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L-115/00
Rapporten fardigstéalld 2001-07-06

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
Beféalhavarens:
alder, certifikat
total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. féraren
alder, certifikat
total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna

SE-KGH, Piper PA-31-350

Normal, géallande luftvardighetsbevis
Swanfly AB, Box 235, 371 24 Karlskrona /
Smalandsflyg AB, Bjornbarsvagen 11,

341 34 Ljungby

2000-12-01 Kkl. 18.57 under morker

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

Norr om Ljungby/Feringe flygplats, G lan,
(pos 5659.28N 1357.16E, ca 185 m over ha-
vet)

Taxiflygning/Ferryflygning

Rapporterat vader fran Ljungby/Feringe
flygplats ca kl. 18.55: vind 170°/8 knop,
sikt 1 500 m, molnméngd 8/8 med bas
400 fot, QNH 1012 hPa.

2

Inga

Betydande

Skador pa skog

55 ar, B med instrumentbehorighet

9 890 timmar, varav 300 timmar pa typen
28 timmar, varav 7,5 timmar pa typen

90, varav 6 pa typen

24 ar, B med instrumentbehorighet
660 timmar, varav 352 timmar pa typen
79 timmar, samtliga pa typen

49

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 1 december 2000 om
att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KGH
intraffat norr om Ljungby/Feringe flygplats, G 1an, samma dag kl. 18.57.
Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Ann-Louise Eksborg,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitréatts av Kristina Pollack som flygpsykologisk expert.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Kare Jernling.

Sammanfattning

De bada férarna skulle den 1 december 2000 flyga fran Kalmar flygplats till
Ljungby/Feringe flygplats. De startade kl. 18.17 med den bitrddande foraren
som flygande forare. Vid anrop till Feringe AFIS foreslog AFIS-
tjdnstemannen att de skulle anvanda bana 19 for landning och gav dem
vaderinformation. Efter en stund rapporterade férarna passage av
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inflygningsfyren pa inkurs och AFIS-tjanstemannen meddelade att vinden

var 160 grader 9 knop och att de hdgintensiva ljusen var paslagna med full

effekt.

Flygplanet kom ner pa lag héjd utan att forarna sag inflygningsljusen och
de avbrot darfér landningsforsoket. | samma stund hérdes en small och
flygplanet fick en kraftig rollstérning at hoger. Férarna rapporterade till
trafikledningen att de hade fatt allvarliga roderproblem och de blev
radarledda till Halmstads flygplats dar de landade kl. 19.27.

Efter landningen konstaterades att flygplanet hade kolliderat med trad och

déarvid slagit av ca en meter av hoger vingspets.

Nagot tekniskt fel har inte hittats i flygplanets instrumentering eller pa
flygplatsens navigationsutrustning.

Vid undersokningen har det framkommit att flera avsteg gjordes fran
gallande rutiner under flygningen och att flera brister férekommit i fore-
tagets operativa rutiner.

De bada forarna hade stora skillnader i flygerfarenhet och olika satt att
kommunicera pa. Aven deras olika alder och personligheter bidrog till att
missforstand uppstod dem emellan.

Befalhavaren hade lang flygerfarenhet men anvande sig i viss utstréack-
ning av egna rutiner och procedurer vid flygning. Han hade ocksa en grav
horselnedsattning. Befélhavaren var, enligt SHK:s beddmning, inte lamplig
att tjanstgora som befalhavare pa de aktuella flygningarna. Han var dven
anlitad som kontrollant av LFV.

Det har framkommit brister vad géller LFV:s tillsyn av flygféretag och
vad galler LFV:s uttagning av kontrollanter.

Olyckan orsakades av att;

- befalhavaren felaktigt rapporterade att flygplanet hade passerat
inflygningsfyren och stéllde om bada ADF:arna till innerfyren, varvid
styrmannen initierade den slutliga h6jdminskningen ca en minut for
tidigt,

- forarna under den slutliga inflygningen hade otillréacklig uppfoljning av
flygplanets position och flyghojd,

- det uppstod ett missforstand mellan befalhavaren och styrmannen om
vem som flog flygplanet,

- flygplanet sjonk under minimiflygh6jden och kolliderade med trad.

Rekommendationer

Luftfarsverket rekommenderas att

- se over rutinerna for tillsyn av mindre flygforetag med tillstand att
bedriva operativ flygverksamhet (RL 2001:20 R1),

- se Over rutinerna for tillsattande av kontrollanter (RL 2001:20 R2).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

De bada forarna skulle den 1 december 2000 flyga fran Kalmar flygplats till
Ljungby/Feringe flygplats sedan de lamnat av sju passagerare i Kalmar. De
hade tva dagar tidigare flugit passagerarna till Riga i Lettland och sedan
vantat dar for att flyga dem tillbaka till Sverige.

De startade kl. 18.17, med anropssignal *Gordon 302’ fran Kalmar bana
34 med bitrddande foraren, har kallad styrman, som flygande forare. De
steg upp till flygniva 060 (1 829 meter) direkt mot Feringe. Vid passage av
Vaxjo fick de klart att sjunka ned till 2 000 fot pA QNH 1013 hPa. Nar de
narmade sig Feringe dverlamnades de till Feringe AFIS. Vid anrop till
Feringe AFIS foreslog AFIS-tjdnstemannen att de skulle anvéanda bana 19
och gav dem vaderinformation. Vinden angavs vara 170 grader 8 knop,
molntécket 1ag pa 400 fot med en sikt pa 1 500 m och QNH 1012 hPa. De
blev ombedda att anmaéla nér de passerade Oskar Fox ut (OF, ytterfyr NDB
for bana 19 se 1.10). De anmalde efter en stund att de passerade ut och fick
da besked fran AFIS-tjanstemannen att vinden var 160 grader 9 knop och
de ombads anmala nér de passerade OF in. Efter en stund rapporterade
Gordon 302 "OF in” AFIS-tjanstemannen rapporterade att vinden var 160
grader 9 knop och att de hogintensiva ljusen var paslagna med full effekt.
Han noterade dock inte tiden fér anropet av passagen.

Flygplanet kom ner pa lag héjd utan att forarna sag inflygningsljusen. De
avbrot darfor landningsforsoket. I samma stund hordes en smaéll och flyg-
planet fick en kraftig rollstérning at hoger.

Uppskattningsvis en minut efter att forarna rapporterat >OF in”’lamnade
de ett snabbt och otydligt meddelande pa frekvensen. Detta 16d ungefar *Ja
302 ny approach”. AFIS-tjanstemannen bad dem stanna kvar pa frekvensen
och frdgade om de ville ga till Angelholm eller Halmstad istéllet. Befalhava-
ren svarade da att de ville ga till Angelholm. De fick d& klart att stiga till
5 000 fot pd QNH 1012 hPa direkt till Angelholm och att skifta frekvens till
Malmd kontroll.

