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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade
den 11 juni 1996 pa Melansds flygplats, Y 1an, med ett flygplan med
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Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for héndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Per sonskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

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

SE-IFN, Cessna FA 152

Bromma Flygskola AB, Box 310,
161 26 BROMMA

1996-06-11 cakl. 10.55 i dagdljus

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

Méelanselsflygplats, Y 18n,

(pos 6323N 1819E, 75 m dver havet)
Skolflygning

Ornskoldsviks flygplats kl. 10.50: Vind
310°/3 knop, sikt > 10 km, inga moln under
5 000 fot, temp./daggpunkt +20/+7°C,
QNH 1012 hPa

1

1

Foraren och passageraren fick dlvarliga
brannskador, foraren avlied 16 dagar efter
olyckan.

Tota haveri

Avbrutnatrad, brandskadade trad och brand-
skadad markvegetation.

184r, A

124 timmar, varav 59 timmar patypen

47 timmar/52 landningar varav
21 timmar/27 landningar patypen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 11 juni 1996 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-1FN intréffat paA Mellansels
flygplats, Y lan, sammadag cakl. 10.55.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordférande,
Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk utrednings-

chef.

SHK har bitrétts av Goran Arman, expert i flygutbildningsfrégor, Lars Laurell,
flygmedicinsk expert och Kristina Pollack, flygpsykologisk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

Syftet med SHK:s undersokningar &r uteslutande att forebygga framtida olyckor

och tillbud.

SAMMANFATTNING

Fyra elever fran Hasd 6 gymnasiums flygutbildning i Vasteras, som utbildades for
att erhdlla B-certifikat med instrumentbehdrighet, skulle utfora en tvadagars
navigeringsflygning t.o.r. Lycksele med tva flygplan, bada av typ Cessna 152 med
registrering SE-1HG respektive SE-I1FN.



Pa formiddagen den andra dagen skulle de gora en mellanlandning, en sk.
"studs och g&”, pa Méellansels flygplats. Efter att forst ha rekognoserat banan fran
luften landade SE-IHG péa bana 27. Foraren upptéckte att banan inte gav utrymme
for en "studs och g&” utan gjorde en full stopp landning. Detta meddel ade han
aventill de andrai SE-IFN. Medan planet taxade tillbaka till bantroskeln langs
bankanten landade SE-IFN. Under tiden som SE-IFN taxade tillbaka till
bantroskeln startade SE-IHG. Foraren i det flygplanet upplevde att starten gick
trogt. Det var svart att kommaloss fran den ojamna markytan och dérefter steg
flygplanet 1angsamt. Skogsridan bortom bantroskeln passerades med liten marginal.
Foraren meddelade detta 6ver radion till det andra planet, som uppmanades att
goraen kortfaltsstart. Om foraren i SE-IFN uppfattade detta &r oklart.

Den elev som var passagerare i SE-IFN har beréttat att starten gick trogt. Planet
skakade mycket under rullningen och det steg langsamt. Néar det kommit ca 10
meter upp i luften och nérmade sig skogsridan vid bortre banéndan skrek foraren
"nu Kraschar vi” och drog av gasen. Flygplanet forlorade héjd och kolliderade med
traden. Islaget blev mjukt men brand uppstod. Passageraren och féraren lamnade
flygplanet och sprang undan fran elden. Bada &drog sig alvarliga brannskador.
Foraren, som blev alvarligast skadad, avled senare pa sukhus.

Olyckan orsakades av att starten inte avbrétsi tid. Bidragande till olyckan var
att flygplanet var 6verlastat, att banan var kortare &n vad foraren utgétt ifran, att
banans ytbeskaffenhet var samre an vad han var van vid, att starten genomfordes
utan klaff och att forgasarférvarmningen sannolikt var pakopplad.

Som ett led i SHK:s undersokning av olyckan har verksamheten vid H&ssl0
gymnasiums flygutbildning som pabtrjades |asaret 1994/1995 analyserats. Det har
dérvid bl.a. framkommit att utbildningen bedrivits under tidspress och med hég
arbetsbelastning for eleverna. Vid skolavdutningen varterminen 1996 hade flyg-
programmet halkat efter och ingen av eleverna hade gjort sin avd utande uppflyg-
ning. Efter pdpekande fran Luftfartsverket om brister i verksamheten har flera
forbattringar genomforts.

Det landningskort for Mellansels flygplats som eleverna anvande angav att
banan var langre dn den i verkligheten var. Aven andra landningskort pa flygplatsen
har visat sig ha felaktiga métt. SHK har darfor ifragasatt om rapporte-
ringsforeskrifternai Bestammelser for Civil Luftfart (BCL) tillampas korrekt.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att

- i samrad med V asteras kommun 6vervaga behovet av att forlanga studietiden
for flygutbildningen med ca ett |asar for att ge eleverna mojlighet att uppna satta
kvalitetsmd med norma studietakt, samt att

- sdkerstdlla att géllande rapporteringsrutiner enligt BCL-F 2.5 mom. 8.1.2.
fungerar tillfredsstéllande.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Fyra elever fran Hasd 6 gymnasiums flygutbildning i Vasteras skulle utforaen
tvadagars navigeringsflygning med tva flygplan, bada av typ Cessna 152 med
registrering SE-IHG respektive SE-IFN. Innan de startade fran Vasteras den10 juni
1996 godkande flyglararen deras fardplanering for stréckan Vasterastill Lycksele
med ett antal mellanlandningar.

Defldg via Dalarnatill Lycksele, déar de skulle dvernatta for att flygatillbaka till
V asterds foljande dag. Under kvélen planerade de &terflygningen. Aven den skulle
omfatta mellanlandningar, bl.a. panagot grasfalt for tranings skull. Efter att ha gjort
olika berdkningar valde de Méllansels flygplats av den anledningen att det enligt flyg-
platskortet var ett |angt falt som kunde anvandas for en landning med direkt padrag
for start, s.k. "studs och ga”. Eleverna har sagt att de valde bort andra fat som var
mellan 600 - 700 meter |anga for de ansdg marginaerna som alt for sma. Den olycks-
drabbade foraren hade under planeringstillfallet framhallit att banan i Mellansel var sa
lang att det behtvdes egentligen inte goras nagon berakning, vilket de dock gjordei
dlafal. Planeringen av aerfarden till Vasteras blev ddrig understalld négon flyglara:
re, vilket de inte heller uppmanats att gora.

Pa morgonen den 11 juni 1996 klargjorde de flygplanen och fick per telefon
information fran Mellansels flygklubb om att banan var anvandbar. Starten skedde
ungefar kl. 10.00 fran Lycksele flygplats. Ca 50 minuter senare anlande flygplanet
SE-IHG till Méllansels flygplats. Efter att forst ha rekognoserat banan fran luften
landade planet pa bana 27. Foraren upptackte att banan inte gav utrymme for en
"studs och g& utan gjorde en full stopp landning. Detta meddel ade han &ven till
de andrai flygplanet SE-IFN. Medan planet taxade tillbakartill bantréskeln 1angs
bankanten anlande flygplanet SE-IFN och landade pa bana 27. Under tiden som
SE-IFN taxade tillbakatill bantroskeln startade SE-IHG. Foraren i det flygplanet
upplevde att starten gick trogt. Det var svart att komma loss fran den ojamna
markytan och dérefter steg flygplanet 1angsamt. Skogsridan bortom den bortre
banéndan passerades med liten marginal. Foraren meddel ade detta Gver radion till
det andra planet, som uppmanades att gora en kortféltsstart.

