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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
4 september 1997, 10 km sydost om Pited, BD lan, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-1LK.

SHK dverlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport dver undersokningen.

Ann-Louise Eksborg

Monica J Wismar Henrik Elinder
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L-79/97
Rapporten fardigstalld 1998-09-28

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for héndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarens alder, certifikat
Forarenstotala flygtid
Forarens flygtid de senaste
90 dagarna

Antal landningar de senaste

90 dagarna

SE-ILK, Piper PA-38-112

Airways flygutbildnings B.N AB,

Box 20144, 161 02 Bromma/

Anders Hoghéll, Tornedal svégen 544,

953 93 Karungi

1997-09-04 mellan klI. 22.05 och 22.15

i morker

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

10 km sydost om Pited, BD lan,

(pos 6516N 2137E; ca 80 m tver havet)
Privat

Luled/Kallax flygplats kl. 22.20: Vind
180°/18 km/tim, sikt 10 km, molnbas 8/8
120 meter (ca 400 fot), temp./daggpunkt
+15/+14°C, QNH 1015 hPa

1

Foraren omkom

Totalhaveri

Avdagnatrad

3Va, A

Ca 85 timmar, varav 6,5 timmar pa typen
Ca 10 timmar, varav 6,5 timmar pa typen

Ca 20, varav 13 patypen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 5 september 1997 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-ILK intréffat 10 km
sydost om Pited, BD lan, dagen fore mellan kl. 22.05 och kl. 22.15.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Ann-Louise Eksborg,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef och Henrik Elinder, teknisk

utredningschef.

SHK har bitrétts av Lars Laurell som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.
SHK undersoker olyckor och tillbud frén sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande héndelser skall undvikasi framtiden. SHK:s

undersokningar syftar déaremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Under flygning fran Brommatill Lulea havererade flygplanet SE-ILK 10 km sydost
om Pited efter mellanlandningar i Sundsvall, Umea och Skellefted. Foraren (hér



kallad A) var ensam ombord men flygningen genomfordesi séllskap med ett annat
flygplan.

A avsdg att flyga sitt nyinkopta flygplan frén Stockholm/Bromma flygplats till
Luled/Kallax flygplats. En kamrat (har kallad B) fran Luled hade flugit honom pa
morgonen till Brommai ett annat flygplan. P4 aerflygningen ssmmantréffade deii
Sundsvall dér de bl.a. kontrollerade vadret pa strackan till Luled Vadret var sa
daligt (1ag molnbas och nedsatt sikt) att de bed6t att B skulle flyga framfor A for
att hjalpa honom att navigera. De startade fran Sundsvall/Harnosands flygplats k.
17.40. Nér de narmade sig Skellefted blev vadret samre och de férlorade visuell
kontakt med varandra. B forsokte kontakta A viaradion men fick inget svar. A
landade i Umed och B i Skellefted. De hade darefter telefonkontakt med varandra
och A bestamde sig for att flygatill Skelleftea och andutasig till B. K. 21.00
landade han pa Skelleftea flygplats. Tillsammans avvaktade de béttre vader. K.
21.44, nar molnbasen stigit till 900 fot pa Luled/Kallax flygplats, startade de fran
Skellefted. De flég d&i sk. rote’. A flég ungefar 100 meter bakom B. Nér de nér-
made sig Pitea minskade de flyghojden till omkring 700 fot p.g.a. Igamoln. B
hade visudll kontakt med A:s flygplan tills de var i trakten av Haraholmen da
flygplanet inte langre fanns bakom honom. Han anropade A paradion ett flertal
ganger men fick inget svar. Han svangde tillbaka men kunde inte hitta honom.
Han fortsatte flygningen och landade pa Luled/Kallax flygplats kl. 22.22.

Ett vittne som befann sig vid Kartnasudden, ungefar 3 km fran haveriplatsen,
s&g de bada planen komma soderifran med kurs norrut pa |ag hojd 6ver vattnet.
Det bakomvarande planet flog pa lagre hojd an det framforvarande. Néar planen
var tvars Svartnasudden, strax sdder om Nord-Haraholmen, svangde det bakom-
varande planet & vanster och hade sedan kursin mot Pited. Planet var palég hojd
och vittnet tappade kontakten med det nér det passerade in dver ett skogsomrade.

KI. 00.28 &terfanns flygplanet i ett skogsparti av en raddningshelikopter fran
flygflottiljen F 21. Det var totalhavererat och féraren var dainte vid liv.

