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20 maj 2000 i Gistad, E 1an, med ett flygplan med registreringsbeteck-
ningen SE-GGP.
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(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

Ann-Louise Eksborg

Monica J Wismar Henrik Elinder



Innehall

SAMMANFATTNING 4

1 FAKTAREDOVISNING 6
1.1 Redogorelse for handelseférloppet 6
1.2 Personskador 6
1.3 Skador pa luftfartyget 6
14 Andra skador 6
15 Foraren 7
1.6 Luftfartyget 7
1.7 Meteorologisk information 7
1.8 Navigationshjalpmedel 8
1.9 Radiokommunikationer 8
1.10 Flygfaltsdata 8
1.11  Fard- och ljudregistratorer 8
1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak 8
1.12.1 Olycksplatsen 8
1.12.2 Luftfartygsvraket 8
1.13 Medicinsk information 8
1.14 Brand 9
1.15 Overlevnadsaspekter 9
1.16  Sarskilda prov och undersdkningar 9
1.16.1 Teknisk undersdkning 9
1.16.2 Ljudanalys 10
1.16.3 Radarplott 10
1.17 Foretagets organisation och ledning 10
1.18  Ovrigt 10
1.18.1 Tavlingsformen 10
1.18.2 Navigationsmomentet 11
1.18.3 Forarens engagemang 11
1.18.4 Flygplanet 11
1.18.5 Den aktuella tavlingen 12
1.18.6 Olyckstidpunkt 13

2 ANALYS 13
2.1 Flygningen 13
2.2 Precisionsflygning 14

3 UTLATANDE 15
3.1 Undersdkningsresultat 15
3.2 Orsaker till olyckan 15

4 REKOMMENDATIONER 15

BILAGA

1 Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren

(endast till Luftfartsverket)



SHK Rapport RL 2001:04

Rapport RL 2001:04

L-039/00
Rapporten fardigstélld 2001-01-22

Luftfartyg: registrering, typ
Klass/luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
alder, certifikat
total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna

SE-GGP, Cessna F150L

Normal, géallande luftvardighetsbevis
Vasterasflyg, c/0 Confor Automation,
Flottiljgatan 55, 721 31 Véasteras
2000-05-20 KI. 13.39 i dagsljus

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

Gistad, E lan,

(pos 5828N 1554E, 56 m dver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind varierande
mellan nordost och nordvast fran 5 till 15
knop med byar upp till 25 knop i samband
med cumulonimbusaktivitet, sikt god, ev.
regnskurar i omradet, molnmangd 3—4/8
och 5—7/8 med bas 3 000-5 000 fot,
temp./daggpunkt +18/+10 °C,

QNH 1005 hPa.

1

Foraren omkom

Totalhaveri

Mindre markskador

65 ar, A

956 timmar, varav 247 timmar pa typen
18 timmar, varav 8 timmar pa typen

62, varav 44 patypen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 20 maj 2000 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GGP intréaffat
i Gistad, E lan, samma dag kl. 13.39.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Ann-Louise Eksborg,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik
Elinder, teknisk utredningschef. SHK har bitratts av Matts Aldman

medicinsk expert.

Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.

Sammanfattning

Foraren deltog i en s.k. precisionsflygtavling som arrangerades av Linkop-
ings flygklubb. Hans starttid fran Linkoping/SAAB flygplats var bestamd
till kl. 13.30.00 och hans passertid 6ver navigationsbanans startpunkt till kl.
13.40.00. KI. 13.30.32 meddelade foraren flygledaren i tornet att han hade

startat.

Tva tavlingsfunktionarer, som befann sig vid navigationsbanans start-
punkt, nordost om flygfaltet, sag flygplanet anflyga startpunkten pa en
nordvastlig rakkurs. De tyckte att flygplanet till en borjan flog med normal
fart och pa 700—1 000 fots hojd 6ver marken. Nar flygplanet kommit nar-
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mare startpunkten noterade de att flyghdjden hade minskat markant och
att farten var 1ag. Motorljudet lat normalt.

