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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
19 november 1998 ca 5 km sydvast om Visby, | 18n, med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-KIX.

Statens haverikommission 6verlamnar hdrmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersodkning av olyckor en rapport 6ver under-
sokningen.

Ann-Louise Eksborg

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1999:23

L-118/98
Rapporten fardigstalld 1999-06-07

Luftfartyg: registrering ochtyp SE-KIX, Piper PA-28-181

Agarefinnehavare Handel shanken Finans AB/Kamar Flygklubb,
Box 318, 391 23 Kalmar

Tidpunkt for héndelsen 1998-11-19 kl. 16.55 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1 timme

Plats Ca5 km sydvast om Visoy, | 1an,
(pos 5738N 1811E, vid havsniva)

Typ av flygning Privat

Vader Aktuellt vader kl. 16.50 pa Visby flygplats: vind

040°/3 knop, sikt 10 km, brutet molntacke med
bas 2 100 fot, temp./daggpunkt -3/-6 °C, QNH
1025 hPa
Antal ombord:  beséttning 1
passagerare 1

Personskador Foraren saknad och passageraren omkommen
Skador pa luftfartyget Totahaveri

Andra skador Inga

Forarens alder, certifikat 51 &, A med morkerbehorighet

Forarens totala flygtid 200 timmar, varav 117 timmar patypen
Forarens flygtid de senaste 13 timmar, varav 12 timmar pa typen

90 dagarna

Antal landningar de senaste 29, varav 24 patypen

90 dagarna

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 19 november 1998 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KIX intréffat sydvast
om Visby, | [an, sammadag kl. 16.55.

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

SHK har hitrétts av Georg Kramer som teknisk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna &r att liknande héndelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Foraren startade tillsammans med en passagerare fran Visby flygplats bana 03
kl.16.47 for att flygatill Kalmar. Ungefar fyratill fem minuter efter starten sig
flygledaren pa sin radarskarm att flygplanet svangdei cirklar 6ver havet sydvast om
flygplatsen. Han anropade foraren och bad honom bekréfta att han hade kurs mot
Kalmar. Foraren svarade da” 243 grader” . Efter ytterligare nagon minut anropade
flygledaren foraren igen och meddelade honom att ”just nu ser din kurs ut att vara
090" . Foraren svarar "jaa ... kurs 090 .. jag skall forsoka fain gyrot lite béttre har



6

skall vi se, IX”. Flygledaren kunde samtidigt se att flygplanet §6nk snabbt fran 600
fot till 300 fot innan flygplansekot férsvann fran radarskarmen. Flygledaren
anropade darefter foraren ett flertal ganger men fick inget svar. Den 24 november
fann man luftfartyget och den omkomne passageraren pa 93 meters djup. Foraren
har inte aterfunnits.

Vaster om Gotland fanns vid tillfalet strék av snobyar. | de kraftigaste byarna
beddmer SMHI att den horisontella sikten kan ha varit under 1 000 meter och den
vertikala under 120 meter.

Flygningen skedde under morker med begrénsad sikt i snGbyar. Foraren hade
ringa erfarenhet av morkerflygning och flygningen skedde i strid med géllande
bestdmmelser for distansflygning enligt visuella flygregler for flygning i morker.

Vid den tekniska genomgangen har inget onormalt kunnat konstaterats pa flyg-
planet forutom att en gummipackning i horisontgyrot var skadad och att luftl&cka-
ge forekommit i instrumentkdpan. Skadan kan ha paverkat horisontgyrot sa att det
presenterat falsk flyglagesinformation for foraren. Vad som talar emot en storre
felvisning &r att ingen rapport finns om nagot sdant fel vid nagot tidigare tillfale.

Olyckan orsakades sannolikt av att féraren under VFR-flygning i mérker, i strid
med géllande bestammelser i BCL-D 3.2, forlorade erforderliga yttre referenser och
tappade kontrollen dver flygplanet. Bidragande kan ha varit ett tekniskt fel i
flygplanets horisontgyro som kan ha inneburit att foraren fick delvis falsk flyglages-
information under flygningen.