Styrmannen anropade Malmo kontroll och meddelade att de var 3 NM
(5,5 km) séder om Feringe och att de ville ha radarledning ndrmaste vagen
till Angelholm pé grund av roderproblem. Flygledaren sag pa sin radar-
skarm att flygplansekot drev av at vanster och meddelade detta samt bad
dem svanga hoger 30 grader. Styrmannen informerade honom om att de
hade skadat hogervingen. Befalhavaren talade om att de maste halla ett
kraftigt roderutslag at vanster hela tiden och att de hade 45 graders lutning
och svarigheter att mandvrera flygplanet. Flygledaren larmade Angelholm
om nddlage for Gordon 302. Efter en stund meddelade flygledaren att de
hade distans 40 NM (74 km) till Angelholm. Han informerade dem om att
vinden i Halmstad var 150 grader 6 knop, sikten 6 km i dis, molnmé&ngd 3-
4/8 med bas pa 700 fot och 5-7/8 med bas pa 2 000 fot och att det bara var
23 NM (ca 43 km) till Halmstad. Besattningen valde att flyga till Halmstad.
Flygledaren radarledde dem mot Halmstad och meddelade flygledaren i
Halmstadtornet om nodlaget och om att de hade 15 minuter kvar till land-
ning. Befalhavaren bad om radarledning for en lang final, eftersom han
skulle gora en hdgfartslandning. Dessutom lat han meddela att han ville ha
raddningspersonal redo. Flygledaren ledde honom till en 10 NM (18,5 km)
final for ILS bana 19. De landade kl. 19.27 och kunde taxa flygplanet till en
uppstallningsplats.

Efter parkering av flygplanet togs de bada forarna, som var medtagna,
om hand av flygplatsens raddningstjanst. De fick mota en krisgrupp innan
de kordes hem.
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1.2

1.3

1.4

15
151

Efterat har konstaterats att flygplanet hade kolliderat med trad och darvid
slagit av en meter av hdger vinge.
Olyckan intréaffade i position 5659.28N 1357.16E, ca 185 m 6ver havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade  — - - -
Lindrigt skadade — - - -
Inga skador 2 — - 2

Totalt 2 — — 2

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador
Skador pa skog.

Besattningen

Befalhavaren
Befalhavaren var vid tillfallet 55 ar och hade gallande B-certifikat med
instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 1,8 28 9890
Denna typ 1,8 7,5 300

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 6.
Inflygning pa typen gjordes ar 1989.
Senaste PC genomfoérdes 2000-11-13 pa PA-31.

Befalhavaren tjanstgjorde vid flygvapnet mellan aren 1965 och 1979 som
flygforare pa bl.a. J 35 Draken. Déarefter arbetade han vid Swedair AB och
flog linjefart pa flygplanstyperna Twin Otter och SAAB 340 fram till mitten
av 1980-talet. Han har darefter haft kortare anstéllningar pa olika mindre
flygforetag som befalhavare och utfort bade regelbunden och icke regel-
bunden flygtrafik.

Ar 1989 genomgick han en utbildning till flyglarare och har sedan dess
utbildat férare for privatflygarcertifikat och instrumentbehdrighet. Sedan
januari 1999 ar han aven kontrollant for LFV vid PC-flygningar.

Infor en anstallning ar 1999 vid ett mindre flygforetag med internatio-
nella uppdrag pabdrjade han en utbildning, pa den flygplanstyp som var
aktuell i foretaget, vid Flight Safety Atlanta. Han lyckades inte uppna ett
fullgott resultat och avskildes fran utbildningen.

Yrkesmassigt har befalhavaren genom aren bedomts vara skicklig att
handha flygplanen. Daremot har synpunkter framforts pa hans séatt att
som medlem i en besattning kommunicera och forhalla sig till sin omgiv-
ning.
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1.5.2

1.6

Befalhavaren anstalldes vid Smalandsflyg AB i november 2000.

Styrmannen
Styrmannen var vid tillfallet 24 ar och hade gallande B-certifikat med
instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 1,8 79 660
Denna typ 1,8 79 352

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 49.
Inflygning pa typen gjordes i juni 1999.
Senaste PC genomférdes 2000-09-03 pa PA-31.

Styrmannen genomforde en trafikflygarutbildning i USA ar 1998. Han
atervande sedan till Sverige och konverterade sitt utlandska certifikat till
svenskt certifikat i januari 1999. Han fortsatte med flygtraning och typ-
utbildning pa Trafikflyghogskolan (TFHS) i Ljungbyhed under sommaren
samma ar. Darefter laste han D-teori (trafikflygarteori) under hosten 1999.

Styrmannen anstélldes vid Smalandsflyg i februari 2000.

Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Piper
Typ: PA-31 Chieftain
Serienummer: 31-7305007
Tillverkningsar: 1973
Flygvikt: Max tillaten 3 190 kg, aktuell 2 650 kg
Tyngdpunktslage: Inom tilldtna granser
Total gangtid: 8 841,5 timmar
Antal cykler:
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn: 39,3 timmar
Brénsle som tankats
fore handelsen: Avgas 100LL
mangd vid start: 700 liter
MOTOR
Motorfabrikat: Textron Lycoming
Motormodell: T10-540-J2BD/LTI10-540-J2BD
Antal motorer: 2
Motor Nr1 Nr 2

Total gangtid, timmar:  6004,6 58945
Gangtid efter 6versyn: 814,6 275,5

PROPELLER
Propellerfabrikat: Hartzell Propeller Inc
Propellergangtid

efter grundoversyn
Propeller 1: 1230,3 timmar
Propeller 2: 275,5 timmar
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1.7

1.8

1.9

1.10
1.10.1

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

En svag hogtrycksrygg tackte sédra Sverige med utbredda stratus- och
dimomraden.

Rapporterat vader fran Ljungby/Feringe flygplats ca kl. 18.55: vind
170°/8 knop, sikt 1 500 m, molnméangd 8/8 med bas 400 fot, QNH 1012
hPa.

Enligt SMHI:s analys for vadret i omradet runt Ljungby/Feringe grundat
pa uppmatningar fran SMHI:s automatstation ca 10 km séder om
flygplatsen: vind sydostlig ca 5 knop, sikt 1-2 km i dis, heltdckande
molntécke av typ stratus med bas 100-200 fot, temp./daggpunkt +8/+7 °C,
QNH ca 1014 hPa.

En inversion fanns pa ca 1 000 fots hojd med en temperaturstegring pa
ungefar fem grader. Ovanfor inversionen var vinden sydvastlig med en
styrka av 15-20 knop.

Aktuellt vader for Halmstad kl. 19.50: vind 140°/7 knop, sikt 5000 m i
dis, molnmangd 3-4/8 med bas 700 fot, 5-7/8 med bas 12 000 fot,
temp./daggpunkt +8/+6 °C, QNH 1012 hPa.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet var utrustat for instrumentflygning. For navigation fanns
féljande instrumentering:

Antal Instrument Fabrikat/typ

1 VHF-kom/nav King KX-165
1 VHF-kom King KY-196

1 VOR + ILS/LLZ King KNR-600A

1 MKR King GKM-691

1 RNAV Narco DME 190 TSO
2 ADF King KDF-800

1 Encoder Narco AR-850

1 HSI Bendix-831A

1 GPS Garmin 150

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen &r utskriven och presenteras i bilaga 2. Ljung-
by/Feringes ljudregistrator av typ ASC ASN 200D saknar tidsregistrering.

Flygfaltsdata

Allmant

Ljungby/Feringe flygplats har en 1 152 m lang och 30 m bred asfalterad
bana i riktningen 016/196 grader. Bana 19 ar utrustad med PAPI och ett
omrade pa 400 m fore bantréskeln med inflygningsljus. Banans hojd dver
havet ar 538 fot (164 m).
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For bana 19 galler att man vid instrumentflygning skall folja en NDB-
procedur, en s.k. icke precisionsinflygning®. Banan saknar yttre marke-
ringsfyr som ger ljusindikering i flygplanet, s.k. OM.

Flygplatsen ar beldagen ungefar 1,5 km séder om samhéllet Vittaryd.

10

L 1cke precisionsinflygning — Instrumentflygning som féretas med stéd av radiohjalpmedel

som ger lopande information endast om luftfartygets avvikelser i sidled fran avsedd
inflygningslinje.
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1.10.2 NDB-procedur

NDB-procedur enligt SAS IAL-kort
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Anm. Den hogra kolumnen NDB F skall ratteligen avse NDB OF. Detta ar
patalat for SAS Flight Support och kommer att andras.