Nar flygplanet befann sig drygt en halv kilometer fran startpunkten och
pa en uppskattad hojd 6ver marken av 200 till 300 fot, sag de att flygplanet
plotsligt inledde en vénstersvang som sedan blev brant gravande. Darefter
forsvann flygplanet ur deras synfalt bakom en skogsdunge. Kort darefter
horde de en dov duns. Nar de kom fram till olycksplatsen visade foraren
inga livstecken.

Nagot tekniskt fel som beddms ha kunnat paverka handelsefoérloppet har
inte hittats. Flygplanet skulle komma att na navigationsbanans startpunkt
10—20 sekunder for tidigt. Flygplanet underskred sannolikt gallande mini-
miflyghojd.

Olyckan orsakades av att flygningen utférdes med otillracklig fartkontroll
pa lag hojd. Nar flygplanet dverstegrades lyckades foraren inte aterta kon-
trollen 6ver flygplanet innan det slog i marken.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att i samrad med KSAK vidtaga atgarder
som sakerstéller att precisionsflygverksamhet sker pa en flygh6jd som ger
erforderlig flygsdkerhetsmarginal (RL 2001:04 R1).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Lordagen den 20 maj 2000 skulle foraren deltaga i en s.k. precisionsflyg-
tavling (se 1.18) som arrangerades av Linkdpings flygklubb. P4 morgonen
flog han med sitt flygplan fran Eskilstuna/Kjula flygplats till Linkdping/
SAAB flygplats dar tavlingen skulle dga rum. Pa flygplatsen blev han infor-
merad om tavlingsprogrammet och om att det forsta momentet var naviga-
tionsflygningen. Han gjorde de obligatoriska navigationsberéakningarna
enligt ordinarie rutiner och lamnade in dessa till tavlingsledningen.

Forarens starttid fran faltet var bestamd till kl. 13.30.00" och hans
passertid dver navigationsbanans startpunkt till kl. 13.40.00. KI. 13.24
taxade han ut till vantplatsen och meddelade flygledaren tre minuter senare
att han var redo att stalla upp for start och att hans starttid var bestamd till
kl. 13.30.00. Flygledaren gav honom klart att stalla upp pa bana 11 och att
efter start lamna kontrollzonen via Gistad pa 1 500 fots héjd 6ver marken
eller lagre. Kort darefter fick han klartecken att starta nar han sa énskade.
Kl. 13.30.32 meddelade foraren till tornet att han hade startat.

Flygledaren kontaktade foraren kl. 13.39.34 och bad honom bekréfta att
flygplanet hade lamnat kontrollzonen och fick 20 sekunder senare svaret:
Ja GP, jag haller just pa att passera mallinjen”> Nar flygledaren anyo fra-
gade om foraren hade lamnat kontrollzonen fick hon inget svar.

Tva tavlingsfunktionarer, som befann sig vid navigationsbanans start-
punkt, nordost om flygfaltet, sag flygplanet forst gora nagra svangar sydost
om startpunkten for att sedan anflyga startpunkten pa en nordvastlig rak-
kurs. De tyckte att flygplanet till en borjan flog med normal fart och pa
700—1 000 fots hojd 6ver marken. Nar flygplanet kommit nédrmare start-
punkten noterade de att flyghdjden hade minskat markant och att farten
var lag. Motorljudet lat normalt.

Nar flygplanet befann sig drygt en halv kilometer fran startpunkten och
pa en uppskattad hojd 6ver marken av 200 till 300 fot, sag funktionarerna
att flygplanet plétsligt inledde en vanstersvang som sedan blev brant grav-
ande. Dérefter forsvann flygplanet ur deras synfalt bakom en skogsdunge.
Kort darefter horde de en dov duns.

De larmade raddningstjansten och begav sig skyndsamt mot nedslags-
platsen. Nar de kom fram visade foraren inga livstecken.