Rekommendationer

L uftfartsverket bor Gvervaga att infora nagon form av restriktioner for VFR-
flygning i morker 6ver stora vatten och 6demarksomraden dér risk foreligger
for att en forare ofrivilligt hamnar i IMC-férhallanden’. (C 1999:23, R1)

LVFR- Enligt visuellaflygregler
2 IMC - Instrument meteorol ogical conditions (instrumentvaderforhallanden)
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygningen till Visby och uppehallet dar

Under formiddagen den 19 november 1998 forberedde féraren flygningen som
skulle ske fran Kalmar flygplatstill Visby flygplats. Avsikten med flygningen

var att transportera tre ornitologer som ville se en sdllsynt fagel som tillfaligt
befann sig pa Gotland. Foraren lamnade kl. 12.38 in en VFR-fardplan till flyg-
ledningen med beréknad starttid kl. 13.15 fran Kalmar till Visby via Olands nor-

ra udde pa 2 000 fots hdjd med en berdknad flygtid pa 55 minuter. Pa fardplanen
hade han &ven lamnat uppgifter om aterresan med bersknad starttid kl. 16.30 och
samma fardvég tillbaka. Brandemangden var angiven for 3 timmar och 30 minuters
flygning.

Starten skedde k. 13.25 fran Kalmar. Enligt en av passagerarna forflot flyg-
ningen utan problem. Vadret var bra férutom lite turbulens. De landade pa Visby
flygplats kl. 14.27. Innan passagerarna gav sig ivag avtalades att ala skulle ses pa
flygplatsen vid 16-tiden for hemresan. Foraren stannade kvar i terminalbyggnaden.
En person som arbetar pa flygplatsen sag foraren nar han vantade i terminal-
byggnaden. Hon har uppgett att flygplansforarna oftast sitter i kafeterian medan
de vantar pa sina passagerare men att denne forare verkade lite rastlés och orolig.
Hon talade med honom och han némnde att han var lite bekymrad 6ver véadret infor
hemresan.

Passagerarna anlande till flygplatsen ungefar kl. 16.30. Tva av dem besl ¢t att
stannatill néstfoljande dag, eftersom de inte hade fatt se den séllsynta fageln. Det
avtalades att foraren, som inte kunde stanna pa grund av att han hade ett méte pa
flygklubben i Kalmar under kvallen, skulle hamta dem dagen déarpa. Den tredje
passageraren hade ocksa ett méte att passa och féljde med foraren pa flygningen.

Olycksflygningen
Foraren startade upp flygplanet och begérde taxningstillstand fran flygledaren. Han
erholl tillstand att taxa till vantplats for bana 03 och information om att [ufttrycket
var 1025 hPa. Under uttaxningen meddelade foraren att de var tvaombord i stéllet
for fyra som han angett i fardplanen. Dérefter fick foraren VFR-fardtillstand till
Kalmar pa 2 000 fots hojd eller 1agre. K1.16.47 startade de fran bana 03 (riktning
030°).

Ungefar fyratill fem minuter efter starten s&g flygledaren pa sin radarskarm
(se bilaga 2; radarplott fran Forsvarsmakten) att flygplanet svangdei cirklar dver
havet sydvést om flygplatsen. Han anropade foraren och bad honom bekréfta att
han hade kurs mot Kalmar. Foraren svarade da” 243 grader”. Efter ytterligare
nagon minut anropade flygledaren foraren igen och meddel ade honom att ”just
nu ser din kurs ut att vara 090" . Foraren svarar "jaa ... kurs 090 .. jag skall forso-
kafain gyrot lite béttre hér skall vi se, IX”. Flygledaren kunde samtidigt se att
flygplanet 56nk snabbt fran 600 fot till 300 fot innan flygplansekot forsvann fran
radarskarmen. K. 16.55.30 anropade flygledaren foraren ett flertal ganger men fick
inget svar.

Olyckan intréffade i position 5738N 1811E, vid havsniva under mérker.

Réaddningsinsatsen och bargningen
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Néar flygledaren inte fick nagot svar och flygplansekot inte langre fanns pa
radarskarmen tryckte han pé larmet och handlade efter sk. Gul lista” FORMODAT
HAVERI MED OKAND HAVERIPLATS".

Efterforskningsarbetet paborjades direkt med att flygplatsbrandkaren
genomsokte flygplatsomradet och med att den kommunala raddningstjansten
pabdrjade pejling efter ELT® signaler. Raddningshelikoptern (FRAD) startade k.
17.30 frén Visby och paborjade spaning 6ver havet vid den senaste kénda
radarpositionen. Dérefter deltog Kustbevakningens flygplan, Kustbevakningens
fartyg, Gotlandsfarjan Thjelvar, en lotsbdt och sex till atta handelsfartyg i sokandet.
Kl. 20.39 gjordes de forsta fynden; bl.a. en flytvast tillhdrande Kamar flygklubb.
Réaddningsoperationen avbrots under natten. Under formiddagen den 20 november
1998 fortsatte sokandet pa stranden och i havet.

