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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-GDE, Piper PA-28R-200
Ej namn i inter netutgava/webmaster

1998-11-17 cakl. 17.40 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1timme

Nordost om §6n Skundern, ca’5 km norr om
Malmkoping, D lén,

(pos 5910N 1644E, ca 40 m Over havet)
Privat

Aktuellt vader pa Eskilstuna/Kjula flygplats
rapporterat till foraren kl. 17.30: vind 360°/9
knop, sikt 10 km, l&tt snofall, molnmangd 5-6/8
med bas 1 100 fot, temp./daggpunkt —2/-3 °C,
QNH 1024 hPa

1

Foraren omkom

Tota haveri

Skador patrad

57 &, A med instrumentbehorighet

1 963 timmar, varav 1 109 timmar pa typen
29 timmar, varav 20 timmar patypen

27, varav 22 patypen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 17 november 1998 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GDE intréffat vid §6n
Skundern, D lan, sasmma dag cakl. 17.40.

Olyckan har undersokts av SHK som féretrétts av Olle Lundstrom, ordférande,
Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk utrednings-

chef.

SHK har bitrétts av Carl-Gustaf Werner som operativ expert, Dan Akerman och
Georg Kramer som tekniska experter, och Matts Aldman som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Lars Jonsson.

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

SAMMANFATTNING

Foraren startade den 17 november 1998 ki. 15.39 fran Malma/Sturups flygplats, dit
han flugit pd morgonen dagen innan, for att flygatillbakatill Eskilstuna/Kjula

flygplats.

Nér flygplanet hade passerat Norrkoping fick foraren av flygledningen dar
fardtillstand att 1amna flygniva 090 och sunkatill flygniva 070 (7 000 fot). Efter att
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ha kontaktat flygledaren vid Vasteras kontroll fick han klart att fortsétta sjunkatill
2 500 fot med hojdmétaren instélld p& QNH* 1025 hPa. Under hajdminskningen
passerade flygplanet genom ett molnskikt med 1&tt ishildning. Ungefér sex minuter
fore det sista registrerade radarekot fran flygplanet uppmanade V asteras kontroll
foraren att svangatio grader & hoger, fran kursen 015 grader till kursen 025
grader, for att angdra inflygningsbanan (LLZ>NDB) till bana 36 pa lampligt
avstand. Foraren kvitterade fardtillstandet och svéangde ocksatill kursen 025
grader. Flygledaren vid Vasteras kontroll sag kort darefter pa sin radarskarm att
flygplanet pa denna kurs passerade inflygningsbanan ungefar 11 nm soder om flyg-
platsen. Flygplanet befann sig d& enligt transpondern® p& omkring 2 500 fots hojd.
Kort darefter forsvann radarekot fran flygledarens skarm. Efter att flygledaren hade
anropat foraren flera ganger utan att fa nagot svar larmade han kl. 17.40 flygradd-
ningen.

Réaddningstjansten lokaliserade flygplanet ca 20 km sdder om flygplatsen.
Foraren hade omkommit.

Radarplot fran Forsvarsmakten har visat att flygplanet, sedan det forsvunnit fran
trafikledningens radar, gjorde tvai stort sett 180-gradiga kraftiga svangar, forst &t
vanster och sedan & hoger, direkt fore markkollisionen.

Undersokningen har inte givit belagg for eller ens tecken pa att nagot tekniskt fel
orsakat olyckan.

Morkerflygning under instrumentforhallanden &r kravande for en ensam forare. |
dettafall var vadersituationen inte den basta med isbildningsrisk i moln.

Forarens tva dagar i Malmo hade omfattat kréavande arbetsméten. Han hade
dessutom under de senaste aren haft en mycket stor arbetsborda, som medfort att
han ofta arbetat fran tidiga morgnar till senakvéllar. Darutéver hade han haft
problem av personlig karaktdr. Han hade gett uttryck fér att han kant sig trétt och
diten och haft svart att sova. — Olycksrisken pa grund av trétthet hos privatflygare,
som i sitt arbete ensamma och med snéva tidsmarginaer flyger till och fran olika
uppdrag, har uppmérksammats internationellt. Set.ex. Aviation Safety nr 7, 1999.

Forarens medicinska kondition hade under senare tid inte heller varit den basta
Han hade ofta haft huvudvéark och anvant smértstillande medel. Under en tid ca ett
ar fore olyckan hade han kant smartor i bréstregionen och den senaste manaden
hade han vid fleratillfallen pa morgnarna kant sig illamaende och haft kvéjningar.