Olyckan intraffade kl. 13.39 i position 5828N 1554E; 56 m Over havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna 1 - - 1
Allvarligt skadade  — - - -
Lindrigt skadade — - - -
Inga skador — - - -

Totalt 1 — — 1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1 Betraffande tidsangivelser se kap. 1.18.6.
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Andra skador

Mindre markskador.
Foraren

Foraren var 65 ar och hade gallande A-certifikat.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 1 18 956
Denna typ 1 8 247

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 44.

Inflygning pa typen gjordes 1977-11-05.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1999-12-10 pa Cessna 172.
Ursprungsdatum for A-certifikat 1959-07-07.

Betraffande forarens tavlingsflygverksamhet se kap. 1.18.3.

Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Reims Aviation, Frankrike
Typ: Cessna F150L
Serienummer: F1501128
Tillverkningsar: 1974
Flygvikt: Max tillaten 725 kg, aktuell ca 650 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatna granser
Total gangtid: 4 393 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 26 timmar
Bransle som tankats

fore handelsen: 100LL
MOTOR
Motorfabrikat: Teledyne Continental
Motormodell: 0-200A
Antal motorer: 1

Total gangtid, timmar: 2508
Gangtid efter 6versyn: 708

Cykler efter 6versyn: Okant
PROPELLER
Propellerfabrikat: McCauley
Propellergangtid

efter grundoversyn: 26 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Over Ostergétland 1&g en labil luftmassa med véxlande molnighet och en del
latta regnskurar. Aska hade rapporterats i omrédet kl. 13.00 fran Lin-
koping/Malmen flygplats, ca 25 km SSV om Gistad. Molnbasen var relativt
hdg, sikten god och grundvinden tadmligen svag. | narheten av cumulonim-
busaktivitet forekom byig vind. Fran Linkoping/SAAB flygplats rapporte-
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rades kl. 13.50 och kl. 14.20 en medelvind pa 14 respektive 17 knop. Vid
andra platser i omgivningen rapporterades vindhastigheter pa 5—8 knop.

Enligt SMHI:s analys: vind varierande mellan nordost och nordvast fran
5 till 15 knop med byar upp till 25 knop i samband med cumulonimbusakti-
vitet, sikt god, ev. regnskurar i omradet, molnmangd 3—4/8 och 5—-7/8 med
bas 3 000-5 000 fot, temp./daggpunkt +18/+10 °C, QNH 1005 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Sedvanlig kommunikation forekom mellan foraren och flygledaren i
Linkdping/SAAB tornet. Se bilaga 2.

Flygfaltsdata

Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Flygplanet slog ned pa ett 6ppet falt (ca 100 x 75 meter) belaget mellan tva
skogsdungar och en bilvag. Avstandet fran nedslagsplatsen till navigerings-
banans startpunkt var ca 500 meter. Faltet var vid tillfallet bevuxet med
kort grés.

Luftfartygsvraket

Flygplansvraket lag samlat inom en cirkel med spannviddens diameter och
med nosen i ostlig riktning. Frampartiet var krossat och hoptryckt. Bak-
kroppen var knéckt bakom vingarna. Vingarna hade delvis brutits loss fran
flygplanskroppen. Hoger vinge var knackt och framkanten pa den yttre
delen av vingen intryckt. Hoger stabilisator var bruten. Slagskador pa fram-
kanten pa ett av propellerbladen tyder pa att motorn gav effekt vid ned-
slaget.

Skadorna pa flygplanet tyder sammantaget pa att flygplanet slog i mark-
en i brant vinkel och med lagt noslage. Efter markislaget, som skedde med
nosen och hoger vinge forst, foll bakkroppen ned och lade sig pa marken i
rattvant lage.

Medicinsk information

Av de arliga lakarundersokningar foraren genomgatt framgar att han gall-
opererats tre ganger. Den senaste operationen genomfordes ar 1998. Under
ar 1997 sokte han vard for sinustachycardi, d.v.s. snabb regelbunden hjart-
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verksamhet. Han fick da stanna pa sjukhuset for observation under ett
dygn. | 6vrigt hade han varit frisk men var overviktig.