Ingenting har framkommit som tyder pa att ndgot tekniskt fel forekommit pa
flygplanet fore olyckan. Den tillatna gangtiden pa flygplanets vakuumpump hade
overskridits vilket innebar att flygplanet inte var godként for flygning enligt IFR?
eller i morker.

Olyckan orsakades av att féraren under VFR>-flygning i mérker, i strid med
gallande bestdmmelser i BCL*-D 3.2 och BCL-M 4.3, férlorade erforderliga yttre
referenser och kolliderade med den underliggande terréngen.

Rekommendationer

Inga.

! Tv&flygplan som flyger i formation dér det ena planet befinner sig p& ett avstand av 10 till 100
meter vid sidan om och bakom det andra.

2 Instrumentflygregler

3 Visuellaflygregler

* Bestammelser for Civil Luftfart



FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Under flygning fran Brommatill Lulea havererade flygplanet SE-ILK 10 km sydost
om Pited efter mellanlandningar i Sundsvall, Umea och Skellefted. Foraren (hér
kallad A) var ensam ombord men flygningen genomfordesi séllskap med ett annat
flygplan.

Foraren i det andraflygplanet (hér kallad B) har beréttat foljande: A hade med-
delat intresse for att kopa ett flygplan. B som & innehavare av en flygskolai Luleg,
hade en Piper PA-38 pa Stockholm/Bromma flygplats som han hade tankt kopa
men endast gjort en delbetalning pa och erbjod A att kopa detta. De bedl ¢t att flyga
till Bromma fér att besiktiga planet och gora klar affaren. Dérefter skulle A gélv
flyga det till Luled. De startade pa morgonen den 4 september 1997 kl. 06.00 fran
LuledKallax flygplats med B:s flygplan, en Cessna 182 med registreringen SE-GY |
mot Stockholm. De landade pa Stockholm/Bromma flygplats kl. 09.49. Efter att
flygplanet besiktigats och flygplansaffaren gjorts upp startade A och B kl.12.17 i
det inkdpta flygplanet och f16g till Barkarby flygplats. Dar genomfordes en inflyg-
ning av A paflygplanstypen. De aervande till Bromma en och en halv timme sena-
re. De klargjorde sedan de béda flygplanen for aterflygning till Luled. Kl. 14.24
startade A enligt VFR mot Sundsvall utan fardplan. B 1dmnade in en IFR-fardplan
och startade 14 minuter senare mot Sundsvall. De hade avtalat att B skulle ha upp-
foljning pa A:s flygning. | Sundsvall ssmmantréffade de for en matpaus och kon-
trollerade vadret pa stréckan till Luled. Véadret var sa ddligt (1&g molnbas och
nedsatt sikt pa strackan, se avsnitt 1.7) att B foredog att A skulle lamna sitt flyg-
plan och fdlja med honom istédllet. Men A meddelade att han hade tankt flyga énda
upp till sitt eget landningsstrak i Karungi norr om Luled. B besl 6t darfor att
fortsitta flygningen enligt VFR och flyga strax framfor A och hjapa honom att
navigera. De startade fran Sundsvall kl. 17.40. Under flygningen hade de radio-
kommunikation med varandra pa frekvens 123.42 MHz. N&r de narmade sig Umea
flég B 6ver Umed VOR® medan A valde att flyga langre 6sterut 1angs kusten. N&r
de nérmade sig Skellefted blev vadret samre och B forlorade visuell kontakt med A.
Han forsokte da kontakta honom via radion men fick inget svar. B vande for
att soka efter A men kunde inte hitta honom. Han kontaktade flygledaren i tornet pa
Skellefted flygplats och bad honom soka pa radarn efter A. (Se bilaga 2.) Daflygle-
daren inte kunde finna nagot flygplanseko och inte fick nagon radiokontakt med A
flog B till Skelleftea och landade dér kl1.19.23 under speciell VFR (se 1.18.2). Ungefar
kl. 20.00 fick B ett telefonsamtal fran A som meddelade att han tappat kontakten med
B i det daliga vadret och att han darfor vant soderut och landat pa Umea flygplats.
Han sa att han skulle andutai Skellefted senare. K. 21.00 landade han pa Skellefted
flygplats. Nar de ssmmantréffade fragade B varfor han inte svarat paradion. A ville
inte svara pa det utan gav endast B ett leende tillbaka. Medan de kontrollerade vadret
pastrackan till Luleaforeslog B att de skulle stannai Skellefted och fortsitta nast-
foljande dag, eftersom vadret var for daligt for att flygaenligt VFR - men A ville
fortséitta. B foreslog da att de bada skulle flygai hans flygplan (IFR) och lamna A:s
flygplan. A ville emellertid inte lamna planet utan var mycket bedutsam att flyga hem
det under kvéllen. De bed 6t att invanta béttre vader och flyga den sista strackan i sk.
rote.