NDB-proceduren pa Ljungby/Feringe innebér att flygplanet kommer in
over OF pa lagst sektorhojden. | det héar fallet skulle de angtra proceduren
genom s.k. offset eller tear-drop entry (linje 2 pa figuren nedan) pa 2 400
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1.10.3

1.11

1.12
1.12.1

12

fot. Darefter skulle de flyga pa kurs 346 grader under 1,5 minuter, med
korrigering for vindriktning och vindstyrka, och samtidigt sjunka ned till

2 000 fot. Efter 1,5 minuter skulle insvangen mot OF pabdrjas. Nar flyg-
planet var etablerat pa inflygningslinjen (+/- 5°) skulle de fa sjunka ned till
1800 fot till OF. Efter passage av OF skulle en ny tidtagning startas.
Beroende pa vilken fart flygplanet har under inflygningen, géller olika tider
for nar man skall avbryta inflygningen, om man inte har visuell kontakt
med banan. | det héar fallet var vald minimihéjd 940 fot (310 m) och tiden
1 minut och 55 sekunder.

Nar det finns tvda ADF:ar ombord pa flygplanet kan efter passage av ytter-

fyren en av ADF:arna stéllas om till innerfyren, i det har fallet F. P4 sa satt

okar mojligheten att fa indikering pa hur flygplanet befinner sig i sidled i

forhallande till inflygningslinjen. En av nalarna pekar da framat och den

andra bakat.

For minima 1 020 fot galler:

- NDB *OF”’i funktion

- Eneller tvd ADF:ar installda pa *OF””

For minima 940 fot géller:

- Bada NDB:erna *OF”’och "F”’i funktion

- Tva ADF:ar ombord och efter passage av "OF”’en ADF installd pa "OF””
och den andra pa *F”’

NDB-fyren OF
Ingen indikering pa att nagot fel skulle ha forekommit pa NDB-fyren OF vid
det aktuella tillfallet har noterats av flygplatsens personal.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Olycksplatsen lokaliserades till en plats omkring 3,5 km norr om flygplat-
sen. P& platsen aterfanns bitar fran vingspetsen men merparten av den del
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av vingen som slogs av aterfanns forst ca sex manader senare ungefar tva
mil soder om islagsplatsen. Islagsmarken pa trad, gran och tall, pa en hojd
av ungefar 20 m 6ver marken har hittats pa olycksplatsen.

Luftfartygsvraket

Ungefar en meter av hiéger vinge slogs av i samband med tradkollisionen.
Hoger skevroder brots loss fran sina gangjarn men hangde kvar vid vingen i
sin stotstang.

Medicinsk information

Befalhavaren
Befalhavaren har sedan manga ar en kand horselnedsattning och erholl
dispens fran horselkraven i BCL-C redan ar 1979 av LFV. En regelbunden
uppfoéljning vid LFV har skett, och en férlangning av dispensen medgavs
senast ar 1995 sedan en utvidgad horseltest med bl.a. talaudiogram gett
godtagbart resultat.

I samband med fornyelse av certifikat enligt de nya rutinerna i JAR-FCL
3, som inférdes den 1 januari 2000, har man 6vergatt till ett medicinskt
godkannande i en separat handling, ett s.k. Medicinskt intyg2/Medical
Certificate3, som lamnas av flyglakaren direkt till foraren. For ett Medi-
cinskt intyg klass 1 skall specialundersdkning av éron och audiogram
utforas med tatare tidsintervall &n vad som foreskrevs i BCL-C. Enligt en
overgangsbestammelse fick alla piloter hela ar 2000 pa sig att i efterhand
komplettera med dessa undersdkningar.

Den senaste 6ronundersékningen som befalhavaren gjorde utfordes ar
1981 och det senaste audiogrammet ar 1998.

Befalhavarens forsta Medicinska intyg utfardades av LFV den
1 augusti 2000 och var giltigt t.o.m. den 20 december 2000. Den 14
november 2000 genomgick han en rutinmassig flyglakarundersoékning. Da
forlangdes intyget sex manader av den undersékande auktoriserande
flygldkaren. Eftersom aktuell dronundersékning och audiogram inte fanns
vid dessa bada tillfallen, uppfylldes inte kraven enligt JAR-FCL, varfor de
medicinska intygen endast fick nationell giltighet.

2 Medicinskt intyg — for nationellt certifikat, ger endast ratt att flyga svenskregistrerade
luftfartyg
3 Medical Certificate — fér JAA certifikat, géller i alla JAA stater
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En ny dronundersdkning och ett nytt audiogram utférdes den 20 november
2000, och intygen kom in till LFV den 6 december 2000. P& grund av
anhopning av drenden pabdrjades handlaggningen forst den 4 februari
2001. Da uppmaéarksammades att den tidigare horselnedsattningen kraftigt
tilltagit. En begéaran om kompletterande utredning med talaudiogram
sandes till befalhavaren den 5 februari 2001.

Utredningen med talaudiogram visade att horselnedsattningen var sadan
att LFV:s experter enades om att atgarder maste vidtas innan man kunde ge
befalhavaren fortsatt dispens.

Styrmannen
Styrmannen var innehavare av ett Medicinskt intyg av klass 1 och hade inga
medicinska begransningar noterade.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Flygplanet var ytterst nara att totalhaverera i skogen och det ar tveksamt
om de ombordvarande hade 6verlevt detta. Efter tradkollisionen var det sa
anstrangande for befalhavaren att flyga det skadade flygplanet att han hade
traningsvark i flera dagar.

Nodsandaren aktiverades inte vid olyckan.

Teknisk undersdkning

Flygplanet

Besattningen upplevde inget tekniskt fel pa flygplanet under flygningen fore
tradkollisionen. Forutom en visuell inspektion av flygplanet och uppkomna
skador har ingen teknisk undersokning utforts utom vad géller instrumen-
teringen enligt nedan.

Luftdatainstrument

Flygplanet var utrustat med foljande luftdatainstrument:
Antal Instrument Fabrikat/typ

1 Encoderhdjdmétare Kollsman C4552104102
1 Hojdmatare EDO-aire 1U171-003-1
2 Fartmatare Aeromarin 549

Instrumenten har funktionsprovats i flygplanet pa marken med hjalp av en
Druck ADTS 405 Air data tester. Vid provet simulerades det statiska och
dynamiska trycket for flygplanets bada luftdatasystem inom 0-3 000 fots
hojd och 0-260 knops fart.

Vid provet framkom att bada héjdmatarnas inre friktion var hdg. Detta
resulterade i en efterslapning i hojdindikeringen pa 50-100 fot. Efterslép-
ningen blir mindre under flygning till foljd av de vibrationer som da fore-
kommer. Den verkliga efterslapningen under flygning var saledes mindre &n
den uppmatta.

For ovrigt framkom inget fel eller onormalt i luftdatasystemet.
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ADF-instrument

Bada ADF-mottagarna, RMI och ADF-indikator, har demonterats fran
flygplanet och undersokts pa instrumentverkstad. Vid undersokningen
framkom ingenting som tyder pa att nagon felfunktion forekommit i ADF-
systemet under flygningen.

Foretagets organisation och ledning

Foéretagets struktur

Smalandsflyg AB bildades ar 1993 och har opererat pa ett tillstand enligt
BCL-Driftbestammelser 2.2. Den huvudsakliga verksamheten har bestatt av
taxiflygningar. Féretaget har som mest haft tre flygplan av typ Piper PA-31 i
trafik.

