runt innan
han forlorade medvetandet. Nar han aterfick medvetandet var det helt morkt och
han kande att det regnade. Det luktade bransle och han lyckades att sjalv krypa ur
flygplanet.

Olyckan intraffade under morker i pos. 5645N 1249E; ca 110 m 6ver havet.

Réaddningsinsatsen

Efter att trafikledaren i Halmstadstornet kl. 21.04 givit landningstillstand for-
vantade han sig att fa se flygplanet landa ett par minuter senare. Nar sa inte skedde
kontaktade han kl. 21.07 omradeskontrollen (ACC) i Malmd. Ungefar samtidigt
hade han uppfattat de svaga nodsignalerna. Fran ACC fick han da beskedet att
flygplanet forsvunnit fran radarbilden pa "avstand 3” norr om flygplatsen. Sjalv
hade han inte haft mojlighet att radarfolja flygplanet eftersom flygplatsens egen
radar var ur funktion vid tillfallet. Han befarade nu att en olycka intréffat och
meddelade ACC att han skulle dra i gang haverilarm. Han larmade forst F 14:s
raddningsstyrka pa flygplatsen kl. 21.08 och darefter lansalarmeringscentralen
(SOS) i Hallands lan. ACC underréttade centrala flygraddningstjansten (ARCC) i
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Goteborg, som vid telefonkontakt med trafikledaren pa flygplatsen informerades
om laget.

| sokandet efter flygplanet deltog utdver flygplatsens réddningsstyrka personal
fran den kommunala raddningstjansten, ambulanstjansten och polisen samt en
raddningshelikopter fran Ronneby. Inledningsvis utgick man ifran att den for-
modade haveriplatsen lag ca 3 kilometer norr om flygplatsen, eftersom ACC till
trafikledaren uppgivit att planet férsvunnit fran radarskarmen pa "avstand 3”. Med
siffran 3 hade ACC emellertid avsett 3 nautiska mil. Missforstandet uppdagades
dock ganska snart och kom darfor enligt berdrd personal inte att inverka negativt
pa sokandet.

Forhallandena under sokandet var besvérliga pa grund av olandig terrang, mor-
ker och regn. Dessutom var Nyarsasens hogre partier insvepta i laga moln. Forst
omkring kl. 01.00 patraffades haveriplatsen och den 6verlevande passageraren
kunde tas om hand.

| avsnitt 1.15.2 lamnas en narmare redogorelse angaende raddningsverksamhet-
en.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna 1 1 - 2

Allvarligt skadade - 1 - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - _
Totalt 1 2 - 3

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Avklippta tradtoppar och nedslagna tréad.

Besattningen

Foraren var 48 ar och hade gallande A-certifikat med instrumentbehdrighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 15 997
Denna typ 2 15 oként
Instrumentflygtid 2 6 240

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 5

Instrumentflygtid under ar 1994 totalt 4 timmar, under ar 1995 totalt 8 timmar.
Inflygning pa typen gjordes under borjan av 80-talet.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1995-06-14 pa Piper PA-28-181.
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Luftfartyget

Agare/innehavare: Halmstads flygklubb
Box 151, 301 03 Halmstad

Typ: Piper PA-28-181

Serienummer: 2890115

Tillverkningsar: 1989

Flygvikt: Max tillaten 1 155 kg, aktuell ca 1 050 kg

Tyngdpunktslage: Inom tillatna granser

Motorfabrikat: Textron Lycoming

Motormodell: 0-360-AdM

Antal motorer: 1

Brénsle som tankats

fore handelsen: Avgas 100LL

Total gangtid: 2 500 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 50 timmar

Motorgangtid

sedan tillverkning: 2 500 timmar

Propellergangtid

sedan tillverkning: 1 238 timmar

Propellerfabrikat: Sensenich

Luftfartyget hade géllande luftvéardighetsbevis.

Meteorologisk information

Pa Mora flygplats kl. 19.05:
Vind 190°/11 knop, sikt > 10 km, latt regn, moln 5-7/8 1 200 fot,
temp./daggpunkt +5/+3°C, QNH 997 hPa.

Pa strackan Mora-Halmstad FL 060:

Vid 19-tiden passerade en varmfront mellersta och sodra delen av landet fran véas-
ter till oster. Molnmangden varierade mellan 5-8/8 med en undersida pa en hojd
av ca 500 fot. Molntopparnas hojd (6versidan) har beréknats till FL 300 (ca 30 000
fot). Under hela strackan férekom regn och lokalt snéblandat regn med mattlig
isbildning. Nollgradersisotermen steg fran 2 500 fot vid Mora mot 5 000 fot vid
Halmstad.

P& Halmstad flygplats kl. 20.50 -21.20:
Vind 210°/17-18 knop, sikt 4 000 m, latt regn, moln 4/8 pa 600 fot, 7/8 pa 800 fot,
temp./daggpunkt + 7/ + 6°C, QNH 1012 hPa.

Pa haveriplatsen:
Enligt vittnesuppgifter lag 6vre delen av Nyarsasen i moln vid olyckstillfallet.

Hojdvindar uppmétta med doppler-radar vid Géteborg kl. 20.02:

Vindens riktning pa 3 000 fot ned till 1 500 fot var 250-255° med 45 knops vind-
hastighet. Fran 1 500 fot till 600 fot vred vinden fran 250° till 235° med en hastig-
het fran 45 knop till 25 knop.
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1.12.2

Navigationshjalpmedel

Flygplanet

Flygplanet var utrustat for instrumentflygning med féljande instrumentering:
King KX 155 T/R+VOR+LLZ+GP (NAV 1)

King KX 155 T/R+VOR+LLZ

King KR 87 ADF

King KN 64 DME

KSC-150, 2-axlig autopilot

Landningsplatsen
Halmstads flygplats (ESMT) bana 19 var utrustad med ILS, NDB och PAR
(Precision Approach Radar, vilken var ur funktion).

Radiokommunikationer

Normal radiokommunikation forekom mellan flygplanet och flygtrafikledningen
under flygningen till Halmstad och under forsta delen av inflygningen bana 19.
Vid sista kontakten med flygplanet kl. 21:04:17 aterrapporterade foraren att han
fatt klart att landa. De hdgintensiva inflygningsljusen hade da rapporterats tanda
med 30 %. KI. 21:06:58 borjade en nddsandare (ELT) att sénda nodsignaler i
omradet.