En nara anhorig har berattat att han aldrig visat ndgra besvar fran hjartat
eller kérlkramp. Han uppfattades som en rutinerad forare och hade varit
aktiv privatflygare i mer an fyrtio ar. Man tror att han kan ha varit stressad
av det ansvar som han hade tagit pa sig i samband med organisationen av
ett VM i precisionsflygning i Sverige sommaren 2000.

Den rattsmedicinska undersckningen visade inget tecken pa hjartsjuk-
dom eller pa att nagon infarkt skulle ha intraffat. Inget talar heller for att
nagon blédning eller propp skulle ha uppstatt i hjarnan. Gallvagarna var
fria. Undersokningen har inte pavisat nagon forekomst av alkohol eller
droger.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nedslaget var kraftigt och kabindelen demolerades helt. Den rattsmedicins-
ka undersokningen visar att foraren omkom omedelbart vid nedslaget.

Nodsandaren av typ Rescu 88L aktiverades och sténgdes av av radd-
ningspersonalen.

Sarskilda prov och undersokningar

Teknisk undersokning

Flygplanet skadades kraftigt och det har inte varit mgjligt att géra en
komplett teknisk undersokning.

Styrsystemet
Sa langt det varit mojligt har styrsystemets funktion kontrollerats utan att
nagot fel eller onormalt konstaterats. Klaffen var delvis utfalld.

Motorn

Motorn har undersokts pa motorverkstad. Dar sa har varit mojligt har kom-
ponenter i tindsystemet och branslesystemet funktionsprovats. Forutom
vad géller ventilfunktionen enligt nedan har inget fel eller onormalt hittats.
Motorreglagens lagen vid nedslaget har inte varit mojliga att faststéalla med
sakerhet.

Vid kontroll av ventilfunktionen konstaterades en viss kdrvning i tre av
avgasventilerna. Ventilskaften och dessas styrning i respektive cylinder var
belagda med brand olja och gallande minimimatt for ventilstyrningen var
inte uppfyllt pa alla matpunkter. Tatningsytorna pa ventilerna var i god
kondition men tecken pa ett smarre gaslackage kunde noteras.

Enligt flygplanets tekniska journal kontrollerades cylinderkompressionen
den 19 januari 2000, 26 flygtimmar fére olyckan, och befanns da ligga val
inom gallande toleranser. Enligt de tva dvriga delagarna i flygplanet
fungerade motorn utan anmérkning.

Flyginstrument
Fartmatare, hojdmatare och variometer har undersokts pa instrumentverk-
stad utan att nagot fel eller ndgot onormalt konstaterats.
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Underhall
Flygplanet var underhallet enligt gallande foreskrifter.

Ljudanalys

Ljudupptagningen av radiokommunikationen mellan flygledaren och
foraren har analyserats. | slutet av den sista sandningen fran flygplanet
hors, forutom forarens tal, en fast ton. For att kunna identifiera detta ljud
har referensinspelningar gjorts av olika ljud i kabinen under flygning med
ett annat flygplan av samma typ. Analys av signalen har visat att tonen hér-
ror fran flygplanets stallvarnare. Stallvarnaren bestar av en pneumatisk
tongenerator placerad i framkanten pa vanster vinge. Tongeneratorn avger
en fast ton i kabinen nér vingens anfallsvinkel dverskrider ett forinstallt
varde som skall motsvara farten fem knop hdégre an flygplanets stallfart.

Radarplott

Flygplanets fardvag registrerades av Forsvarsmaktens Militdara Underrattel-
se- och Sakerhetstjanst (MUST) och har plottats pa nedanstaende karta.
Det sista radarplottet registrerades kl. 13.39.44. Felmarginalen pa angivna
tider ligger inom nagra sekunder.
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Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Precisionsflygning

Tavlingsformen

Enligt gallande tavlingsregler for precisionsflygning ar andamalet med
tavlingen att framja flygsakerhet och flygskicklighet genom att préva
ensampilotens formaga att:

a) med enkla hjalpmedel berdkna sin fardplan

b) genomfdra en precis navigeringsflygning med exakt tidshallning
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¢) upptacka och lokalisera spaningsmal
d) utfora sakra och korrekta landningar pa begransat utrymme.