Nér han inte fick nagot svar fran det andra planet, trots upprepade anrop, besl 6t
de att atervandatill faltet. De sg darok komma fran skogskanten i slutet pa bana
27. Nér de kunde konstatera att det var SE-IFN som brann sdnde de ett nédanrop
viaradion pa frekvens 121,5 MHz och fick kontakt med trafikledaren pa
Ornskoldsvik flygplats som larmade SOS. Dé de bedémde att de inte kunde gora
nagot ytterligare flog de till Sundsvall och landade.

Den kvinnliga elev som var passagerare i SE-IFN har beréttat att starten gick
trogt. Planet skakade mycket under rullningen och steg langsamt. N&r det kommit
ca 10 meter upp i luften och narmade sig skogsridan vid banandan skrek foraren
"nu kraschar vi” och drog av gasen. Flygplanet forlorade hdjd och kolliderade med
traden. Islaget blev mjukt men brand uppstod. Hon lamnade flygplanet genom den
hogra dorren och sprang undan fran elden. Strax efter henne kom féraren, vars
klader brann. Hon hja pte honom av med kléderna och de sprang ned i en aintill
haveriplatsen. Efter en stund bestamde de sig for att [amna an och bege sig till flyg-
platsens klubbstuga for att fa hjap. Nér de kommit en bit pa landningsbanan métte
de tva personer i en bil som skjutsade dem till klubbstugan. Dér hjéptes de &t att
hdla vatten pa foraren, som var svart brand, tills ambulans anlénde.

Pa flygplatsen befann sig tva ALU-arbetare och en besokare. Den ene var inneii
en hangar tillsammans med bestkaren medan den andre var ute pa faltet och precis
hade paborjat klippning av gréaset nér han sag det forsta flygplanet komma. Han
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forstod att det skulle landa och korde av faltet. Nar han stéllt ifran sig traktorn vid
en hangar gick han ned mot faltet for att se planet starta. Medan han gick mot faltet
och passerade mellan tva byggnader sag han ett plan brant stigande 6ver skogs-
ridan i bortre banandan. Strax darefter htrde han en kraftig small och rusade forbi
den andra byggnaden ut pa banan. Han sdg da att det brann vid skogskanten i ban-
sutet. Han sprang in till de andratva som var i hangaren och meddelade vad som
héant samtidigt som han ringde SOS. De andra tog en bil och akte ned mot banslu-
tet.

Olyckan intréffade i Pos. 6323N 1819E; 75 m Over havet.

Personskador

Beséttning  Passagerare Owvriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 1 - 2
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 1 - 2

Foraren avled pa sukhus 16 dagar senare.

Skador paluftfartyget
Totalhaveri.

Andra skador
Avbrutna trad, brandskadade tréd och brandskadad markvegetation.

Besattningen

Foraren var 18 & och hade géllande A-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper 6,5 47 124
Dennatyp 6,5 21 59

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 27.
Inflygning pa typen gjordes & 1995.
Uppflygning for A-certifikat genomfordes 1995-10-21 pa Cessna 172.

Luftfartyget
Agare/innehavare: Bromma Flygskola AB, Box 310, 161 26 Bromma
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Typ: Cessna FA 152
Serienummer: 0377
Tillverkningsar: 1981

Flygvikt: Max tilldten 760 kg, aktuell 780 kg
Tyngdpunktd age: Inom till&tna granser.
Motorfabrikat: Lycoming
Motormodell: 0-235L2C

Antal motorer: 1

Brénsle som tankats

fore handel sen: 100LL

Total gangtid: 7 933,7 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 35,5 timmar
Motorgangtid

efter grunddversyn: 298,5 timmar
Propeller efter

grundoversyn: 1 531,3 timmar
Propeller fabrikat: Mc Cauley

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Ornskoldsviks flygplats kl.10.50: Vind 310°/3 knop, sikt > 10 km,
inga moln under 5 000 fot, temp./daggpunkt +20/+7°C, QNH 1012 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen skedde pa flygplatsens frekvens 123,4 MHz under start
och landning. Efter haveriet sdnde SE-IHG ett nodanrop pa nodfrekvensen 121,5.
Trafikledaren i Ornskoldsvikstornet uppfattade anropet och eleverna kunde in-
formera om handel sen.

Flygfaltsdata

Méllansels flygplats hade status enligt KSAK/Svenska flygfélt. Den & belagen
nordvast om Ornskoldsvik. Innehavare var Ornskoldsviks segelflygklubb. Flyg-
platsen hade en grasbelagd banai riktning 09/27. Banans langd var mellan troskel -
markeringarna 715 meter och den var 35 meter bred. Ytterligare 235 meter fanns
att utnyttjai nodfall efter bortre bantroskeln for bana 27. Dérefter f6ljde en 60
meter 1ang indga som duttade ned mot ett en meter djupt dike med en nivaskillnad
paca 2-3 meter. Bakom diket vaxte en 13-16 meter hog blandskog. Banan var torr
men ojamn efter varens tjdlossning med ca 10 cm hogt gras. Segelflygaktivitet
hade férekommit under dagarna fére handelsen. Palandningskortet som fannsii
Svenska flygfalt, som anvandes av eleverna, angavs att landningsbanan var 910
meter lang. (Se 1.18.1.)
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Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Efter indgan och diket var ung alskog avsliten och granar med en diameter pa 15-

20 cm avbrutna pa en htjd av omkring 2,5 meter till htger och 4 meter till vanster
i flygriktningen. Granar och bjorkar hade vélts och knéckts pa en uppbromsnings-
strécka av ungefar 5 m. Ett omrade pa cirka 5-10 meter i diameter runt flygplans-

vraket, var avbrant. Tradstammar i omrédet runt flygplanets framre och mittersta

delar var branda ett 10-tal meter uppat.

Luftfartygsvraket
Storre delen av flygplanskroppen var helt utbrand. Endast stjartpartiet och yttre
delen av vingarna hade undgétt brandskador.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fére flygningen.

Foraren &drog sig i det narmaste 60 procentiga brénnskador och en lungskada.
Efter 14 dagars behandling uppvisades en klar |akning och allmantillstandet hade
vasentligt forbéttrats. Den 27 juni 1996 férsamrades emellertid tillstandet drama
tiskt och han fick ett hjartstillestand som inte kunde havas.

Passageraren hade djupa brannskador pa underarmarna och hénderna samt yt-
liga brannskador i ansiktet. Efter behandling kunde hon efter en manad utskrivas
fran sukhuset for fortsatt behandling i dppen vard. De erhdllna brannskadorna
kommer ¢ att medfora nagra funktionella men.

Brand

Den del av flygplanets vingar som inrymmer tankarna krossades mot tréden vid
islaget. Brande spreds Over kabinen och en kraftig brand utvecklades.

Overlevnadsaspekter

Personalen i en ambulans, som var pé vig frén Bredboyn mot Ornskéldsvik med en
hjartpatient, horde larmet fran SOS strax innan de skulle passera Mellansels flyg-
plats. De stannade vid klubbstugan och paborjade behandling av de brénnskadade.
Ytterligare tva ambulanser anlénde nagot senare och transporterade de skadade till
sukhuset i Ornskoldsvik. Darifrén vidaretransporterades de béda med ambulans-
helikopter till Akademiska §ukhuset i Uppsala.

De bada ombord anvande fyrpunktshalten och &drog sig inga skador vid §ava
islaget. Retardationskrafterna vid nedslaget aktiverade inte nbdséndaren av typ DM
ELT 6.1.
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Sarskilda prov och undersdkningar

Undersokning av flygplansvraket

Genom att en stor del av flygplanet férstérdes vid den brand som uppstod efter
haveriet har endast en begransad teknisk undersokning varit majlig att utféra.
Ingenting har framkommit som tyder pa att ndgot fel forekommit i flygplanets

styr- eller reglersystem. Den e ektriska aktuatorn for vingklaffarna var inskruvad i
ett |age som motsvarade 0° klaff. Propellerbladen var bojda bakét och hade inga
onormala framkantsskador. Propellernavets spinner hade en intryckning efter kol-
lision med ett trad. Bada vingtankarna var krossade efter kollision med tréd. Regla-
gearmen pa forgasarens forvarmningsbox stod instélld i 1age for varmluft. Reglaget
painstrumentbradan for forgasarférvarmning var fastbrant i ett |age som motsvarar
fullt pakopplad varmluft.

