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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 25
september 2005 vid Gammbodsbliket, Trangslet, W lan, med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-IAP.

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

Statens haverikommission emotser besked senast 2007-01-14 om vilka at-
garder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekom-
mendationerna.
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Urban Kjellberg Henrik Elinder
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Rapporten fardigstélld 2006-07-14

Luftfartyg; registrering, typ

Klass, luftvdrdighet
Agare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord; besdtining
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid

SE-IAP, Piper PA 28-181, Cherokee
Archer IT

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Sportflygklubben i Karlstad

2005-09-25, ca kl. 17:05 i dagsljus.
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Gammbodsbliket, Trangslet, W lan,
(pos. 61 20,23N 013 46,47E; 625 m 6ver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind svag sydostlig,
sikt 5—10 km i dis. Heltackt molnticke med
bas 300-800 fot. Temp./daggpunkt
+11/+10 °C, QNH 1015 hPa

Enligt uppgift forekom lokal dimma vid
olycksplatsen.

1

2

Tre allvarligt skadade
Totalhaveri

Skador pa skog. Mindre ldackage av olja och
bensin. Begriansad miljopaverkan

Man, 67 ar, PPL (A)
154 timmar

Flygtid senaste 9o dagarna 6,5 timmar

Antal landningar senaste
90 dagarna

9

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 25 september 2005
om att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-IAP
intraffat vid Gammbodsbliket, Trangslet, W lan, samma dag ca kl. 17:05.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ordfor-
ande, Stefan Christensen, operativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk
utredningschef samt Urban Kjellberg, utredningschef raddningstjanst.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Gun Strom.

Sammanfattning

Foraren skulle tillsammans med tva bekanta tillbringa en helg i Idrefjallen.
P4 lordagsmorgonen startade de fran Karlstad for att flyga VFR till Idre.
Vidret var marginellt for VFR-flygning, och efter passage av Torsby blev
molnbasen si 1ag att foraren tvingades vinda och landa pa Torsby flygplats.



Efter en viss viantan kunde flygningen aterupptas och trots fortsatt margi-
nellt vader fullfoljdes flygningen till Idre flygplats.

Nir foraren inhdmtade viderinformation i samband med returflygningen
pa sondagseftermiddagen fick han beskedet att vadret var marginellt pa
strackan med dis och lokal dimma i vissa omraden. Flygningen pé&borjades
trots detta och efter en inledning med bra vader langs 6vre delen av Oster-
dalédlven tvingades foraren ner pa allt 1agre hojd allteftersom molnbasen
sjonk. Strax efter passage av Trangseldammen flogs planet in i en dimbank
varvid foraren tog beslutet att paborja stigning. Foraren, som saknade ut-
bildning i instrumentflygning, tappade kontrollen 6ver flygplanets position
och kurshallning och flygplanet kolliderade med den stigande terrangen.

P& grund av den relativt 1aga farten samt att farten bromsades upp av ett
antal trid innan nedslaget kom kabinen inte att demoleras helt. Samtliga
tre ombordvarande skadades allvarligt.

Pa grund av svara terrangforhallanden och mycket begransade siktforhal-
landen kom raddningsinsatsen att bli komplicerad och utdragen. Det var en
av passagerarna som via sin mobiltelefon kunde larma om olyckan och se-
dan dven hjilpa till med lokalisering av olycksplatsen och dirigering av
raddningsstyrkan. Fran forsta inkommande 112-samtal tog det fyra timmar
innan haveriplatsen hittades.

Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

o I driftsbestimmelserna for privatflygning infora hogre viderminima for
distansflygning, avseende bade planering och drift, for férare med 1ag to-
tal eller aktuell flygerfarenhet. (RL 2006:17 R1.)

¢ Infora nodvandig planlaggning for handelser utanfor flygplatsernas nar-
omraden nar haveriplatsen ar okdnd och barbar pejlutrustning kan utgo-
ra en resurs for att hitta det havererade flygplanet. (RL 2006:17 R2).
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1.1.1

1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Flygningarna fére olycksflygningen

Foraren hade bokat flygplanet vid den flygklubb i Karlstad dar han var
medlem. Avsikten var att tillsammans med tva bekanta, far och son, flyga
till Idre och tillbringa helgen dar. Foraren hade tva dagar tidigare lamnat in
ATS-fardplan for flygningen, dar firdvagen bade pa dit- och hemresa var
planerad: Karlstad—Torsby—Alvdalen—Idre. Flygningen var av privat natur
dar foraren delade kostnaderna med sina passagerare.