® Navigeringsfyr placerad p& Umea flygplats
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1.3
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1.5

Flygledaren i Skelleftedtornet har beréttat att han fick bestk av B i tornet strax
efter dennes landning. Han kunde da meddela honom att A hade atervant till Umea.
Under deras samtal hade B namnt att han hade funderingar pa att stanna och 6ver-
nattai Skellefted eller alternativt fortsdtta vidare till Lulea med bil. Han behévde
varatillbakai Luled nasta dag. Nér sedan A landat i Skellefted kom aven han upp i
tornet. Under de ca 20 minuter som de satt hos flygledaren drack de kaffe och B
kontrollerade vadret i Luled De talade ingenting om att stanna utan de sa att de
skulle invanta den kommande vaderforbéttringen. A var mycket tystlaten och
visade ingen otdlighet eller ndgot onormalt. N&r B bedomde att vadret var
godtagbart |amnade de en VFR-fardplan till flygledaren for att flygai rote och tan-
kade A:sflygplan. A paborjade forst starten utan att invanta starttillstand.

B har vidare beréttat att de klargjorde planen for start i Skelleftea nar molnbasen
hade stigit till 900 fot pa Luled/Kallax flygplats. A startade forst (kl. 21.44). B
startade strax efter och flog sedan i kapp A sd att han kom att ligga ungefar 100
meter framfor honom pa ca 1 000 fots hojd. Nar de nérmade sig Pited minskade
de flyghojden till omkring 700 fot p.g.a. I&gamoln. B hade visuell kontakt med A:s
flygplan tills de var i trakten av Haraholmen, da flygplanet pl6tdigt inte langre
fanns bakom honom. Han anropade A paradion et flertal ganger men fick inget
svar. Han svéangde tillbaka men kunde inte hitta honom. Han informerade flyg-
ledaren i Luled om situationen. Dérefter fortsatte han flygningen och landade pa
Luled/Kallax flygplats kl. 22.22.

Ett vittne som befann sig vid Kartnasudden, ungeféar 3 km fran haveriplatsen,
s&g de bada planen komma soderifran med kurs norrut och palag hojd dver
vattnet. Det bakomvarande planet flog pa lagre hojd an det framforvarande. Nér
planen var tvérs Svartnasudden, strax soder om Noérd-Haraholmen, svangde det
bakomvarande planet & véanster och hade sedan kursin mot Pited. Planet var palag
hojd och vittnet tappade kontakten med det nédr det passerade in Over ett skogs-
omrade.

KI. 00.28 &erfanns flygplanet av en réddningshelikopter fran flygflottiljen
F 21. Det var totalhavererat och foraren var dainte vid liv.

Olyckan intréffade i Pos. 6516N 2137E; ca 80 m Over havet.

Personskador

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

Skador paluftfartyget
Totalhaveri.

Andra skador
Avslagnatrad.

Beséattningen m.m.
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Allmant
Foraren (A) var 39 & och hade géllande A-certifikat med morkerbehtrighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmarna 90 dagarna Totalt
Allatyper 6,5 10 85
Dennatyp 6,5 6,5 6,5

Antal landningar pa aktuell typ de senaste 90 dagarna: 13.
Inflygning pa typen gjordes den 4 september 1997.
Uppflygning for A-certifikat genomférdes den 11 september 1996 pa Cessna 150.

Forarnas flygerfarenhet
A borjade sin flygutbildning pa B:s flygskolai januari 1996. Uthildningen
inkluderade fem timmar instrumentflygning. Den totala flygtiden, som helt gjordes
pa Cessna 150, fram till uppflygningen i september 1996 var 50,5 timmar. Dérefter
genomforde han en typinflygning pa Cessna 182 under november 1996. Delar av
typinflygningen gjordes i samband med morkerutbildningen. | dlutet av december
samma a&r slutférdes morkeruthildningen efter en total flygtid i morker pa 13,5
timmar. Hans flygtid under ar 1997 var totat 8 timmar fore typinflygningen och
den aktuella starten fran Bromma.

B var innehavare av trafikflygarcertifikat bade pa flygplan och helikopter med
en total flygtid pa ca 6 500 timmar, varav ungefar 2 300 timmar som flyglérare.