Undersdkning av motorn

Motorn har undersokts pa flygmotorverkstad. Inget fel har konstaterats i motorns
mekaniska funktion och hjad psystem. Téandsystem och forgasare har inte varit mgj-
liga att funktionsprova pa grund av haveriskador. Nagot fel i dessa system fére
olyckan beddms inte ha forekommit. Tandstiften var i god kondition. Sammanfatt-
ningsvis talar undersokningen for att motorn var fullt funktionsduglig fore olyckan.

Tekniskt underhall

Enligt den tekniska dokumentationen har flygplanet underhdlits enligt géllande
foreskrifter.

Foretagets organisation och ledning

Den svenska gymnasieskolan

1.17.1.1 Bakgrund

Med genomfdrandet av 1&roplanen Lpf 94, vilken faststélldes 17 februari 1994, har
gymnasieskolan genomgatt en omfattande reformering.

Genomforandet hade dock foregétts av en langre forsoksverksamhet vilken tog
sin bérjan med propositionen " Gymnasieskola i utveckling” (prop. 1983/84:116).
Dessa sk. FS-forsok hade sin huvudsakliga inriktning mot de teoretiska linjerna.
| juni 1984 tillsattes en arbetsgrupp for dversyn av de yrkesférberedande utbild-
ningarna och tva ar senare lades forslagen fram. Pa grundval av propositionen
(prop. 1987/88:102) om utveckling av yrkesutbildningen beslutade riksdagen att
aven en forsoksverksamhet med tredriga yrkesforberedande uthildningar skulle
genomforas. Dessa forsok, de sk. OGY -forsoken, var viktiga foregangare till
gymnasiereformen.

Regeringens forsag i propositionen "V axa med kunskaper-om gymnasieskolan
och vuxenutbildning” (prop.1990/91:85) innebar ett hel hetsgrepp om gymnasie-
skolan, vilket ledde till mycket storaforandringar av sava struktur och innehdll
som planeringsforutsattningar.

Genomfdrandet av reformen paborjades |asaret 1992/93 och skulle vara dlutford
|&saret 1995/96. Varje kommun hade att §alv véjatidpunkt for inférande av refor-
men. Lasdret 1993/94 blev det stora startaret for den nya gymnasieskolan; 90% av
arskullen paborjade den nya programskolan och 10% den gamla linjeskolan. De
kommuner vilka valde att i ett tidigt skede infora reformen hade dock endast en
provisorisk laroplan med programmal och kursplaner.
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Skoloverstyrelsen lades ned i juni 1991 och ersattes med den nya myndigheten
Skolverket, vilken har tillsynsansvaret for bl.a. gymnasieskolan.

1.17.1.2 Organisatoriska forandringar av styrsystemet

1.17.2

Bade utformningen av stora delar av gymnasiereformen och framfor allt villkoren
for genomforandet paverkades av andringen av ansvarsfordel ningen mellan dels
stat och kommun, dels politiker och professionella utbildare. Den nya
ansvarsfordelningen innebér att staten skall ange malen for skolan och utvardera
resultaten medan kommunerna har genomfdrandeansvaret. De kommunala poli-
tikerna beslutar om méalen for genomforandet och de professionella uthildarna om
vagen att nd malen.

En kommun har genom reformen rétt att §&lva avgéra om den skall inrétta
gymnasieskola, vilka program och grenar som skall anordnas och dimensionering-
en av dem, vilkatillvalsdmnen eleverna skall erbjudas och hur undervisningstiden i
olika amnen fordelas mellan &ren. | skolplanen skall kommunen ange sina atgarder
for att skolan skall na de nationellamalen och kommunen har ansvar for att ocksa
gdv utvardera utbildningen.

En kommun har ocksd méjlighet att inrétta en eller flera sk. lokala grenar,
innebérande arbetsmarknadsinriktad utbildning som svarar mot lokalt eller regionalt
behov pa arbetsmarknaden. De lokala grenarna omfattar endast de tva sista aren i
gymnasieuthildningen och féljaktligen maste en elev fran en annan kommun ga
forstadret i ett nationellt program i sin hemkommun. Elevens hemkommun svarar
darefter for finansieringen av elevens utbildning i den andra kommunen.

Vasteras kommun

| november 1993 framlades ett fordag (Dnr 93:00136-UN 500) till utbildnings-
namndens beredningsutskott om mal, amnen och kursplaner for lokal gren med
flyginriktning vid Hass 6gymnasiet. Forslaget antogs den 23 november 1993. Déri
ingick ett fordag till en lokal gren inom naturvetenskapsprogrammet vilken skulle
ledatill en trafikflygarutbildning. Som stod for detta hanvisadestill Skap 3 8
skollagen (1985:1100) samt till 5 kap 5 och 9 88 och 2 kap 8 -17 88§ gymnasie-
forordningen. Det framhdlls bl.a. att " styrelsen for utbildningen far besluta om
lokala grenar och om lokala kurser inom de nationella programmen” samt att ”en
lokal gren skall tillgodose ett sddant lokalt eller regionalt behov som de nationel It
faststéllda grenarna inte tillgodoser” . Som motiv for utbildningen angavs "inom
Var region - Méalardalen - finns en mycket stor del av arbetsmarknaden for trafik-
flygare, allt fran stora flygbolag med tunga trafikflygplan till sma foretag med
taxiverksamhet. Den som inom regionen vill utbilda sig till trafikflygare &r han-
visad till att géra det pa egen bekostnad hos en privat flygskola” .

En timplan dér bl.a trafikflygargrenen beskrevs bifogades fordaget. Vid en
jamforel se med naturvetenskapsprogrammets nationella gren framgér att féljande
amnen har utgétt och ersatts av amnet " flygamnen”:

Matematik E, 60 poang eller Miljokunskap, 60 poang; Tekniska &mnen, 270 poang;
Lokalt tillagg, 100 poéng. Totalt 430 poéng har saledes kunnat verforastill
Flygdmnen (1 podng motsvarar 1 klocktimme).

Man visade i den av kommunstyrelsen godkanda rapporten 1993-12-02 (Dnr
93:0309-K S58.20) aven pa majligheten att utnyttja 190 timmar for individuellt val.

| en beskrivning av dei Flygamnen ingdende kurserna anges timantalet till 649
timmar for de elever vilka laser den kompletta utbildningen vilken leder till B-
certifikat med instrumentbehdrighet (1) pa enmotorigt landflygplan samt D-teori.
Mdjlighet finns att 1&sa en reducerad variant pa 570 timmar dar D-teorin & exklu-
derad samt en ytterligare nedbantad variant pa 488 timmar, vilken endast ger B-
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certifikat med enmotorbehdrighet pa landflygplan. Den lagsta varianten var enligt
uppgift inte kénd bland de flyglérare som senare kom att ha hand om den inledande
utbildningen.

Kommunens mal for uthildningen & den ovan beskrivna lagsta nivan.

Timantaet for dei Flygamnen ingdende gemensamma kurserna anges till 278
timmar. | de valbara kurserna & timantalet for dem som genomgéar den kompletta
utbildningen, B+ med D-teori, 371 timmar. For dem som vilka véjer de reduce-
rade utbildningarna B+l eller enbart B & timantalet 292 respektive 210.