(Se utskrift av bandupptagning fran trafikledartornet, bilaga 2.)

Flygféaltsdata
Halmstads flygplats hade status enligt AIP-Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Flygplanet slog ner pa ostra sidan av den ca 140 m hoga Nyarsasen som dar var
bevuxen med ungefar 30 m hdga tallar och granar. Avklippta tradtoppar utefter en
omkring 200 m lang haverigata visar att flygplanet i normalt flyglage och med
mattlig sjunkhastighet flog ner i skogen. Nedslagskursen var ungefar 240°. | slutet
av nedslagsforloppet kolliderade flygplanet med tradstammar som brot loss bada
vingarna och slet av kabintaket. Flygplanet kolliderade slutligen med och vélte en
ca 25 m hog gran. Flygplanets slutliga nedslagsvinkel mot marken var brant. |
nedslagsomradet aterfanns flera snitt i tradstammar efter roterande propellerblad.

Luftfartygsvraket

Bada vingarna aterfanns drygt 20 m NO om flygplanskroppen. Vénster vinge lag
pa marken, hoger vinge satt fastkilad ca 15 m upp i ett trad. Bada vingarna hade
kraftiga skador efter tradislag. Ett islag i vénster vinges framkant gick ungefar
vinkelratt mot vingens horisontalplan. Kabintaket lag omkring 10 m fran flyg-
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planskroppen. Framre delen av kabinen var intryckt och bakkroppen med
stabilisator och fena var knackt pa flera stallen. Hoger vingtank var krossad.
Vanster vingtank inneholl ca 20 | bransle.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens fysiska kondition varit nedsatt
fore flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Personskador och sékerhetsutrustning

Flygplanet var utrustat med sakerhetsbalten av trepunktstyp. Uppbromsningen
skedde under en relativt lang stracka genom att flygplanet kolliderade med flera
trad fore markislaget. Under flygplanets valdsamma rorelser, efter det att vingarna
och kabintaket hade slitits bort, kom de ombordvarande att sitta helt oskyddade i
kabinen.

Enligt SHK:s medicinska expert asamkades de bada omkomna vid nedslaget
sadana kraftiga skador att de avled omedelbart.

Den dverlevande adrog sig framst revbensfrakturer och en underbensfraktur.
Bidragande till att han undkom utan livshotande skador torde ha varit att han
"halvlag i bakséatet”.

Nodsandaren av typ NARCO ELT 10 aktiverades vid nedslaget och deaktivera-
des av raddningspersonalen.

Raddningsverksamheten

Flygplatsen
Halmstads flygplats &r en i grunden militér flygplats men har utvecklats till en
integrerad flygplats med 6vervégande civil trafik. Dess militara bakgrund visar sig
bl.a. genom att matten kilometer och meter anvands oftare an de i civil luftfart
vanligtvis anvanda matten miles och fot.

Flygplatsens raddningsstyrka ar militar och tillhor flygflottiljen F 14.

For utlarmning av ett befarat haveri var flygledartornet tidigare i enlighet med
davarande krav forsett med en direkt larmtelefon till SOS. Detta krav hade dock
fore olyckstillfallet tagits bort varfor ordinarie telefonférbindelse maste anvandas.

Flygplatsens raddningsinstruktion

Raddningsinstruktionen vilar pa en 6verenskommelse mellan flygtrafikledningen,
raddningsstyrkan pa F 14, Halmstads raddningstjanst, SOS Hallands l&n, Polis-
myndigheten i Halmstad, Lanssjukvarden samt Sjoraddningstjansten. Den inne-
haller detaljerade instruktioner for organisationernas agerande och samarbete vid
intraffat eller befarat flyghaveri eller vid fara for haveri. De avsnitt av instruktion-
en som SHK tagit del av ar pa vissa stallen forsedda med handskrivna och
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osignerade tillagg eller andringar av ursprungstexten. SHK utgar dock fran att
dessa tillagg/andringar var géllande vid olyckstillféllet.

Savitt ar av intresse i forevarande drende kan foljande ndmnas om instruktion-
ens innehall.

Inledningsvis uttalas att vid ett haveri eller befarat haveri skall om mojligt pa-
gaende flygverksamhet vid flygplatsen avvecklas tills erforderlig klarhet vunnits
om vad som intréffat och raddningsaktionen sakerstallts. Vidare framhalls att vid
insats av flygplatsens raddningsstyrka skall flygplatsen stangas for sadan flygtrafik
som kraver brand- och raddningsberedskap. I en handskriven anmarkning till
denna mening ségs att ordet "insats” tolkas “som utnyttjande av slackmedel, dvs.
ingen raddningstjanst finns kvar”.

Instruktionen géller for tre typfall av situationer, var och en med sin egen
checklista:

1. Haveri med kand haveriplats — rod checklista;
2. Fara for haveri — gron checklista; och
3. Befarat haveri med okand haveriplats — gul checklista.

Sedan flygledaren utlést larm om befarat haveri med okand haveriplats skall
han/hon upprétta radioférbindelse med raddningsledaren pa F 14 och meddela att
gul checklista géller samt de narmare uppgifter som kan finnas om luftfartyget,
antalet ombordvarande personer, trolig haveriplats m.m. Dérefter skall ARCC
larmas via SOS-centralen, som skall anmodas att medhdra samtalet och skota
vidare erforderlig utlarmning av rdddningstjanst, polis och ambulans m.m.

Vid larm enligt gul checklista skall ett Lokalt Samarbetsorgan (LSO) bildas.
Detta organ skall besta av den éldste tjanstgorande flygledaren, som aktiverar
LSO, samt av jourhavande yttre polisbefalet, jourhavande brandingenjoren vid
kommunala raddningstjansten och jourhavande ambulanschefen. LSO skall sam-
las i flygledartornet. Innan sa hunnit ske skall flygledaren inledningsvis satta igang
efterforskningen och raddningstjansten. LSO skall sedan vara behjélplig harmed
pa uppdrag av ARCC, som i enlighet med raddningstjanstlagen och -férordningen
ar raddningsledare vid s6kning efter forsvunna luftfartyg. (Se vidare avsnitt
1.18.4)

Utlarmningen

Som tidigare namnts larmade flygledaren kl. 21.08 forst flygplatsens militara
raddningsstyrka, som fick besked om ett befarat haveri (gul checklista) omkring
3 kilometer norr om bana 19”. Samtidigt underrattades ARCC i Goteborg av
ACC i Malm6 om den eventuella olyckan. Dérefter kl. 21.09 larmade flygledaren
SOS om befarat haveri "norr om faltet”. SOS larmade i sin tur genast den kommu-
nala rdddningschefen och dérefter jourhavande ambulanschef kl. 21.12 samt
polisen kl. 21.13.