Foretaget har under en tredrsperiod arbetat med implementeringen av
de nya bestammelserna JAR-OPS och i vantan pa att foretaget skulle bli
JAA-godkant har tillstandet forlangts allteftersom. Att godkannandet har
drojt har berott dels pa att det ratt hog arbetsbelastning vid LFV, dels pa att
dokumentationen fran foretaget inte varit komplett.

Sedan ar 1996 har foretaget en agare tillika verkstéallande direktor (VD)
som delvis arbetar aktivt i verksamheten med ekonomi, kundkontakter,
rekrytering, del av utbildningen och diverse praktiska sysslor i samband
med flygningar. Han tjanstgor ocksa som AFIS-tjansteman vid Ljung-
by/Feringe flygplats. Han har dock en annan huvudarbetsgivare.

En person, som &r heltidsanstélld, ansvarar for det praktiska forberedel-
searbetet infor flygningar, sasom fardplaner, inhamtande av vaderinforma-
tion, besattningstransporter, tankning av flygplan och catering. Han ansva-
rar ocksa for de erforderliga manualerna och lI6pande kontorsgéromal.

Flygchefen har en deltidsbefattning sedan ar 1996 och ansvarar for
rekrytering av forare tillsammans med VD, besattningssammanséattning,
inflygning pa flygplanstypen vid behov samt PC bade vad géller teori och
flygning, m.m.

For det tekniska underhallet ansvarar ett JAR 145-godkéant foretag i
Goteborg. Detta foretag tillhandahaller ocksa teknisk utbildning vid behov.
Smalandsflyg AB hade vid den aktuella tidpunkten nio forare, fyra be-
falhavare och fem bitradande forare, knutna till foretaget pa behovsanstall-

ningsbasis. Det betyder att de fick ersattning per dag de flog. Nagot fast
schema fanns inte utan besked lamnades 3-7 dagar innan ett uppdrag skulle
genomfdras.

Verksamhetskontroller

LFV har gjort arliga verksamhetskontroller fram t.o.m. ar 1997. Anmark-
ningar har riktats mot foretagets drifthandbok, egenkontroll och uppfolj-
ning av hur férarna lever upp till angivna rutiner.

Med anledning av det nya regelverket som implementerats inom svensk
luftfart under de senaste aren har LFV inte haft resurser att genomfora
verksamhetskontroller i den utstrackning som varit tdnkt. De anmarkning-
ar som framkom vid den senaste verksamhetskontrollen ar 1997 avsag
mestadels andringar i drifthandboken. En revision av de aktuella omradena
genomfordes under februari 1998.
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Drifthandboken (DHB)

Drifthandboken ar en av LFV kravd och godkand dokumentation av
foretagets policy och arbetsrutiner. All personal skall vara vél fértrogen
med DHB:ns innehall.

Vid foretaget fanns tio exemplar av DHB:n, férdelade till LFV och olika
befattningshavare vid foretaget. Tva exemplar var avsatta till foretagets
forare. Den DHB som lamnades till SHK for granskning efter handelsen
hade nr 9. Den saknade sidnumrering, datum pa sidorna och revisionsfor-
teckning. Den senaste revisionen daterad 1995-08-03 var antecknad pa den
aktuella sidan och hade nr 6. Organisationsplan med befattningshavare
harrorde fran ar 1995.

Vid granskning av en kopia av LFV:s exemplar visade sig detta vara en
senare upplaga med senaste revision, nr 11, daterad 1998-02-04. Revisionen
informerade om vilka sidor med sidnummer som skulle bytas ut. DHB:n
saknade fortfarande sidnummer utom pa de sidor som ingick i den senaste
revisionen.

Operativa rutiner
Flygplanstypen Piper PA-31 &r certifierad att flygas med en forare men
foretagets policy ar att planet vid passagerartransporter skall vara be-
mannat med tva forare, en befalhavare och en styrman eller tva befalhava-
re. Vid flygning utan passagerare kan flygplanet vara bemannat med en
forare.

| kapitel 3.5 i DHB:n beskrivs hur tvapilotsystemet skall utforas i
foretaget. Nagra utdrag ur kapitlet finns nedan:

3.5.1 Allmant

>Som en generell regel galler, att den som flyger, d.v.s. 1/P skall koncentrera
sin uppmarksamhet pa flygningen och ge order till 2/P, som skall utféra
alla om- resp instéllningar.”

3.5.2 Handhavande av reglage

"Inflygning och landning — i god tid fore landning som férvantas under IMC
vid molnhdéjd under sektorhéjden, skall 1/p ge approach-briefing enligt
nedan. Vid IMC med molnhdjd 6ver sektorhéjden samt VMC skall briefing
innehalla tillampliga delar.

Avsett inflygningsforfarande samt bana i bruk.

Minimum sektorhdjd.

Minimumhojd 6ver outermarker ut resp in.

Tid fran outermarker till DP.

DA/DH eller MA/MH.

Forfarande vid avbruten inflygning.

Ange vilka *"CALL OUTS’han vill ha (obligatoriska &r - 100 ft over
minima, minima samt time out).

Noos~LNE

1/P skoter sjalv reglagen.

Avbruten inflygning — néar 2/P har rapporterat "NO CONTACT’ger 1/P
ordern GO AROUND’samtidigt som han drar pa gas till climb power.
2/P kontrollerar och finjusterar motorinstallningen.”

3.5.3 Handhavande av autopilot
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“Autopiloten skall alltid anvandas da sa ar mojligt for att underlatta
arbetet i cockpit. Da autopiloten ar inkopplad skall 1/P ha som sin
priméra uppgift att dvervaka flygningen och mandvrera autopiloten. In-
resp omstallning av reglage och dylikt skall skotas av 2/P.””

1/P skall under hela inflygningen ha fotterna pa sidoroderpedalerna, en
hand pa ratten och den andra pa gasreglagen. For att gora det mojligt att
fortsatta med en manuell inflygning skall 1/P hela tiden vara beredd att
koppla ur autopiloten.”

3.5.4 Nodsituation

"Om PIC tjanstgor sasom 2/P dger han ratt att 6verta rollen som 1/P och
beordrar i fortsattningen 2/P.

For att undvika eventuella missforstand skall standardfraseologi anvan-
das.”

3.5.5 Anvandande av checklistor och standardfraser

"Da beséattningen utgores av tva piloter galler foljande:

Den fundamentala principen i ett tvapilotsystem (att en forare agnar sig
at att flyga flygplanet, medan den andre foraren assisterar honom med
checklistlasning, instrumentdvervakning, radiotelefoni samt navigering)
maste alltid kompletteras med att forarna kontrollerar varandra. Detta
uppnas genom att kontroller lases hogt av 2/P och bekraftas av 1/P.
Faststalld fraseologi skall anvandas.”

*Standardfraseologi

I alla normal- och nédprocedurer skall engelska spraket anvandas. De
standardfraser som anges i “Normal’’och “Emergency Checklist’’skall
anvandas.

Byte av 1/P — 2/P funktion:

"YOUR CONTROLS™— order fran 1/P till 2/P att 6vertaga flygplanets
manovrering.

MY CONTROLS”” - bekraftelse fran forutvarande 2/P att han évertar
flygplanet som 1/P.””

“Avbruten inflygning:

1/P
GO AROUND”” - innebdr att 1/P beslutar sig for att utféra *Missed
approach procedure”

2/P
"GO AROUND™ - order fran 2/P till 1/P att avbryta inflygning och

utfora *Missed approach procedure”.