Av antalet timmar & 170 fordelade till flygning och smulatortréning. Bromma
Flygskola (BFAB), som svarar for flygutbildningen vid Hass 6gymnasiet, har
emellertid i sin utbildningsplan angivit timantalet for flygning till 153 timmar och
for smulatortraning till 20 timmar.

Hasslogymnasiet

Héasd 6gymnasiet ligger vid Vasteras flygplats och har sedan lange profilerat sig
genom utbildning inom flyg- och transportteknik samt fr.o.m |&saret 1994/95 &ven
genom utbildning till trafikflygare. Lasdret 1995/96 fanns det 414 elevplatser vid
skolan. Av dessa var 54 platser avsedda for trafikflygarutbildningen, fordelade pa
arskursernatva och tre.

Ett avtal mellan Hasslgymnasiet och BFAB reglerar parternas dtagande och
ekonomiska villkor. Hasslbgymnasiet skall svara for den 6vergripande ledningen
och samordningen av verksamheten. BFAB tilldelas ansvaret for utbildningen i
amnena flygteori och flygning samt for viss samordning avseende lérare for de olika
kursavsnitten.

| en fran Hasslgymnasiet erhdllen beskrivning av antalet timmar fordelat pa de
i grenen ingdende kurserna kan en viss skillnad noteras jamfort med de av huvud-
mannen faststéllda timplanerna. Den totala minsta, genom skollagen, garanterade
undervisningstiden har utdkats fran 2 180 timmar till 2 300 timmar eller om mate-
matik E véaljs 2 360 timmar. Matematik E kravs som regel for bl.a. behorighet att
sokartill civilingenjorsutbildning vid teknisk htgskola. | timplanen anges flygamnen
till 430 timmar och individudllt va till 190 timmar, sammanlagt 620 timmar.

| planeringen & i genomsnitt tva och en halv dag per studievecka avsatt till flyg-
amnena. Kvarvarande dagar & avsedda for de 6vriga amnena.

Bromma flygskola AB
Under ca 35 & har BFAB bedrivit utbildning till olika certifikatnivaer, savél
privatflygarcertifikat som trafikflygarcertifikat. BFAB har under senare delen av 80-
talet pa uppdrag av davarande Linjeflyg och Kustbevakningen utbildat piloter for
deras respektive behov samt for SAS rékning utbildat tidigare militéra flygforare till
civila certifikat och behérigheter.

Utbildningen bedrivs vid Bromma flygplats, Vasteras flygplats och Barkarby
flygplats (helikopter).

Skolan hade vid olyckstillféllet ett av Luftfartsinspektionen (LFI) meddel at
Tillstand till luftfartsutbildning, gdllande till den 31 december 1996. Detta om-
fattade:

1. Teoretisk utbildning till;

a) privatflygarcertifikat A for flygplan och AH for helikopter,

b) trafikflygarcertifikat B for flygplan och BH for helikopter,

c) trafikflygarcertifikat D for flygplan (krévsi praktiken endast fér befdhavarei
tung luftfart med multibeséttning),

d) behorighet i morkerflygning M, samt
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€) behorighet i instrumentflygning I.

2. Praktisk utbildning till;
a) A-, AH- och B-, BH-certifikat, samt
b) 1-behorighet for flygplan.

Tillstandet omfattade &ven utbildning av flyginstruktorer.

Utbildning till trafikflygare med certifikat B kan ske enligt en av tva olika
modeller, s.k. modulutbildning respektive ab-initioutbildning och som beskrivsii
foljande avsnitt.

1.17.4.1 Modulutbildning

Denna utbildningsmodell brukar kallas den traditionella vagen. Man borjar med att
efter minst 40 timmars flygutbildningstid ha nétt behtrighet for att kunnata privat-
flygarcertifikat A. Efter att ha erhdllit A-certifikat flyger man privat tills man samlat
ihop ca 150 flygtimmar. Sedan deltar man i trafikflygarutbildning vid en behdrig
flygskola. Utbildningstiden kan variera mellan flygskolorna men torde ungefarligen
rora sig om 25 flygtimmar inklusive mérkerflygning och lika mycket for instru-
mentflygning. Uppflygning for att erhdlla B-certifikat kan sdledes ske efter 200
flygtimmar, varav 90 ingdr i §&va uthildningen.

Till skillnad mot vid ab-initioutbildning krévs inte att modul utbildning genom-
forsinom en visstid. Vidare finns inga krav med avseende painnehdlet i den flyg-
tid som ligger utanfér utbildningen.

1.17.4.2 Ab-initioutbildning

1.17.5

For denna utbildningsmodell, som i sin nuvarande form forekommit i Sverige sedan
borjan av 1980-talet, krévs minst 150 flygtimmar for uppflygning till B-certifikat.
LFI, som ut6var tillsyn 6ver och meddelar tillstand till flygverksamheten i landet,
fordrar emellertid att samtliga dessa timmar bestar av utbildning.

Ab-initioutbildning skall vara en sammanhalen utbildning. N&r en flygskola
ansoker hos LFI om att fa bedriva sadan uthildning skall en noggrann tidsplan bi-
fogas med angivande av kursstart och kursavslutning. Vidare skall kursinnehallet
redovisas liksom tidpunkter for teoretiska och praktiska prov m.m.

Normal tid for en ab-initioutbildning vid BFAB pa Bromma flygplats & 15-18
manader.

Flygutbildningen vid Hasslégymnasiet
Denna utbildning, som sker enligt ab-initiomodellen, & sdvitt kant den endatra-
fikflygarutbildning i vastvérlden som & integrerad med gymnasieskol eutbildning.
Enligt BFAB finns dock en liknande utbildning paborjad i Estland men négon
information om dess upplaggning och eventuella utvardering har inte forelegat.
Under utbildningens forsta lasar 1994/95 borjade 24 elever. Sex av dem sluta-
de under utbildningens gang. Det forsta lasaret agnades helt & utbildning for A-
certifikat. Teoriutbildningen var klar under varen -95 och fyra elever tog sitt certi-
fikat pa forsommaren. Resten fick sina certifikat under hosten. Det andra |asdret
omfattade utbildning for B-certifikat och instrumentbehdrighet jamte teori for
D-certifikat. Vid termind utet varen 1996 hade ingen elev fullgjort sin uppflygning
infor LFI for B-certifikat. Utbildningen fick darfor fortga under sommaren och vid
dutet av juli hade ungefar héften av elevernaklarat av sin uppflygning.
Efterdgpningen i flygutbildningen anses ha berott pa bristande resurser avseende
t.ex. flygplan, men aven till stor del pa skiftande vaderforhdlanden.
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Man har darfor infort en tva veckor tidigarelagd kursstart av forsta lasaret,
avsedd for enbart flygning, och en 1% manads resursperiod i andutning till det
forsta sommarlovet.

1.17.5.1 Eleverna
Som tidigare namnts har eleverna last forsta gymnasiedrets nationella naturveten-
skapliga program i sin hemkommun. Flera av dem fyller sdledes 17 & under det
forsta lasdrets flyguthildning.

1.17.5.2 Rekrytering och urval
Antalet sokande elever per 1asar & ungefar 200 <. fran helalandet. Bland dessa
utvaljs 50-60 st. pa sina betygsmeriter fran forsta aret i gymnasieskolan. Har
upptréder vissa problem da eleverna kan halast helt olika kurser och foljaktligen
inte alltid har fullt jamférbara betyg.

BFAB har under den tid man bedrivit utbildning till trafikflygarcertifikat anlitat
ett privat konsultforetag for att genomfdra flygpsykol ogiska |&mplighetsprovningar
innan de sbkande antas till flygutbildning.