Flygledaren ringde sedan omgaende via SOS till ARCC och gav en kort orien-
tering om situationen. | samband harmed blev det klarlagt att avstandet till den be-
farade haveriplatsen var 3 nautiska mil norr om flygplatsen. KI. 21.15 beordrade
ARCC ut en raddningshelikopter fran Ronneby. Helikoptern med beteckningen
Q 99, vars beséttning hade en timmes flygberedskap, kunde dock starta redan
Kl. 21.54.

Kl 21.25 var LSO samlat i flygledartornet. Eftersom ett sérskilt LSO-rum med
erforderliga telefonlinjer och andra kommunikationsmedel saknades fick man
halla till i det flygoperativa utrymmet. Avsaknaden av egen lokal med sarskilda
kommunikationsmedel kom att medféra svarigheter for LSO:s arbete och for moj-
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ligheterna att utifran fa kontakt med LSO, eftersom de befintliga telefonlinjerna
standigt var upptagna och da inte alltid av for raddningsarbetet viktiga skal.

Svarigheten att halla kontakten mellan LSO och ARCC ledde till att raddnings-
ledningen i praktiken kom att skotas av LSO och inte av ARCC sasom ar fore-
skrivet. Avsaknaden av en fungerande central rdddningsledning kom att visa sig
vara en brist i sokarbetet.

Efterstkningen

Flygplatsens raddningsstyrka ryckte omgaende ut mot det formodade haveriomra-
det. Aven Halmstads kommunala raddningstjanst inklusive personal fran brand-
karerna i Harplinge och Getinge samt polispersonal, nagra hundpatruller och
ambulanser dirigerades ut. Brytpunkten var bestamd till infarten till Nyarsasens
skjutfalt fran Tierpsvagen.

Flygplatsens raddningsstyrka inledde med att forséka pejla in flygplanets nod-
sandare. Pejlingen fick emellertid nastan genast avbrytas eftersom flygledaren da
aterkallade styrkan till flygplatsen pa grund av att ett ordinarie passagerarplan fran
Transwede skulle landa kl. 21.40. P& vag mot flygplatsen moéttes styrkan och den
kommunala raddningstjansten, som var pa vag mot brytpunkten. Métet konfunde-
rade den kommunala brandmastaren, som inte kunde komma i kontakt med flyg-
platsstyrkan och fa veta varfor den var pa vag at motsatt hall. Han fortsatte dock
med sin personal till brytpunkten.

Flygplatsens raddningsstyrka kunde atervanda till sokomradet sedan flygplanet
landat och flygplatsen sténgts kl. 21.50. Dessférinnan hade en utbildad pejlgrupp
atervant till sokomradet och aterupptagit pejlingen.

Den kuperade och bergiga terrangen medférde att forsoken att mer exakt pejla
in flygplanets nddsandare inte lyckades. R&ddningsmanskapet delades darfor in i
grupper och varje grupp tilldelades ett sckomrade.

Som tidigare namnts blev eftersokningen besvarlig pa grund av de yttre forhall-
andena — olandig terrang, morker, regn och moln runt Nyarsasens hogre partier.
Men aven andra faktorer inverkade menligt, framst det forhallandet att ARCC inte
kunde gora sig gallande som central rdddningsledare. Samarbetet inom LSO i flyg-
ledartornet forefoll fungera val men personer som deltog ute i terrangen har till
SHK framfort att ledningsforhallandena forefcll osakra och att det inte fanns
nagon insatschef som tog befalet. Personal fran polisen trodde inledningsvis att
det var frdga om en 6vning. Vid omgrupperingar av de fordon som anvandes pa de
smala vagarna hande det flera ganger att fordon motte varandra, varvid nagra
maste backa for att kunna slappa forbi de andra. Personalen saknade vidare utrust-
ning for att kunna bestdmma och ange de olika gruppernas positioner i terrdngen.

Den utlarmade raddningshelikoptern, som fatt kontakt med flygplanets nodsén-
dare 70 km fran olycksplatsen, var framme 6ver sokomradet kl. 22.53 och rappor-
terade pa 2 500 fots hojd sandarens position. Darefter landade helikoptern pa flyg-
platsen och tog ombord tva ambulanssjukvardare for att forsoka sétta ner dem pa
den bedomda olycksplatsen. Detta visade sig dock omdjligt pa grund av vaderfor-
hallandena. De sattes darfor av vid ett par raddningsfordon vid brytpunkten. Nar
helikopterbesattningen darefter pa en hojd av 1 500 fot gjorde en fornyad posi-
tionshestdmning av nodséndaren blev vardena nagot annorlunda an vid det forsta
tillfallet. Avstandet mellan de olika véardena kan beraknas till ca 300 meter. De
senare vardena visade sig vara de korrekta. Helikoptern landade sedan ater pa
flygplatsen i avvaktan pa vidare order.

KI. 00.58 patraffades haveriplatsen av en raddningsgrupp som hade uppfattat
rop fran den 6verlevande passageraren. Pa grund av svarigheterna for raddnings-
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gruppen att ange sin exakta position kunde ambulanspersonal komma fram till
olycksplatsen forst kl 01.40 och ta hand om den Gverlevande.

I och med att haveriplatsen antraffats vergick raddningsledningen fran ARCC
till den kommunala raddningschefen, dock utan nagot formellt 6verlamnande.

Sarskilda prov och undersokningar

Teknisk understkning av flygplanet

En teknisk undersokning av flygplanet paborjades pa haveriplatsen och fortsatte
efter bargningen. Betréffande flyg- och navigationsinstrument se punkt 1.16.3.