Darefter fortsatte Gotlands kustartilleriregemente pa SHK:s uppdrag eftersok-
ningen av luftfartyget pa havsbotten med en undervattenskamera som fjérrman-
Ovrerades fran ett minutlaggningsfartyg (MUL 18). Efterstkningen fick avbrytas
den 21 november pagrund av daligt vader. Den aterupptogs den 24 november och
man fann da luftfartyget och den omkomne passageraren pa 93 meters djup.
Foraren fanns inte vid luftfartyget. Under dagarna dérefter bargades den omkom-
ne och huvuddelen av flygplanet. Sokningarna efter foraren fortsatte fram till och
med den 30 november utan resultat.

Personskador
Besdttning  Passagerare Ovriga  Totalt

Omkomna 1* 1 — 2
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1* 1 — 2
*Foraren fortfarande saknad.

Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

Andra skador

Inga.

Foraren
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Foraren var 51 & och hade géllande A-certifikat med morkerbehorighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper 1 13 200
Dennatyp 1 12 117

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 24, varav 9 under morker.
Inflygning pa typen gjordes den 30 april 1993.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes den 19 april 1997 pa P Robin HR
200/120B.

Foraren paborjade sin praktiska flygutbildning for A-certifikat under hdsten
1992 pa en Piper PA-38. Han gjorde sin uppflygning for kontrollant den 17 april
1993. | december 1993 paborjade han morkeruthildningen, innefattande sex
timmars morkerflygning och tre och en halv timmes instrumentflygning. Han erhdll
sin morkerbehorighet den 13 januari 1994. Déarefter hade han flugit ytterligare dtta
timmar morker respektive en timme instrumentflygning fore den aktuella héndel sen.

Luftfartyget

Agarefinnehavare: Handel shanken Finans AB/Kamar Flygklubb,
Box 318, 391 23 Kalmar

Typ: Piper PA-28-181

Serienummer 2890135

Tillverkningsar: 1989

Flygvikt: Max tilldten 1 155 kg, aktuell 980 kg

Tyngdpunktd age: Inom till&na granser

Motorfabrikat: Textron Lycoming

Motormodell: 0-360-A4M

Antal motorer: 1

Brénsle som tankats

fore handel sen: Avgas 100LL

Total gangtid: 2 520 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 20 timmar

Motorgangtid

sedan ny : 2 520 timmar

Propeller efter

grundover syn: 180 timmar

Propeller: Sensenich

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

3 ELT — nédsindare ombord pa flygplanet
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1.7.2

1.7.3

1.7.4

1.8

SMHI-analys

Enligt den analys som gjorts av SMHI radde nordostliga vindar med kall luft
over Ostersion. Strék av snobyar fanns frén Finska viken till norra Gotland och
over havet vaster om Gotland vidare ner mot norra Oland och Smélandskusten.
Detta bekréftas ocksa av satellitbilder fran omrédet (bilaga 3). | de kraftigaste
byarna bedéms sikten ha varit under 1 000 meter horisontellt och under ca 120
meter (400 fot) vertikalt.

Prognoser

10

De vaderprognoser som fanns for tidpunkten kl. 13.00 och under kvéllen for Visby

var:
Kl. 13.00-22.00 vind 050°/8 knop, sikt > 10 km, molnméangd 3-4/8 med bas
3500 fot, PROB 30" TEM PO’ k. 13.00-22.00 snibyar.
Kl. 16.00-01.00 vind 030°/8 knop, sikt >10 km, molnméangd 3-4/8 med bas
4000 fot, PROB 30 TEMPO kl. 13.00-22.00 snébyar.

De véderprognoser som fanns for tidpunkten ki. 13.00 och under kvallen for
Kamar var:
Kl. 13.00-22.00 vind 360°/8 knop, sikt > 10 km, molnméangd 3-4/8 med bas
3500 fot, PROB 30kl. 20.00-22.00 sikt 4 000 meter i snébyar och molnmangd
5-6/8 med bas 1 200 fot.
Kl. 16.00-01.00 vind 010°/10 knop, sikt > 10 km, molnméngd 3-4/8 med bas
3500 fot, PROB 30kl. 16.00-01.00 molnmangd 3-4/8 med bas 800 fot, PROB
30 TEMPO kl. 19.00-01.00 sikt 4 000 meter i sndbyar.

| 1agh6jdsprognosen, som uppdateras kontinuerligt och &r tillganglig viaen
telefonsvarare hos SMHI, angavs att siktvarden under 3 000 meter kunde fore-
kommai sndbyarnainom omradet.