Psykologisk l1amplighetsprévning utgjorde fran och med den 1 januari 1982 ett
krav for anstdlning som férare for tjanstgoring i yrkesméssig flygverksamhet enligt
instrumentflygreglerna. Efter bedémning auktoriserade L uftfartsverket/L uftfartsin-
spektionen (LFV/LFI) ett antal psykologer och féretag for uppgiften. I och med
anpassningen till EU:regler om civil luftfart upphévde LFV/LFI & 1994 kravet pa
flygpsykologisk lamplighetsprovning.

Det féretag, som BFAB anlitat for att genomfoéra lamplighetsprovning genom
aren, var etablerat och tillhérde dem som var auktoriserade av LFV/LFI. N&r
BFAB tilldelades ansvaret for flyguthildningen vid Hass 6gymnasiet anlitades ocksa
nu detta foretag.

Uppgiften for psykologerna var att bland dem som redan valts ut pa sina skol-
meriter, vélja bort dem som klart kunde beddmas olampliga for flygutbildning. Av
ekonomiska skdl och pa grund av sdkandenas unga dder hade uppgiften pa detta
séit begransats i jdmforelse med tidigare ordinarie lamplighetsprévning, vilket med-
forde att de som bedémdes lampliga g kunde rankasi prioritetsordning. Att de
sokande skulle lamplighetsprovas mot befalhavarrolleni civil luftfart var bl.a. pa
grund av deras ungdom inte avsikten. Malet for prévningen var endast att sokan-
den skulle kunna genomfdra en godkénd flygutbildning vid Hass 6gymnasiet.

De 50 sokandenatill det forsta lasaret 1994/95 genomgick den flygpsykologiska
beddmningen varpa de som inte ansags olampliga fick genomga |akarundersokning.
24 elever kunde dérefter borja utbildningen vid Héass6gymnasiet. Samtliga gick
den kompletta flygutbildningen.

Bedomningen av de tva olycksdrabbade eleverna var bland annat att deras
intresse for flygutbildning, till skillnad fran ett flertal av 6vriga elevers, var relativt
nypakommet och foga forankrat dver tid. Vad betréffar det rent flygoperativa hand-
havandet hade inte nagra flygsakerhetsanmarkningar av vasentlig art forekommit
under deras respektive utbildning.

1.17.5.3 Elevintervjuer
Av de arton kvarvarande eleverna har SHK intervjuat nio stycken, som beretts
mojlighet att berétta om hur de uppfattat utbildningen.
Sammanhalningen mellan eleverna och atmosfaren i klassen kan beskrivas som
mycket god. De beréttade om hur gemensamt upplevda olika svarigheter och prov-
ningar hade fort dem néarmare tillsammans an vad de tidigare hade erfarit. Klass-
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forestandaren beskrevs i mycket positiva ordalag och det framkom att han hade
tagit ett stort ansvar fér sina elever, vida utdver de pedagogiska uppgifterna.

En stor samstammighet rédde vad géller arbetsbelastningen och de organisa-
toriska ramarna. Samtliga beskrev arbetssituationen som mycket krdvande. Den
ordinarie skolarbetstiden hade inte rackt till utan man hade fatt tagit kvélar och
helger i ansprak for att forsoka hinna med sitt pensum. Detta konfirmerades av
larare i ordinarie naturvetenskapliga dmnen, som uppgav att eleverna hade varit
mycket trétta under vissa delar av terminerna.

Betraffande galva flygtréningen hade i ett flertal fall flyglarare funnits pa plats
men inte flygplan, ibland hade det omvénda forhallandet rétt. Detta hade ofta berott
pa bristande harmonisering mellan BFAB vid Bromma och BFAB vid Vastersas.
Man visade pa kort framférhallning vad det géller planering av flygpass. Exempel
pa att en elev fatt uppgiften samma dag som den skulle utforas var aterkommande.
Dessutom hade kommunikationen mellan de andra @mnedararna och flyglararna
inte fungerat. Elever beskrev situationer da de har haft arbetsuppgifter vilka tagit
helakvdlen i ansprak men anda forvantats att genomfora ett flygpass morgonen
efter. | en del fall har eleven mast avsta fran flygpasset.

Vad avser de flygteoretiska amnena var den radande asikten att majlighet till att
fordjupasig i amnenafor att uppna en forstéelse inte foreldg. Det var huvudsak-
ligen fréga om ytinlarning. Samtliga gav t.ex. i fraga om kortfatsstart en mekanisk
faktareproducerande beskrivning déar prestandadmnet inte berérdes. Avdragspunkt
beskrevsi samma termer. Utsagor fanns dér man har gjort prestandaberakningar
men inte tagit beslut om avbrytande av startforloppet trots att rullstréckan avsevart
Overskridits.

Man visade ocksa pa att man manga ganger fulltankade aven de mindre flyg-
planen, Cessna 152, trots att dettai de flesta fall med tva personer ombord innebar
overlast. Detta utfordes enligt direktiv fran flyglarare.

Under flygutbildningen med l&rare ombord (DK) hade man endast besokt ett
fétal flygplatser med grasbanor. Under ensamflygning (EK) hade elevernainte
belagts med négra restriktioner att utnyttja grasfalt de g tidigare hade varit vid.
Exempel fanns dér man blivit dverraskad av t.ex. ytbeskaffenheten, rullmotstandet
och banans med- eller motlutning.

1.17.5.4 Flyglarare
BFAB har inte hdllit en fast flygléararkar vid Hass 6gymnasiet. Saval antalet som
personerna har varierat av olika skal. Dock har tvaflygléarare deltagit i stort sett
anda sedan utbildningsstarten hdsten 1994. Vid samtal med dessa har framkommit
att verksamheten bade varit underbemannad och saknat tillrackliga resurser avse-
ende flygplan. Personal- och flygplanstilldelning har styrts fran Bromma och resur-
ser for planering vid Vasterds har aldrig anvisats trots papekanden. Resultatet har
blivit att flyglararna helatiden har verkat under stor tidspress. De har utsatts for
olika krav fran BFAB och vissa motséttningar har forekommit mellan dem och
ledningen for BFAB.

Vintern 1994/95 gjorde flyglararnavid Vasterds en ssmmanstdlIning av vad de
uppfattade som brister i det operativa handhavandet. Man fick dock inte gehor for
sina papekanden hos BFAB. Flyglararna vande sig datill skolledningen vid gym-
nasiet och papekade detta samt uttryckte oro for kvalitén i utbildningen. Tillgang-
ligheten av eleverna och sammanhangande schemalaggning fér dem i de dvriga
amnena kom da att forbéttras allt eftersom. Man har nu mera manadsmoten mellan
flyglararna och gymnasiets skolledning.
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Flyglararna gav uttryck for att det saknats en strategi att genomfora utbild-
ningen samt resurser och ledningsstruktur. Samtidigt hade de kant sig utpekade
som otillréckliga for de uppgifter som de dagts.

Det forekom inte terkommande moéten mellan flyglararna vid Vasterds och
ledningen vid BFAB. Den flygoperativa ledningen & skolchefens ansvarsomrade
bade vid Bromma och Vasteras och kontakten forefoll att skétas viatelefon.

Lararna beskrev €leverna som studiebegdvade och med god motorisk fardighet.
De visade dock en svag initiativformaga och kravde handledning i hdgre grad &én de
elever vilka genomgdr TFU pd Bromma. Dessa elever &r dock ddre, ca25 ar och
uppét. Det gavs ocksa exempel pa bristande riskbedémning; eleverna kunde ha
svart att forutse utfall och konsekvens av en situation.

Flygplatser som anvandes vid start- och landningsdvningar angavs vara forst och
frémst hemmabasen Hass 6 samt Johannisberg och Eskilstuna, samtliga med
hérdbel agda banor. De flygfalt med grésbanor som anvéndes var i huvudsak Sala
och Kdping. Dessutom nyttjades en gréasbana pa Hasd 6. Inga av dessa ansags av
lararna varaav marginell storlek och g heller ha besvérlig ytbeskaffenhet.