Forhallanden i samband med A:s flygutbildning

Under utbildningen hade A enligt B, som var hans l&rare, visat en del brister i
omdome nér det gallt att beddma de meteorol ogiska forutséttningarna for flyg-
ning enligt VFR. Vid n&gratillféalen ville han inte folja kursplanen. Han visade vid
motsagel se h&ftigt humor och kunde utebli ndgra veckor fran undervisningen, om
han inte fick sin viljaigenom. Han hade goda anlag for 5&lva handhavandet av flyg-
planet men blev desorienterad vid en av sina distansflygningar i mérker och landade
pa annan flygplats &n vad som var avtaat. B ansdg dock att bedomningen av A:s
lamplighet som flygforare fick goras av Luftfartsverkets inspektor vid uppflyg-
ningen.

Efter utbildningen hyrde A flygplan av skolan. Han holl samtidigt pa att anlégga
ett eget landningsstrék vid sin bostad. Detta landningsstrék fick han inte tillételse
att landa pa med skolans flygplan, da stréket inte var helt iordningstallt. Vid ett till-
fdle lamnade han inte tillbaka det hyrda flygplanet i avtalad tid. Senare visade det
sig att han hade utfort sex starter och landningar pa sitt strék med planet.

Luftfartyget

Allmant

Agare/innehavare: Airways flygutbildnings B.N AB,
Box 20144, 161 02 Bromma/
Anders Hoghéll, Tornedal svégen 544,
953 93 Karungi

Typ: Piper PA-38-112

Serienummer: 38-78A0536

Tillverkningsar: 1978

Flygvikt: Max tilldten 760 kg, aktuell ca 650 kg

Tyngdpunktsl age: Inom tilldtna granser.



1.6.2

1.7

Motorfabrikat: Lycoming
Motormodell: 0-235-L2C
Antal motorer: 1

Brénsle som tankats

fore handel sen: 100LL

Total gangtid: 3 415 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 15 timmar
Motorgangtid

efter grunddversyn: 1 010 timmar
Propeller efter

grundoversyn: 1 616 timmar
Propellerfabrikat: Sensenich

Luftfartyget hade géllande Iuftvardighetsbevis.

Teknisk dokumentation
Efter den 100 timmars tillsyn som gjordes av flygplanet den 15 augusti 1997 pa
Stockholm/Bromma flygplats fanns det 10 kvarstaende anmérkningar.

En av dessa avsdg vakuumpumpen med typbeteckning 211CC som vid tillsynen
hade 1 005 gangtimmar. Undertrycket uppméttes till 4.7 inHg men skall enligt flyg-
planshandboken varaminst 5.0 +/- 0.1 inHg. Enligt luftvardighetsdirektiv (LVD)
Nr 2298A & gangtiden for dennatyp av vakuumpumpar begransad till 700 flygtim-
mar. En klisterlapp pa instrumentbradan informerade om att vakuumpumpen hade
Overskridit tillaten gangtid. Med aktuell typ av instrumentering &r ett godkant
vakuumsystem, enligt BCL-M 4.3, ett krav for att faflygaenligt IFR eller i morker.

Forutom vakuumpumpens status kvarstod efter tillsynen smérre glapp paflera
stéleni styrsystemet, dalig kondition pa vissa gummitétningar, en buckla pa
hojdrodret, otydliga textmarkeringar och dalig kondition pa inredningen.

A och B var enligt sdljaren informerade om vakuumpumpens status och
dessutom fanns klisterlappen painstrumentpanelen som informerade om detta.

Meteorologisk information

Ett varmmassevéder med stratusmoln och dis eller dimmor férekom i Norrbotten
och Vasterbotten under dagen. En |angsam forbéttring skedde soderifran under
kvéllen. Inom omrédet dér vadret forbéttrats blev det dock aterigen lokala
forsamringar senare under kvallen.

Nér A och B uppsokte meteorologen pa Sundsvall/Harntsand flygplats fick de
information om att det var flygbart enligt VFR till Ornskéldsvik men att det sedan
kunde forekomma |aga stratusmoln och dimmor langre norrut med en [angsam
forbéttring soderifran som kunde gora det tankbart att ndA Umea. Meteorologen
blev sedan kontaktad per telefon fran en av forarna vid 19.50-tiden fran Umed och
kunde da meddela att Skelleftea hade fétt en forbéttring men att det fortfarande
fanns lagamoln i Luled som troligen inte skulle I&tta under kvéllen.