1.17.5 Rekrytering
Inom foretaget fanns en gang intentionen att en befalhavare skulle ha minst
1500 flygtimmar och en bitradande forare minst 500 timmar for att fa an-
stallning. | DHB:n har det skrivits in att befalhavaren skall ha minst 900
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flygtimmar. Med den genomstromning av forare som sker fran foretaget till
andra storre flygforetag, ungefar 30-35 forare under en femarsperiod, har
man fatt sanka kraven. En forare stannar i genomsnitt sex manader i fore-
taget.

Befalhavaren anstélldes den 13 november 2000. Flygchefen kande beféalha-
varen sedan tidigare, dock endast ytligt. Han kande till att han hade en lang
meritlista, sdsom lang flygerfarenhet, arbetade som flyglarare, och tjanst-
gjorde som LFV:s kontrollant. Vid flygningen fér PC den 13 november 2000
gjorde befalhavaren nagra NDB-inflygningar till Feringe under 40 minuter i
IMC. Det fanns inget att anmarka pa hans flygning utan snarare var flyg-
chefen imponerad 6ver den precision som befélhavaren hade vid flygning-
en.

Flygchefen ansag det inte behovligt att i detta fall kontakta nagra re-
ferenser med tanke pa den tidigare erfarenhet som befalhavaren hade.

Pa samma satt har andra foretag tankt och agerat dar befalhavaren
yrkesmassigt anlitats.

Styrmannen anstélldes i februari 2000 efter referenser fran en av
foretagets forare.

Utbildning
Innan nya forare far utfora flyguppdrag at foretaget skall de enligt fore-
tagets rutiner genomga teoretisk utbildning angdende foretagets policy,
operativa rutiner, regelverk och den route manual som anvéands. Denna
utbildning halls av VD:n. Den tekniska utbildningen pa flygplanstypen om
sadan behdvs genomfors av ansvarig tekniker. Den praktiska utbildningen
och kontrollflygning genomfors av flygchefen. | DHB:n anges:
*Befalhavare skall for att vara godkéand som foretagets befalhavare:

- hagenomgatt godkénd typutbildning enligt BCL-C

- genomgatt foreskriven PFT

- genomgatt nédtraning

- genomgatt teknisk kurs med avseende pa daglig tillsyn

- genomgatt kurs pa foretagets DHB och 6vriga bolagsbestammelser

- genomgatt av LFV godkand befalhavarkurs

- samt i 6vrigt avlagt prov pa amnen som flygchef anser erforderliga™

Befalhavarens utbildning vid foretaget skedde under en dag genom
sjalvstudier av DHB:n och déarefter ett skriftligt prov. Senare samma dag
gjorde han en PC-flygning med flygchefen.

Styrmannen hade likasa genom sjalvstudier och efter en kort genomgang
med VD:n gjort ett skriftligt prov infor anstéllningen. Kontrollflygning
skedde sedan med flygchefen.

Styrmannen hade fore anstéllningen inte arbetat i nagot tvapilotsystem.

I det avseendet hade han endast erfarenhet fran trafikflygarutbildningen.

Ovrigt

Forarnas berattelser om handelsen

Beféalhavaren

Mandagen den 27 november 2000 fick befalhavaren besked om flygningen

som skulle &ga rum tva dagar senare. Den planerade avgangstiden var

kl. 15.00. Pa grund av daligt vader i Oskarshamn dar passagerarna skulle

hamtas fick det arrangeras sa att de istéllet blev hamtade i Kalmar.
Befalhavaren var pa Ljungby/Feringe flygplats i god tid for att forbereda

flygningen. Styrmannen kom sent, efter den planerade avgangstiden. Det
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blev ingen tid dver for att ha nagon genomgang infor flygningen. Nar de
kommit ut i flygplanet upptéckte de att det saknades landningskort for flyg-
ningen och catering. Detta irriterade befalhavaren. De startade kl. 16.16 fran
Feringe med styrmannen som flygande pilot. Flygningen forflot normalt
och de landade pa Kalmar flygplats kl. 16.46.

Styrmannen hamtade passagerarna och de startade ater kl. 17.45 mot Riga
med befélhavaren som flygande pilot.

De bada forarna kande inte varandra och befalhavaren har uppgett att de
hade olika satt att arbeta pa. Vid anvandning av checklistor och vid
radiokommunikation anvandes engelska uttryck, i 6vrigt talade de svenska.
Under uppehallet i Riga umgicks de en del men var inte tillsammans hela
tiden.

Den 1 december 2000 akte de bada férarna i god tid ut till flygplatsen
for att planera flygningen tillbaka till Kalmar. Passagerarna anlande under
eftermiddagen och de startade kl. 15.25 med befélhavaren som flygande
pilot. Efter landning i Kalmar ringde de till Feringe och fick de aktuella
vaderuppgifterna. De beslot att tanka pa lite extra och flyga till Feringe och
gora ett forsok. De valde Angelholm och Halmstad som alternativ om det
inte skulle ga att landa pa Feringe.

Styrmannen flog planet mot Feringe. De foljde checklistrutinen och
styrmannen gjorde en genomgang av inflygningsproceduren NDB bana 19.
Efter passage av OF flog han ut pa 346 grader i en minut och parallellt i 30
sekunder. Befadlhavaren meddelade tiden och sa till honom att *du flyger
och jag tittar ut for att se inflygningsljusen”. Styrmannen svarade *jag flyger
du tittar ut™ Sedan sjonk han ner till 1 900 fot och svangde in mot OF.
Under svangen in mot OF éverlamnade styrmannen kontrollen av flyg-
planet till befalhavaren for att kunna stélla in en koordinat pa GPS:n. Detta
varade enbart en kort stund och styrmannen atertog kontrollerna igen. Nar
de svangt in mot OF sag befalhavaren att de 1dg inom 5 grader fran inkur-
sen, 196 grader, och fragade styrmannen om han skulle ta ut landstallet.
Farten var ca 140 mph. Han svarade *jear down”’och befalhavaren fallde ut
landstéllet och fortsatte med kontrollpunkterna pa checklistan. Befalhava-
ren tog ut 15 grader klaff och farten sjonk till ca 130 mph. De bada ADF-
instrumenten, som var instéallda pa OF, visade att de befann sig nagot till
vanster om inflygningslinjen. Befédlhavaren meddelade detta. De passerade
ytterfyren OF och befalhavaren hérde ocksd OM och sdg att den bla lampan
pa instrumentpanelen for OM blinkade. De fortsatte att sjunka ned till mi-
nimihojden 940 fot. Befalhavaren startade tidtagningen och stéllde in bada
ADF:arna till innerfyren F. Han tittade ut en kort stund for att se om han
kunde se en skymt av inflygningsljusen. Nar han ater tittade pa kursvisarna
pa ADF:arna visade de 200 grader, héjdmataren visade pd omkring 700 fots
hojd och variometern visade att flygplanet var sjunkande. Han gav da full
gas pa bada motorerna samtidigt som han hojde nospartiet till 10-15 gra-
ders attityd pa horisontgyrot for att borja stiga. | samma stund hordes en
small och flygplanet fick en kraftig rollstérning at hoger. Befalhavaren, som
nu flog flygplanet, fick lov att ansatta fullt skevroderutslag at vanster for att
halla det ratt pa vingarna. Han tog darefter in landstallet och klaffen. Vid
klaffinfallningen fick de ater en rollstorning. Under hela flygningen till
Halmstad ville flygplanet rolla at hoger. Nar de minskade gasen sjonk de
och vid gaspadrag okade rolltendensen. Vid landningen i Halmstad, som
gjordes med hog fart, anvandes ingen Klaff.
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Styrmannen

Tidigare under dagen den 29 november 2000 hade styrmannen blivit
ombedd att aka till Goteborg for att hamta ett av foretagets flygplan och
flyga det till Feringe. N&ar han kom till Goteborg var det inte landningsbart
pa Feringe pa grund av vadret och han blev ombedd att i stallet med bil
bege sig till Feringe. Han anlande strax efter den planerade avgangstiden for
taxiflygningen. Detta irriterade befalhavaren. Det uppstod flera miss-
forstand och irritationsmoment mellan de bada under flygningarna och

vid uppehallet i Riga. Styrmannen upplevde att befalhavaren hade problem
med att handha radion och stélla in navigationsinstrumenten. Han anvéande
en annan fraseologi under flygningen an den som styrmannen var van vid
och de hade olika séatt att arbeta pa. Styrmannen ringde till kontoret fran
Riga och informerade VD:n om att de haft problem med samarbetet och
fick beskedet att de fick ta hand om det nar de kom tillbaka till Feringe.