Aven om ett tekniskt fel inte helt kan uteslutas & det SHK:s uppfattning att
olyckan orsakats av négon av foljande faktorer eller en kombination av dessa
- storningar i flygplanets instrumentsystem till f6ljd av isbildning;

- fOrarens trotthet;
- akut §jukdomstillstand.

Rekommendationer

Inga.

! QNH=Hgjdmétarinstallning som ger hojden Gver havsytans medelniva
2 LLZ=Localizer, inflygningshja pmedel i sidled
3 transponder= utrustning som rapporterar flygplanets hojd till radarn
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade den 17 november 1998 ki. 15.39 fran Mamé/Sturups flygplats for
att flygatill EskilstunalKjula flygplats. Flygtiden var beréknad till tvatimmar.
Flygningen skedde enligt IFR* pa flygniva 090 (9 000 fot) och gick via rapporte-
ringspunkterna” Roxen” och "Mikna’. Landningen pa Kjula planerades att ske pa
bana 36 via NDB-fyren® LX som & bel&gen 3,9 nm® sdder om bantroskeln.

Nér flygplanet hade passerat Norrkoping fick foraren av flygledningen dar féard-
tillstand att 1amna flygniva 090 och sunkatill flygniva 070 (7 000 fot). Efter att ha
kontaktat flygledaren vid Vasteras kontroll fick han klart att fortsétta sjunkartill 2
500 fot med héjdmétaren installd pd QNH’ 1025 hPa. Han blev ocksd ombedd att
kontakta flygledaren pa Eskilstuna/Kjula flygplats for att fainformation om aktuellt
vader pa flygplatsen, vilket han ocksa gjorde kl. 17.30. Han blev darvid upplyst om
att lufttrycket var 1024 hPa. Dérefter dterupprattade han kontakten med Vasteras
kontroll. Ungefér sex minuter fore det sista registrerade radarekot fran flygplanet
uppmanade V asteras kontroll foraren att svangatio grader & hoger, fran kursen
015 grader till kursen 025 grader, for att angora inflygningsbanan (LLZ®-NDB) till
bana 36 palampligt avstand.

Foraren kvitterade fardtillstandet och svangde tio grader & hoger till kursen 025
grader. Flygledaren vid V asteras kontroll sag kort darefter pa sin radarskarm att
flygplanet pa denna kurs passerade inflygningsbanan ungeféar 11 nm sdder om
flygplatsen. Flygplanet befann sig dé enligt transpondern® p& omkring 2 500 fots
hojd. Kort darefter forsvann radarekot fran flygledarens skarm. Efter att flygledaren
hade anropat foraren flera ganger utan att fa ndgot svar larmade han kl. 17.40
flygréddningen.

Ett annat flygplan som var painflygning till Eskilstuna/Kjula flygplats nagra
minuter efter det forsvunna flygplanet uppfattade signaler fran en nédsandare
(ELT™) mellan 9 och 11 nm sider om flygplatsen i inflygningsriktningen.

Réaddningstjansten |okaliserade flygplanet ca 20 km stder om flygplatsen i
position 5910N 1644E; ca40 m over havet. Foraren hade omkommit.

Personskador

Besdttning  Passagerare Ovriga  Totalt
Omkomna 1 - - 1
Allvarligt skadade - - — —
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 - - 1

4 | FR=Instrumentflygregler

® NDB=Non Directional radio Beacon

® hm = nautisk mil=1852 m

! QNH=H6jdmétarinstalIning som ger hojden dver havsytans medelniva
8 LLZ=Localizer, inflygningshjapmedel i sidled

9 transponder= utrustning som rapporterar flygplanets hojd till radarn
19 B T = nédsandare placerad i flygplanet
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1.4

1.5

1.6

Skador paluftfartyget

Tota haveri.

Andra skador
Skador patrad.

Foraren

Foraren var 57 & och hade géllande A-certifikat med instrumentbehdrighet.

Flygtid (timmar),
senaste

Allatyper
Dennatyp

24 timmar

90 dagar Totalt
29 1963
20 1109

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 22.
Inflygning patypen gjordes den 6 juli 1973.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes den 10 mars 1998 i simulator

(ATC 610).

Foraren utbildade sig till privatflygare hdsten 1971. Under & 1979 genomforde
han utbildningen for instrumentbehdrighet. Totalt hade han flugit 542 timmar
instrument fram till handelsen.