Prognoser som fannstillgangliga vid tidpunkten for SMHI besoket:
Ornskoldsvik flygplats:
géllande kl. 17-24; ESNO vind 170°/10 knop, sikt > 10 km, moln 3-4/8 2 000 fot.
Umea flygplats:
géllande kl. 17-02; ESNU vind 190°/10 knop, sikt > 10 km, moln 3-4/8 800 fot,



1.8

1.9

10

5-6/8 2 000 fot, PROB30 kl. 17-20 sikt 4 000 m, l&tt duggregn, moln 5-6/8 400
fot.
Skelleftea flygplats:
géllande kl. 17-01; ESNS vind 160°/08 knop, sikt > 10 km, moln 3-4/8 600 fot, 5-
6/8 1 600 fot, PROB30 kl. 17-23 sikt 4 000 m, l&tt duggregn, moln 5-6/8 400 fot.
Luled/Kallax flygplats:
géllande kl. 17-02; ESPA vind 160°/07 knop, sikt > 10 km, moln 5-6/8 800 fot
PROB30 Kkl. 17-02 sikt 2 000 m, I&tt duggregn, moln 5-6/8 200 fot.

Aktuellt vader for Skelleftea flygplats:
Kl. 18.50; vind 170°/06 knop, variabel 140-210°, sikt 4 500 m i dis, moln 5-6/8
400 fot, temp./daggpunkt +16/+16°C, QNH 1015 hPa.
Kl. 19.50; vind 160°/06 knop, sikt 8 000 m i dis, moln 3-4/8 600 fot, 5-6/8
3 500 fot, temp./daggpunkt +16/+16°C, QNH 1015 hPa.
Kl. 20.20; vind 170°/05 knop variabel 140-220°, sikt 10 km, moln 1-2/8 800 fot,
3-4/8 3 000 fot, 5-6/8 4 500 fot, temp./daggpunkt +16/+16°C, QNH 1015 hPa.
Kl. 20.50; vind 170°/04 knop, sikt 10 km, moln 3-4/8 2 800 fot, temp./daggpunkt
+16/+15°C, QNH 1015 hPa.
Kl. 21.50; vind 180°/05 knop variabel 150-210°, sikt > 10 km, inga moln under
5 000 fot, temp./daggpunkt +15/+14°C, QNH 1015 hPa.

Aktuellt vader for Luled/Kallax flygplats:
KI. 20.20; vind 160°/05 knop variabel 120-190°, sikt 9 000 m i fuktdis, moln 7-8/8
500 fot, temp./daggpunkt +14/+14°C, QNH 1016 hPa.
Kl. 20.50; vind 170°/08 knop, sikt > 10 km, moln 7-8/8 900 fot, temp./daggpunkt
+15/+14°C, QNH 1016 hPa.
Kl. 21.20; vind 170°/09 knop, sikt > 10 km, moln 7-8/8 800 fot, temp./daggpunkt
+15/+14°C, QNH 1015 hPa.
Kl. 21.50; vind 170°/10 knop, sikt > 10 km, moln 7-8/8 600 fot, temp./daggpunkt
+15/+14°C, QNH 1015 hPa.
Kl. 22.20; vind 180°/09 knop, sikt > 10 km, moln 7-8/8 400 fot, temp./daggpunkt
+15/+14°C, QNH 1015 hPa.
Kl. 22.50; vind 180°/09 knop, sikt > 7 000 m, moln 7-8/8 200 fot,
temp./daggpunkt +15/+14°C, QNH 1016 hPa.

Vid automatstationen Pited-Ronnskar omkring 20 km sider om olycksplatsen
uppméittes sikten till 6 km kl. 23.00.

SMHI:s uppskattade vaderprognos for omrédet dér haveriet intréffade kl. 22.30:
vind sydlig ca’5 knop, sikt omkring 5 km i dis, molnbas 5-8/8 stratus pa 300 - 700
fot, temp./daggpunkt +14/+14°C, QNH 1015 hPa.

Navigationshjalpmedel

Foraren navigerade efter Flygkarta Luled TMA med skala 1:250 000 (Roda kartan,
1990).

Flygplanet var utrustat med foljande instrument som hade f6ljande instélIningar:
En King KX-175B NAV/COM (115,1 Luled VOR/123,42 intern frekvens)

En King KI-201C VOR/LOC (220°)

En King KR 86 ADF (421 Trunddn)

Radiokommunikationer
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Normal radiokommunikation férekom mellan flygplanen och trafikledningen under
storre delen av flygningen. Avskrift av bandad radiokommunikation aterfinns i
bilaga 2.

