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2005-01-31 L-34/04

Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2005:01

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 24
augusti 2004 i Ljusnedalssjon, Z 1an, med ett flygplan med registrerings-
beteckningen SE-ICZ.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 1 augusti 2005 om
hur den i rapporten intagna rekommendationen foljs upp.

Asa Kastman Heuman Sakari Havbrandt

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren (endast till Luftfartsstyrelsen)
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L-34/04
Rapporten fardigstélld 2005-01-31

Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord: besdttning
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-ICZ, PIPER PA 18-150S

Normal, gilllande luftvardighetsbevis
I enskild ago

2004-08-24. Kl. 16.40 i dagsljus

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

Ljusnedalssjon, Z lan,

(pos 6232N 01237E; 540 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: sydlig vind < 5 knop,
god sikt, inga moln under 5 000 fot, temp./
daggpunkt +11/+5 °C, QNH 1015 hPa

1

Lindriga

Betydande

Inga

Man, 45 ar, A-certifikat
154 timmar, varav 99 timmar pa typen
31 timmar, allt pa typen

40

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 24 augusti 2004 om
att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-ICZ intraf-
fat i Ljusnedalssjon, Z lan, samma dag kl. 16.40.

Olyckan har undersokts av SHK som foretriitts av Asa Kastman Heuman,
ordforande och Sakari Havbrandt, utredningschef.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket/Luftfartsstyrelsen genom

Magnus Axelsson.

Handelseférlopp m.m.

Foraren hade tidigare pa dagen startat fran Ljusnedalssjon och flugit till en
annan sjo i narheten. Han hade anvant Ljusnedalssjon som start- och land-
ningsplats i relativt stor omfattning och hade god lokalkdnnedom i omra-

det.

Nar foraren aterviande for landning flog han 6ver Ljusnedalssjon och
gjorde ett normalt landningsvarv'. P& medvindslinjen2 uppmarksammade
han kraftledningen vid sjons borjan och sig inga problem med att flyga 6ver
den pa finalen3 eftersom han gjort det vid ett flertal tillfallen tidigare.

Inflygningen kom att bli s 1ag att flygplanet kolliderade med kraftled-

ningen. Foraren upptickte ledningen strax fore kollisionen men for sent for

! Landningsvarv: Ett inflygningsforfarande som innebér att man forst flyger parallellforflyt-
tat och motsatt landningsriktningen och sedan flyger med 9o graders vinkel mot landnings-
riktningen for att slutligen svinga in pa landningslinjen.

2 Medvindslinje: Forsta delen av landningsvarvet som flygs parallellt med och i motsatt rikt-
ning med referens till landningslinjen.

3 Final: Landningsvarvets slutfas dar flygplanet fors pd landningslinjen mot landningsplat-
sen.



att kunna undvika den. Ledningen triffade flygplanets frontruta och fick
sedan kontakt med flygkroppens stalrorsstruktur innanfor rutan. Ledning-
en gick inte av utan bromsade upp flygplanet som déarefter fo6ll nedéat under
rotation framat sa att det slog ned i vattnet med nosen forst delvis i ryggla-
ge. Flygplanet sjonk mycket snabbt och blev liggande upp och ner pa sjons
botten med flottorerna ovanfor vattenytan.

Foraren var lindrigt skadad och kunde endast med stor svarighet lamna
vraket och klamra sig fast vid flottorerna. Nagra personer som sett olyckan
kunde relativt snabbt med hjélp av en bat undsatta foraren.

Foraren hade tidigare ett flertal ganger landat genom att flyga 6ver led-
ningarna och han upplevde inte att den aktuella inflygningen skedde pa en
lagre hojd 4n normalt.

Kraftledningens hojd over vattenytan dr 15-20 m. Vid en normal final in
mot sjon i den aktuella landningsriktningen skyms kraftledningens stolpar
av trad.

Ledningar

Bilden dr tagen i inflygningsriktningen.

Enligt BCL-C 7.4 bilaga 3 Klassutbildning for sjoflygplan — malbeskrivning
ska eleven efter utbildningen bl. a. kunna frén luften utféra rekognosering
for landning med iakttagande av luftledningar, vilket 4r det enda som
namns angdende ledningar i malbeskrivningen.

Foraren har uppgett att han fatt utbildning i att rekognosera och hitta
ledningar genom att se efter stolpar. Han har dock inte fatt ndgon utbild-
ning i att pa ett systematiskt satt undvika ledningar eller andra hinder som
ar svéra att se.

SHK har tidigare utrett ett antal olyckor dar forare har flugit in i led-
ningar som de har varit medvetna om. Exempel pa detta finns i rapporterna
RL 2002:24 och RL 2001:25.

Sannolikt har en mindre mangd olja och bensin lackt ut, vilket bedoms
ha en obetydlig miljopaverkan.



Utlatande

Foraren var vil medveten om ledningen da han tidigare landat 6ver den ett
flertal ganger. Han sag ledningen nir han paborjade landningsvarvet. Pa
finalen glomde han ledningen och uppméarksammade den inte forran det
var for sent. Foraren har uppgett att han inte upplevde att den aktuella in-
flygningen skedde pa lagre hojd an tidigare inflygningar, vilket medfor att
de tidigare inflygningarna kan ha varit farligt nara ledningen.

Det ar mojligt att foraren omedvetet ansett sig ha hanterat det hot som
ledningen medforde genom att han sett den pa medvindslinjen och genom
att han tidigare genomfort flera lyckade landningar 6ver den.

En luftledning i narheten av ett landningsomrade utgor alltid en fara
som maste hanteras for att en siker landning ska kunna utforas. I sjoflyg-
utbildningen ingar det att kunna rekognosera och iaktta ledningar. Denna
och flera tidigare olyckor visar att det inte rdacker att veta om att ledningen
finns. For att kunna gora en sidker landning krévs dessutom ett system for
att planera inflygningen pa ett sidkert sitt. Exempelvis genom att man tar
andra val synliga 6gonmarken for att sikerstilla att man passerat ledningen
innan hgjden reduceras till ledningens niva.

Olyckan orsakades sannolikt av att forarens kunskaper om hur man pla-
nerar en siaker landning 6ver ledningar inte var tillrackliga. Bidragande har
varit att kunskapskrav om metoder for att pa ett siakert satt hantera hinder,
saknas i Klassutbildning for sjoflygplan — malbeskrivning.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Luftfartsstyrelsen att verka for att man i sjoflygut-
bildningen infor ett kunskapskrav avseende metoder for att pa ett mer sys-
tematiskt siatt undvika hinder som ar svara att se (RL 2005:01 R1).