Visby flygplats

Vid Visby flygplats rapporterades aktuellt vader kl.16.50: vind 040°/3 knop,
sikt 10 km, brutet molntacke med bas 2 100 fot, temp./daggpunkt -3/-6 °C,
QNH 1025 hPa. Omkring kl. 17.10 bérjade det snoa l&tt vid flygplatsen.
Vid kl. 17.20 gonk skten till 6 km i snébyarna.

Ovrigt

Ingen vid vadertjansten (SMHI) pa Arlanda kan erinra sig nagot telefonsamtal
fran foraren denna dag. Han gjorde inget bestk i Visbytornet for att inhdmta
vaderinformation. Foraren kan dock hainhémtat véderinformation via SMHI:s
automatiska telefonsvarare.

Navigationshjalpmedel

* PROB 30 - sannolikhetsindikation pa& 30% att ett alternativt varde véntas forekomma
® TEMPO - temporéra forandringar
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Flygplanet var utrustat for instrumentflygning. Navigationsutrustningen bestod av:

1 VHF/kom King KX-155

1 VOR®+ILS'(LLZ/GP)  King KI-209

1 MKR King KMA-24 m Audioselector
1 ADF° King KR-87

1 SSR-Transponder King KT-76A m Narco AR-850
1 DME’ King KN-64

1 ELTY Narco ELT-10

Radiokommunikationer

Avskrift av bandad radiokommunikation mellan flygplanet och Visbytornets
flygtrafikledare &erfinnsi bilaga 4.

Flygfaltsdata
Visby flygplats hade status enligt AIP-Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Flygplanet och en av de ombordvarande lokaliserades i havet pa 93 meters

djup i position 5738N 1811E. Bargning av den omkomne och flygplanet avd utades
den 28 november.

Luftfartygsvraket
Flygplanets framparti inklusive kabindelen var kraftigt demolerat. Hoger vinge
hade separerat fran flygplanskroppen och hade kraftiga framkantsskador. Vénster
vinge hade knéckts bakét. Flygplanets bakkropp och stjartparti var stukade. Delar
av hoger stabilisator hade dlitits bort. Skadorna tyder ssmmanfattningsvis pa att
flygplanet slog i vattnet med hog fart under en brant dykande hdgersvang.

Efter bargning fordes flygplanet till F16:s verkstadslokaler pa Visby flygplats for
teknisk undersokning.

®VOR - navigations hjé pmedel
" ILS - instrumentl andni ngssystem
8 ADF - en radiokompass for pejling till markbunden sdndare.

° DME - Radiomottagare/sandare pa marken i kombination med sandare/mottagare i luftfartyg
som gor det mojligt att painstrument i luftfartyget avlasa avstandet till sandaren.
YELT - nédsandare



1.13

1.14

1.15

1.16

1.16.1

1.16.2

1.16.3

12

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fére flygningen. Vid den réttsmedicinska undersok-
ningen av passageraren pavisades att dodsfallet orsakades av skallskador.

Brand
Ingen brand uppstod.

Overlevnadsaspekter

Flygplanets framre stolar var férsedda med sdkerhetsbélten av trepunktstyp.
De var bada upplasta. Ombord pa flygplanet fanns uppblasbara flytvastar
Dessa hade delats ut till passagerarnainfér flygningen till Visby men inte
tagits pa under den flygningen. Passageraren hade ingen flytvast pa sig nar
han &terfanns vid flygplansvraket.

Av flygplansvraket att doma var krafterna vid nedslaget mot vattenytan sa
kraftiga att de ombordvarande torde ha omkommit omedel bart.

Flygplanets ELT fungerade inte i vattnet.

Sarskilda prov och undersdkningar

Teknisk understkning av flygplanet
Pa grund av flygplanets kraftiga skador och inverkan av salthatigt vatten
har det inte varit mojligt att gora en komplett teknisk undersokning av flyg-
planet. Det har inte heller varit mgjligt att dra ndgra sakra slutsatser fran
konstaterade reglagel &gen och instrumentinstalIningar.

