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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
2 september 2000 vid Svenskar/Raéhalsmalen, Y 1an, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-GPR.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

Olle Lundstréom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapporten fardigstélld 2001-01-03

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
Lararen:
alder, certifikat

total flygtid

flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna

SE-GPR, Piper PA-28-161

Normal, géallande luftvardighetsbevis
Sundsvalls Flygsallskap, Ekonomisk
forening, Flygplatsen 1323,

860 30 Sorberge

2000-09-02 kl. 11.40 i dagsljus

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

Svenskar/Rohalsmalen, ca 20 km NO om
Sundsvall/Harngsand flygplats, Y lan,
(pos 6231N 1752E, ca 50 m dver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind nordvastlig ca
10 knop med viss byighet och regnskurar i
samband med cumulonimbusaktivitet, sikt
mycket god men i nederbérd 5-10 km,
molnmangd 3-4/8 med bas 1 000 — 2 000
fot och 5-7/8 med bas 5 000 fot,
temp./daggpunkt +13/+10 °C, QNH

1003 hPa.

1

Allvarliga
Betydande
Begransade skador pa skog

58 ar, tidigare giltigt A

194,5 timmar, varav 79 timmar pa typen
2,5 timmar, samtliga pa typen

5

32 ar, ATPL (Airline Transport Pilot
Licence) och Examiner PC (Proficiency
Check)

4 222 timmar, varav 960 timmar pa typen
115 timmar, varav 5, 7 pa typen

156, varav 18 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 2 september 2000 om
att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GPR
intraffat vid Svenskar/Rohalsmalen, Y lan, samma dag kl. 11.40.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olle Lundstrém,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Dan Akerman som teknisk expert och Christer von
Hedenberg som medicinsk expert.
Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.
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Sammanfattning

Foraren har beréattat foljande:

Han startade med flygplanet fran bana 34 pa Sundsvall/Harnésand flyg-
plats for en traningsflygning i EK (enkelkommando) och steg till 2 000 fots
hojd. Efter att ha gjort nagra svangar éver land flog han i planflykt ut Gver
havet utanfor Rohalsmalen. Han gjorde darefter en motorplané ner till ca
800 fot mot Barsviken dar han 6kade motorvarvet och fl6g planflygning
igen under nagra minuter. Sedan minskade han ater motoreffekten till tom-
gang och sjonk ner till flyghdjden 500 fot dver havet. Nar han avslutade
planén och gav gaspadrag stannade motorn. Han lyckades att aterstarta den
men den gav endast “halvgas™’en kort stund, varefter den stannade helt.
Flygplanet hade da kommit in 6ver land och befann sig pa lag hojd 6ver ett
skogsomrade. Han beddmde att han inte skulle hinna vanda och landa i
vattnet utan beslét sig for att nédlanda rakt fram. Flygplanet kolliderade
forst med ett antal trad som fick flygplanet att vrida sig ett halvt varv innan
det slog ner i ett omrade med bjorksly. Foraren skadades men lyckades ta
sig ur flygplanet och fran platsen, som luktade kraftigt av bréansle.

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet. Vid olyckstillfallet radde
hog luftfuktighet i omradet med risk for svar isbildning i forgasaren vid alla
motoreffekter.

Olyckan orsakades av motorstopp, med storsta sannolikhet pa grund av
forgasaris.

Rekommendationer

Inga.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade den 2 september 2000 kl. 11.23 fran Sundsvall/ Harno-
sand flygplats for att i EK (enkelkommando) gdra en traningsflygning i
omradet. Han hade planerat att flyga i en timme och har berattat féljande:

Efter starten fran bana 34 steg han till 2 000 fots hojd och passerade ut
ur Sundsvalls kontrollzon via Bye. Déarefter gjorde han nagra 360 graders
svangar. Sedan flog han i planflykt ut 6ver havet utanfér R6halsmalen och
in mot land igen i véastlig riktning. Han gjorde dérefter en motorplané ner
till ca 800 fot mot Barsviken, dar han 6kade motorvarvet och flog planflyg-
ning igen under nagra minuter. Sedan minskade han ater motoreffekten till
tomgang och sjonk ner till flyghojden 500 fot 6ver havet. Hans minnesbild
ar att han kopplade pa forgasarforvarmningen i samband med att han
minskade motoreffekten.

Néar han avslutade planén och gav gaspadrag stannade motorn. Han
lyckades att aterstarta den men den gav endast “halvgas™en kort stund,
varefter den stannade helt. Flygplanet hade da kommit in 6ver land och
befann sig pa lag hojd 6ver ett skogsomrade. Han bedémde att han inte
skulle hinna vanda och landa i vattnet utan beslét sig for att nddlanda rakt
fram. Flygplanet kolliderade forst med ett antal trad som fick flygplanet att
vrida sig ett halvt varv innan det baklénges slog ner i ett omrade med
bjorksly. Foraren skadades men lyckades ta sig ur flygplanet och fran plat-
sen, som luktade kraftigt av bréansle.