Nagot tekniskt fel kunde varken konstateras pa flygplanet, dess styr- och
reglagesystem eller pa motorn. Gas- och blandningsreglage var framforda till ca
75 %. Det ar dock svart att dra nagra sakra slutsatser darav p.g.a. omfattande
haveriskador i motorinstallationen.

Forgasarforvarmningsreglaget var installt pa kalluft och stukat i detta lage pa
ett sadant satt att instrumentpanelen skadats av reglagearmen i denna position.
Varmeboxens rorliga klaff var fastkilad i ett Iage som motsvarar instéllning for
kalluft.

Bransle aterfanns i branslesystemet och branslefiltret var fritt fran fororeningar.

Ett av de tva propellerbladen var kraftigt bojt bakat medan det andra var i stort
sett oskadat. Bladens framkanter uppvisade ringa slagskador.

Ingenting onormalt kunde konstateras pa de 6vriga reglagens instéllningar.
Foljande instéliningar av intresse noterades:

— Skador pa klaff och kroppssida tyder pa att forsta stegets klaff var utfallt vid
nedslaget.
— Hojdrodertrimen var installd pa ca 50 % framtungt lage.
— Strombrytaren for pitotrorsvéarme stod i lage: ON
Dess sakring var inte utlost. Ett av de tva varmeelementen
fungerade inte.
— Strombrytaren for landningsstralkastare stod i lage: ON
Dess sékring var inte utlost.
— Strombrytaren for elbranslepumpen stod i lage: ON

Flygplanet hade underhallits enligt gallande foreskrifter.

Kontroll av Halmstad ILS bana 19

Med anledning av olyckan (se daven 1.18.2) utforde Luftfartsinspektionen den 25
november 1995 en komplett kontrollflygning med avseende pa ILS-anléaggningen.
Kontrollen inkluderade uppmétning av séndarstationer med antenner for glidbana
respektive inflygningskurs. Sammanfattningsvis visade undersékningen att mark-
anlaggningen uppfyllde géllande krav enligt ICAO-konventionens Annex 10 for
ILS kategori | samt att inga signifikanta fordndringar jamfort med tidigare flyg-
matningars resultat hade skett. Haveriplatsens position ca 700 m véster om inflyg-
ningslinjen l1ag inom den sektor dar ILS-systemet gav godkanda varden.

Dock noterades att glidbanans struktur” inom toleransomradet var dalig vilket
aven hade konstaterats vid tidigare méatningar. Strukturfelet motsvarade maximalt
+/-25 fot fel i hojdled under aktuell fas av inflygningen.
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1.16.3 Undersotkning av flygplanets instrument

Undersdkningen av flygplanets instrumentsystem har utforts med hjélp av for-
ordnad expert.

Foljande instrument demonterades fran flygplanet och undersoktes pa flyg-
instrumentverkstad:

— NAV/COM -1 med antenn
Instrumentet beddms ha fungerat normalt.

InstélIningar:

COM-1 130,10 Mhz  (Halmstad TWR)
COM-sthy 132,45 Mhz  (Malmé kontroll)
NAV-1 110,10 Mhz  (Halmstad ILS)
NAV-stby 115,00 Mhz  (Skara VOR)

ILS-radial forinstalld pa  187°

- Hojdmatare (tva st.)
Typ: United mod. 5934PD-1
Bada hojdmatarna var installd pa 1012 hPa och bedéms ha fungerat normalt.

— Hojdrapporteringsenhet till transponder
Typ: Narco mod. AR-850
Systemet beddms ha fungerat normalt.

— Fartmatare
Typ: United mod. 8100
Mataren bedéms ha fungerat normalt.

— Horisont gyro
Typ: King mod. KG258
Instrumentet beddms ha fungerat normalt.

— Kursgyro
Typ: King mod. KG207
Den forinstallda kursmarkaéren var instéall pa ca 360°. Instrumentet bedoms ha
fungerat normalt.

Sammanfattningsvis visar undersokningen att samtliga berérda instrument och
navigationssystem i flygplanet bor ha fungerat normalt vid haveritillfallet.

1.16.4 Radarplott

Radaranlaggningen vid Halmstads flygplats var vid olyckstillfallet ur funktion.
Genom analys av inspelade data vid Malmo kontroll har flygplanets inflygning
kunnat bestdmmas approximativt i hojd- och sidled.

| bilaga 3 har flygplanets bana plottats manuellt utefter inflygningskurs och
glidbana till bana 19.

Som framgar av plottet sa lag flygplanet helt normalt pa inflygningskurs och
glidbana under den forsta delen av inflygningen och vid passage av ytterfyren (LT)
drygt 6 NM (11,1 km) fran sattningspunkten pa landningsbanan. Knappt 5 NM
(9,3 km) fran sattningspunkten borjade flygplanet att sjunka under glidbanan med
varierande sjunkhastighet. Ungefar 4 NM (7,4 km) fran sattningspunkten vek det
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av allt langre vaster om inflygningskursen. Vid sista radarekot befann sig flyg-
planet omkring 700 fot (213 m) under glidbanan och 0,24 NM (0,44 km) véster
om inflygningskursen. Avstandet till sattningspunkten var da ca 3,4 NM (6,3 km).
Haveriplatsen har markerats med > och ligger ungefar 3 NM (5,6 km) fran satt-
ningspunkten.

Undersokning av ljus- och siktforhallanden vid olycksomradet

Pa Nyarsasens hogplata, ca 700 m NV om haveriplatsen, star en 47 m hog tele-
mast (tot. ca 190 m dver havet) markerad med A pa bilaga 3. Masten ar forsedd
med hinderljus, enligt Bestammelser for Civil Luftfart (BCL) - F4 mom. 5.1, i
form av ett s.k. hogintensivt vitt blinkande ljus samt tva roda lagintensiva och
fasta ljus pa 45 m niva. Armaturen till det vita ljuset bestar av tre stralkastare
monterade pa en stallning, som roterar med 40 varv/minut och saledes ger 120
blinkningar per minut. lakttagelser fran en position under armaturens horisontal-
plan har indikerat att ljuset da i visst vader kan uppfattas som fast snarare an
blinkande.

Enligt ett vittne, som bodde nara haveriplatsen, lag dvre delen av Nyarsasen i
moln vid olyckstillféllet. Vittnet noterade sérskilt ungefar en timme fore olyckan
att det vita ljuset fran telemasten reflekterades i dimman och lyste upp omradet
med ovanlig styrka.