Flygplanets styr- och reglagesystem har undersokts sa langt det har
varit mgjligt utan att nagonting onormalt kunnat konstaterats. Vid de kon-
troller som gjorts pa motorn, brandesystem och téandsystem har inte heller
nagonting framkommit som talar for att motorn inte kunnat 1&amna normal
effekt.

Undersokning av instrumentsystem

Funktionsprov gjordes pa flygplanets pitotrér, vakuumpumpar och stall-
varningsgivare utan anmarkning. Tillgangliga instrument, som har bety-
delse for flyglagesinformationen, demonterades fran flygplanet och under-
soktes pa instrumentverkstad. Forutom vad galler horisontgyrot (se 1.16.3)
har inget fel konstaterats som beddms kunnat ha betydel se fér handel sefor-
loppet.

Horisontgyro

Huvudinstrumentet i flygplanet for flyglagesinformationen utgjordes av ett
horisontgyro av typ King KI1-258. Rotorn i gyrot & luftdriven. Gyrohusets
ytterkdpa ar anduten till en vakuumpump och en vakuumregulator med en
45 cm lang gummislang. Under drift sugs [uft ini instrumentet via ett 1uftfil-
ter. Inuti instrumentet leds den inkommande luften ut igenom tva munstycken
mot gyrots rotor. Den utstrémmande |uftens dynamiska kraft bringar dér-
igenom rotorn att rotera.



For korrekt gyrofunktion maste rotorvarvet varaminst 21 000 rpm, vilket
normalt erhalles om det reglerade undertrycket fran vakuumregulatorn &r
5,0 inch Hg. Speciellatéthetskrav gdler darfor for dennatyp av gyroinstru-
ment.
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Vid undersokning av gyroinstrumentet konstaterades att dess kdpa inte hade
monterats enligt tillverkarens foreskrift. De tva gummipackningar som skall
sékerstélla gyrohusets téthet saknade skyddstejp. Skyddstejpen, som &r tillver-
kad i mylar och & mekaniskt tunn och stark, har till uppgift att skydda
gummipackningarna mot mekanisk averkan vid montering/demontering av
instrumentet i flygplanet. Over den bakre gummipackningen hade i stéllet
anbringats en "eltejp” av okand kvalitet. Tejpen hade delvis lossnat genom
inverkan av vatten. Gummit&tningen under eltejpen var skadad. En 35 mm
lang bit av packningens utsida och 20 mm av den tétande delen av packning-
en saknades. Sotliknande missfargning i andutning till den skadade gummi-
packningen tyder pa att uftlackage forekommit déar under en langre tid. Lacka
ge kunde ocksa konstateras genom att vatten rann ut ur instrumentet denna
vag. Mekaniska skador konstaterades inuti instrumentet men bedéms samt-
liga ha uppstatt i samband med haveriet.

13



1.16.4

1.17

1.18
1.18.1

14

Skadad gummipackning

JLE WITH CARE

Missférgning

Det har inte gétt att hérleda nar skadan i gummipackningen uppstétt och nar den
felaktiga monteringen skett. Komponentkort pa gyrot saknasi flygplanets tekniska
journal och ndgon notering om storning eller dtgard pa gyrot har inte hittats i
flygplanets tekniska dokumentation.

Reparationer och underhall av flyginstrument fér endast utforas av auktoriserade
verkstader.

Simulering av luftlackage
For att fa en uppfattning om vilken effekt den skadade gummitatningen kan ha haft
pa gyrots funktion monterades den aktuella kdpan inklusive packningar pa
ett oskadat gyro av sammatyp och funktionsprovadesi provbank. Vid provet
anvandes en andutningsslang av samma dimension och 1angd som i flygplanet och
ett reglerat undertryck fran regulatorn pa 5,0 inch Hg.

Provet visade att |ackaget varierade beroende pa hur packningen ” sogs fast”
i spalten mellan kpan och gyrots bakstycke. Vid start med |angsamt tilltagande
vakuum kunde spalten forbli dppen med ett stort Iackage som fdljd. Vid start
med snabbt tilltagande vakuum sigs packningen slumpvis fast i spalten, varvid
lackaget blev mindre. | bada fallen blev emellertid lackaget stérre an vad som tilléts
enligt instrumenttillverkaren.

Vid det storre lackaget uppmaittes ett tryckfall Gver instrumentet och slangen
paupp till 2,0 inch Hg. En minskning av rotorvarvtaet fran ca 21 000 till 14 000
rpm uppmattes nar drifttrycket minskades fran 5,0 till 3,5 inch Hg.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Bestammelser for morkerflygning

Bestdmmelser for planering och genomforande 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
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paborjas skall foraren inhamta och gora sig fortrogen med tillgangliga
vaderrapporter.