Vid starten fran Riga lyfte befalhavaren, enligt styrmannen, flygplanet
fran banan alldeles for tidigt varpa stallvarnaren4 bérjade tjuta. Styrmannen
papekade for befalhavaren att han inte skulle ha for hogt noslage pa
flygplanet under stigningen, vilket denne inte brydde sig om att &ndra.

Flygningen fran Kalmar till Feringe gick i stort sett till pa det satt som
befalhavaren uppgivit utom savitt avser den senare delen av inflygningen
till flygplatsen. Styrmannen gjorde en genomgang av inflygningsproceduren
och uppgav att minimihdjden som han skulle sjunka till var 940 fot. GPS:n
hade han som extra hjalpmedel. Den var installd pa OF (ytterfyren), och
visade distans och baring. Nar befalhavaren meddelade att de passerade OF
in och att han satte bada ADF:arna pa F, vilket ingen hade berdért innan och
vilket styrmannen inte heller var van vid, satte styrmannen — som hade
autopiloten inkopplad — vredet pa ca 400-500 fots sjunkhastighet, vilket
initialt gav en sjunkhastighet pa ca 700-900 fot per minut. Styrmannen kan
inte paminna sig att han sdg pa ADF-nalarna eller pa GPS:n att de
passerade OF. Déarefter bad han befélhavaren att stélla in flygplatspositio-
nen pa GPS:n, som fortfarande stod installd pa OF. Befalhavaren hade
problem med att stélla in den, varfor styrmannen sa ungefar “ta dver sa
staller jag in det istallet”. Han ténkte att det gick snabbare for honom att
stalla in den. Han fick ett jakande svar fran befalhavaren. Strax efter sa
befalhavaren att de 1ag fem grader for langt vanster och bad styrmannen
svanga upp hoger fem grader, vilket han gjorde samtidigt som han dock
hann tanka att det var ju inte han som flog innan befalhavaren gav fullt
gaspadrag och det small till i flygplanet.

Radarplot

Med hjalp av information fran MUST har flygplanets fardvag och héjd
kunnat rekonstrueras fran det att flygplanet paborjade inflygningen till
Ljungby/Feringe. Som héjdinformation har anvants flygplanets hojdrap-
porterande transpondersvar med noggrannheten £50 fot (15 m).

4 Stallvarnare — ger en ljudsignal for att visa att flygplanet &r ndra gransen fér dverstegring
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Nedan har fardvagen med tidsangivelser for varje radareko plottats.
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Anm. Mellan punkterna kl.18:56:38 och kl.18:57:32 har flygplanet varit
pa sa lag hojd att nagot radareko inte har registrerats.
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Flyghdjden
Baserat pa hojdinformationen i ovanstadende radarplot har nedanstaende
hojdkurva for inflygningen tagits fram. Som x-axel har angivits lokal tid.
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Forarnas bakgrund

Med anledning av att forarna lamnat motstridiga uppgifter om vad som
forekommit under flygningen har SHK inhamtat uppgifter om forhallande-
na vid befalhavarens tidigare anstallningar.

Befalhavaren har av kollegor och chefer vid flygbolag ansetts som en
“ensamvarg’”och han har haft vissa svarigheter att samarbeta i tvapilot-
system. Han har haft svart att folja flygprocedurer vid instrumentflygning,
visat brister i rumsforestallning under flygning och gjort avsteg fran
foretagsrutiner. Han har haft egna idéer och fastnat i egna tankar.
Sammantaget var det anledningen till de kortvariga anstallningarna.

Styrmannen har beskrivits som en ung ambitits forare med en ibland
nagot nonchalant attityd. Han har betydligt mindre livserfarenhet an be-
falhavaren och har i jamforelse med honom ringa erfarenhet av saval
flygning som av tvapilotsystem.

Styrmannen har i stor utstrackning flugit med en befdlhavare som ar
nagra ar aldre an han sjalv och den som rekommenderat honom in i
foretaget.

Uttagning till flyglararutbildning

Av dokumentationen framgar att befalhavaren genomgick en flygpsykolo-
gisk prévning som &r obligatorisk for antagningen till flyglararutbildningen.
Han antogs ar 1989. Larare minns att han under utbildningen hade egna
idéer om procedurer. | 6vrigt var han en tillbakadragen person.

Uttagning till kontrollant

Nar LFV skall anta nagon att vara kontrollant vid uppflygningar for
certifikat eller PC-flygningar gor man férst en bedémning av inom vilka
omraden och for vilka flygplanstyper man behover kontrollanter. For att
antas skall en sékande sedan ha giltigt certifikat och behdrighet for den
flygplanstyp som &r aktuell. Nar de kraven &ar uppfyllda gor LFV en
lamplighetsprovning genom att man inhdmtar referenser.
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Till foljd av de nya regler som inforts sedan ar 2000 (JAR-FCL) har behovet
av kontrollanter 6kat fran ca 70 personer till ca 400 personer.

Utbildningen sker i LFV:s regi under fem dagar for certifikatprovskon-
trollanter och tva dagar for PC-kontrollanter.

Fornyelse av behdrigheten sker vart tredje ar.

Referenser
Den svenska pilotkaren inom trafikflyget ar relativt liten och darfor ar det
inte svart att inhamta referenser. En del information finns bade hos LFV:s
certifikatkontor, tillsynskontor och flygdriftskontor.

Den aktuelle befalhavarens tidigare yrkesverksamhet var kand pa bade
tillsynskontoret och flygdriftskontoret.

CRM och MCC

Vid undersokning av olyckor och tillbud varlden 6ver har man de senaste
aren allt oftare kunnat konstatera att bristande samarbete och dalig kom-
munikation mellan besattningsmedlemmar varit huvudorsak eller bidra-
gande orsak till hdndelsen. Detta faktum har lett fram till ett program for
béattre besattningssamarbete, s.k. CRM.

CRM innebér optimal anvandning av de kunskaper och resurser som
finns tillgangliga i en flygplansbesattning for att man skall uppna maximal
sakerhet, effektivitet och komfort under flygning. | CRM l&ggs stor vikt vid
kommunikationen mellan besattningsmedlemmarna och vid hur ett gott
samarbete och en "teamkansla”, saval ombord som utanfor flygplanet, skall
kunna uppnas.

Sedan JAR-OPS implementerats pa flygféretag ar CRM ett krav. Alla
flygforetag som ar certifierade enligt JAR-OPS skall tillhandahalla CRM-
utbildning, oavsett storlek pa foretaget. Utbildningen ar obligatorisk for ny-
anstallda forare. Darefter tillkommer ett utbildningstillfalle varje &r. Aven
nar en styrman uppgraderas till befalhavare skall han genom ga CRM-
utbildning.