A och B anvande frekvens 123,42 MHz for intern radiokommunikation.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Fran havet till olycksplatsen stiger terréngen upp till 80 meters (262 fot) hjd.
Flygplanet hade passerat ett kalhygge och déarefter flugit in Gver ett skogsomrade
med 15 till 20 meter hoga granar och tallar. Avklippta trétoppar utefter en omkring
50 meter |ang haverigata visar att flygplanet i normalt flyglage och med méttlig
gunkhastighet flog ner i skogen. Neddagsriktningen var ca 300 grader. Vid kolli-
sion med trédtopparna har flygplanet kommit ini en roll och dérefter inverterat
dagit ned i marken med omkring 30 graders neddagsvinkel. | dutet av neddags-
forloppet kolliderade flygplanet med trédstammar som brét loss fena och stabili-
sator. Flera snitt i tradstammar efter roterande propellerblad dterfanns i nedslags-
omradet.

Luftfartygsvraket

Delar av vingarna aterfanns utefter haverigatan. Vingbalkarna var knéckta och satt
kvar vid flygplanskroppen. Planet 1&g i rygglage med kabintaket av plexiglas kros-
sat och bakkroppen knackt. Motorn var separerad fran flygplanskroppen.

Medicinsk information

Vid den réttsmedicinska undersokningen som utfordes den 11 september 1997 har
inte ndgra sjukliga forandringar pavisats hos den omkomne foraren. Dodsfallet
orsakades av omfattande skallbrott och destruktion av hjérnan.

Brand

Uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nedslaget var valdsamt och flygplanskabinen demolerades kraftigt. Nodsandaren
av typ Narco 10 aktiverades vid haveriet och deaktiverades av personal pa radd-
ningshelikoptern.

Sarskilda prov och undersdkningar

Teknisk understkning av flygplanet
Salangt som var mojligt med tanke pa att flygplanet var kraftigt demolerat och
sonderdelat gjordes en teknisk undersokning av flygplanet pa haveriplatsen. Nagot
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tekniskt fel kunde varken konstateras pa flygplanet, pa dess styr- och reglersystem
eller pa motorn. Bada bréns etankarna var sonderslagna men brande aerfannsii
brandesystemet. Kraftiga skador fanns pa propellerbladens framkanter. Flygplanet
hade underhdllits enligt gallande foreskrifter.

Instrumentering

Flygplanet var utrustat med transponder av typ King KT-78A ingtdlld pA 0706 i
lage " off” och tva héjdmétare av typ AID 13-2000-4M resp. Ul INC. PIN
5934PM-1.

Radioutrustning

| flygplanets flygdagbok fanns en anméarkning fran den 5 augusti 1996 pa att radio
och headset fungerat ddligt. Efter kontroll av utrustningen pa marken har teknikern
noterat att de fungerat utan anméarkning. Dérefter finns ingenting noterat om ut-
rustningen. A meddelade B att det inte varit ndgot fel pa hans radio. Négon under-
sokning om det varit glapp i sandarknapp eller headset har inte gétt att gora.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Distansflygning

Bestammel ser for planering och genomférande av distansflygning enligt VFR finns
angivnai BCL-D 3.2. mom 4.4.1 och 4.4.2. Med distansflygning avses flygning
som strécker sig mer an 25 nautiska mil ut fran startflygplatsen. Innan flygningen
paborjas skall foraren forutom att inhamta och gora sig fortrogen med tillgangliga
vaderrapporter utarbeta en driftfardplan, (exempel bilaga 3), som skall medféras
ombord och féras under flygningen. SHK har inte funnit négra driftfardplaner for
de aktuella flygstréckorna vare sig pa haveriplatsen eller i flygplansvraket.

Vidare angesi BCL-D 3.2 mom. 4.5.2.1 att " Distansflygning under dager, som
avses genomforas under moln far inte paborjas forran tillgangliga meteorol ogiska
observationer/informationer visar att sikten och molntéckeshdjden pa strackan eller
atminstone den del av stréckan, som skall flygas enligt VFR, under den aktuella
flygningen kommer att varalagst 5 km respektive 300 meter (1000 fot)”. Enligt
mom. 4.5.2.3 far distansflygning under morker inte pabtrjas forréan meteorol ogisk
information visar att sikten och molntackeshojden pa strackan kommer att vara
lagst 8 km respektive 600 meter (2 000 fot).