Med hjalp av en forordnad expert pa ljus- och siktforhallanden har SHK under-
sokt huruvida ljuset fran masten av foraren eller passageraren i framséatet kan ha
forvéaxlats med landningsbanans hdgintensiva inflygningsljus den aktuella kvallen.
Foraren hade informerats om att 30 % effekt pa inflygningsljusen var paslaget.

Med beaktande av belysningens ljusintensitet, radande vader och ljusforhal-
lande visar undersékningen att det var i det ndrmaste omgjligt for de ombordva-
rande att under inflygningen och pa 3-4 NM fran sattningspunkten kunna uppfatta
nagot ljus fran masten. Att foraren genom forvaxling av hinderljusen med
banljusen medvetet borjade sjunka under glidbanan nar ca 5 NM aterstod till
séttningspunkten bedéms i undersékningen darfér som osannolikt. Dock kan de
ombordvarande uppfattat ljuset néar flygplanet sjunkit ner till molnbasens héjd och
befann sig ndrmare masten.
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1.16.6 Forgasarishbildningsrisk

| nedanstaende diagram, som anger risken for forgasarisbildning, har aktuell
ytterlufttemperatur och daggpunkt vid Halmstads flygplats forts in.

;1| Serious Tcing — any power
Moderate icing — cruise power
Serfous Icing — descent power

Serious fcing — descent power

Light icing — cruise or descent
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Av diagrammet framgar att risk for kraftig forgasarisbildning vid alla motoreffek-
ter forelag vid tillfallet

Enligt flygmotorexpertis kan forgasaris byggas upp successivt utan att mark-
bara motorstorningar uppstar forutom att motoreffekten sakta avtar. For att bibe-
halla effekten maste foraren fora fram gasreglaget. Motorljudet blir vid sadan

korning "hardare” &n normalt, sdasom vid motorkérning med for rik bransleluft-
blandning.

1.16.7 Analys av radiosandningar fran flygplanet

Vid de sista fyra sandningarna fran flygplanet till Halmstadstornet hordes férutom
forarens rost en bakgrundston som vid frekvensanalys visade sig ligga pa ca 3 200
Hz vid de tva forsta sandningarna. Déarefter sjonk frekvensen ner till ca 2 800 Hz

vid den sista sandningen. SHK har latit trafikledare och radioexperter lyssna pa de
inspelade sandningarna for att fa klarhet om tonens ursprung. Den mest sannolika
forklaringen synes vara att tonen var en elektrisk storning fran motorns generator-

system som slog igenom till flygplanets radiosystem. Bidragande till stérningen
kan ha varit den radande hoga luftfuktigheten.
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Pejlutrustning

Den pejlutrustning som raddningsstyrkan pa F 14 forfogade dver var av en nagot
aldre modell med beteckningen L-PER. Bl.a. pa grund av dess langa antenner var
den svarhanterlig i morker och snarig terrang.

Med anledning av pejlutfallet under olyckskvéllen har senare prov gjorts med
en nyutvecklad pejl av mérket "Tracker” som &r liten, nastan av fickformat, och
latthanterlig med infallbara antenner. Vid proven var en nédsandare placerad pa
marken vid haveriplatsen. Proven visade att krysspejling fran samma platser som
anvandes under eftersdket och dérefter en pejling direkt mot haveriplatsen inte
medfdrde nagra problem att finna den.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Vittnesuppgifter

Nagot vittne till olyckan har inte kommit till SHK:s kdnnedom. SHK har talat med
tre vittnen som horde flygplanet fran sina hem, under inflygningsvégen till bana
19, pa respektive 14,4, 10,8 och 7,5 km avstand fran flygplatsen. De ansag sig alla
vara vana att hora flygplan passera. Det forsta vittnet tyckte att motorljudet lat
jamt men “annorlunda”. De tva senare tyckte att flygplanet lat som om det flog
onormalt lagt. Samtliga minns att det var laga moln eller dimma.

Tidigare rapporterade storningar pa Halmstad ILS bana 19

Vid kopplade ILS-inflygningar (inkopplad autopilot) till Halmstad bana 19 med
flygplanstypen Fokker F100 har det férekommit att besattningar har upplevt att
flygplanet fatt storningar i tippled 3-4 NM fran banan. I de fall som ILS-systemet
kontrollerats speciellt efter en sadan rapportering har inget fel, annat an tidigare
namnda strukturfel, konstaterats (se punkt 1.16.2).

Mobiltelefoner

Tre mobiltelefoner fanns med ombord i flygplanet. Det har inte gatt att faststalla
om nagon av telefonerna var paslagen under flygningen. Telefonsamtal forekom
inte. SHK har med hjélp av férordnad expert sokt klarlagga om en eller flera
paslagna, men inte anvanda, mobiltelefoner skulle kunna ha stort flygplanets ILS-
system i samband med inflygningen. Nagon méarkbar paverkan pa flygplanets
radio- eller navigationssystem har darvid bedémts som mycket osannolik.

Flygraddningstjanst
Vid flyghaverier inom Sveriges sjoterritorium samt i Vanern, Vattern och Malaren
ansvarar enligt raddningstjanstlagen (1986:1102) Luftfartsverket (LFV) for flyg-
raddningstjansten. LFV ansvarar ocksa for efterforskning inom Sverige av luft-
fartyg som saknas. Vidare sdgs att vid varje raddningsinsats skall det finnas en
raddningsledare, som utses av LFV.

I raddningstjanstforordningen (1986:1107) anges att det for flygraddningstjans-
ten skall finnas en raddningstjanstcentral, inrdttad av LFV. Denna central utgors av
ARCC (Aeronautical Rescue Co-ordination Centre). LFV skall vidare upprétta en
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plan for flygraddningstjansten. Planen skall innehalla uppgifter om organisationen,
beredskapen och ledningen av flygraddningstjansten och om samverkan och
samordning med andra myndigheter, liksom uppgifter om de resurser som
raddningsledaren kan forfoga Gver.

