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SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med understkningarna ar att
liknande handelser skall undvikas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att
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Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, for publicering eller annat andamal anvanda
allt material i denna rapport.

Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se
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Statens haverikommission har undersodkt en olycka som intréffade den
2 oktober 2000 vid Lovskar ca 4 km sydost om Soderhamn flygplats, X Ian,
med ett flygplan med registreringsbeteckningen OY-DMZ.

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

Olle Lundstrom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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L-108/00
Rapporten fardigstalld 2001-08-24

Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/Innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
alder, certifikat

total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna

antal landningar
senaste 90 dagarna

OY-DMZ, Piper PA-24-250

Normal, gallande luftvardighetsbevis
Enskild ago

2000-10-02, KI. 12.11 i dagsljus

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

Lovskar ca 4 km sydost om S6derhamn
flygplats, X l1an

(pos 6113N 1712E; ca 9 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys kl. 12.15 vid Séder-
hamn: vindstilla, sikt 800 meter, bansyn-
vidd 1 100 meter i dimma, vertikalsikt
200 fot, temp./daggpunkt +12/+12 °C,
QNH 1009 hPa.

1

Inga

Betydande

Mindre skador pa trad och ett hustak

67 ar, A med instrumentbehérighet
(danskt)

2 724 timmar, varav ca 2 400 timmar pa
typen

15 timmar, samtliga pa typen

9

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 2 oktober 2000 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen OY-DMZ in-
traffat under inflygning till Séderhamn flygplats, X lan, samma dag kl. 12.11.
Olyckan har undersokts av SHK som féretratts av Olle Lundstrém, ord-
férande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder,

teknisk utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Kare Jernling.

Sammanfattning

Féraren hade flugit fran Alborg i Danmark till Séderhamn. Han radarleddes
i ett vanstervarv for en ILS!- inflygning pa bana 30. Nér flygplanet var
etablerat pa finalen borjade foraren att minska flyghojden och félja glid-
banan. Flygplanet narmade sig minimihojden och foraren sag ett ljussken,

som han trodde var inflygningsljusen. Ljusskenet forsvann och plétsligt sag
han tradtoppar framfor flygplanet. Han girade at véaster, drog pa fullgas och

LILS = Instrument Landing System
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borjade att stiga, men kunde inte undvika att flygplanet kolliderade med
nagra tradtoppar.

Foraren lyckades flyga planet vidare till Sundsvall/H&arndsand flygplats
dar han landade utan problem.

Undersokningen visar att det forekommit brister i férarens planering och
hans uppféljning av flygplanets position och hdjd under flygningen samt att
flygningen gjordes med avsteg fran gallande bestammelser. Vid den tek-
niska undersokningen konstaterades att glidbaneindikeringen i flygplanets
ILS-instrument gav felaktig information.

Olyckan orsakades av att;

— det uppstatt ett tekniskt fel i flygplanets glidbaneindikering

— foraren hade otillracklig uppfdljning av flygplanets position och héjd
under inflygningen,

— flygplanet sjonk under minimihdjden och kolliderade med trad.

Rekommendationer
Inga.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade med sitt flygplan den 2 oktober 2000 ca kl. 09.30 fran
Alborg i Danmark for att flyga till Séderhamn, dar han skulle deltaga i ett
affarsmote. Flygning gjordes enligt IFR2 pa flygniva 070 ( ca 2 150 meters
hojd) utmed fardvagen N607, N873 till Vasteras och darefter direkt till
ytterfyren OZ, drygt 4 km sydost om S6derhamn flygplats. Som alternativ
landningsflygplats hade han i sin fardplan angivit Sundsvall/Harntsand
flygplats.