Avseende kortféltsstarter gav lararna en beskrivning av forfarandet som korre-
sponderade med elevernas. Det uppgavs att man alltid tillampade avdragspunkt vid
start och padragspunkt vid landning. Traning i att draav under startforloppet hade
inte utforts, annat &n da avvikelse fran normalstart intréffat.

Vid EK-flygning under B-skedet hade man inte haft resurser till uppféljning av
flygningen. Granskning av planeringen skedde innan eleven |amnade hemmabasen
men nagon kontroll att den efterfdljts skeddeintei ett etablerat rutinforfarande.

1.17.6 Myndighetsgranskning

1.17.6.1 Luftfartsinspektionen

LFI utforde verksamhetskontroll vid BFAB den 27 november 1995. Avsikten med

kontrollen var att gaigenom dokumentation éver BFAB:s samtliga elevers utbild-

ning och BFAB:s kursplanering.
LFI har, sdvitt det beror utbildningen vid Hass 6gymnasiet, i protokollet fran
kontrollen uttalat foljande:

" Skolchefen uppfyller g de formella kraven for att vara skolchef. Detta accep-

terades av 0ss tillsammans med en 6verenskommelse med skolan att 10sningen var

tillfalig och att man omgaende skulle soka ny skolchef. Detta finns redovisat i flera
brev. Vi konstaterar nu dessvarre att han inte besitter vare sig den organisations-
forméaga eller det administrativa kunnande som kravs for att leda en flygskola av

denna storlek. Kravet &terfinnsi BCL*-C7.1p 5.2.1.”

”- Skolan saknar de personellaresurser i form av lararpersonal som kravs for
en skola av denna storlek som dessutom bedriver ab-initioutbildning. Den
persona som finns har begransad tillganglighet.”

”- Skolan saknar godtagbar planering for den verksamhet man bedriver, i varje
fall vad gdller ab-initioutbildning. Detta géller sivdl Brommabasen,
Barkarbybasen och V asterasbasen.”

”- Skolan har i vart fall hittillsinte lyckats |6sa de problem man tydligen har
med gymnasieskolan i Vasteras.”

Anm. Denna kommentar hanforstill att L uftfartsinspektionen bedomde pagaende
verksamhet vid V asterds som varande fyra manader forsenad. Nagot foretags-
ledningen menade var gymnasieskolans fel.

! BCL=Bestammelser for Civil Luftfart
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”- Egenkontrollsystemet fungerar endast till en mindre del sa som skolan §av
beskriver det. Egenkontrollsystemet uppvisar stora brister jdmfort med kraven i
BCL-C7.2.”

Utfallet av verksamhetskontrollen medforde att BFAB:s generellatillstand att
bedriva ab-initioutbildning drogs in, varfér BFAB hade att begéra sarskilt tillstand
for varje ny sadan utbildning som planerades.

1.17.6.2 Annan rapportering

Vid uppflygning for certifikat vid BFAB har enskilda luftfartsinspektorer riktat
anméarkningar mot verksamheten avseende flygsakerhetsfragor. Exempel visade pa
asidoséttande av tekniska bestdmmel ser vilket resulterat i att flygplan g varit luft-
vérdiga. Andock stéllde skolan ett sddant flygplan till férfogande for uppflygning. |
atminstone ett fall fulltankade man &aven ett flygplan vilket innebar att hogsta tillat-
navikt for start med tva personer avsevért Gverskreds. Aven i detta fall var flyg-
planet avsett for uppflygning.

1.17.6.3 Vidtagna atgarder

1.18
1.18.1

Efter verksamhetskontrollen godkénde L uftfartsinspektionen BFAB:s byte av
skolchef. LFI har framhallit att planeringen stramades upp och att personalresurser
tillfordes Hass 6gymnasiet i enlighet med inspektionens onskemdl. Vidare forstark-
tes flygplansflottan och sa smaningom kunde flyguthildningen flyttain i nyamer
andamalsenliga lokaler. BFAB maste dock alltjamt begéra nytt tillstand for att fa
borja en ab-initioutbildning.

Ovrigt

Landningskort

Det landningskort fran Kungliga Svenska Aeroklubbens (K SAK) Svenska flygfalt
som anvéandes av de nu aktuella eleverna var daterat september 1993 och utgivet av
KSAK Service AB (KSAB). Foretaget inhamtar uppgifter fran de olika flyg-
platsansvariga minst en gang per ar. Det ovannamnda kortet angav att banan pa
Meéllansels flygplats var 910 meter 1ang och 35 meter bred, se bilaga 2. | januari
1997 utkom KSAB med ett nytt landningskort som anger att banan ar 795 meter
lang och 35 meter bred. Kompletteringar med information om att tréskeln till bana
27 & inflyttad 80 meter och att banan &r ojamn finns ocksa angivet, se bilaga 3.
Den skiss over fatet som flygplatsansvarig lamnat in till KSAB visar att métningar
av féaltet skett den 14 juli 1996. Landningsbanan angavstill 715 meter mellan
troskelmarkeringarna. 80 meter fore troskeln till bana 27 fanns ett dike. Efter den
bortre troskel markeringen for bana 27 och mellan nagot som beskrivs som " svag
markering” fanns 17 meter grésyta och darefter kom ett 235 meter landningsbart
fat for anvandning i nddlage samt duttande angsmark 65 meter.

Enligt polisens métningar dagen efter olyckan var landningsbanans bredd 27
meter och efter den bortre troskelmarkeringen for bana 27 var " nodféltet” 210
meter langt, varefter en 60 metersindgatog vid fram till ett dike.

Andra landningskort som SHK studerat visade att uppgifter fanns pa att faltets
langd var 800 meter och 40 meter brett.

Enligt BCL-F 2.5 mom. 8.1.2 skall, om uppgift angdende enskild flygplats inte
finns publicerad i AIP (Aeronautical Information Publication) men intagen i annan
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publikation, t.ex. Svenska Pilot och Afférs Flygféreningens (SPAF) VFR® -guide
eller KSAK:s Svenska flygfdlt, flygplatsens &gare/innehavare |damna upplysning till
utgivaren om intréffade forandringar.

Startviktsberéakningar

Den fardplan med startviktsberékningen som elevernai olycksflygplanet gjorde
fore haveriet, brann upp vid olyckan. Nedanstdende startviktsberékning gjordes av
elevernai det andra flygplanet SE-IHG fore starten fran Vasteras.

Md start fran Vasteras

Grundtomvikt 551 kg
Bréande 90 kg
Forare och passagerare 140 kg
Bagage 5kg
Aktuell startvikt 786 kg

Maximalt tillaten flygvikt 760 kg
Overvikt 26 kg

Anm. Vid samtal med SHK har de uppgivit att de i verkligheten tankade fullt
(101 kg) infor starten fran V asteras.

Fore starten fran Lycksele fulltankades bada flygplanen. For SE-IFN har SHK, mot
bakgrund av passagerarens uppgifter, gjort foljande viktsberakning:

\id start frén Lycksele

Grundtomvikt 551 kg
Brande, full tank 101 kg
Foraren (inkl.kl&der) ca 76 kg
Passageraren ca 70 kg
Bagage ca 10kg
Aktuel startvikt 808 kg
Maximalt tillaten flygvikt 760 kg
Overvikt 48 kg
Md start fréan Mellansel

Startvikt fran Lycksele 808 kg
Forbrukat brande ca 40 liter  -28 kg
Aktuell startvikt 780 kg

Maximalt tillaten flygvikt 760 kg

Overvikt 20 kg

Anm. Ovanstéende grundtomvikt & angiven i lastningsinstruktionen daterad 1981-
03-25, vilken eleverna anvande sig av. Enligt en ny berékning av
grundtomvikten, daterad 1996-04-16, anges vikten till 552,04 kg.