Speciell VFR

Vid VFR-flygning inom kontrollzon skall molntéckeshdjden vara minst 450 meter
(1 500 fot) och sikten till marken minst 5 km under dager respektive 8 km under
morker. Nér inte dessa forhdlanden & uppfyllda kan trafikledaren ge tillstand till
speciell VFR-flygning under forutséttning att flygsikten och sikten vid marken &r
minst 1,5 km under dager respektive 8 km under morker och molntécket inte ar
lagre &n att flygningen patillamplig minimiflygh6jd kan utféras fritt fran moln och
med sikt till marken (vatten).

Radar
For att kunna se flygplan anvander sig trafikledningarnai Skellefted och Umed av
en sekundarradarstation, Monopulse Secondary Surveillance Radar (MSSR), som
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ar placerad vid Klovertrask vaster om LuledKallax flygplats. Genom att lanka
bilder fran radarmaster i Luled och Umed kan flygledningen i Skellefted se flygplan
palagst 1 500 till 2 000 fot. Flygledningen i Umea kan upptéacka flygplan ned till
500 fots hojd inom terminalomradet. Detta férutsétter dock att flygplanets
transponderutrustning &r tillslagen.

ANALYS

Flygningen

Flygningen fran Bromma mot Luled enligt VFR var olamplig av flera skdl.

Enligt SMHI:s prognos for norra Sverige kunde sikt under 5 km och molnbas
under 1 000 fot forvantas pa strackan. Risk for duggregn foreldg dessutom norr om
Umea

Starttiden fran Bromma var sa sen att flygningen delvis skulle komma att ske
i morker 6ver omréden med fa yttre visuella referenser. A hade begransad flyger-
farenhet med ringatraning i att flyga under morker. Pa den aktuella flygplanstypen
som han hade flugit in sig pa tidigare samma dag saknade han helt sadan erfarenhet.

Redan vid starten fran Bromma hade A haft en lang kravande dag och torde
knappast ha varit tillrackligt utvilad for att genomfora flygningen. Han hade stigit
upp tidigt pA morgonen, flugit som passagerarei B:s flygplan i néra fyratimmar,
forvarvat ett flygplan och genomfort en krévande typinflygning.

Vid mellanlandningen i Sundsvall informerades bada férarna om att det kunde
férekomma l8ga stratusmoln och dimma norr om Ornskéldsvik, dvs. sikt under 5
km och molnbas under 1 000 fot. Deras flygningar fran Sundsvall respektive
Skelleftea med planerad landning i Luled skedde darmed i strid med géllande
minimikrav enligt BCL-D 3.2 for distansflygning enligt VFR. Nagon driftfardplan
hittades inte pa haveriplatsen och det & darfor osdkert om A medforde sadan enligt
gédllande BCL-krav.

Det alt samre védret nér de nérmade sig Skelleftea var ocksa sannolikt forkla-
ringentill att A inte lyckades folja B:s flygplan utan tvingades att vanda tillbaka och
landa pa Umea flygplats. Att A i samband med dettainte svarade pa anrop och inte
heller senare kunde forklara orsaken till detta kan tolkas som att han var trott eller i
obalans och att han av nagot skd inte ville berétta vad som egentligen hande. Han
kan majligen ha haft fel radiofrekvensinstélld, eftersom han under flygningen
aternerade mellan internfrekvensen 123,42 MHz och de olika flygkontrollfrekven-
serna och flygplanet var utrustat med endast en radio. Ingenting tyder pa att nagot
tekniskt fel forekommit pa flygplanets radioutrustning.

FOr att A var trott vid starten fran Skellefted talar ocksa det faktum att han
glomde bort att invanta starttillstand fran trafikledningen och att han inte kopplade
pa flygplanets transponder. Hans forutséttningar att fortsatta flygningen i sk. rote
med B:s flygplan maste darfor betraktas som mycket daliga. Att flygai rote kréver
tréning och stéller stora krav paforaren av efterfoljande flygplan vad avser
avstandsbedomning till framférvarande. Flyger man med ett avstand pa ca 100
meter mellan flygplanen maste man férutom att vara uppmérksam pa det andra
flygplanet, i det har fallet planets positiondjus, ocksa navigera efter referenser pa
marken eller efter instrument. Att flygningen skedde i morker efter fa
markreferenser i ett omrade med gles bebyggelse och 6ver vatten med begransad
sikt och 1&ga moln forsvarade situationen ytterligare.
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Under dessa forhdllanden & det forklarligt att A tappade kontakten med det
framforvarande flygplanet nér flygplanen komin i ett omradet med lokalaléga
moln och dimbankar 6ster om Pited. Det ligger naratill hands att férmoda att han
da styrde vasterut mot Pited samhélle, som var upplyst, for att fa béttre yttre vi-
sudlareferenser. Under flygningen dit §0nk han majligen ytterligare fér att inte
hamnai moln och var inte medveten om att terrdngen under flygplanet steg.