Efter ca 2 timmars och 30 minuters flygning informerades han av flyg-
ledaren i Soderhamn om att vadret pa flygplatsen var vindstilla, sikten 800
meter, bansynvidd 1 100 meter i dimma, vertikalsikt 150 fot, temperatur
+12°C daggpunkt +12°C, och QNH 1010 hPa. Foraren blev radarledd i ett
vanstervarv in pa en 15 km (ca 8 NM3) lang final for landning pa bana 30.
Nar flygplanet kommit in pa finalen och var etablerat pa flygplatsens
LLZ/LOC* rapporterade han detta till flygledaren. Han bad ocksa flygleda-
ren konfirmera att lufttrycket var 1010 hPa vilket gjordes. Nar han sag pa
flygplanets glidbaneindikator, G/S5, att flygplanet natt fram till glidbanan
bérjade han att minska flygh6jden och folja glidbanan. Flygledaren
rapporterade efter nagon minut att flygplatsens hogintensiva ljus med blixt
var tdnda och att det var klart att landa.

Foraren har uppgivit foljande. Nar flygplanet ndrmade sig minimihgojden,
306 fot (93 meter) 6ver havet, sag han ett ljussken, som han trodde var in-
flygningsljusen. Enligt glidbaneindikeringen lag flygplanet da for hogt och
han 6kade sjunkhastigheten nagot. Ljusskenet forsvann och plotsligt sag
han tradtoppar framfor flygplanet. Han girade at véaster, drog pa fullgas och
borjade att stiga men kunde inte undvika att flygplanet kolliderade med
nagra tradtoppar.

Flygledaren, som f6ljt flygplanet pa radarn, tyckte att inflygningen till en
borjan sdg normal ut. Ungefar 8 km(4 NM) fran banan foérsvann flygplans-
ekot. Kort darefter informerade foraren flygledaren om att han avbrutit
inflygningen och avsag att stiga till 1 600 fot (487 meter). P4 hojd tog han in
klaff och landstéll och konstaterade att flygplanet och dess system var
funktionsdugliga. Han meddelade flygledaren om att han kolliderat med
trad och att hans avsikt var att gora ett nytt forsok att landa pa bana 30.

Flygledaren larmade flygraddningen enligt grén checklista (varnings-
larm) och radarledde foraren for en ny inflygning i hdgervarv till bana 30.
Under inflygningen dubbelkontrollerade foraren flygplanets héjd och
distans enligt inflygningskortet och kunde da konstatera att glidbaneindike-
ringen var felaktig. Nar flygplanet natt fram till den s.k. beslutspunkten och
befann sig pa minimihojd, hade han fortfarande inte fatt visuell kontakt
med vare sig inflygningsljusen eller banan och avbrét ater inflygningen.

Nar foraren ville gora ytterligare ett landningsforsok rekommenderade
flygledaren honom att i stallet flyga till Sundsvall/Harndsand flygplats dar
sikten var mer &n 10 km och molnbasen 1 100 fot. Han foljde flygledarens
rad och flog vidare till Sundsvall pa flygniva 070 (ca 2 100 meter) med
reducerad fart pa grund av en skada pa hoger vinge.

2 IFR— Instrumentflygregler

3 NM— Nautisk Mil

4 LLZ/LOC-Localizer, inflygningsledstrale avser ge vagledning i sidled
5G/S — Glide Slope, glidbana avser ge vagledning i hojdled
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Inflygningen till och landningen pa Sundsvall/Harnésand flygplats
gjordes utan problem. Nér flygplanet befanns pa finalen konstaterade
féraren att glidbaneinstrumentet visade rod flagga.

Olyckan intraffade i position 6113N 1712E; ca 9 m 6ver havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

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

Totalt 1 — —

[EEN TN

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador
Mindre skador pa trad och ett hustak.

Foraren
Foraren var vid tillfallet 67 ar och hade gallande A-certifikat med instru-
mentbehorighet (danskt).

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer - 15 2724
Denna typ - 15 ca2400

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 9.

Inflygning pa typen gjordes ar 1972.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfoérdes i oktober 1999 pa
flygplanstypen.

Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Piper
Typ: PA-24-250
Serienummer: 24-759
Tillverkningsar: 1959
Flygvikt: Max tillaten 1 270 kg, aktuell 880 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatna granser
Total gangtid: 4 713 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: Ca 25 timmar

Bransle som tankats
fore handelsen: 100 LL (2201)
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MOTOR

Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: 0-540-A1A5
Antal motorer: 1

Total gangtid, timmar: Ca 3200
Gangtid efter 6versyn: Ca 1000

PROPELLER
Propeller fabrikat: Mc Cauley
Propellergangtid

efter grundoversyn: Ca 25 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Allmant

Aktuellt vader pa Soderhamn flygplats kl. 11.55: vindstilla, sikt 800 meter,
bansynvidd 1 100 meter i dimma, vertikalsikt 150 fot, temp./daggpunkt
+12/+12 °C, QNH 1010 hPa.

Enligt SMHI:s analys kl. 12.15 vid S6derhamn: vindstilla, sikt 800 meter,
bansynvidd 1 100 meter i dimma, vertikalsikt 200 fot, temp./daggpunkt
+12/+12 °C, QNH 1009 hPa.

Aktuellt vader pa Soderhamn flygplats kl. 12.20: vind 060°/1 knop, sikt
1 000 meter, bansynvidd 1 100 meter i dimma, vertikalsikt 200 fot,
temp./daggpunkt +12/+12 °C, QNH 1009 hPa.

Enligt SMHI:s analys for Sundsvall/Harndsand flygplats kl. 13.07: vind
130°/1 knop, sikt > 10 km, molnméangd 3—4/8 med bas 1 200 fot och 5-7/8
med bas 3 000 fot, temp./daggpunkt +12/+11 °C, QNH 1009 hPa.

Planeringsvader

Det vader som foraren inhamtade samma morgon for sin planering hade
inga uppgifter om vadersituationen for Soderhamn. Den vaderinformation
for norra Sverige som han inhamtade var begransad till Sundsvall och
Borlange.

For alternativet Sundsvall/Harndsand flygplats fanns kl. 09.12 féljande
rapport: Aktuellt vader uppmatt kl. 08.20 — vind 150°/05 knop, sikt 500
meter, bansynvidd bana 16/ 900 meter och bana 34 /1 000 meter i dimma,
vertikalsikt 200 fot, temp./daggpunkt +11/+10 °C, QNH 1009 hPa.

Prognos for tiden k1.08.00—17.00 — vind 150°/06 knop, sikt 300 meter i
dimma, vertikalsikt 100 fot. En forbattring férvantades under tiden
kl.08.00—10.00 av sikten till 3 000 meter i dis och brutet molntéacke med
bas 400 fot. Ytterligare forbattring av vadret forvantades nagon gang
kl.10.00—17.00 av sikten till 8 000 meter i dis och brutet molntécke med
bas 1 500 fot.

For Borlange flygplats fanns kl. 09.12 féljande rapport: Aktuellt vader
uppmatt kl. 08.50 — vind 110°/1 knop, sikt 300 meter, bansynvidd for bana
32/1 000 meter i dimma, vertikalsikt 100 fot, temp./daggpunkt +11/+11 °C,
QNH 1009 hPa.

Prognos for tiden kl.08.00—17.00 — vind variabel 3 knop, sikt 300 meter i
dimma, vertikalsikt 100 fot. En forbattring férvantades under tiden
kl.09.00-12.00 med sikt till > 10 km och brutet molntécke med bas
1500 fot.
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Nollgradersisotermen

P& strackan Alborg—Goteborg var temperaturen prognostiserad till +8 °C
pa flygniva 050 och —0 °C pa flygniva 100. Pa strackan Goteborg—Stock-
holm var temperaturen prognostiserad till +8 °C pa flygniva 050 och +1 °C
pa flygniva 100.

Foraren har uppgivit att flygningen skedde mellan tva molnskikt.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet var utrustat for instrumentflygning. ILS-utrustningen bestod av
en Collins VIR 351 navigationsmottagare, en Collins GLS 350E glidbane-
mottagare och ett nalindikeringsinstrument av typ ARC IN-1049AC for
localizer/glidbanepresentation.

ARC IN-1049AC

Radiokommunikationer

Sedvanlig radiokommunikation forekom mellan féraren och flygledaren i
Soderhamn pa tornfrekvensen 135,35 Mhz. Talregistreringen pa tornfre-
kvensen visade sig vid bandavspelningen ha varit ur funktion.