MCC ér ett krav enligt JAR-FCL och ar en kurs som ingar i trafikflygar-
utbildningen sedan JAR-FCL implementerades. Den syftar till att tréna
forare i samarbete vid flygning i flerpilotbesattningar.

| foretag med flerpilotbesattningar blir CRM en naturlig pabyggnad pa
MCC med fokusering pa foretagets egna procedurer och forutsattningar.

Utbildning vid flygftéretag

Forutom den grundutbildning fér det certifikat och den behdrighet som en
forare har nar han soker arbete vid ett flygforetag, har de flesta foretag en
egen utbildning angdende flygplanstyp och rutiner. SHK har erfarit att
utbildningen tidsmaéssigt kan variera fran en vecka till fem manader be-
roende bl.a. pa om teknisk kurs och simulatortraning ingar. Aven om en
forare har flugit flygplanstypen tidigare har man en repetionskurs. Efter
den teoretiska och praktiska traningen flyger foraren med flygchefen eller
en instruktdr under ett antal flygningar i aktiv tjanst, s.k. route training,
innan han/hon planeras in med de dvriga férarna.

1.18.10 Inflygningshjalpmedel vid flygplatser

Runt om i varlden arbetar flygsékerhetskommittéer och luftfartsmyndig-
heter med olika koncept for att forbattra inflygningsprocedurer. Icke-
precisionsinflygningar ar éverrepresenterade i olycksstatistiken. Den
svenska luftfartsmyndigheten 6vervéager att installera precisionsinflyg-
ningshjalpmedel vid alla landningsbanor pa flygplatser med bankod 3 eller
4. Det betyder att flygplatser med banor pa 1 200 m eller langre skulle fa
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installerat ett inflygningshjalpmedel med vagledning aven i vertikalled pa
samtliga banor.

ANALYS

Flygningen

Den aktuella flygningen synes till en bérjan ha forflutit utan problem.
Forarna var bada medvetna om att vadret pa Feringe flygplats var
marginellt.

Med utgangspunkt fran SMHI:s matningar, gjorda ca 10 km séder om
flygplatsen, som gav vardet 100-200 fot i molnbas kan det ifragaséttas om
vardet pad molnbasen pa flygplatsen var lagre an av AFIS-tjanstemannen
uppgivna 400 fot.

Forarna skulle géra en NDB-inflygning till bana 19. Bada ADF-
instrumenten och GPS:n var installda pa ytterfyren, OF. Férarna har
emellertid olika uppfattning om handelseférloppet efter det att flygplanet
hade passerat OF pa ca 2 600 fots hojd och de hade pabdrijat inflygnings-
proceduren.

Befélhavarens minnesbild &r att han endast under ett kort moment i
samband med insvéangen mot OF dvertog kontrollen av flygplanet for att
styrmannen skulle stalla in GPS:n. Darefter passerade flygplanet OF pa
inkurs, vilket han rapporterade till styrmannen. Flyghojden var da ca 1 900
fot och han hérde OM:s signal och sag den bla lampan for OM blinka.

Styrmannen har uppfattningen att han forst efter det att befalhavaren
rapporterat passage av OF och sedan han hade stallt om autopiloten for
héjdminskning 6verlat kontrollerna till befalhavaren. Skalet till detta var att
han da ville stalla om GPS:n fran OF till flygplatsens koordinater; ndgot
som befalhavaren hade svarighet att klara av. Enligt styrmannen atertog
han darefter aldrig kontrollen av flygplanet fran befalhavaren innan trad-
kollisionen intraffade.

Som framgar av radarplottet i avsnitt 1.18.2 gjorde flygplanet en NDB-
inflygning mot bana 19, om &n inte s precis, men med inledningsvis nor-
mal héjdhallning. Flygplanet planade ut pa flyghojden 1 800 fot, vilket ar
den lagsta tillatna hojden for hinderfrihet innan OF passerats. Emellertid
framgar det av hojdkurvan i avsnitt 1.18.3 att flygplanet pabdrjade den
slutliga héjdminskningen redan ca en minut innan flygplanet natt fram till
OF, motsvarande drygt 2,5 km for tidigt.

Det ar osannolikt att styrmannen, som sjalv inte bevakade ADF-
instrumenten, sjalvmant paborjade hojdminskningen innan befalhavaren
hade rapporterat passage av OF. Den féljande héjdminskningen skedde
med en sjunkhastighet som stdmmer val med den som styrmannen, enligt
egen uppgift, hade stallt in pa autopiloten.

Allt talar darfor for att befalhavaren av okédnd anledning felaktigt upp-
fattade att flygplanet hade passerat OF och rapporterade detta till styr-
mannen. Nagot tekniskt fel pa flygplanets instrumentering eller flygplatsens
NDB-utrustning, som skulle kunna forklara detta, har inte hittats. Det
faktum att befélhavaren &ven har en minnesbild av att han hérde OM:s
signal och att den bla lampan for OM blinkade, vilket &r en omojlighet
eftersom flygplatsen saknar denna typ av utrustning, kan tolkas som om
befalhavare temporart var i viss man desorienterad. Det kan ocksa vara
frdga om en kvardrojande minnesbild fran en tidigare flygning.

Befalhavaren stallde om bada ADF:arna till innerfyren F. Darmed avvek
han fran den planerade proceduren som styrmannen redogjort for och brot
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aven mot vad som &r brukligt vid NDB-inflygningar. Han informerade inte
styrmannen om varfor han gjorde sa eller meddelade att de med denna
installning fick en annan minimihdjd, vilket innebar att de fick sjunka
endast till 1 020 fot.

Styrmannens utsaga att han efter den formodade passagen av OF
onskade fa GPS:n installd pa flygplatsens koordinater som ett extra stod
for den slutliga inflygningen ar ocksa trovardig. Att i denna sena fas av
inflygningen programmera navigeringshjalpmedel och véaxla arbetsuppgif-
ter var emellertid direkt olampligt. | synnerhet som 6verlamningen skedde
utan anvandning av korrekt och tydlig fraseologi.

| detta fall ledde detta till att ett fatalt missforstand uppstod mellan
forarna om vem som flég flygplanet. Bidragande till detta kan ha varit be-
falhavarens grava hérselnedsattning. Det var darfor sannolikt ingen som
flog flygplanet nar det, med autopiloten inkopplad, fortsatte héjdminsk-
ningen under den forutbestdmda minimiflyghdjden, 940 fot. Detta styrks av
det faktum att flygplanet hann sjunka dnda ner till ca 700 fot innan
befalhavaren reagerade for den laga hojden. Genom att flygplanet da befann
sig sa langt fran flygplatsens inflygningsljus fick forarna inte heller nagon
yttre visuell varning om den laga flyghojden.

Tursamma omstéandigheter far tillskrivas att befalhavaren i detta skede
uppmarksammade situationen, omedelbart avbroét landningen och drog pa
full motoreffekt for att stiga. Trots detta hann flygplanet sjunka sa lagt att
det kolliderade med trad pa ca 600 fots (183 m) hojd 6ver havet, vilket visar
att flygplanet var ytterst ndra att totalhaverera i skogen.

Flygplanet skadades allvarligt vid tradkollisionen. Férutom det kraftiga
girmoment som maste ha uppstatt vid sjalva kollisionen, da en del av hoger
vinge inklusive skevroder slets av, innebar skadan att flygplanet blev aero-
dynamiskt osymmetriskt. Under den fortsatta flygningen hade darfor flyg-
planet en kraftig gir- och rollmomentstorning at hoger. Befalhavaren, som
da hade 6vertagit flygningen, visade harvid exempel pa stor flygskicklighet
genom att lyckas fa det sargade flygplanet att stiga till saker hojd och déar-
efter flyga och landa det pa en alternativflygplats 20 minuter efter tradkolli-
sionen.