Som tavlingsflygplan anvands enmotoriga landflygplan med minst tre
timmars aktionstid och en lagsta tomvikt pa 175 kg. Tavlingsformen utovas
av saval privata forare som yrkespiloter i nationella och internationella
tavlingar.

1.18.2 Navigationsmomentet

1.18.3

1.18.4

I navigationsmomentet skall féraren bl.a. planera och genomféra en naviga-
tionsflygning med sa exakt tidshallning som majligt. Inom 800 meter fran
en start/brytpunkt maste anflygningen goras pa rakkurs. Tavlingsbanan
flygs normalt pa en hojd av 500—1 000 fot 6ver underliggande terrang
(AGL). Vid startpunkten och malpunkten samt vid vissa av brytpunkterna
utefter banan kan tidskontroller férekomma. Flygningen prickbelastas en-
ligt en sarskild prickbelastningstabell. Avvikelser fran korrekt tid vid pas-
sage av tidskontroll belastas med 3 prickar per sekund. Flygning under
faststalld minimiflyghéjd belastas med 500 prickar vid varje tillfalle. Funk-
tiondrer utefter banan har normalt ingen teknisk utrustning fér bestamning
av flygplanets flyghojd utan far bestimma denna genom uppskattning.

Forarens engagemang

Foraren var sjalv aktiv inom precisionsflygverksamheten. Han deltog bade
som tavlingsforare och som funktionéar vid olika téavlingar och skrev om
verksamheten i olika flygtidningar. Av sina flygarkamrater betraktades han
som en skicklig tavlingsforare pa klubbnivd om an inte pa elitniva. Infor sin
pension hade han planer pa att engagera sig annu mer i precisionsflygverk-
samheten.

Flygplanet

Foraren var delégare i det aktuella flygplanet. Traning infor téavlingar och
tavlingsflygningar utgjorde en stor del av den flygning han gjorde med flyg-
planet. Han hade gjort smérre specialinstallationer i kabinen och pa instru-
mentbradan, i form av hallare for navigationsdokument, extra klocka etc.,
for att underlatta utforandet av vissa tavlingsmoment.
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Digital klocka monterad pa vingstotta

Nagra dagar fore olyckan hade han installerat en digital klocka, med
matten ca 12 x 8 x 4 cm, pa vanster vingstotta. Avsikten med detta var att
lattare under flygningen kunna tidskontrollera flygplanets exakta position
Over marken.

Den aktuella tavlingen

Den aktuella navigationsbanan var totalt 77,90 NM (144 km) och hade
forutom startpunkt och malpunkt sju brytpunkter. Féraren hade i sin
fardplan beréknat sin totala flygtid pa banan till 66 minuter och 44 se-
kunder. Startpunkten var belégen vid en vagkorsning vid Gistad och forsta
brytpunkten vid Boberg, 8,00 NM och i riktningen 333 grader fran start-
punkten.

Vid startpunkten fanns tva funktionarer med uppgift att registrera tid-
punkten for de tavlande flygplanens passage. Registreringen skedde
manuellt pa ett papper dar planerade och verkliga passagetider noterades.
Nagot tekniskt hjalpmedel for bestamning av flygplanens flyghojd fanns
inte och ndgon notering darom gjordes inte.

Av de fjorton passager som registrerats lag samtliga inom 25 sekunder
och atta inom 4 sekunder fran den idealiska starttiden.
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1.18.6 Olyckstidpunkt

Deltagarna i tavlingen kalibrerade sina klockor mot tavlingsledningens
radiokontrollerade och exakta klocka. Aven de tva kontrollanter som stod
pa startplatsen hade tillgang till en radiokontrollerad klocka. Férutom tav-
lingstiden finns registrerade tidsuppgifter bade fran den inspelade radio-
kommunikationen mellan flygplanet och flygledaren och péa den registre-
rade radaruppféljningen.