Luftfartyget

Agare/innehavare:
Typ:

Serienummer
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:

Antal motorer:
Brénsle som tankats
fore handel sen:
Total gangtid:
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:
Motorgangtid

sedan ny:
Propellergangtid
efter grunddversyn:
Propeller fabrikat:

Ej namn i inter netutgava/webmaster
Piper PA-28R-200

28R-7335160

1973

Max tilldten 1 200 kg, aktuell ca 900 kg
Inom tilldtna granser

Lycoming

|0-360-C1C

1

100LL
Ca 1 865 timmar

20 timmar
1 865 timmar

92 timmar
Harzdll
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1.8
1.8.1

1.8.2

Flygplanet, som var utrustat for instrumentflygning enligt BCL-M™ 4.3, hade
géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Aktuellt vader rapporterat av Eskilstuna/Kjula AFIS till foéraren kl.17.30: vind
360°/9 knop, sikt 10 km, 1&tt sndfall, molnméangd 5-6/8 med bas 1 100 fot,
temp./daggpunkt —2/-3 °C, QNH 1024 hPa.

Foraren ombord pa det flygplan som gjorde inflygningen efter det férsvunna
flygplanet har uppgett att det vid tillfalet inte fanns moln éver 3 500 fot. Fran den
hojden ned till ungefér 1 400 fot forekom &t isbildning. Under 1 400 fot hade han
marksikt och landade pa bana 36 ca 15 minuter efter olyckan. Flygplanet hade da
ett 2 mm islager som bildats pa vingarnas framkant.

Navigationshjalpmedel

Radio- och flyginstrument

Flygplanet var utrustat med féljande radio- och navigationsutrustning:

Ant.  Typ Funktion

2 Narco Com 11A VHF

1 Narco Nav 12 VOR-ILS —nstr.
1 Narco UGR-2A G/S-reciever

1 Narco AT-50 Transponder

1 Narco CP-25 SW. box m Marker
1 Narco MBT-12 Marker Beacon
2 King KR-85 ADF m BFO

1 King KNS 80 R-NAV

1 NSD 360 HSI

1 Century I1C 388-2 Nav coupler

1 AR500 Encoder

1 52D54 Kurgyro

1 Garmin 100 GPS

1 Piper Auto Contr. Il Autopilot

Ombord fanns &ven en handburen Garmin GPS 90.
De tv& GPS-instrumenten séndes till BFU*? i Tyskland for analys.
- GPS 90 saknade backup-batteri varfor inga data fran flygningen kunde utl&sas.
- GPS 100 innehdll foljande information;
- senaste positionen 5910.43N 1644.87E,
- béring 173° och distans 10,82 nm (ca 20 km) fran Eskilstuna/Kjula flygplats,
- programmerad férdvag — Stockholm/Bromma flygplats— TRS — REN — OE
—ALM —TRT. (navigeringsfyrar)

Hojdmaéatare och transponder

" BCL-M = Bestammelser for Civil Luftfart - Materiel
12 BFU = Den tyska haverikommissionen
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1.9
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Flygplanet hade tva htjdmaétare och en transponder (encoder), vars system mgjlig-
gor att rardarekot fran flygplanet &ven visar vilken hojd flygplanet befinner sig pa
Hojdinformationen baseras pa att normalt lufttryck (1013 hPa) rader vid havsnivan.
For att faststélla den exakta flyghojden maste transponderhdjden korrigeras med
avseende pa det aktuella lufttrycket.

Autopilot

Flygplanets autopil otsystem kan kontrollera flygplanets 1&gei rollplanet. Med
systemet kan foraren styra flygplanet manuellt med en ratt pa instrumentbradan.
Systemet har &ven en navigeringsdel som & kopplad till flygplanets HSI™ for
automatisk styrning i en bestdmd kurs. Navigeringsdelen kan &ven kopplas il
flygplanets VOR/LLZ -mottagare for automatisk styrning utefter en bestémd radial
eller inflygningsbana. Navigeringsdelen har en manéverratt med fem lagen.