Omradet i nérheten av olycksplatsen saknade belysta markreferenser. Allt tyder
darfor paatt A i dutet av flygningen helt koncentrerade sig pa att na fram till det
upplysta samhéllet vaster om fardlinjen och att han aldrig eller for sent upptéackte
att flygplanet ndrmade sig den underliggande och stigande terrangen. Flygplanet
kolliderade slutligen med tradtoppar och slog dérefter i marken.

Flygplanets tekniska status

Ingenting har framkommit som tyder pa att ndgot tekniskt fel forekommit pa
flygplanet fore olyckan. Skadorna pa propellerbladens framkanter och pa trad-
stammar tyder pa att motoreffekten var normal vid nedslaget. Den tilldtna gang-
tiden pa flygplanets vakuumpump hade 6verskridits med 44 %, vilket innebar att
flygplanet enligt BCL-M 4.3 inte var godkant for flygning enligt IFR eller i morker.

Det kan naturligtvis inte uted utas att vakuumpumpen helt eller delvis sutade att
fungera under den sista flygningen, vilket i safall skulle hainneburit att funktionen
pa flygplanets horisontgyro och kursgyro paverkats. Det faktum att A inte informe-
rade om nagot sadant problem och att flygplanet kolliderade med tradtopparna
under ndranog planflykt i réttvant lage talar emellertid emot att sa var fallet.

B:s roll

A hade ett gallande certifikat och de aktuella flygningarna skedde pa hans eget
ansvar. B:s moraliska ansvar i samband med hans fére detta elevs planerade flyg-
ningar maste trots detta beaktas. Det maste betraktas som hogst méarkligt att B
var ovetande om att vakuumpumpen inte var luftvérdig och att flygplanet ddrmed
inte var godkant for IFR- eller morkerflygning. Information hédrom fannsi flygpla-
nets handlingar och pa en klisterlapp painstrumentpanelen. Han sjév och A hade ju
samma dag, i samband med flygplansafféaren, besiktigat flygplanet och tagit del av
dess tekniska dokumentation.

B har salv uppgivit att han flera ganger forsokte att avstyra flygningarna men
inte lyckades. Hans bedlut att i denna situation erbjuda sig att ”assistera” A genom
att fran Sundsvall flyga framfér honom och fran Skellefted flygai rote med honom
synes darfor bade inkonsekvent och olampligt. Forutom att B darmed v brot
mot gallande bestdmmel ser for distansflygning enligt VFR kan detta ha bidragit till
A:sbedlut att fortsétta flygningen. B bordei stéllet - som betydligt mer erfaren
forare - haforegatt med gott exempel och inte fortsatt under rédande
omstéandigheter.

Beddmning av lamplighet som forare

B har [amnat uppgifter (1.5.3) som tyder paatt A under utbildningen visat sig inte
varalamplig som flygforare. En viktig del i en flyglérares ansvar &r att beddma sina
eleverslamplighet i detta avseende. En flyglérare bor darfor inte - som i dettafall -
helt 6verlamna denna fragatill Luftfartsverkets inspektors bedémning i samband
med uppflygningen. Denne kan gora sin beddmning endast med utgangspunkt i hur
eleven - under ndgon timmes flygning - framfor flygplanet. En elevs beteende,



3.2

15

omdome och sakerhetstédnkande & négot som flygléraren har stérre mojlighet att
beddma under utbildningens gang.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Foraren hade ringa erfarenhet av flygplanstypen och av morkerflygning.

c) Foraren hade stigit upp tidigt pa morgonen och utfort kravande uppgifter
under dagen.

d) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

e) Fygplanets vakuumpump var inte luftvérdig.

f) Flygningen skedde under mérker, med begransad sikt och med 1ag molnbas.

g) Fygningen genomfordesi strid med gdlande bestémmelser i BCL-D 3.2 for
distansflygning enligt VFR och i BCL-M 4.3 for flygning i morker.

h) Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa flygplanet.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren under VFR-flygning i morker, i strid med
gdllande bestammelser i BCL-D 3.2 och BCL-M 4.3, férlorade erforderliga
yttre referenser och kolliderade med den underliggande terréngen.

REKOMMENDATIONER

Inga.