Enligt kontrollanternas notering intraffade olyckan kl. 13.38.30, dvs.
90 sek. fore flygplanets planerade passagetid Over startpunkten. Det sista
radiomeddelandet fran foraren registrerades kl. 13.39.54 och det sista
radarekot kl. 13.39.44. Om kontrollanternas notering ar riktig skulle det
innebéra att inspelningen fran flygledartornet (ATC) hade ett tidsfel pa ca +
1 min. 24 sek. och MUST-uppféljningen ett tidsfel pa ca + 1 min. 14 sek.,
nagot som ar osannolikt eftersom tidsfelet pa berérd ATC- respektive
MUST-utrustning normalt ligger under tio sekunder. Det skulle dessutom
ha inneburit att foraren gjorde motorpadraget for start fran flygfaltet drygt
en halv minut fore planerad starttid, vilket far anses som mycket osanno-
likt, eftersom det skulle ha medfért extra prickbelastning for féraren.

SHK har darfor gjort beddmningen att kontrollanterna gjorde ett
avlasningsfel pa en minut och att de tidsregistreringar som ar gjorda av ATC
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och MUST ér réatt sdnar som pa den normal avvikelsen fran exakt tid som
kan forekomma. | analysen har darfor tidpunkten for olyckan satts till

kl. 13.39.30, dvs. 30 sek fore flygplanets planerade passagetid dver start-
punkten.

ANALYS

Flygningen

Forutsattningarna for flygningen var goda. Féraren var fardig med sina for-
beredelser fér flygningen och redo att stalla upp for start i god tid fére den
givna starttiden. Forutom ett mojligt smarre ventillackage i motorn har
inget tekniskt fel hittats pa flygplanet som beddms ha kunnat paverka det
foljande héandelseférloppet. Ett eventuellt ventillackage skulle sannolikt
endast ha haft marginell betydelse for motorns funktion. Foraren borde i sa
fall ha markt detta vid motorkontrollen fore starten eller vid starten da full
motoreffekt togs ut. Han rapporterade inte heller per radio om nagot pro-
blem under flygningen.

Av radarplottet framgar att flygplanet direkt efter starten flog i riktning
mot startpunkten och att det i stort sett var framme déar redan tre minuter
fore den planerade passagetiden dver startpunkten och att det da svangde
till en sydostlig kurs i riktning fran startpunkten. Efter att ha flugit pa
denna kurs ungefar i en minut svangde det 180° och fldg tillbaka pa nord-
vastlig kurs i riktning mot startpunkten. Med denna mandver forbrukade
foraren tid och kunde styra in flygplanet pa forlangningen till navigations-
strackans forsta ben ett stycke fore startpunkten. En metod som inte ar
ovanlig i detta sammanhang, eftersom féraren under anflygningen mot
startpunkten da ocksa far tillfalle att finjustera kurs, fart och hojd innan
flygplanet gar ut pa tavlingsbanan. Genom att under anflygningen flyga fort
eller langsamt har en forare ocksa mojligheten att anpassa flygningen sa att
han passerar startpunkten vid ratt tidpunkt.

Enligt SHK:s bedomning i 1.18.6 intraffade olyckan ca en halv minut fore
flygplanets planerade starttid. Flygplanet hade da ungefar 500 meter kvar
till startpunkten. Det innebéar att det med en normal tévlingsfart skulle
kommit att na startpunkten redan efter 10—20 sekunder, dvs. 10—20 se-
kunder for tidigt. Foraren hade hoga ambitioner for sitt tdvlande och hade
bl.a. sjalv monterat en digital klocka med stora siffror pa vanster vingstotta
for att mer exakt kunna tidskontrollera flygplanets position dver marken.
Nar flygplanet under anflygningen narmade sig startpunkten kan man
darfor utga ifran att han var val medveten om att han var for tidig och att
han av det skalet reducerade farten s& mycket som mojligt for att minimera
prickbelastningen vid startpassagen.