Flygfaltsdata

Soderhamn flygplats hade status enligt AIP-Sverige/Sweden.
Foraren anvande nedanstaende Jeppesens inflygningskort for bana 30.
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Foraren fick radarledning till final bana 30 for en ILS-inflygning. Vid en
sadan inflygning pa Séderhamn flygplats bana 30 etablerar man sig pa
LLZ/LOC med kursen 308 grader innan man lamnar héjden och féljer glid-
baneindikeringen. Vid passage av distans 4 NM (pa DMES?) skall hojden
vara lagst 1 150 fot dver havet. Darefter kan man fortsatta héjdminskningen
enligt glidbanemarkeringen ner till minimihdjden som &ar 306 fot. Om man
inte ser inflygningsljus eller banan vid den hédjden, skall landningen av-
brytas enligt proceduren Missed Approach™

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

6 DME — Distance Measuring Equipment
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Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Flygplanet kolliderade med en ca 18 meter hdg tall och en ronn som véxte
nara strandkanten pa halvon Lovskér, belagen knappt fyra kilometer sydost
om bantroskeln till bana 30 pa Séderhamn flygplats. Islaget skedde med
hoger vinge och landstall ungefar 9 meter 6ver vattenytan. Vid platsen ater-
fanns plastbitar fran flygplanets vingspets.

En kraftig gren fran tallen slogs av och foll ned och sprackte nagra tegel-
pannor pa taket till en sommarstuga i narheten.

Luftfartygsvraket

Skador uppstod bl.a. pa flygplanets hogra vingframkant, vingspets och
landstallslucka.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Teknisk undersdkning

Flygplanets ILS-utrustning har undersokts av en auktoriserad instrumert-
verkstad. Utrustningen funktionskontrollerades forst i flygplanet. Vid kon-
trollen framkom att den horisontella indikeringsnalen stod fast i centrum-
lage och att glidbaneindikeringen inte fungerade. Nar utrustningen demon-
terades fran flygplanet noterades att kontakten i glidbanemottagaren inte
var korrekt last och inte helt inskjuten i sitt ratta lage. Nar kontakten
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trycktes in rorde sig indikeringsnalen men glidbaneindikeringen fungerade
fortfarande inte.

Vid funktionskontroll av ILS-utrustningen pa instrumentverkstad kon-
staterades att glidbanemottagarens multiplikatorsteg (ref. Q111, Synthesi-
zer, Schematic diagram Collins GLS 350E i Maintenance Manual) inte var
ratt justerad. Felet, som kan ha uppstatt under drift, bedomdes ha varit
huvudorsaken till att glidbaneindikeringen inte fungerade. Flaggvarningen
for glidbaneindikeringen, som skall varna for felfunktion, fungerade utan
anmarkning.

Underhallsatgarder gjordes pa ILS-systemet ungefar 50 flygtimmar fore
olyckan.

Nagon anmarkning pa flygplanets hojdmaétare har inte rapporterats.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Radarplott

Med hjélp av information fran Férsvarsmaktens Militara Underréttelse-
och Sakerhetstjanst, MUST, har flygplanets fardvag och héjd kunnat re-
konstrueras fran det att flygplanet pabérjade inflygningen till Séderhamn
flygplats. Som héjdinformation har anvants flygplanets hdjdrapporterande
transpondersvar med noggrannheten £50 fot (£15 m).

Fardvagen med tidsangivelser for vissa radarekon har plottats.
Kartbild, se sid 13.

Flyghojden

Baserat pa hojdinformationen i radarplottet har en hojdkurva for inflyg-
ningen tagits fram. Som x-axel har angivits lokal tid. Diagram, se sid 13.

Planeringsminima

Enligt bade svenska och danska bestammelser far en flygning inte paborjas
forran meteorologiska informationer ger vid handen att vertikalsikten och
den meteorologiska sikten eller bansynvidden vid malflygplatsen och vid
minst en i fardplanen upptagen alternativflygplats vid berdknad ankomsttid
kommer att vara lika med eller battre an i forvag faststallda varden. For
Soderhamn krévs vertikalsikt 100 fot, meteorologisk sikt eller bansynvidd
800 meter.