Olyckan intraffade i position 6231N 1752E, ca 50 m dver havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt
Omkomna — — — —
Allvarligt skadade 1 — — 1
Lindrigt skadade — — — —
Inga skador — — — —
Totalt 1 — — 1

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Begréansade skador pa skog.
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1.5.2

Besattningen
Foraren
Foraren var vid tillfallet 58 ar och hade inget géllande certifikat.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer - 2,5 1945
Denna typ - 2,5 79

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 5.

Inflygning pa typen gjordes 1990-02-14.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes den 9 maj 1998 pa PA-28
och den 11 juli 1998 genomfdrde foraren ett flygprov med ett sjoflygplan.

Forarens A-certifikat var gallande till den 31 oktober 1999. Ansdkan om
certifikatfornyelse avslogs den 28 februari 2000 (se 1.13). Den 26 april
2000 tillstyrkte Luftfartsinspektionen dispens for fornyelse av certifikatet
med restriktionen att sdkerhetsforare alltid skulle medfdlja under flygning i
dubbelkommando (DK). Eftersom tiden sedan férarens senaste PFT hade
overskridits var han tvungen att forst gora en ny uppflygning for kontrol-
lant for att fa sitt certifikat fornyat.

Tid for uppflygning bokades till den 30 september 2000. Infor uppflyg-
ningen tog foraren under sommaren tva flyglektioner for en flyglarare vid
flygklubben, den 17 juni i DK och den 20 juni i EK.

Enligt lararen borde foraren gora ytterligare nagra flygpass ensam innan
uppflygningen. For lararen var det underforstatt att han sjalv da skulle fin-
nas tillganglig pa flygplatsen. Foraren uppfattade dock inte detta som nod-
vandigt. Fore den aktuella flygningen hade han forsokt att fa kontakt med
lararen. Da det inte lyckades beslutade han sig for att genomfara flygningen
anda.

Foraren har uppgivit att han hade visat upp Luftfartsinspektionens
dispenstillstyrkan for lararen.

Lararen
Lararen var vid tillfallet 32 ar och hade géllande ATPL och Examiner PC.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 2,2 155 4222
Denna typ 0,8 5,7 960

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 18.

Inflygning pa typen gjordes 1990-08-17.

Senaste PC (Proficiency Check) genomfordes den 16 augusti 2000 pa
PA-28.

Lararen har tillbakavisat forarens pastaende om att han skulle ha sett
dispenshandlingarna fran Luftfartsinspektionen och framhallit att han inte
kande till kravet pa sékerhetsforare. Han hade heller ingen anledning att
misstanka att nadgot medicinskt problem forelag.
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1.6

1.7
1.7.1

1.7.2

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare:

Typ:

Serienummer:

Tillverkningsar:

Flygvikt:

Tyngdpunktslage:

Total gangtid:

Antal cykler:

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:

Brénsle som tankats
fore handelsen:

MOTOR
Motorfabrikat:
Motormodell:
Antal motorer:
Total gangtid:

Gangtid efter 6versyn:

PROPELLER
Propellerfabrikat:
Propellergangtid

efter grundoversyn:

Piper Aircraft Corp.

Piper PA-28-161

28-7716120

1977

Max tillaten 1 055 kg, aktuell ca 900 kg
Inom tilldtna granser

10 840 timmar

Okant

35,5 timmar

100LL

Textron Lycoming
0-320-D3G

1

5913 timmar
1931 timmar

Sensenich

1 085 timmar

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Allméant

Ett 1agtrycksomrade 1ag 6ver Skandinavien och en kallfront passerade
under formiddagen Sundsvallsomradet. En del regnskurar och lokalt
forekommande cumulonimbusaktivitet fanns langs fronten.

Foraren har uppgivit att det var disigt i det omradet han flog i och att
han kunde se regnskurar i norr.

Enligt SMHI:s analys: vind nordvéstlig ca 10 knop med viss byighet och
regnskurar i samband med cumulonimbusaktivitet, sikt mycket god men i
nederboérd 5-10 km, molnméangd 3-4/8 med bas 1 000 — 2 000 fot och 5-
7/8 med bas 5 000 fot, temp./daggpunkt +13/+10 °C, QNH 1003 hPa.