Flygraddningsledare &r den tjanstgorande befattningshavare vid ARCC som
LFV utsett hartill. Till grund for dennes arbete ligger de av LFV utféardade publi-
kationerna Bestammelser for flygraddningstjanst och Handbok for flygraddnings-
tjanst. Handboken innehaller detaljerade anvisningar for vilka atgarder som flyg-
raddningsledaren skall vidtaga i olika lagen. Som exempel kan ndmnas att vid s.k.
nodlage skall rdddningsledaren, sedan situationen analyserats, bl.a. fatta beslut om
spaningsomradets utstrackning, vilka raddningsenheter som skall deltaga, lagga
upp en plan/taktik for rdddningsinsatsen samt orientera och ge order till rdddnings-
enheterna.

ANALYS

Olyckan

Baserat pa uppgifter fran den éverlevande passageraren samt pa forarens radio-
kommunikation med Halmstadstornet synes aterflygningen fran Mora och den
inledande inflygningen mot Halmstads flygplats ha gatt utan problem. Radarplott
pa ILS-inflygningen mot bana 19 visar ocksa att flygplanet till en borjan lag ratt
bade pa kurs och glidbana.

Hojdrapporteringen fran flygplanets transponder synes enligt radarplottet vara
korrekt. Eftersom flygplanets tva hdjdmatare var anslutna till samma statiska
system i flygplanet som hojdrapporteringsenheten och instrumenten bedémts ha
fungerat normalt talar allt for att forarens hojdinformation ocksa var korrekt.

Efter det att flygplanet hade passerat ytterfyren (LT) och foraren aterrapporterat
Halmstadstornets landningstillstand intraffade nadgonting som gjorde att flygplanet
ca 5 NM fran banan borjade att sjunka under glidbanan. Néar flygplanet nagot se-
nare kolliderade med tradtoppar och slog ner i skogen skedde detta helt utan for-
varning for den dverlevande passageraren. Radiokontakten med Halmstadstornet
brots utan att foraren hade rapporterat om nagot problem, vilket talar for att
olycksforloppet gick snabbt.

For att finna en rimlig forklaring till handelseforloppet har SHK arbetat efter
flera hypoteser och gjort ett antal undersékningar enligt avsnitt 1.16 och 1.18.
Som framgar av resultatet har alla hypoteser kunnat avskrivas som forklaring
utom en, ndmligen att flygplanet under den senare delen av inflygningen succes-
sivt forlorade motoreffekt till foljd av att is da bildades i férgasarens insugnings-
ror.

Luftfuktigheten i olycksomradet var vid den aktuella tidpunkten nara 100 %
vilket enligt diagrammet i avsnitt 1.16.6 innebar att risk forelag for att kraftig
forgasaris skulle kunna bildas vid alla motoreffekter. Undersokningen av flyg-
plansvraket visar vidare entydigt att férgasarférvarmningen, som skall forhindra
bildandet av forgasaris, inte var paslagen vid haveriet. Da det forefaller osannolikt
att foraren kort fore nedslaget skulle ha stangt av férvarmningen kan man darfor
utga fran att den var avstangd under inflygningen.

Forgasaris kan i vissa fall byggas upp successivt utan att markbara motorstor-
ningar uppstar. | stallet kan motoreffekten gradvis minska vilket féraren omedvetet
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kan kompensera genom att fora fram gasreglaget och 0ka gasen. Detta géller i
synnerhet under langa inflygningar da flera justeringar av motoreffekten normalt
gors. 1 ogynnsamma fall kan isen bli sa kraftig att motorn inte formar att ge till-
racklig effekt for att flygplanet skall kunna halla erforderlig fart och hojd, trots att
gasreglaget har forts fram till fullgas.

Flera skal talar for att sa skedde i detta fall;

a) Den hogfrekventa ton som kan horas i de sista fyra radiosandningarna fran
flygplanet harror sannolikt fran motorns generatorsystem. Dess frekvens ar dar-
med ocksa proportionell med motorvarvtalet. Frekvensanalys av tonen visar att
frekvensen sjonk med ca 12 % mellan andra och sista séndningen, vilket darfor
talar for att motorvarvet sjonk kort tid fore haveriet.

b) Vittnen pa marken tyckte att flygplanet lat annorlunda, gick tungt eller flog lagt
vilket kan vara deras tolkningar av det speciella motorljud som kan uppsta i
samband med forgasaris.

c¢) Enligt radarplottet sjonk flygplanet under glidbanan stegvis vilket kan intréffa
nar motoreffekten ar for 1ag och foraren forsoker att bibehalla en viss fart eller en
viss sjunkhastighet.

Enligt SHK:s beddmning visar undersokningsfynden och 6vriga iakttagelser en-
tydigt att forgasaris bildades under den senare delen av inflygningen.

Strombrytaren for landningsstralkastaren var tillslagen vid haveriet och passa-
geraren i baksétet minns att han sag upplyst dimma utanfor flygplanet strax innan
haveriet. Detta kan tyda pa att foraren, nar han insag att flyghdjden var for 1ag och
de fortfarande befann sig i moln, forsokte att fa markkontakt genom att tanda
landningsstralkastarna. Handelseforloppet gick mot slutet snabbt och det ar tvek-
samt om foraren nagonsin forstod varfor motoreffekten inte rackte till for att halla
rétt flygfart.

Att flygplanet kort fore nedslaget kom véster om inflygningslinjen kan ha be-
rott pa att foraren da pa den laga hojden sag telemastens ljus, forvaxlade det med
inflygningsljusen och styrde at det hallet. Kursandringen kan &ven ha orsakats av
att sidvind fran vaster var svagare pa lagre hojd och att foraren i den stressade
situationen inte korrigerade for detta.

Forarens arbetsbelastning

Det ligger nara till hands att fraga sig varfor den relativt rutinerade foraren i den
radande vadersituationen glémde bort en sa vasentlig atgard som att koppla pa
forgasarforvarmningen. Det ingar i ordinarie rutin fore landning och ar inskrivet i
flygplanets checklista.

Man maste darvid beakta forarens forutsattningar infor landningen. Han hade
gatt upp tidigt pa morgonen. Vid sextiden var han pa flygplatsen, klargjorde flyg-
planet och planerade flygningen. Darefter genomférde han en drygt tva timmar
lang IFR-flygning till Mora. Under dagen foljde han med passagerarna under deras
uppdrag i Moratrakten och hade da ingen mojlighet till vila. Fore starten, som blev
forsenad, klargjorde han ater flygplanet och planerade aterflygningen. Déarefter
startade han kl. 19.09 och gjorde en nara tva timmar lang och kravande IFR-flyg-
ning i morker under svara vaderforhallanden.