Manoverratt

| systemets bruksanvisning anges féljande:

1 Nérldge HDG anvands & navigeringsdelen urkopplad

2 | 148ge OMNI uppsoker autokontrollen instélld VOR-radial, foljer denna och
kompenserar for avdrift

3 | lage NAV oroas inte autokontrollen av VOR-fyrens identifieringssignaler,
varfor kurshdlningen blir lugnare
Anm. Ehuru savéd lage OMNI som NAV kan anvandas rekommenderas
"OMNI” fér VOR-navigering

4 | lage LOCY NORM uppsiker och féljer flygplanet strélen frén installd ILS
kursséndare samt korrigerar for vindavdrift

5 LageLOC REV anvandsi enlighet med punkt 4 da det & nddvandigt att
korrigera bort ifran kursindikatorn pd omni —instrumentet”

Radiokommunikationer

13 1Sl = Horisontal Situation Indikator
¥ oc=LLz
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1.12
1.12.1

1.12.2
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Radiokommunikationen mellan féraren och berorda flygtrafikorgan framgar av
bilaga 2. Vid avlyssning av ljudbandet noterade forarens hustru en liten foréndring
hans rést under den senare delen av kommunikationen. Hans rost verkade nagot
spand och hon uppfattade honom ocksa som ovanligt korthuggen jamfort med hur
han brukade vara ndr hon varit med honom under flygningar.

Flygfaltsdata

Eskilstuna/Kjula bana 36 & forsedd med LOC - NDB fér inflygning enligt faststélld
procedur. For direktinflygning till bana 36 finns en lokal procedur som emellertid
kréver radarledning. Flygledaren radarleder da flygplanet direkt in pafinalen ca6
nm frén bantroskeln pa 2 500 fot. Dér ges tillstand for flygplanet att gunkatill 1
600 fot. N&r det har passerat innerfyren (NDB LX) gestillstand att sunkatill
minimihd6jden 550 fot. Landningstillstand ges déarefter forst nér foraren har fatt
visuell kontakt med banan. Hojden 2 500 fot maste bibehallas fram till

6 nm for att sékerstélla radaruppf6ljningen.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Flygplanet slog ner i ett 14t kuperat skogsomrade vid 5j6n Skunderns nordostra
strand. Skador pa tréd och tradtoppar tyder pa att flygplanet med hog fart och
under planflykt eller svag stigning forst kolliderade med tradtoppar pa 1215
meters hdjd 6ver marken varvid hdger vinge sets av. Dérefter fortsatte det i en ca
200 meter flack bana Gver skogen innan det dter gick ner i skogen under brant
vinkel och slog av fleratrad och véte en grov tal. Delar fran flygplanet spreds
utefter den omkring 250 meter 1anga haverigatan medan huvuddelen av vraket
hamnade pa en mindre vag nagra meter fran den omkullvétatallen.

Omradet kring olycksplatsen har gles bebyggelse, vilket innebér att vid flygning
i morker har en flygforare fa visuella referenser i form av elektriskt ljus.

Luftfartygsvraket

Flygplanet demolerades och sonderdel ades kraftigt vid nedslaget. Flygplansdelarna
Overtéacktes kort efter olyckan av nysnd. Motorn séndestill en flygmotorverkstad
for undersokning. Ovriga flygplansdelar samlades ihop och transporterades genom
ett missforstand forst till en kommunal uppsamlingsplatsinnan detogsini ett
garage for teknisk undersokning. Trots att haveriomradet har genomsokts flera
ganger, aven efter det att snon toat bort, har samtliga flygplansdelar inte ater-
funnits. Bl.a. saknas altjamt pitotroret.

Medicinsk information
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Foraren, som var utbildad arkitekt, tjanstgjorde i sitt ordinarie arbete som stads-
byggnadsdirektor och chef for stadsbyggnadskontoret i Eskilstuna. Dérutbver var
han chef for Eskilstuna/Kjula flygplats.

Foljande sammanfattande uppgifter har [amnats om honom av néarstédende och
arbetskamrater. Sedan flera &r tillbaka hade han pa stadsbyggnadskontoret en
mycket tung arbetshorda. Han gick ofta upp tidigt pa morgnarna och arbetade
sedan till midnatt, ibland &nnu senare. Han var icke-rokare och anvande alkohol
endast i méttliga méngder. Han motionerade inte men utforde géarna kroppsarbete
pa fritiden. Hustrun, som &r l&kare och som utfért de periodiska flygmedicinska
undersokningarna, hade déarvid aldrig noterat nagot anmérkningsvart. Han hade
inte haft nagon hjart-karlsjuklighet i dakten. Det hade férkommit att han kant
kortvariga smértor i bréstregionen, liknande " hjarthugg”, men som enligt hustruns
bedomning inte forefoll komma frén hjartat eller dvrig cirkulation. Han hade dock
ofta huvudvéark och konsumerade smartstillande preparat, troligen framst paraceta-
mol av typ Alvedon och liknande. Hustrun har vidare omtalat att han under mana-
den som foregick olyckan blev illamaende flera ganger om morgnarna och kande
kvéjningar. Trots att han for utomstéende inte brukade klaga pa sin situation har
uppgifter forekommit om att han under senare tid gett uttryck for att han kant sig
diten och haft svart med somnen. Till detta skall |&ggas att de senaste aren for hans
del varit préglade av andra besvérliga och personliga problem.