Vidare angesi BCL-D 3.2 mom. 4.5.2.3 att distansflygning under mérker inte
far paborjas forran meteorologisk information visar att sikten och molntéckes-
hojden pa strackan kommer att vara minst 8 km respektive lagst 600 meter (2 000
fot).

Tidigare bestammelser angaende morkerflygning

| ett AIC (Aeronautical information circular) A 8/1975 fran Luftfartsverket med-
delas att VFR-flygning under morker tillats &ven Over internationellt vatten inom
svensk flyginformationsregion; bl.a. dver vattnet mellan fastlandet och Gotland
fr.o.m. den 1 januari 1976. Detta var tidigare inte till atet.

Andra olyckor vid morkerflygning

Andra flygolyckor som intréffat under VFR-m0orkerflygning som SHK utrett &r
bl.a. en olycka med en helikopter den 31 oktober 1994 i havet norr om Visby
(Rapport C 1995:26) och en olycka med ett flygplan den 4 september 1997 Gster
om Pited (Rapport C 1998:31). | bada fallen tappade forarna erforderliga yttre
referenser och kolliderade med vattnet respektive terrangen.

Vid utgivandet av rapporten C 1995:26 ldmnade SHK bl.a. en rekommendation
angdende inférande av restriktioner betr&ffande VFR-flygning i morker 6ver stora
vatten och 6demarksomraden for bruksflygsforetagen. Luftfartsverket informerade
om problematiken pa flygchefsseminarier men ansag i 6vrigt att gallande bestam-
melser inneholl erforderliga begransningar.

Behorighet for morkerflygning

En férare maste ha et géllande privatflygarcertifikat A och ha genomgatt komplet-
terande uthildning for att fa morkerbehorighet. Utbildningen bestar av en teoretisk
och en praktisk del. Darutéver skal foraren ha utfort minst tva distansflygningar
under morker, varav minst en skall ha utforts under ensamflygning med landning pa
en pa forhand bestamd flygplats/landningsplats. Utbildningen i instrumentflygning
far genomforasi godkant hjalpmedel for syntetisk flygtraning. Slutlig kontroll av
att foraren uppnatt foreskriven fardighet enligt malbeskrivningen i BCL-C 5.3 (se
bilaga 5) skall dock skei flygplan. Déarefter & behdrigheten knuten till certifikatet
och har samma giltighetstid som detta, forutsatt att vederbdrande under de narmast
foregdende 12 manaderna utfort minst fem starter och landningar innefattande
mingt fem hela trafikvarv under morker.

Sinnesvillor vid instrument- och morkerflygning
Vid flygning med yttre referenser kan man l&tt 6vertyga sig om flygplanets verkliga
lage genom att flytta blicken fran horisonten till nagot annat fast objekt. Under
morkerflygning dver omraden med fa yttre referenser och instrumentflygning &
daremot mgjligheterna att med hjdp av sina sinnen dvertyga sig om flyglaget
mycket begrénsade.

Utdraget nedan ur elevhandboken for grundflygutbildning i motorflyg utgiven av
KSAB ger en beskrivning av sinnesvillor.

Det gédller att kunna skilja pariktig information och de sinnesvillor som l&tt
kan uppsta. Forméagan att bibehalla jamvikt och orientering beror paintryck
frén 6gonen, balansorganen i innerdrat, kanseln m m. De grupper av intryck
som kontinuerligt sdnds till hjarnan bildar grunden fér uppfattningen av en
given situation. Ett ensamt intryck &r otillrackligt for att ge en korrekt



2.1

16

sinneshild. Ett intryck under instrumentflygning kan stai motsats till ett annat
och pa sa sétt fororsaka osakerhet och obesl utsamhet.

Synen & det viktigaste sinnet for jdmvikt och orientering. Vid flygning i moln
saknas de riktméarken som 6gonen normalt anvander for detta. Men &en om
foraren flyger med hjép av 6gonmérken utanfor flygplanet, kan han vilseledas
av synintryck. T ex kan en duttande molnbank medfora att foraren tror sig
hanga pa en vinge.

