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Luftfartyg: registrering och typ

Agare/lnnehavare

Tidpunkt for handel sen
Plats
Typ av flygning

Vader

Antal ombord:  beséttning

passagerare
Personskador
Skador pa luftfartygen
Andra skador

Forarnas alder, certifikat

Forarnas totala flygtid

A. SE-GLC, Piper PA-28-180

B. SE-GYR, Cessna U206G

A. Reljo Vaaranmaa/ Lid Air AB

Box 4146, 181 04 Lidingd

B. Nykopings fallsk&rmsklubb, c/o Carina
Karlsson, Bagartorpsringen 78, 170 65 Solna

1998-03-21, kl. 13.00 i dagdjus
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT) =
UTC +1timme

Luftrummet ca4 km norr om Stock-
holm/Skavsta flygplats, D 1an (pos 5850N
1655E; ca4 000 fot/1 200 m 6ver havet)
A. Skolflygning

B. Flygning med fallskérmshoppare

Vind 360°/10 knop, sikt 30 km, spridda ac/ci,
temp./daggpunkt +5/-8°C, QNH 1030 hPa
A.1 B.1

A. - B.45

Inga

Inga

Inga

A. 32 &, devtillstand

B.54 &, A

A. 36 timmar varav 6 i enkelkommando

B. 880 timmar varav 200 pa typen

Tillbudet har undersokts av Statens haverikommission (SHK) som foretrétts av
Sven-Erik Sigfridsson, ordférande, samt Rune Lundin och Monica J Wismar,

utredningschefer.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Carl Olsson.
Syftet med SHK:s understkningar & utesutande att forebygga framtida

olyckor och tillbud.

Handelsefdorlopp m.m.

Flygplanet A, vars férare genomgick trafikflygarutbildning vid flygskola
planerade galv - och fick flyglararens godkannande for - en navigeringsflygning
i enkelkommando Bromma - Norrkoping - Orebro - Bromma. | den fardplan
som inldmnades for flygningen angavs bl.a. flyghojder pa strackan och i anmérk-
ningskolumnen (p. 18) angavs. -RMK / SCHOOL.

Efter start fran Bromma passerade A ut via Svartg6 pa 1 500 fot till NDB-
fyren Corner (15 NM* VSV om Bromma) dér han steg vidare till 2 000 fot mot
Norrkoping via Skavsta. Foraren har uppgett att han strax efter Corner forbe-
redde flera navigations- och radiofrekvenser och avsdg att darefter anropa

1 'NM =Nautisk mil =1852m



Stockholm kontroll for att fa en transponderkod och tillstand att stigatill hogre
hojd. Under dessa forberedel ser tappade han orienteringen och forsokte lange
lokalisera sig med hjép av flygkartan. Efter hand konstaterade han att han
befann sig nagonstans inom triangeln Stréngnas - Mamkoping - Gnesta, dar
undersidan pa det kontrollerade luftrummet & 4 500 fot, varfor han steg till

4 000 fots hgjd. Efter en stund uppmarksammade han att han befann sig mycket
nara Ostgota terminalomréde (TMA) och anropade darfor Ostgota kontroll
(OKC) cakl. 13.00.

Flygledaren pd OK C, position TC, har uppgett att han just d& givit flygplanet
B tillstand att i Stockholm/Skavsta TMA stigatill 5000 fot éver flygplatsen.
Efter det tillstandet fick B 1amna frekvensen for att begaratillstand fran flyg-
ledaren pa Skavsta for fallskarmshopp over faltet. DA A anropade OKC var han
endast 2 NM norr om B varfor flygledaren gav A order om omedelbar svang till
vastlig kurs samtidigt som han uppdrog &t en kollega att kontakta Skavstator-
net for att stoppa fallskarmshoppningen. En av hopparna hade hunnit hoppa fran
B innan order om avbrytande kom fram. Denne hoppare beddms ha passerat i
nérheten av A. Ingen av vare sig forarnaii flygplanen eller hopparna har haft
dgonkontakt med det andra flygplanet. Enligt flygledaren vid OKC var minsta
radaravstandet mellan flygplanen ca1 NM.

Efter att A svangts vasterut tilldelades han en transponderkod och fick
fardtillstand vidare mot Norrkdping. Enligt vad forareni A uppgett forlopte
resten av flygningen utan problem.

Den flyglérare som ansvarade for A:s EK-navigering har uppgett att han
kontrollerat dennes navigationsberékningar och formulér for fardplan men att
det efterdt stod klart att fardplanens p.18 saknade uppgift om att det var en EK-
navigering. Vid flygskolan fanns en rutin att i EK-elevers fardplan vid EK-
navigering skrivas RMK/ EK NAV, SCHOOLFLIGHT. Av samtal med flyg-
ledare p& Bromma, Skavsta och OKC som SHK haft framgér att just denna
markering ses som en anvisning att mer noggrant évervaka och folja upp
flygningen.

Utlatande

Av de uppgifter som EK-eleven lamnat till SHK framgdr att hans atgérder med
radio och navigeringsfyrar medforde att han tappade koncentrationen pa flyg-
kartan och kunde dérefter inte bestdmma sin position. For att underlétta loka-
lisering steg han till den hojd som enligt kartan var tilldten, varefter han kom att
flygaini Skavsta TMA. Genom ré&digt ingripande av flygledarnavid OKC och
Skavsta kunde A styras undan och fallsk&rmshoppningen avbrytas.

Héandel sen orsakades av brister i flygskolans utbildningsrutiner samt att
eleven inte fatt tillrackligainstruktioner for hur navigering med hjélp av karta
metodmassigt skulle utforas.

Omedelbart efter handelsen andrade flygskolan sin loka a tjansteforeskrift sa
att det klart framgar, béde for flyglarare och elever:

- att EK-navigeringar skall fardplansmarkeras.

- at ansvarig flygléarare i forvag skall kontakta de av navigeringen berérda
flygtrafikledningarna

- att al EK-flygning skall ske med transponder i 1&ge AL T (hojdsvarande).

Rekommendationer



Inga.