Den rattsmedicinska undersokningen som foretogs efter olyckan forsvarades av
att kroppen var svart sargad. De kvarlevor som undersokts har inte foretett nagra
medicinska forandringar. | fraga om frammande substanser har endast paracetamol
patréffatsi en koncentration som motsvarar tva tabletter ur en bruten férpackning
Alvedon, som patréffades i forarens kavajficka.

SHK:s medicinske expert har uttalat att det inte kan uteslutas att en kérlbristning
eller blodpropp i hjarnan, en plétdig hjartrytmrubbning eller ett annat akut
pakommande sjukdomstillstand forsamrat eller upphévt forarens formaga att
mandvrera flygplanet.

Brand
Uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Som framgatt ovan var majligheterna att dverleva det valdsamma nedslaget
obefintliga.

Nodséndaren av typ EBC-102A aktiverades och signalen uppfattades av
beséttningen i ett flygplan nér det passerade 6ver platsen ndgra minuter efter
olyckan.

Sarskilda prov och undersdkningar
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Flygplanets historik

Flygplanet 6vertogs av foraren den 7 september 1998 som dérefter flog det 20
timmar fore olyckan. Nagra kvarstéende anmérkningar av betydelse for handelsen
har inte hittats i flygplanets tekniska dokumentation. Ur dokumentationen kan
utlasas bl.a. foljande:

Dat. TT  Notering

960421 1773 Utbyte av varmeelement (tva st.) i pitotror

970411 1808 Efter rapporterad stérning demonterades autopiloten fran flyg-
planet och felsoktes pa verkstad. Inget fel hittades. Temporar
glappkontakt i ndgot skarvdon beddmdes vara orsaken. Efter
atermontering i flygplanet har autopiloten fungerat utan anmark-
ning.

970419 1808 Senaste kontroll av fart- och héjdmétare.

980824 1845 Senaste deviering av magnetisk kompass.

980824 1845 Utbyte av filter for vakuumregulator.

Undersdkning av flygplanet

Flygplanet skadades som namnts kraftigt vid nedslaget. Endast inre delen av
vanster vinge, underdelen av kabinen och brandskottet var forhallandevis intakta.
Pa grund av skadorna har det inte varit mgjligt att gora en fullsténdig undersokning
av flygplanet. De erfunna delarna har undersokts visuellt utan att nagot fel eller
onormalt hittats som beddms kan ha haft betydel se for handel seforl oppet.

Undersdkning av motorn

Vid den tekniska undersokningen som gjorts pa motorn har ingenting framkommit
som tyder pa att nagot fel forekommit som paverkat dess funktion. Skadorna pa
propellern visar att motorn gav effekt vid nedslaget. Vittnen, som SHK varit i kon-
takt med och som uppgett att de & vana vid passerande flygplan, sag och horde
flygplanet strax innan olyckan. De upplevde att motorljudet & " skarpt” men

" jamnt”.

Undersdkning av instrument

Huvudinstrument for navigation och flyglagesinformation har undersokts pa
instrumentverkstad. Ingenting har framkommit som talar for att de inte fungerade
normalt fore olyckan. Foljande avlasningar gjordes pa flygplanets HSI;

- Kursskaan visade 076 grader.

- VOR/LLZ —kursndlen (Cours Pointer) stod pa 322 grader.

- Autopilotens kursvisare (Heading Bugg) stod pa 352 grader.

Beaktas skall att instrumentet har utsatts for stora mekaniska belastningar vilket
kan ha paverkat dess instéllningar.

Samtliga komponenter i flygplanets autopilot har inspekterats och dar s varit
mojligt funktionsprovats. Inget fel eller onormalt har konstaterats. Det har inte gétt
att faststalla om autopiloten var inkopplad vid olyckstillfallet. Dess mandverratt
stod dock i position ”OMNI”.

Som tidigare namnts har flygplanets pitotror inte aerfunnits.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.
Ovrigt

Radarplott
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En radarplott av flygplanets inflygning till Kjulaféltet har tagits fram av Forsvars-
maktens Militdra Underréttel se- och Sékerhetstjanst (MUST).