Berdkning av startstracka

> VFR= visudlaflygregler
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a) Berakning baserad pa uppgifter i flyghandboken for Cessna 152 med féljande

forutséttningar:

Start for att klara hinder pa 50 fot (15 m)

Startvikt 760 kg (max)

Klaff 0°

Temp. + 20°C

Tryckhojd 250 fot

Erforderlig banléngd utan korrektion 435 meter
Med korrektioner for ytbeskaffenhet;

- Torr, kortklippt grésyta 5-10 cm + 10% 479 meter
- Vat, mjuk med langt grés + 50% 652 meter

b) Berakning baserad pa uppgifter fran SE-IFN handbok for kortfaltsstart med
foljande forutséttningar:
Start for att klara hinder pa 50 fot (15 m)
Startvikt 760 kg (max)
Klaff 10°
Temp. + 20°C
Tryckhojd 250 fot

Erforderlig banléngd utan korrektion 434 meter
Med beddmd korrektion for aktuell ytbeskaffenhet;
- Grasyta, patagligt ojamn + 25% 543 meter

ANALYS

Planeringen

Elevernas startviktsberakningar for bada flygplanen visar att starten fran Vasteras
dagen fore olyckan skedde med minst 26 kg dvervikt. Detta godkandes av ansvarig
l&rare fore avresan. Startviktsberakningar for flygningarna den aktuella dagen visar
vidare att saval starten fran Lycksele som starten fran Mellansdl for SE-IFN:s del
skedde med en overvikt av ca 48 kg respektive 20 kg. SHK kan inte tolka dessa
dverskridanden pa annat sétt an att flygskolan inte har inprantat erforderlig respekt
hos eleverna for ett flygplans gallande prestandabegransningar.

Vid planeringen av landningen pa Mellansdls flygplats anvande el everna ett
landningskort fran KSAB daterat i september 1993. Enligt detta kort var straket
910 meter langt och 35 meter brett. Som framgar av punkt 1.18.1 var den verkliga,
normalt anvanda, banldngden endast 715 meter. Enligt flyghandboken skulle
emellertid &ven den banlangden varatillracklig for start.

Eleverna hade aldrig landat pa faltet tidigare och forlitade sig siledes helt pa
landningskortets uppgifter om banans langd, som sdledesi verkligheten var drygt
20 procent kortare &n vad de utgétt ifran. De hade av flygplatsens representant fatt
veta att banan var anvandbar. Aven om faltet var anvandbart si var ytan mycket
ojamn efter varens tjallossning och graset var upp till 10 cm hogt. Med tanke pa
elevernas mycket ringa erfarenhet av att starta fran grésfalt var de inte medvetna
om vilka stora variationer i bankondition som kan forekomma och vilken stor
betydel se detta kan ha for startstrackan.

Flerafaktorer kom darfor att bidragatill att forutsdttningarna for en saker
mellanlandning pa Mellansels flygplats var daliga redan pa planeringsstadiet:
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- Hygplanet var Overlastat.
- Banan var kortare an angivet.
- Faltets ytbeskaffenhet var sdmre an eleverna var vanavid.

Da denna flygning ingick i ab-initioutbildningen under flygskolans ansvar anser
SHK att det var fel av flygskolan att |ata eleverna 5dva planera och genomfora
aterflygningen, inklusive mellanlandningen pa Mellansdls flygplats, utan att den
ansvarige lararen eller ngon av hans kollegor forst godkant planeringen.

Det faktum att KSAB:s landningskort och av andra organisationer utgivna
landningskort Gver faltet angav olika och delvis felaktig information tyder pa att
géllande rapporteringsrutiner enligt i BCL-F 2.5 mom. 8.1.2 inte fungerar tillfreds-
stéllande.

Olyckan

Faltet

Att flygféltets kondition var samre én vad eleverna férvantade sig konstaterade de
redan nér det forsta flygplanet tvingades att landa med fullstopp istéllet for att gora
en "studs och g&' som var planerat. Svarighet att starta verifierades kort darefter
nér elevernai det forsta flygplanet tyckte att starten gick trogt och att de passerade
tradridan vid banandan med endast en liten marginal i hojdled. Detta meddelades
till det andra flygplanet per radio. Huruvida foraren i det flygplanet hann uppfatta
meddel andet och vidta nagra speciella dtgéarder med anledning darav ar osskert.

Startmetod

Flygplanets dvervikt i kombination med den ddliga bankonditionen kom att med-
verka dubbelt till att flygplanet accelererade och steg langsamt. Storre massa an
normalt skulle accelereras och lyftas och rullmotstandet pa den ojamna grésytan
blev extra stort. Bidragande till den daliga stigformagan var ocksa att |ufttempe-
raturen var sa hog som +20 °C samt att vinden var svag.

Savitt SHK har fatt fram hade elevernainte fatt nagon sarskild utbildning i
kortfatsstart eller start frén ojamn bana. Passageraren i olycksflygplanet noterade
att banan var ojamn men uppfattade inte att foraren vidtog négra sérskilda atgarder
i samband med starten. Klaffmotorns lage efter olyckan tyder pa att starten skedde
med infalld klaff. | dettafal hade det sannolikt varit |1dmpligare att starta med 10°
klaff och att foraren sa tidigt som majligt under starten I&ttat flygplanet frén mar-
ken och darefter accelererat palag hojd fore stigning.

Effektforlust med pakopplad forvarmning
Ingenting i undersokningen av flygplanet och motorn som gjordes efter olyckan
tyder pa att nagot tekniskt fel forekommit som kan ha paverkat handel seforloppet.

Det faktum att férvarmningsboxens reglagearm stod i lage for varmluft och att
instrumentbradans reglage for forgasarforvarmning var fastbrant i ett 1&ge som
motsvarar pakopplad varmluft tyder pa att forvarmningen var pakopplad vid
haveritillfallet. Aven om det inte kan uteslutas att foraren kort fore kollisionen med
traden kopplade pa varmluft talar forvarmnigssystemets installning for att starten
skedde med férvarmningen pakopplad. Efter den foregéende landningen, som
sannolikt skedde med forvarmningen pakopplad, kan féraren ha glomt bort att
stéllaom till kalluft fore starten.

Erfarenhetsméssigt minskar motorns starteffekt med 3-6 procent nér forvarm-
ningen & inkopplad. Effektforlusten sker med endast marginell forandring av
motorljudet. Detta kan vara svart for en forare att upptécka, i synnerhet om starten
sker pa en ojamn bana som foraren inte har tidigare erfarenhet av.
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Kollisionen

Konsekvensen av ovanstéende faktorer blev att flygplanet efter starten narmade sig
tradridan vid banéndan pa en sa lag hojd att foraren till lut befarade att de inte
skulle kunna passera 6ver tradtopparna. Han drog da av motoreffekten och forsok-
te att landa pa markytan framfor skogen. Flygplanets fart och hojd var da elertid
for hog for att han skulle kunna landa trots att han sannolikt forsokte att svénga
mot slutet av flygningen. Flygplanet flog in i skogen pa ungefar tre meters héjd
Oover marken. Det kolliderade forst med unga atrdd som gav en mjuk uppbroms-
ning. Déarefter kolliderade det med kraftiga granar varvid bada vingtankarna kros-
sades. Bréndle spreds ut dver kabinen och en valdsam brand uppstod. De skador
som de ombordvarande adrog sig orsakades av branden och inte av s va trédkol-
lisonen.