Forgasaris

Nedanstaende diagram visar risken for bildande av férgasaris vid olika
temperatur/daggpunkt och motoreffekt. | diagrammet har forts in aktuell
temperatur och daggpunkt enligt SMHI:s analys.
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1.8

1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1
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Navigationshjadlpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Sedvanlig kommunikation férekom mellan féraren och flygledaren vid star-
ten fran flygplatsen samt vid utpasseringen via Bye. Darefter lamnades
inget meddelande fran foraren.

Flygfaltsdata

Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Flygplanet passerade ett kalhygge och kom in 20 meter 6ver ett omrade
med skog innan det kolliderade med tallar och granar pa ca 15 meters hojd
over marken. Traden var ungefar 20 meter hoga med en stamtjocklek pa 5
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1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16
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— 15 cm. Vid tradkollisionen vred sig flygplanet ungefér ett halvt varv och
fortsatte sedan baklanges. Darefter slog det i rattvant lage ned i ett omrade
med bjorksly dar det slutligen stannade med nosen lutande nedat i omkring
40 graders vinkel. Bransle fran flygplanets hogra vingstank rann ut.

Luftfartygsvraket

Stora skador uppstod pa flygplanets vingar och struktur. Motorfundamen-
tet var stukat och bakkroppen knéckt. Hoger vingtank var uppsliten.
Vanster tank var full med bransle. Férutom att propellerbladen var defor-
merade var motorn i stort sett intakt.

Medicinsk information

I borjan av ar 1999 fick foraren vid tva tillfallen smartor i brostet och be-
handlades sedan pa sjukhus for hjartinfarkt. Efter en cardiologisk utredning
godkandes han av Luftfartsverkets lakare att inneha A-certifikat med
begransningen att *sakerhetsforare’’alltid skulle medfdlja under flygning.
Foraren informerades om detta och har efter behandlingen inte haft nagra
kanningar fran brostet eller varit sjuk pa annat satt.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Flygplanet var utrustat med trepunktsbélte men foraren anvande endast
midjebaltet. Innan flygplanets kolliderade med marken bromsades det upp
av bjorkslyr vilket gjorde att nedslagskrafterna mot marken blev begrénsa-
de. Tursamma omstandigheter far tillskrivas att flygplanet hade vridit sig
ett halvt varv och att foraren darmed satt med ryggen i fardriktningen
innan det slog i marken.

Vid ankomsten till Sundsvalls sjukhus var féraren vid medvetande och
hade smartor i nedre delen av landryggen. Undersdkningen visade att han
adragit sig en kompressionsfraktur i en kota (Th 12) som dagen efter opere-
rades. Framtill var kotkroppen komprimerad till minst halften av ordinarie
h6jd med Overvikt for hoger sida. De medicinska iakttagelserna talar for att
forarens kropp var nagot vriden nar skadan uppstod.

Nodsandaren av typ E-O1 var armerad men aktiverades inte vid haveriet.

Teknisk undersdkning.

Flygplanet bargades till en hangar pa Sundsvall/Harndésand flygplats for
teknisk undersokning. Brandskott och motorfundament hade deformerats
vilket gjorde att nagra sékra slutsatser inte gick att dra betraffande motor-
reglagens instéllningar.

Efter en grundlig yttre inspektion av motorn och dess installation byttes
propellern ut och flygplanet riggades provisoriskt sa att funktionsprov av
motorns skulle vara magjlig att utfora. Motorn kunde dérefter startas utan
problem och kordes pa varierande varvtal (RPM) mellan tomgangsvarv och
2 200 RPM under ca fem minuter. Samtliga motorparametrar visade nor-
mala varden.
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1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

1.18.3
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Ingenting i den tekniska undersdkningen och provkérningen av motorn
tydde pa annat an att den varit fullt funktionsduglig vid olyckstillfallet.
Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Radarplott

Fran Forsvarsmaktens Militara Underrattelse- och Sékerhetstjanst (MUST)
har nedanstaende radarplott pa flygplanets fardvag tagits fram.

| Sista liget ki 11:40:09

RN 6935219/1606207 =

i:.\l623051 0175213

11:34:57 [
Qi

Nedslagsplats

11:40:09 )

11:33:02

Forarens certifikatansdkan

Enligt uppgift fran Luftfartsinspektionen skickades ett brev daterat den
16 maj 2000 fran Utbildnings- och Certifikatsektionen (Lu) till foraren
innehallande dels en flygmedicinsk bedomning gjord den 26 april 2000
(Medicinska fakta och beslut fran cardiologsammantradet den 17 april
2000), dels en flygoperativ beddmning gjord den 26 april som tillstyrkte
dispens med séakerhetsforare i DK. Till detta bifogades en skrivelse med
information om att féraren skulle inkomma med en férnyad ansdkan och
ett yttrande 6ver Lu:s bedémning innan beslut i &rende kunde tas. Nagon
fornyad ansokan som skulle mojliggora en havning av avslagsbeslutet fran
den 28 februari 2000 hade fore olyckan inte kommit in till Lu.