Bilaga3 A) visar i skala 1:250 000 flygplanets |ége och hojd varje jamn minut
fran kl. 17.25.00 fram till den sista radarregistreringen kl. 17.37.23 da transponder-
hojden var FL 016 (1 600 fot).

Bilaga 3 B) visar i skala 1:50 000 flygplanets |&age och hdjd varje antennvarv (var
gétte sekund) under de sista tre minuterna.

Bilaga 3 C) visar flygplanets htjdminskning fran FL 090 (9 000 fot).

Anm

Foretrédare for MUST har framhdllit att radarplottets hojdangivelser vilar pa sk.
radata, vilket innebér att radarn inte justerar héjdmatten i den man lufttrycket
avviker frén standardlufttrycket 1013 hPa. Eftersom en transponder anger flyg-
hojden vid standardlufttrycket och det aktuella lufttrycket var 1024 hPa skall ca
330 fot laggas till den transponderrapporterade hojden.

| nedanstéende bild har LZZ-bana och radarplott pa flygplanets fardvag lagtsin pa
en kartbild 6ver Malmk&pingsomradet.
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Baserat pa ovanstéende radarplott har flygplanets lutningsvinkel vid den sista
vanstersvangen beréknats till néra 40° motsvarande 1,3 G och lutningsvinkeln vid
den sista hdgersvangen till 60° motsvarande 2,0 G. (Bilaga4)

Forarens aktiviteter dagen fore samt olycksdagen
Pa morgonen dagen fore olyckan steg foraren upp vid 6-tiden och kordes av sin
hustru till EskilstunalKjula flygplats. Han startade kl. 07.15 och fl6g till Mamo/
Sturup flygplats, dér han landade kl. 09.24. Han deltog sedan under dagen i ett
arbetsméte i Malmo, vilket skulle fortsitta nasta dag. Pa kvéllen foljde han med ett
par kollegor dver till Képenhamn dar de & middag. Enligt samstdmmiga uppgifter
drack han troligtvis endast ett glas vin till maten. Kollegorna noterade att han
betedde sig lite ovanligt dels genom att s&ga att han var trott, vilket han inte
brukade tillkénnage, dels genom att vara mer frisprékig och ”lite vards 6s med
omdémen” &n han brukade. Efter att ha aervant till Malma atskiljdes séllskapet i
hotellkorridoren vid 23-tiden.

Foljande dag fortsatte arbetsmotet utan att ndgot anmarkningsvart intraffade. En
kollega foljde pa eftermiddagen med féraren till Sturup dér de skiljdes &t i avrese-
hallen.

ANALYS

Den planerade flygningen fran Mamo till Eskilstuna skulle komma att ske under
morker och instrumentvaderforhdlanden (IMC). Detta borde dock inte ha inneburit
nagot problem for foraren. Han var en erfaren privatflygare med instrumentbeht-
righet och hade gjort liknande flygningar vid tidigare tillféllen.

Starten fran Malmo/Sturups flygplats och flygningen mot Eskilstuna synes ha
gatt utan problem. Enligt radiotrafiken mellan féraren och flygledarna pa V asteras
kontroll och Eskilstuna/Kjula flygplats forefoll ocksa den inledande inflygningen
mot bana 36 problemfri. Radarplottet fran inflygningen visar att savé flygplanets
kurs och hdjdminskning foljde normala procedurer. Drygt sex minuter fore det Sist
registrerade radarekot uppmanades foraren av flygledaren i Vasterds att styratio
grader & hoger, fran kursen 015 grader till 025 grader, vilket foraren kvitterade.
Nagra sekunder senare kunde man pa radarn ocksa se att flygplanet gjorde den
anbefallda kursandringen. Aven nar foraren begarde flygledarens tillstand att
svéangain pa LLZ-banan verkade alt vara normalt. Flygplanet nérmade sig da den
klarerade flyghojden 2 500 fot.

Vid denna tidpunkt maste nagonting allvarligt ha hant, som dramatiskt p&-
verkade det fortsatta handel seforloppet. Nér flygledaren fragade foraren om flyg-
planet var etablerad pa LLZ-banan fick han inget svar. Kort darefter sag han att
flygplanet forsvann fran radarskarmen. Trots flera férsok lyckades han sedan inte fa
nagon kontakt med foraren. Pa radarplottet fran MUST kan man se att flygplanet
pa kursen 025 grader passerade LLZ-banan och med ungeféar konstant sjunk-
hastighet 5/6nk igenom den klarerade flyghdjden 2 500 fot. De foljande tva
svangarna med lutningsvinklar pa néra 40 respektive 60 grader & onormala under
|FR-forhallande och tyder pa att foraren da holl pa att forlora eller redan hade for-
lorat kontrollen dver flygplanet.