Foraren hade totalt 240 timmars instrumentflygerfarenhet. Under den senaste
tvaarsperioden hade han endast utfért 12 timmars instrumentflygning.
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Vid Halmstads flygplats radde pa kvallen mérker, laga moln, duggregn och
varierande sidvind. Flygplanet hade inte utrustning for glidbanekoppling av auto-
piloten. Landningsforutsattningarna kan darfor ssmmanfattas som ogynnsamma
aven for en utvilad och mycket erfaren forare.

Nar foraren vid niotiden pa kvéllen forsokte slutfora den kravande instrument-
inflygningen réckte hans kapacitet helt enkelt inte till. Aven om han inte hade
brutit mot nagon formell bestammelse hade han forsatt sig i en situation som blev
honom Overmaktig. Resultatet blev att han i ett kritiskt lage glémde bort den nod-
vandiga forgasarforvarmningen.

Enligt SHK:s uppfattning har foraren vid planlaggningen och genomférandet
av flygningen Gverskattat sin prestationsférmaga.

Raddningsinsatsen

Flygledaren agerade snabbt nar han befarade att en olycka intraffat. Kontakten
med flygplatsens raddningsstyrka skedde i enlighet med raddningsinstruktionen.
Dérefter borde han emellertid ha ringt SOS och begart "flygraddningen” samt att
SOS skulle medhora samtalet med ARCC for att sedan pa grund av samtalets
innehall kunna vidta erforderliga atgarder. Att han forst endast ringde och larmade
SOS medforde att kontakten med ARCC forsenades. ARCC hade visserligen fatt
kannedom om haverimisstanken fran ACC i Malmo6 men det forfarandet ar inte
foreskrivet.

Utlarmningen av de olika raddningsenheterna till brytpunkten synes ha genom-
forts snabbt. R&ddningshelikopterns beséttning kunde, trots att den hade en tim-
mes flygberedskap, starta redan 39 minuter efter larmet, vilket maste anses for-
tjanstfullt.

Flygledarens beslut att aterkalla flygplatsens raddningsstyrka kort efter utryck-
ningen for att narvara vid passagerarplanets landning synes enligt SHK:s uppfatt-
ning sta i strid med raddningsinstruktionens ordalydelse. Eftersom raddningsstyr-
kan onekligen gjorde en insats skulle flygplatsen ha stangts for sadan trafik som
kravde brand- och raddningsberedskap. Den handskrivna anmérkningen i instrukt-
ionen om tolkningen av begreppet "insats” forefaller ocksa nagot langsokt. Det
framstar inte som rimligt att gora atskillnad mellan en situation dar raddningsstyr-
kan inte har tillgang till slackmedel och en situation dar raddningsstyrkan inte ar
tillganglig pa grund av en raddningsaktion for att undsétta personer som kan be-
finna sig i livsfara. Da det emellertid kan rada tveksamhet hos berérd personal om
hur instruktionen i denna del skall forstas torde ett fortydligande vara angelaget.
Det bor inte rada nagon som helst osakerhet om hur en nédsituation skall hanteras.
Med anledning av de handskrivna tillaggen till och andringarna i det exemplar av
raddningsinstruktionen som SHK fatt del av vill SHK vidare framhalla att sadana
atgarder skall vara signerade av den behorige befattningshavare som gjort dem.

Den eftersokning i form av skallgangskedjor som maste goras pa grund av de
osakra pejlutslagen kom att sakna samordning och struktur. Detta far framst till-
skrivas det forhallandet att raddningsledaren vid ARCC inte kom att spela rollen
som raddningsledare fullt ut. Detta kan ha berott pa svarigheten for denne att fa
telefonkontakt med LSO i flygledartornet, eftersom telefonerna dar blev mycket
upptagna av saval vidkommande som ovidkommande samtal. SHK ser det som en
stor brist att det inte foreligger sarskilt upprattade telefonlinjer mellan tornet och
ARCC respektive SOS. Inrattandet av LSO framstar som foredomligt men kraver
ocksa att LSO ges ordentliga forutsattningar att kunna agera och bista raddnings-
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ledaren pa basta satt. Ett avskiljt rum forsett med sambandsmedel, avsedda ute-
slutande for rdddningstjanst, skulle ha kunnat underlatta och effektivisera arbetet
for raddningsledaren och LSO. I den man civila och militéra resurser inte har ut-
rustning for direktsamband maste samordning ske i LSO.

Problemet for raddningspersonalen att kunna bestdmma och ange sin position i
terrdngen kom att accentueras nér haveriplatsen antréffades. Avsaknaden av GPS
(Global Positioning System), lysraketer eller liknande hjalpmedel medférde att det
tog ambulanspersonalen drygt 40 minuter att komma dit, trots att verksamhetsom-
radet maste anses som relativt begransat. Detta forhallande visar pa angelagenhet-
en att rdddningsmanskapet har erforderlig utrustning, inklusive latthanterliga och
sékra pejlapparater, for insatser som den forevarande.

Sammanfattningsvis maste raddningsinsatsen efter utlarmningen - trots de be-
svarliga omstandigheterna — betecknas som mindre god eftersom det tog mer &n
3Y% timme att finna olycksplatsen. Nu kom detta férhallande inte att paverka per-
sonskadeutfallet men kunde under en svarare vadersituation ha fatt allvarliga kon-
sekvenser.

Svarigheterna med att soka efter luftfartyg, som forsvunnit i olandig terrang,
har vid nagra tillfallen ocksa adagalagts i samband med olyckor i andra delar av
landet. Trots att ingen situation torde vara den andra lik &r dock en val fungerande
utrustning och ett ensat agerande inom de olika deltagande raddningsenheterna en
grundforutsattning for att uppna ett sa snabbt resultat som méjligt. | samman-
hanget skall darvid inte bortses ifran att en olycka kan intréffa i ett omrade dar
endast den kommunala raddningstjansten och polisen — i vart fall inledningsvis —
kan deltaga.