Balanssinnet anses mer an ndgot annat sinne vara ansvarigt for den forvillade
rumsuppfattning som kan uppsta under instrumentflygning. Balansorganen
kan inte utan hjélp av yttre gonmérken skilja mellan centrifugal kraft och
tyngdkraft, som darmed I&tt kan forvaxlas. T ex

kan en upptagning - om huvudet lutas nagot &t sidan - uppfattas som

en kraftig lutning.

Vidare reagerar balansorganen endast for forandringar i hastigheten, och

kan inte uppfatta konstant hastighet. Detta géller aven vid rotation. Om

du t ex gor en rollmandver med hdg vinkelaccel eration och sedan en langsam-
mare atergang, sA méarker balansorganen inte dtergangen utan

"tror” att flygplanet fortfarande lutar. Du maste ha klart for dig att balans-
sinnet kan skapa manga falska intryck under instrumentflygning.

Aven fantasin spelar en viktig roll i detta sammanhang. En forare kan
med fantasins hjd p forstarka de fel aktiga sinnesintrycken han erhdller,
vilket i sin tur kan ledatill &tgérder som skapar direkt farliga flyglagen.

ANALYS

Flygningen

Aterflygningen till Kalmar skulle ske enligt VFR i mérker och 6ver hav med
favisuellareferenser. Vaderforutsittningarna for flygningen var ddliga. Ett

strék av snobyar fanns dver havet frén norra Gotland och ned mot norra Oland.

V &derprognoserna for tiden for flygningen visade pa samre sikt och lagre moln-
tackeshdjd an vad som foreskrivsi bestdmmel serna for att fa paborja en flygning
under morker. Av uppgifter fran ett vittne som talade med foraren fore flygning-
en framgar att han, &ven om han inte kontaktat meteorolog eller flygtrafikledaren
angadende védret, var medveten om och bekymrade sig fér vaderforsamringen.
Flygningen far darfor anses som oldmplig och i strid mot bestdmmelserna. Forarens
beslut att trots detta genomfora flygningen kan ha paverkats av det faktum att han
senare pa kvéllen skulle deltagai ett méte i Kalmar. Aven hans passagerare hade
behov av att atervandatill Kalmar sasmmakvall.

Foraren hade inte §alv nagot &rende till Visby utan utférde flygningarna pa
uppdrag av ornitologerna. Aven om det i dettafall inte finns négot som tyder pa att
han utsatts for paverkan fran passageraren att utfora aterflygningen finns det dock
vid dennatyp av uppdragsflygningar alltid en risk for att foraren kdnner sig pressad
att genomfora uppdraget.

Flygningen tycks ha forflutit normalt fram till en distans av ungefar 5 km fran Visby
flygplats med kurs mot Olands norra udde. Omrédet dar flygplanet enligt
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radarplottet borjade svanga & hoger Gverensstdmmer med positionen for snobyar
enligt satellitbilderna. Troligen har foraren uppméarksammeat att han kommit in i

en snoby och forsokt ta sig ur den. De cirklar med allt snévare radie som flygplanet
enligt radarplottet flog i innan det férsvann fran radarskérmen talar for att foraren
mot slutet av flygningen var desorienterad och da hade forlorat kontrollen dver
flygplanet.

Som framgar av avsnitt 2.2 kan det konstaterade felet i horisontgyrot ha for-
orsakat att gyrot presenterade delvis felaktig flyglagesinformation for foraren i
ett |age dér han var som mest beroende av sddan information.

Med forarens begransade instrumentflygerfarenhet torde hans mgjligheter att i
ett sadant |&ge inse att gyroinstrumentet gav falsk information och snabbt 6verga
till att flyga pa grundinstrumenten ha varit obefintliga.

Forarens rapportering till flygledaren att han skulle " forsokafain gyrot lite
béttre” kan tyda pa att han hamnat i ett |age dér han borjat att tvivla painstru-
menten. Huruvida det var fraga om en verklig felvisning pa horisontgyrot eller
om det berodde pa sadana sinnesvillor som beskrivitsi avsnitt 1.18.5 och som
en forare med liten instrumenterfarenhet 18t kan hamnai om visuella referenser
saknas gar inte att siga med sakerhet.

Horisontgyrofunktionen

Vid den tekniska undersokningen av horisontgyrot framkom att en gummipackning
var skadad och att |uftlackage forekommit i instrumentkapan. Prak-

tiska prov har visat att ett sadant lackage under normal drift kan sinka under-
trycket i instrumentet med 40 procent, vilket i sin tur kan medfora att gyroro-
torns driftvarvtal reduceras med drygt 30 procent i forhallande till normalt

varvtal.