Funktionarerna noterade ocksa att flygplanet flog patagligt langsamt nar
det ndrmade sig startpunkten. Det faktum att flygplanet dessutom under
den senare delen av anflygningen forlorade hojd tyder pa att farten var nara
stallfarten. Pa ljudupptagningen av forarens sista radiomeddelande hors
ocksa tydligt ljudet fran flygplanets stallvarnare.

Kort fore olyckan var saledes flygplanets fart mycket nara stallfarten och
flyghojden sannolikt under 500 fot. Funktiondrernas beskrivning av det
foljande handelseforloppet och det satt pa vilket flygplanet slog i marken
tyder pa att flygplanet vid denna tidpunkt 6verstegrades och vek sig dver
enavingen.

En forklaring till detta kan vara att féraren var sa koncentrerad pa att,
bl.a. med hjalp av den nya digitalklockan pa vingstottan, forsoka fa korrekt
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starttid att han inte markte att farten successivt minskade till stallfarten. En
utlosande faktor for verstegringen kan ocksa ha varit lokal turbulens i
samband med cumulonimbusaktivitet i omradet. Nar éverstegringen in-
traffade hamnade flygplanet i ett onormalt flyglage som foraren inte lycka-
des hava pa den laga flyghojden.

Precisionsflygning

Precisionsflygverksamhet har ett gott syfte och har genom aren med stor
sannolikhet bidragit till att hoja flygsakerheten inom privatflyget tack vare
den flygtréaning den ger.

Som framgar av 1.18.5 passerade i den aktuella tavlingen atta av fjorton
deltagande flygplan startpunkten med ett tidsfel pad mindre an fyra sekun-
der fran idealtiden, vilket ger en indikering om vilken hog precision pa flyg-
ning som numera galler vid precisionsflygning. Med de tavlandes ambition
att flyga navigationsbanan med exakt tidshallning kan man darfor inte bort-
se fran risken att en forare medvetet eller omedvetet tummar pa géallande
fart- och héjdmarginaler.

I detta fall flog foraren med en fart s& nara stallfarten att flygplanet forlo-
rade avsevard hojd nar det narmade sig startpunkten. Nagonting som,
enligt vad SHK erfarit, inte ar helt ovanligt nar tavlande flygplan narmar sig
en start- eller brytpunkt for tidigt. Aven om underskridande av minimiflyg-
hojden skall prickbelastas konstaterar SHK att ingen notering om flygpla-
nens flyghojd vid passage av startpunkten gjordes vid den aktuella tév-
lingen. Kolumn for detta saknades i protokollet och nagon rutin eller utrust-
ning for att bestamma flyghojden fanns inte.

Med tanke pa hur avgorande flyghojden ar for en forares mojlighet att ta
flygplanet ur ett odnskat flyglage, bor 6vervagas att hdja minimiflyghdjden
vid kritiska banavsnitt och lagga storre vikt vid att kontrollera att de tav-
lande inte underskrider gallande minimihojder. Om de tavlande skulle 16pa
stor risk att fa kannbar prickbelastning vid varje sddant underskridande,
skulle sannolikt problemet upphéra.

Forarens ambition att uppna ett bra tavlingsresultat ledde i detta fall till
att han sannolikt underskred gallande minimiflyghdjd, enligt Bestammelser
for Civil Luftfart (BCL).

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Nagot tekniskt fel som beddoms ha kunnat paverka handelseforloppet
har inte hittats.

d) Vid anflygningen mot startpunkten var flygplanets fart och héjd laga.

e) Flygplanet skulle komma att na navigationsbanans startpunkt 10—20
sekunder for tidigt.

f) Flygplanet underskred sannolikt gallande minimiflyghdojd.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att flygningen utférdes med otillracklig fartkontroll
pa lag hojd. Nar flygplanet dverstegrades lyckades foraren inte aterta kon-
trollen 6ver flygplanet innan det slog i marken.
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REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att i samrad med KSAK vidtaga atgarder
som sakerstéller att precisionsflygverksamhet sker pa en flygh6jd som ger
erforderlig flygsdkerhetsmarginal (RL 2001:04 R1).
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