Fornyelse av certifikat

Om giltighetstiden for ett certifikat har utgatt och det blir aktuellt for
innehavaren att for fornyelse av certifikatet genomga kompletterande
flygtraning i EK kravs, enligt Bestammelser for Civil Luftfart - Certifikats-
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2.2

2.3
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bestédmmelser (BCL-C) 1.1 mom. 5. 2, att foraren innehar ett giltigt
elevtillstand. Elevtillstdnd ansoks av foraren hos Luftfartsinspektionen.

Vid den aktuella flygskolan fanns vid tillfallet for olyckan ingen instruktion
eller sarskild rutin for kontroll av elevtillstand i samband fornyelse av certi-
fikat. Den berdrda lararen har uppgivit att han inte kédnde till detta krav.
Enligt BCL-C 7.1 mom. 6.4 ar skolchefen ansvarig for att skolverksamheten
bedrivs enligt gallande bestammelser.

ANALYS
Flygningen

Nagot tekniskt fel har inte hittats vare sig pa flygplanet eller pa motorn.
Motorn har provkorts och visade sig da fungera utan anmarkning.

Enligt bade SMHI:s vaderanalys och forarens beskrivning av vaderfor-
hallandena var luftfuktigheten i omradet hog. Ur diagrammet i kapitel 1.7.2
kan utlasas att risken for svar isbildning i forgasaren foreldg vid alla motor-
effekter.

Foraren har berattat att han fore motorstoppet minskade flyghéjden fran
2 000 fot till 500 fot i tva etapper och att motorstoppet intraffade efter det
att flygplanet kommit ned pa 500 fots hojd. | samband med hojdminsk-
ningarna minskade han motoreffekten och hans minnesbild ar att han da
anvande forgasarforvarmningen.

Som framgar av radarplottet sa gjorde flygplanet under denna fas av
flygningen flera sndva svangar, delvis 6ver vatten, dar man kan antaga att
luftfuktigheten var extra hég. Eftersom forutsattningarna for bildandet av
forgasaris darigenom var extra stora, med bade lag motoreffekt och hog
luftfuktighet, talar allt for att foraren inte anvande forgasarforvarmningen
tillrackligt mycket eller pa fel satt for att kunna forhindra bildandet av for-
gasaris vilken sedan orsakade motorstoppet.

Forarens medicinska status

Av de handlingar som Lu skickat till foraren framgar att han for att fornya
sitt certifikat, var tvungen att inkomma med en ny ansdkan i vilken han
ocksa skulle acceptera kravet om sakerhetsforare. Aven om féraren uppen-
barligen hade missuppfattat informationen fran Lu borde han ha varit med-
veten om att han dels inte fick flyga ensam, dels inte fick flyga utan dver-
inseende av en larare.

Betraffande fragan om huruvida lararen kant till forarens medicinska
begransning star ord mot ord. Utan att narmare ga in harpa finner dock
SHK det svart att tro att lararen skulle ha rekommenderat EK-flygning om
han varit medveten om kravet pa sakerhetsforare.

Den ryggskada som foraren adrog sig skulle mahanda ha blivit mindre
omfattande om han anvént trepunktsbéltet i dess helhet.

Flygskolans rutiner

Lararen var inforstadd med att forarens certifikat inte var giltigt och att
flygtraningen avsag fornyelse av certifikatet. Han var emellertid inte med-
veten om att elevtillstand kréavs vid all EK-flygning i dylika fall. Nagon
information harom fanns inte inskriven i flygskolans drifthandbok, vilket
var ett avsteg fran gallande BCL. Om denna kontroll hade skett hade fora-
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3.2

ren varit tvungen att skaffa en elevlicens, dar den medicinska begransning-
en hade framgatt. Sannolikt hade den aktuella flygningen da inte kommit
till stand.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
€)

f)

9)
h)

Foraren hade inte behdrighet att utfora flygningen.

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Inget tekniskt fel har hittats pa flygplanet.

Luftfuktigheten var hog.

Fore motorstoppet cirklade flygplanet med delvis 1ag motoreffekt och
pa lag hojd over ett strandomrade.

Foraren anvande endast midjebaltet.

Lararen kénde inte till férarens medicinska begransning.

Flygskolan saknade rutiner vad géaller kontroll av elevtillstand i
samband med EK-flygning vid fornyelse av certifikat.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av motorstopp, med storsta sannolikhet pa grund av
forgasaris.

REKOMMENDATIONER

Inga.