Vid det sista radarekot befann sig flygplanet mindre &n 1 000 meter fran ned-
slagsplatsen och pa en rapporterad héjd av néra 1 600 fot (kalibrerat 1 900 fot)
6ver marken. Den sista delen av flygningen maste darfor — om hojdangivelsen varit
korrekt — ha skett under nagon form av dykning med kraftig fartékning som foljd.
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Nedsl agsforloppet och flygplanets omfattande sonderdelning tyder pa att
ingangsfarten vid tradkollisionen var mycket hog. Det faktum att flygplanet vid den
forsta trédkontakten befann sig i réttvant lage och i stort sett planflykt eller
mojligen svag stigning skulle mahanda kunna tolkas sa att féraren da hade borjat fa
kontroll dver flygplanet igen men for sent. Handel sef6rloppet under slutskedet
maste ha gatt mycket fort.

Den tekniska undersokningen har inte givit nagot belagg for eller ens tecken pa
att nagot tekniskt fel foranlett olyckan, &en om nagot sadant aldrig helt kan ute-
sutas. Enligt SHK:s bedomning &r det troligare att nagot operativt orsakade
olyckan.

Isbildning

Under inflygningen passerade flygplanet igenom ett molnskikt med |&tt isbildning,
vilket astadkom ett tunt islager pa framkanten av vingarna pa det flygplan som
gjorde samma inflygning som olycksflygplanet kort efter olyckan. Sadan létt is-
bildning har forhdlandevis liten inverkan pa flygplanets prestanda men kan paverka
flygplanets tryckinstrument (fartmétare, htjdmétare och variometer), om isen
blockerar det statiska eller dynamiska intaget for lufttryck i pitotroret. Detta skall
normalt inte kunna ske om foraren har kopplat pa det elektriska pitotvarmesyste-
met och detta fungerar normalt. Som tidigare némnts har pitotroret inte aterfunnits.
Om en isblockering intréffat i dettafall skulle det haresulterat i att flygplanets
verkliga hojd successivt blev 1agre an den hojd som foraren avlaste pasina
hojdmétare och den hojd som rapporterades via transpondern. Han skulle i en s&
dan situation ha kunnat bli 6verraskad av den |aga flyghdjden om han fick marksikt
redan paett avstand av ca 11 nm fran flygféltet. | sdfall kan detta ha stort hans
uppmarksamhet sa att han forsummade att i tid svangain pa LLZ-banan. | sina
forsok att sedan snabbt korrigera sava positionen som flyghojden kan han ha
overkorrigerat mandvreringen med de tva slutliga branta svangarna som resultat.
Med fa eller inga yttre visuella referenser i morkret kan han darvid ha tappat kon-
trollen Gver flygplanet.

Trotthet

Foraren hade sedan flera & en mycket tung och pafrestande arbetsbordai sitt
ordinarie arbete, som han dessutom kombinerade med att vara flygplatsens chef.
Hans arbetsdagar var oftalanga fran tidiga morgonen till sena kvallen, manga
ganger till efter midnatt. Han hade under senare tid givit uttryck for att han kande
sig trétt och diten samt haft problem med somnen. Han hade ocksa de senaste aren
haft att brottas med personliga problem.

Han hade haft ett digert arbetsprogram i Malmo under ankomstdagen och
kommit sent in pa sitt hotellrum. Hur manga timmars sémn han sedan fick under
natten & inte kant men det & inte osannolikt att han arbetade en stund innan han
somnade. Pa olycksdagen hade han varit igang redan fran morgonen och arbetat
hela dagen fram till det var dags att paborja flygningen. Han kan darfor redan vid
starten fran Malmoé vid 15.30-tiden ha varit trott.

Morkerflygning under instrumentforhallanden &r kravande for en ensam forare. |
dettafall var vadersituationen inte den basta med isbildningsrisk i moln. Trots
forarens goda erfarenhet som privatflygare kan han, med tanke pa sitt program fore
flygningen, ha drabbats av akut trétthet eller sk. " mikrosomn” under en kort
period i det skede nar han skulle svangain pa LLZ-banan och plana ut pa 2 500
fots hojd.
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En annan mgjlighet kan vara att han hade planerat att anvénda autopiloten for
LLZ-inflygningen men pa grund av trétthet glomt bort att stdlla om manéverratten
fran "OMNI”, d.v.s. det |&age som ratten stod i efter olyckan, till "LOC NORM”.
Flygplanet skulle dainte automatiskt ha svangt in pa inflygningsbanan som han
hade r&knat med.