Om inte malflygplatsen uppfyller detta far flygningen pabérjas endast om
det i fardplanen finns upptaget tva alternativflygplatser och den forsta har
vertikalsikt 100 fot och meteorologisk sikt 800 meter och den andra har
samma varden med ett tillagg av 300 fot respektive 1 000 meter.

Ensam forare

Vid precisionsinflygning skall enligt de svenska bestammelserna den an-
givna beslutshojden dkas med 50 fot och saval den meteorologiska sikten
som bansynvidden 6kas med 200 meter om flygbesattningen bestar av
endast en forare.
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De danska bestammelserna 6verensstammer med de svenska savitt avser
yrkesmassig flygtrafik. For privatflyg, enligt danska bestammelser, géller att
inget paslag behodvs om besattningen bestar av en forare. Vid flygning
utanfor Danmark géaller dock det andra landets regler om de ar mer
restriktiva.

Eventuella ljussken

Det omrade som flygplanet flog 6ver nar foraren tyckte sig se ljus, utgors i
huvudsak av hav och 6ar med gles sommarstugebebyggelse. Ungefar tva
kilometer vaster om kollisionsplatsen finns ett sdgverk som har vissa starka
ljuskéllor. I havet, omkring en och en halv kilometer sydost om kollisions-
platsen, gar en farled. Enligt uppgifter fran Kustbevakningen passerade
ingen bat i omradet vid den aktuella tidpunkten. Omkring tre kilometer
sydvast om kollisionsplatsen finns Vallviks fyr.

Pa uppdrag av SHK har polisen med helikopter gjort flera dverflygningar
langs inflygningsbanan. Ingenting har hittats utefter banan som skulle
kunna forvaxlas med inflygnings- eller banljus.

Flygmétning av ILS-anlaggningen

En flygmatning av ILS-anlaggningen vid Séderhamn flygplats genomférdes
senast den 21 september 2000 av AerotechTelub. M&tningen visade att
kursuppriktningen avvek nagot fran nominellt varde men att anlaggningen i
sin helhet da uppfyllde alla gallande toleranser enligt ICAO’-konventionen
Annex 10 for ILS CAT I.

Nagra felmarkeringar i ILS-anlaggningen hade inte forekommit vid tiden
for olyckan.

ANALYS

Planeringen

Vid planeringen av den aktuella IFR-flygningen kontaktade foraren inte
nagon meteorolog eller ndgon annan person pa landningsflygplatsen for att
inhdmta vaderinformation pé destinationen. Nar han startade fran Alborg
hade han darfor inte tillgang till vare sig vaderprognos eller aktuellt vader
for landningsflygplatsen. Enligt saval svenska som danska luftfartsbestam-
melser skall i sddana fall tva alternativflygplatser anges i fardplanen. | fora-
rens fardplan fanns endast angivet en alternativflygplats, vilket innebér att
flygningen gjordes med avsteg fran gallande bestammelser.

Foraren flog pa de danska reglerna och trodde darfor inte att det behov-
des nagot paslag till beslutshéjden. Eftersom de svenska bestammelserna ar
restriktivare skulle han darfor ha anpassat flygningen darefter.

Flygningen

Flygningen forflot till en borjan normalt. Forst nar flygplanet nérmade sig
Soderhamn och foraren kontaktade flygledaren pa flygplatsen blev han
varse om att vadret var marginellt for landning. Flygplanet radarleddes in
pa finalen och nar foraren pa sitt ILS-instrument sag att flygplanet var
etablerat pa glidbanan pabdrjade han hojdminskningen.

7 1CAO — International Civil Aviation Oranisation
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Som framgar av hojddiagrammet i avsnitt 1.18.2 baserat pa radardata
paborjade flygplanet den slutliga hojdminskningen fran ungefar 1 500 fots
hojd. Hojdminskningen fortsatte sedan med relativt jaAmn sjunkhastighet
och flygplanet passerade flera minimiflyghojder innan det forsvann fran
radarskarmen. Radarekot aterkom efter en knapp minut och visade da att
flygplanet steg.