Infor starten fran Karlstad pa 16rdag morgon inhdmtade foraren viadret via
Luftfartsverkets hemsida, och konstaterade att vidret pa strackan inte var
det bista for VFR2, men att vadret i Idre var bra. Flygningen paborjades
dock som planerat, och flygplanet lamnade Karlstads kontrollzon pa 500
fot. Flygledaren i tornet fragade hur vadret var i samband med att planet
rapporterade att man passerade en utpasseringspunkt, och fick da svaret:
“Inget vidare, men vi fortsatter mot Torsby”.

Foraren passade Karlstadstornets radiofrekvens under flygningen norrut,
och passerade efter ca 15 minuter Torsby flygplats. Efter passagen forsam-
rades vidret ytterligare med marknéra stratus, och nidgra minuter senare
vande foraren och flog tillbaka mot Torsby. Eftersom flygplatsen dar nyli-
gen var om- och tillbyggd, var landningsbanan fortfarande inte 6ppnad for
trafik. Vita kors var utlagda vid troskelomradet i varje bananda.

Foraren ropade upp Torsbytornet utan att f& nagot svar, och kontaktade
direfter Karlstadtornet for att fa hjalp med att per telefon fa kontakt med
eventuell personal i Torsby. Flygledaren fick per telefon tag i flygplatsche-
fen i Torsby, som hiandelsevis befann sig i en administrativ byggnad pa
flygplatsen. Flygplatschefen akte ut och tog bort kryssen i bandndarna, och
planet kunde utan ytterligare problem landa pa den nyanlagda banan.

Efter ett markuppehéll pa ca tva timmar forbattrades vadret, och foraren
gjorde bedomningen att flygningen mot Idre kunde aterupptas. Nar flyg-
planet ater var i luften, f6ljdes den avbrutna fardplanen. I fardplanen var
flyghdjden 4500 fot angiven, men pa grund av fortsatt 1dg molnbas dndrade
foraren via radio hgjdangivelsen till "VFR”.

Flygningen fran Torsby till Idre skedde under viderforhéllanden dar sikten
varierade mellan tre och fem km, och molnbasen stundtals var 300 fot. Ef-
ter brytpunkten vid Alvdalen f6ljdes Osterdaldlven norrut mot Idre. Fora-
ren uppger att han under hela flygningen hade marksikt, och att han forsok-
te hélla horisonten for referens. I stort sett hela flygningen kom att utféras
pa hgjder runt 300 fot. Landningen pa Idre flygplats skedde utan problem.

Olycksflygningen

Efter ankomst till Idre dkte passagerarna till en hyrd stuga som skulle an-
viandas som utgédngspunkt for fjallvandring. Féraren tog in pa ett pensionat
i Idre, och man bestimde att traffas pa flygplatsen dagen efter vid 16:30-
tiden for hemflygningen. Foraren hade savél driftsfardplan som ATS-fard-
plan klart sedan tidigare, och behovde foljaktligen bara utfora en vaderpla-
nering fore avfarden. Flygplanet var fulltankat vid starten fran Karlstad, och

1 ATS-fardplan: Fardplan inlamnad till flygledningen for uppfoljning av flygningen
2 VFR: Flygning enligt visuellflygreglerna
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nagon kompletterande tankning bedomdes inte vara nodvandig infor hem-
resan.

P& sondagen triaffades foraren och passagerarna pa flygplatsen vid den
overenskomna tiden. Eftersom foraren saknade tillstdnd for morkerflyg-
ning, ville han vara ute i god tid for att ha marginal till morkrets inbrott.
Foraren hade ringt "vader nira dig” och fatt information om vadret pa
strackan och pa destinationsflygplatsen Karlstad.

Vidret pé strackan uppgavs vara varierande, med bra vider forsta strackan
ner mot Alvdalen (endast soldis). Det fanns dock uppgifter om dimma som
skulle striicka sig frin Alvdalen och en bit séderut. Sista delen av flygning-
en, via Torsby och ner till Karlstad, skulle enligt foraren inte innebdra nagra
vaderproblem alls. Féraren bedomde att han skulle kunna "ta sig under”
dimman nér han kom till omraden med daligt vader. Kunde han inte flyga
under sa skulle han stiga 6ver dimman. Det var ju angivet att det skulle vara
bra vader sista biten hem.