Né&r han sedan blivit medveten om sin felaktiga position kan han ha blivit
stressad och Gverkorrigerat sin mandvrering sa att han tillfalligt tappade kontrollen
Over flygplanet nar det befann sigi IMC. Nér flygplanet darefter kom ner under
moln kan dess hastighet och dykvinkel ha varit s hog att han inte lyckades hejda
dykningen forran flygplanet kommit sa 1&gt att det kolliderade med tréden.

Risken for att trétthet hos privatflygare kan orsaka en olycka, nér dei sina
arbeten ensamma och med snavt tilltagna tidsmarginaer flyger till och fran
sammantraden och andra méten, har uppmérksammats internationellt. Set.ex.
Aviation Safety nr 7, 1999.

Akut inguknande

Vid den senaste periodiska flygmedicinska undersokningen som féraren genomgick
i samband med férnyelse av sitt flygcertifikat noterade hans hustru, som genomfor-
de understkningen, ingenting anméarkningsvért.

Ut6ver vad som anfortsi foregaende avsnitt om hans allméanna situation framgar
av hans hustrus uppgifter att hans medicinska kondition inte var den bésta under
den senare tiden. Han hade ofta huvudvark mot vilken han intog smértstillande
medel. Han hade under nagon tid, caett ar fére olyckan upplevt smartor i
brostregionen, ndgot som enligt hustrun dock inte var relaterat till hjartat eller
dvrig cirkulation. Han hade vidare den senaste manaden vid fleraftillfallen pa
morgnarna kant sig illamdende och haft kvéajningar.

Mot bakgrund av dessa forhallanden &r det enligt SHK :s medicinske expert fullt
mojligt att foraren under inflygningen plétsligt drabbades av ndgon form av akut
sukdomstillstand som forsamrade hans férméaga eller gjorde honom inkapabel att
mandvrera flygplanet. Genom att kroppen var svart sargad efter olyckan har négot
sadant inte varit mojligt att verifiera. Det faktum att han enligt hustrun vid den
senare delen av radiokommunikationen med flygledningen var patagligt féordig och
verkade spand kan vara en indikation pa att han da fatt problem. Om s varit fallet
kan det tyckas naturligt att han borde ha upplyst trafikledningen hérom. Det &r
emellertid enligt SHK :s erfarenhet fran tidigare undersokningar av flygolyckor inte
ovanligt att privatforare som far problem under en flygning inte meddelar dettatill
flygledningen. Ett paborjat akut sjukdomstillstand skulle alltsi ocksa vara en trolig
forklaring till varfor flygplanet efter en for 6vrigt helt normal inflygning bade
passerade LLZ-banan och underskred den klarerade flyghojden. Det skulle &ven
kunna férklara den okontrollerade flygningen som féljde kort dérefter och som
dutade med att flygplanet havererade i skogen.

Sammanfattning

Mycket talar for att olycksorsaken stér att finnai ndgon av ovanstaende faktorer
eller ndgon kombination av dem. Det finns fakta som talar bade for och emot de
olika aternativen varfor SHK avstar fran att véardera dem ur sannolikhetssynpunkt.
En helt annan olycksorsak kan naturligtvis inte heller utedutas.

UTLATANDE
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Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande uftvardighetsbevis.

c) Under inflygningen forel&g risk for 14t isbildning.

d) Flygplanet passerade LLZ-banan och underskred klarerad flyghéjd.

€) Foraren rapporterade inte att nagot problem uppstatt.

f) Néagot tekniskt fel har inte konstaterats pa flygplanet.

g) Foraren hade den senaste tiden kant sig trott och dliten, ofta haft huvudvérk,
varit illamadende samt haft svart att sova.

h) Paracatemol (smértstillande medel) pétraffadesi forarens kroppsvavnader.

i) Tvatabletter Alvedon saknadesi férarens forpackning.

Orsaker till olyckan

Det har inte varit mgjligt att med sdkerhet faststélla orsaken eller en mer sannolik
s&dan till olyckan. N&gon av foljande orsaker eller en kombination av dessa & dock
sannolik:

- storningar i flygplanets instrumentsystem till f6ljd av isbildning;

- forarens trotthet;

- akut sukdomstillstand.

REKOMMENDATIONER

Inga.