Den tekniska undersdkningen av flygplanets ILS-utrustning har visat att
flygplanets glidbaneindikering var behéaftat med ett allvarligt fel. Felet inne-
bar att foraren under inflygningen sannolikt fick en oriktig indikering som
visade att flygplanet lag for hogt i forhallande till den réatta glidbanan och
att sjunkhastigheten maste 6kas. Allt tyder pa att foraren koncentrerade sig
pa att forsoka folja den felaktiga glidbaneindikeringen, varvid flygplanet
kom att sjunka for brant och félja en bana som ledde ner mot marken
nastan fyra kilometer fore bantréskeln.

Att det var fel pa ILS-instrumentet konstaterade foraren under sitt andra
landningsforsok. Det &r osdkert varfor han inte redan under det forsta land-
ningsforsoket uppmarksammade instrumentets flaggvarning som be-
visligen fungerade, men det kan ha berott pa att arbetsbelastningen for
honom da var hog. Bidragande kan ocksa ha varit att varningen under vissa
ljusforhallanden och i vissa synvinklar kan vara svar att upptacka.

Foraren synes ha forlitat sig helt pa ILS-instrumentet och inte anvant
nagot annat av de tillgéangliga instrumenten for att kontrollera inflygnings-
banan. Enligt inflygningskortet far ett flygplan under inflygningen till bana
30 inte sjunka under 1 150 fot fore en kontrollpunkt belagen pa distansen
4 NM fran banan och inte sjunka under 850 fot innan ytterfyren OZ har
passerats.

Med tanke pa den marginella vadersituationen som radde pa flygplatsen
finner SHK det vara en brist i forarens évervakning av flygningen att han
inte dubbelkontrollerade h6jd och distans till banan med angivna referens-
varden i inflygningskortet enligt gangse rutiner. Om sa hade skett, torde
han ha noterat att ndgonting var fel och sannolikt avbrutit inflygningen. 1
stéllet fortsatte han hdjdminskningen och det var uppenbarligen forst nar
han sag trad framfor flygplanet som han blev medveten om den laga flyg-
hojden. SHK har inte kunnat finna nagonting i omradet som skulle kunna
forklara det ljus som han pastar sig ha sett och uppfattat som inflygnings-
ljus.

Tursamma omstandigheter far tillskrivas att foraren sag traden sa tidigt
att han fore kollisionen lyckades paborja en vajningsmandver och inleda en
stigning. Det var ocksa tursamt att flygplanet inte fick storre skador an att
det gick att flyga vidare.

Med tanke pa att vadersituationen pa flygplatsen fortfarande var margi-
nell ar det anmarkningsvart att foraren sa snart flygplanet kommit upp pa
hojd ater begarde att fa gora ett nytt landningsforsok pa samma bana. Det
naturliga hade varit att han, efter en noggrann kontroll av flygplanets ska-
dor och flygegenskaper, forsokt att flyga till en alternativ landningsplats
med béattre vaderforutsattningar och landa dar.

Forarens begéaran att, efter det andra misslyckade landningsforsoket, fa
gora ett tredje landningsforsok far tolkas som ett tecken pa daligt omdome.
SHK kan hérvid inte frigora sig fran misstanken att foraren i sin iver att
landa i S6derhamn paverkades av ett starkt behov av att kunna deltaga i det
planerade affarsmotet dar. Det var darfoér korrekt av flygledaren att i det
laget rekommendera foraren att i stallet flyga till och landa i Sundsvall, dar
vadret var béttre.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Fdoraren hade behérighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Brister forekom i forarens planering av flygningen.

d) Flygningen gjordes med avsteg fran gallande bestammelser.

e) Glidbaneindikeringen i flygplanets ILS-instrument gav felaktig
information.

f)  Brister forkom vad galler forarens uppfoljningen av flygplanets position
och hojd under inflygningen.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att;

— det uppstatt ett tekniskt fel i flygplanets glidbaneindikering

— foraren hade otillracklig uppféljning av flygplanets position och héjd
under inflygningen,

— flygplanet sjonk under minimihéjden och kolliderade med trad.

REKOMMENDATIONER

Inga.