SHK anser darfor att Statens raddningsverk, Luftfartsverket och Rikspolissty-
relsen bor verka for att personal i raddningstjanst forses med sadan utrustning som
vid eftersokning under besvarliga foérhallanden ger tillfredsstallande majligheter
till kommunikation och positionsbestdmning.

Under 1994 anordnades pa Halmstads brandstation en stabsévning i raddnings-
tjanst, dar de i detta drende inblandade olika enheterna var representerade. SHK
kunde darvid narvara som observator. Likartade dvningar har dven hallits pa andra
hall i landet. Det ar viktigt att dvningar for att sékerstélla en god samverkan halls
regelbundet. Problemen vid raddningsinsatsen i saval detta drende som vid andra
olyckstillfallen visar ocksa vikten av att dven regelbundna samordnade dvningar i
fradga om eftersokning av luftfartyg, som férsvunnit under likartade forhallanden,
genomfors med personal ute i terrdngen. Enligt SHK:s uppfattning bor Luftfarts-
verket i samrad med kommunal raddningstjanst och Rikspolisstyrelsen verka har-
for.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Inflygningen skedde i mérker, med lag molnbas och med sidvind.

d) Risk for kraftig forgasarisbildning forelag vid alla motoreffekter.

e) Forgasarforvarmningen var inte paslagen vid haveritillfallet.

f) Flygplanet sjonk under glidbanan efter passage av ytterfyren.

g) Radiokommunikationen med flygtrafikledningen var normal.

h) Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa flygplanet.

i) Flygplatsens ILS-system uppfyllde géallande krav.

j) Utlarmningarna kom snabbt igang vid haverimisstanken.

k) Raddningshelikoptern startade val inom angiven beredskapstid.

I) Flera avsteg gjordes fran gallande raddningsbestammelser, vilket forsenade och
forsvarade raddningsinsatsen.

m) Brister férekom i raddningspersonalens pejl- och kommunikationsutrustning.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren glomde att koppla pa forgasarforvarmningen,
vilket fick till foljd att férgasaris successivt bildades under inflygningen. Harige-
nom sjénk motoreffekten sa mycket att erforderlig fart och hojd inte kunde bibe-
hallas. Forarens glomska berodde sannolikt pa trotthet och kravande flygforhal-
landen.

REKOMMENDATIONER

1. Statens raddningsverk tillsammans med Luftfartsverket och Rikspolisstyrelsen
rekommenderas att verka for att utrustning for eftersékning under svara forhal-
landen av forsvunnet luftfartyg blir andamalsenlig.

2. Luftfartsverket rekommenderas att i samrad med kommunal raddningstjanst
och Rikspolisstyrelsen verka for att regelbundna samordnade Gvningar i terrdng
kommer till stand med avseende pa eftersokning under svara forhallanden av
forsvunnet luftfartyg.
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BILAGA 2
SE-KIN radiotrafik 95-11-23.
Tid Frdn | Anm | Information Sida 1
20:21:08 | TWRAD| # Halmstad
20:21:09 | ? # Hej Halmstad, revision pa Sigurd lvar Niklas
20:21:12 | TWR AD # Ja
20:21:13 | ? # 10 sen, 12 pa Lima Tango
20:21:15 |TWRAD| # Se dar, tack
20:58:31 |TWRAD| # Halmstad
20:58:32 | MMX # Hej Halmstad, nu har du SEKIN 16 miles ut p4 ILS
20:58:35 | TWRAD| # Ja, jag har ingen radar, sa att du far titta lite (grann) p& honom
20:58:38 | MMX # Ja det gor jag
20:58:39 | TWRAD| # Tack
21:01:00 | MMX ..Kilo India November, 12 miles to go, contact Halmstad Tower 130, 1
21:01:06 | SE-KIN 130,1, hejda
21:01:08 | MMX Hejda
21:01:15 | SE-KIN Halmstad Tower, Sierra Echo Kilo India November good evening 3600 fest
descending, heading for Lima Tango
21:01:24 | TWR AD Sierra India November Halmstad, good evening, continue approach, number
one, wind is 210 16 knots and report Outer Marker in
21:01:32 | SE-KIN Will report Outer Marker in, India November
21:04:09 | SE-KIN Sierra India November, Lima Tango inbound
21:04:11 | TWR AD India November, cleared to land, high intensity 30 percent
21:04:17 | SE-KIN Cleared to land, In.. India November
21:06:58 | SE-KIN [Signaler fran ELT kan horas i bakgrunden)
21:07:27 | TWR AD India November, distance now?
21:07:35 | TWR AD # Halmstad, har du koll pa Ivar Niklas?
21:07:39 | MMX # Jaa, nu har jag tappat honom
21:07:42 | TWRAD| # Ha, det bdrjar ga i gang nu lite sma stdtar med nédséndare har
21:07:46 | MMX # Val
21:07:49 | TWR AD Sigurd Erik Kalle Ivar Niklas, Halmstad
21:07:56 | MMX # Far du tag pA honom
21:07:57 | TWR AD # Nej han svarar inte.. jag drar larmet
21:08:00 | MMX # Ha, avstand 3
21:08:01 | TWRAD| # Var det sista du sdg av honom?
21:08:02 | MMX # 3ja
21:08:04 | TWR AD Ivar Niklas, Halmstad
21:08:12 | TWR AD Sigurd Erik Kalle Ivar Niklas, Halmstad
21:08:32 | TWR AD Sigurd Erik lvar Kalle,... Sigurd Erik Kalle Ivar Niklas, Halmstad
21:08:42 | Raddn Ja, réddningsstyrkan pa plats
21:08:46 | TWR AD Réaddningsstyrkan fran tornet
21:08:48 | Raddn Javi &r pa plats
21:08:50 | TWR AD Du sénder pa flygradion

# - Telefon/Interfon-meddelande.

480 2annn
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Tid Fran | Anm | Information Sida 2
21:08:55 | Raddn Okej
21:08:56 | TWR AD Ja en PA28, senast synlig pa radarn 3 km norr om bana 19, jag hér sporadiska
nddsignaler pa 121,5
21:09:08 | Rdddn Jaha, vill du att vi skall kéra mot norr eller?
21:09:13 [ TWR AD Kor taxibanan norr ut och utryckningsvagen dér norr om filtet ja
21:09:18 | Raddn Ja det ar uppfattat

# - Telefon/Interfon-meddelande.

MAG BED63
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