Man kan i efterhand fraga sig varfor foraren inte avbrot starten tidigare. Det
finns dock fleraforklaringar till detta. Enligt de berékningar som han gjort var den
tillgéngliga startstréckan tillracklig och det med god marginal. Han litade helt pa
dessa berékningar. Han hade under utbildningen inte fétt vare sig teoretisk eller
praktisk 6vning i att starta fran grasfalt med ddlig bankondition. Darfor mérkte han
inte heller pa ett tidigt stadium under starten att ndgonting var fel och att starten
maste avbrytas. In i det 1angsta litade han pa att stighastigheten skulle dka efter
[&tningen vilket medforde att han fOr sent fattade beslutet att dra av gasen och
avbryta starten.

Flygutbildningen vid Hassldgymnasiet

Hésd 6gymnasiet bedrev sedan manga ar utbildning inom bl.a. flygmekanik. Det
fanns darfor ett naturligt och starkt intresse for att utvidga verksamheten till att
omfatta ett fullstandigt utbildningsprogram inom luftfarten. Gymnasiereformen
gjorde detta mgjligt. Dessutom underlétade madjligheten till riksrekrytering
finansieringen av utbildningen eftersom el evernas hemkommuner & skyldiga att
betala for den.

Da det inte fanns kompetens inom kommunens egna verksamheter att ge-
nomfora en trafikflygarutbildning Gverléts denna pa entreprenad till BFAB.

Detta &, sdvitt kant, den forsta trafikflygarutbildning som sker inom ramen for
vanlig gymnasieutbildning i ovrigt. Det séger sig §él vt att det kan vara forenat med
problem att kombinera obligatoriska teoretiska &mnen med tillvalsdmnen av prak-
tisk karaktar, som &r beroende av vader och vind. Detta galler sarskilt nér det ar
fréga om en utbildning som skall dlutférasinom en bestamd tidsram. Hartill kom-
mer, sasom i detta fall, att den praktiska uthildningen till stor del inte kan skei
grupp utan maste utforas enskilt med en larare och en elev & gangen. Darfor maste
en sadan uthildning kréva mycket noggrann planering och rejala resurser med
avseende pa savd larare och material som tid.

Elevernainom gymnasieskolan & genom skollagen garanterade en minsta
undervisningstid. Dennatid uttrycks i gymnasiepoang. En podng motsvarar en
klocktimme. Gymnasieskolans nationella program & i huvudsak uppdelat pa vad
som kan kallas studieférberedande (teoretiska) respektive yrkesforberedande
(praktiska) program. De teoretiska programmen syftar till fortsatta studier vid
universitet och htgskolor. De praktiska programmen skall ledatill direkta yrkes-
utbildningar av olika slag och innehdller till stor del praktiskaindag. Den garan-
terade undervisningstiden skiljer sig mellan de tva programtyperna. De teoretiska
skall omfatta 2 150 podng och de praktiska 2 370 poang. Ett skél till denna kvan-
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titetsskillnad &r att de teoretiska programmen kréver en stor volym hemarbete av
eleverna

| timplanen for trafikflygargrenen, som alltsa & en kombination av teoretisk och
praktisk utbildning, anslogs en undervisningstid av 2 300 poang. Av dessa avsdg
620 poang flygamnen, varav 170 poang flygning. Eftersom 1 timmes flygning jamte
forberedel se och efterfoljande sk. " debriefing” tar 3 klocktimmar i ansprak maste
poangen for flygning réknas upp med 340 poang. Den totala faktiska undervis-
ningstiden blir 2 640 poéng.

Nér eleverna paborjar trafikflygarutbildningen har de ett ars gymnasiestudier
bakom sig, vilket motsvarar drygt 700 poang. Kvar finns alltsd nérmare 2 000
poéang som skall klaras av under tva lasar, en 6kning av studietempot med ca 35
procent. Elevernas pastdenden om hdg arbetsbel astning synes darfor ha haft gott
fog for sig.

BFAB:s mangariga erfarenhet av flyguthildning borde enligt SHK:s synsétt ha
borgat for att Hassl Guthildningen fran borjan planerats noga och realistiskt. Den
skulle ju genomféras inom en given tidsram - ca 40 veckor effektiv tid. Detta kan
jamforas med att eleverna vid BFAB:s trafikflygaruthildning pa Bromma flygplats
finns tillgangliga under ca 60 veckor for att genomga motsvarande uthildning och
da aven under sommartid, nér vadret & som bést 1ampat for skolflygning. Det finns
darfor anledning att anta att planeringen av utbildningen vid Hassl 6gymnasiet kom
att vila pa en god portion av optimism. For att kunna folja uppgjord tidsplan lades
en press pa flyglararna att oka sin produktion. Trots detta kom man att halka efter
upp emot tva manader och vid skolavslutningen varterminen 1996 var ingen elev
klar med sin flygutbildning.

Bidragande till eftersl&pningen var ocksa bristande resurser i fraga om bade
larare och materiel. Detta framgar tydligt av Luftfartsinspektionens verksamhets-
kontroll och av flyglérarnas egna uppgifter. Anledningen till dessa brister kan
naturligtvis ha stétt att finnai dalig kommunikation mellan flyglararna och huvud-
kontoret pA Bromma flygplats. Det kan emellertid ocksa ha berott pa liten for-
stael se fran huvudkontoret for de speciella svarigheter som flyglararna konfron-
terades med genom det dittills oprévade systemet med tva utbildningsorganisa-
tioner, gymnasium och flygskola, med sina skilda traditioner och strukturer. Vidare
kan inte bortses ifran att flyguthildningen bedrevs pa entreprenad med déri liggande
kommersiellaintressen, som aven styrt den begransade psykol ogiska lamplighets-
provningen av eleverna

Sa som flyggymnasi eutbildningen kom att |aggas upp blev den komprimerad och
gav litet utrymme for eleverna att fordjupa sig och darmed fa en béttre insikt i och
forstaelse for kunskapsstoffet i flygamnena. Detta var en klar svaghet i utbildning-
en.

Den resursforstérkning som skedde efter L uftfartsinspektionens verksamhets-
kontroll och den utstréckning av tiden for flygning som infordes visade att man fran
ansvarigt hall fatt problemen klart for sig och ocksa vidtog atgarder. Med tanke pa
den pressade arbetssituation eleverna dittills haft stéller sig SHK dock tveksam till
om de forstéarkningar som gjorts &r tillfyllest. For att uppna énskvérd
utbildningseffekt avseende flygamnena och ge eleverna mindre tidspress i forening
med behdvlig fritid bor det enligt SHK:s uppfattning dvervégas att férlanga studie-
tiden for flygutbildningen med ett 1&sar. | annat fall forligger risk for att en hel del
av problemen kommer att kvarsta

UTLATANDE
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Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Krav paav flyglérare godkéand fardplan saknades.

d) Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa flygplanet.

€) Forvarmningen var pakopplad.

f) Den anvandbara banldngden var kortare én vad som angavsi landningskortet.
g) Startvikten 1&g ver den maximalt tillatna.

h) Uthildningen pa gymnasiet gav eleverna hdg total arbetsbelastning.

i) Luftfartsingpektionen hade riktat anmérkningar mot flygskolan.

j) Elevernahade ingen av flyglarare godkand fardplan for aterresan.

k) Flygskolan saknade resurser till uppféljning av EK-flygning under B-skedet.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att starten inte avbrdétsi tid. Bidragande till olyckan var att
flygplanet var 6verlastat, att banan var kortare an vad foraren utgatt ifran, att
banans ytbeskaffenhet var samre an vad han var van vid, att starten genomfordes
utan klaff och att forgasarférvarmningen sannolikt var pakopplad.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att

- i samrad med V asteras kommun 6vervaga behovet av att forlanga studietiden
for flygutbildningen med ca ett |asdr for att ge eleverna mojlighet att uppna satta
kvalitetsmd med norma studietakt, samt att

- sdkerstdlla att géllande rapporteringsrutiner enligt BCL-F 2.5 mom. 8.1.2.
fungerar tillfredsstéllande.