Under flygningen mot Halmstad fick besattningen god hjalp fran
flygledaren vid Malmo kontroll.

Operativa rutiner

Rekrytering och utbildning av befalhavare

SHK har forstaelse for att det kan vara svart for ett litet flygforetag att
rekrytera erfarna férare. Detta galler i synnerhet forare som skall tjanstgéra
som befalhavare med det sarskilda ansvar som detta medfor. Ett ansvar
som ocksa ofta innefattar upplarning av mindre erfarna styrman i ett ut-
vecklat tvapilotsystem. | foretagets DHB beskrivs ocksa ingaende vilken
utbildning foretagets forare skall genomga innan de far tjanstgéra som
befalhavare.

Fore anstallningen kénde flygchefen beféalhavaren endast ytligt. Trots
detta tillats han att tjanstgora som befalhavare vid en kvalificerad passa-
gerarflygning efter endast en dags foretagsutbildning, som inkluderade en
PC. Befalhavaren gjorde sin inflygning och gick den tekniska kursen pa flyg-
planstypen ar 1989. Det kan ifragasattas om inte utnamningen gjordes i
strid mot foretagets egna instruktioner och tyder pa att man hade brist pa
befalhavare och i alltfor hog grad forlitade sig pa befalhavarens digra merit-
lista.
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Undersokningen har visat att befalhavaren hade behovt ytterligare
utbildning, trots lang flygerfarenhet, och inte var lamplig att tjanstgéra som
befalhavare pa de aktuella flygningarna. Om foretagsledningen fore
utnamningen hade gjort en narmare genomgang av hans flygbakgrund,
hade det sannolikt statt klart for dem att kompletterande utbildning och
omfattande uppféljning av hans befalsegenskaper var nédvandigt.

Besattningssammansattning
Den ansvarige for besattningssammansattningen, i det héar fallet flygchefen,
forutsatts kanna sina forare for att fa ett fungerande tvapilotsystem. I storre
flygforetag, dar férarna &r manga och med olika flygbakgrund nar de an-
stalls, har man utbildning inom foretaget med syfte att fa alla att kunna
arbeta efter samma system och ha en tydlig kommunikation med en stan-
dardfraseologi for att undvika missforstand. Utbildningen ar lika for alla
som anstalls oavsett tidigare erfarenhet. Pa det sattet har man tillfalle att
upptéacka avvikelser i beteenden och rutiner och kan korrigera dessa eller i
vissa fall avskilja foraren fran utbildningen.

I det aktuella fallet hade de bada forarna stora skillnader i flygerfarenhet
och olika satt att kommunicera pa. Aven deras olika alder och personlighe-
ter bidrog till de missforstand som uppstod dem emellan.

Den aktuella flygningen

Det férekom flera brister under den aktuella flygningen och gjordes avsteg

fran gallande operativa rutiner i féretagets DHB:

- Forarnafoljde inte gallande rutiner for tvapilotsystem.

- Forarna anvande inte faststalld fraseologi.

- Befalhavaren anvande en icke standardiserad NDB-procedur som var
okand for styrmannen.

- Den anvanda NDB-proceduren innebar att beslutshéjden blev 1 020 fot

i stallet for 940 fot.

- Forarnas uppféljning av flygplanets position och héjd var bristfallig.

- Befalhavaren saknade erforderlig kinnedom om flygplanets instru-
mentering.

- Forarna véaxlade arbetsuppgifter i en sen fas av inflygningen.
Forhallandena blottar allvarliga brister i foretagets operativa rutiner.

Foretagets flygchef skall ansvara for att foretaget har fungerande sadana

rutiner.

Tillsynsansvar

Verksamhetskontroller

LFV:s inspektdrer har inom ramen for myndighetens tillsynsansvar ett
Overgripande ansvar for flygsdkerheten genom de kontroller de gor av att
godkanda flygforetag uppfyller stallda tekniska och operativa krav.

En av forutsattningarna for att ett flygforetag skall erhalla ett operativt
tillstdnd av LFV ar att det har en godkand operativ manual; i detta fall en
DHB. En sadan manual skall vara uppdaterad och reviderad enligt ett
system som skall sékerstélla att dess innehall ar korrekt. Manualen skall
ocksa vara distribuerad till eller latt tillganglig for alla inom foretaget,
eftersom den styr och reglerar all operativ verksamhet.

SHK finner det darfor anméarkningsvért att LFV redan i samband med
tilltradeskontrollen (forsta verksamhetskontrollen) av foretaget, ar 1993,
accepterade att foretagets DHB saknade revisionslista och sidnumrering
med revisionsdatum. Det ar ocksa markligt att man vid ordinarie verksam-
hetskontroller inte har anmaérkt pa att inte alla férare har tillgang till ett
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eget exemplar av DHB och pa de brister som forekommit vad géaller
uppfoljning av férarnas internutbildning.

Tillsattande av kontrollanter

Det maste forutsattas att de av LFV utsedda kontrollanterna som skall
kontrollera forares teoretiska och praktiska kompetens sjéalva besitter minst
denna kompetens men ocksa har en viss formaga att avsléja eventuella
brister vad galler forares omdéme och psykiska balans.

Som nadmnts i avsnitt 1.5.1 hade befalhavaren behérighet att tjanstgéra
som auktoriserad luftfartskontrollant vid PC-flygningar. Med tanke pa de
brister som uppdagats bade vad galler hans egen teoretiska och praktiska
kompetens for IFR-flygning och hans brister som befalhavare kan ifraga-
sattas om han var lamplig for denna uppgift.

SHK har forstaelse for att det kan vara svart for LFV att i tid fa fram
tillrackligt manga kontrollanter enligt de nya JAR-FCL-kraven men vill
samtidigt peka pa vikten av att detta inte far leda till att kravet pa kontroll-
anternas lamplighet och kompetens sjunker och pa de konsekvenser detta i
sa fall skulle kunna medfora for flygsakerheten. Den aktuella befalhavarens
auktorisation att tjanstgéra som luftfartskontrollant kan vara ett exempel
pa att kraven satts for lagt.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarnahade behorighet att utféra flygningen.

b) Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Nagot tekniskt fel har inte hittats i flygplanets instrumentering eller pa
flygplatsens navigationsutrustning.

d) Fleraavsteg fran géallande rutiner gjordes under flygningen.

e) Flerabrister har forekommit i féretagets operativa rutiner.

f) Befalhavaren var inte lamplig att tjanstgéra som befalhavare pa
flygningen.

g) Befdlhavaren hade en grav horselnedsattning.

h) Befalhavarens medicinska intyg forlangdes pa sex manader innan
aktuell 6ronundersdkning och audiogram utforts.

i) Brister har forekommit vad galler LFV:s tillsynsverksamhet.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att;

- befalhavaren felaktigt rapporterade att flygplanet hade passerat
inflygningsfyren och stéllde om bada ADF:arna till innerfyren, varvid
styrmannen initierade den slutliga h6jdminskningen ca en minut for
tidigt,

- forarna under den slutliga inflygningen hade otillréacklig uppféljning av
flygplanets position och flyghojd,

- det uppstod ett missforstand mellan befalhavaren och styrmannen om
vem som flog flygplanet,

- flygplanet sjonk under minimiflygh6jden och kolliderade med trad.
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REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att

- se over rutinerna for tillsyn av mindre flygforetag med tillstand att
bedriva operativ flygverksamhet (RL 2001:20 R1),

- se Over rutinerna for tillsattande av kontrollanter (RL 2001:20 R2).
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