Eftersom rotorvarvtalet & avgoérande for gyrots stabilitet, innebér ett 1&gre
varvtal att gyrot blir mindre exakt och paverkas mer av utifran kommande stor-
ningar. Den sekundért instrommande luften genom den skadade packningen kan
dessutom blasa direkt pa gyrots kardanmekanism sa att momentant falsk flyg-
lagesinformation presenteras for foraren.

Att med sakerhet bestdmma huruvida horisontgyrot under olycksflygningen
verkligen presenterade falsk information, och i safall pavilket sétt, & omdjligt,
eftersom flera osékra faktorer paverkar resultatet sdsom;

- storleken pa luftlackaget,

- sekundérluftens dynamiska paverkan pa gyromekanismen,
- gyromekanismens rorelse,

- flyglage,

- acceleration,

- turbulens, etc.

Det kan dock med sakerhet konstateras att horisontgyrot var behéftat med ett
fel som mycket val kan hainneburit att det i vissa flyglégen presenterade falsk
flyglagesinformation for foraren. Eftersom instrumentet i ett sddant |age inte skulle
havarnat for felvisningen och denna dessutom sannolikt skulle ha 6kat |angsamt,
skulle det i det narmaste vara omajligt for en forare att utan goda visuella
referenser kunna avd 6ja ett sddant fel. Vad som talar emot en storre felvisning ar
att ingen rapport finns om nagot sédant fel vid nagot tidigare till-
fdle.
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Det &r uppenbart att den som monterat ihop gyrot med den trasiga gummi-
packningen och den felaktiga skyddstejpen inte varit kvalificerad for arbetet
och inte haft tillrécklig kdnnedom om gyrots funktion.

Forutom felet pa horisontgyrot har inget tekniskt fel konstaterats pa flygplanet.

Morkerflygning enligt visuella flygregler

V&derprognoser & inte fullstandiga. Aven om en vaderprognos enligt

BCL-D 3.2 medger mérkerflygning enligt VFR kan lokala moln och sikt-
nedséttningar forekomma pa en planerad flygstracka. Vid flygning over

stora vatten och 6demarksomraden i kompakt morker med fa yttre referenser
kan darfor en forare ofrivilligt hamnai IMC-forhallanden helt enkelt darfor

att det under sddana forhallanden & omgjligt att se moln eller darfor att sikten
forsamras.

Nagon flygtidsbegransning eller dterkommande kontroll vad géller forares
fardighet vad betréffar flygning i morker finns inte utan behdrigheten foljer det
ordinarie certifikatet. De krav som stélls & mycket 1aga och torde ge mycket
olika kvalitet vad avser forares fardigheter nér det géller att behérska instrument-
flygning, som det ju i praktiken handlar om vid flygning 6ver omraden med fa eller
inga yttre referenser.

Enligt SHK:s mening bér man 6vervaga att infora nagon form av restriktioner
for VFR-flygning i morker dver stora vatten och édemarksomraden. En majlighet
ar givetvis att forbjuda sddan flygning. Aven andra— mindre ingripande — alternativ
& dock tankbara; sasom exempelvis inforande av hdgre krav @n dagens pa en
forare for behorighet att genomfora morkerflygning enligt VFR dver omréden med
fadler ingayttre referenser.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Foraren hade ringa erfarenhet av morkerflygning.

¢) Hygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

d) Fygningen skedde under morker med begransad sikt i snobyar.

€) Fygningen skeddei strid med géllande bestédmmelser i BCL-D 3.2 for
distansflygning enligt VFR for flygning i morker.

f) Inget tekniskt fel - utdver felet pa horisontgyrot - har konstaterats pa
flygplanet.

g) Horisontgyrots gummipackningar var skadade och fororsakade lackage i
instrumentet.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att foraren under VFR-flygning i morker, i
strid med gédllande bestammelser i BCL-D 3.2, férlorade erforderliga yttre
referenser och tappade kontrollen dver flygplanet. Bidragande kan ha varit ett
tekniskt fel i flygplanets horisontgyro som kan hainneburit att foraren fick del-
vis fask flyglégesinformation under flygningen.



REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bor Gvervaga att infora nagon form av restriktioner for VFR-
flygning i morker 6ver stora vatten och 6demarksomraden dér risk foreligger
for att en forare ofrivilligt hamnar i IMC-férhdlanden. (C 1999:23, R1)
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