Foraren aktiverade ATS-fardplanen per telefon fore start, och flygplanet
kom i luften strax fore den planerade starttiden 17:00. Vadret var fint under
den inledande delen av flygningen. Hojden varierade mellan 500 och 1000
fot, med nigon enstaka hogre stigning for att visa passagerarna det omgi-
vande landskapet. Fardvagen var planerad frén Idre rakt ner till Alvdalen
som forsta brytpunkt. I praktiken valde dock foraren att flyga langs Oster-
daldlven, och dess 6vergang till Traingseldammens vattenmagasin.

Vid Trangseldammens nedre omrade upplevde foraren att topparna pa den
omgivande terrangen lings dalgangen borjade forsvinna, samtidigt som
molnbasen sjonk under 500 fot. Det var dock fortfarande vissa luckor i
molnticket, och passagerarna vittnar om att solen skymtade ibland nar
man flog over vattnet. Flyghojden var ca 300 fot nar man narmade sig
dammbarridren vid Trangslet. Enligt foraren kunde man se att det blev ”di-
sigare” en bit soder om dammen, men minns att man passerade sjdlva
dammbarridren i relativt goda siktforhéllanden. For att kunna bibehélla
marksikten sjonk dock foraren ytterligare. Saval foraren som passageraren i
framre satet, upplevde att det mycket snabbt blev dimmigt.

Tva vittnen, varnpliktiga stationerade vid skjutfiltet strax sydvast om
dammbarridren, horde flygplanet och gick da ut fran sin forlaggning. Planet
iakttogs da enligt vittnena pa ca 50 meters h6jd, med en kurs som uppskat-
tades till mellan syd och sydost.

Foraren tog beslutet att paborja stigning och gav full gas. Passageraren i
framsits vittnade om att det blev turbulent nar man gick in i moln, men
upplevde inte att flygplanet svangde. Efter en kort tids stigning vande fora-
ren nosen nedat pa flygplanet och borjade sjunka igen. Efter pastotning
fran passageraren avbrot dock foraren sjunkforsoket och bringade ater flyg-
planet i stigning. Enligt passageraren ville foraren sjunka for att se var i dal-
géngen planet befann sig. Under stigningen strivade foraren efter att halla
farten 80 knop, och att samtidigt stiga s mycket som mojligt pa rak kurs.
Foraren har ingen minnesbild av tidsperioden efter det att stigningen pa-
borjats, men passagerarna uppgav att tiden i moln kunde uppskattas till
mellan 30 sekunder och tre minuter.

Passageraren i framsits beriattade bland annat att han under stigningen
hjalpte foraren med 6vervakning av farten, och sa till honom att ”inte stalla”
flygplanet. Det var passageraren som forst sag tradtopparna narma sig un-
der flygplanet, och ropade da till foraren: stig, stig, vi kommer att krascha”.



1.2

1.3

1.4

Flygplanet kom att flygas in i bergssluttningen pa Gammbodsbliket, ca 30
meter under toppen pa berget. Nedslaget skedde i relativt flack vinkel, med
en uppskattad lutning i rollplanet pa ca 20°. Bergssidan var bekladd med
ung barrskog, och ett antal traidstammar knicktes av flygplanet fore nedsla-
get. Flygplanet slog i marken, och kom till slutligt stopp med flygkroppen
upp och ner.

Foraren, som blev svart skadad vid olyckan, minns ingenting forran han
vaknade upp pa sjukhuset. Passageraren i framsits vaknade till efter kra-
schen hangande upp och ner i sitt sikerhetsbalte. Han tappade sina glas-
ogon, men lyckades trots detta ta fram sin mobiltelefon och ringa 112. Efter
en stund hittade han sina kontaktlinser, och satte dem pa plats men tappa-
de sedan den ena linsen. Han kunde dock konstatera att foraren var svart
skadad, och uppfattade att han slutade att andas.

Passageraren lyckades ta sig loss och ut fran vraket, och sidg den andre pas-
sageraren, sin far, i baksétet pa flygplanet. Han slog ut en ruta och drog ut
fadern ur vraket. Bagge passagerarna fick allvarliga skador, men dock inte
lika svéra som foraren. Passagerarna trodde inledningsvis att foraren hade
avlidit vid kraschen. Under tiden nir passageraren tog hand om sin far,
horde han hur foraren borjade rossla och forstod da att han levde. Foraren
satt dock svart fastklamd i flygplansvraket, och trots ett flertal forsok att fa
loss honom, misslyckades han med att fa ut honom ur flygplanet.

Passageraren inriktade sig da pa att halla telefonkontakt med de raddnings-
instanser som var aktiverade. Pa grund av svara terrangforhallanden och
mycket daligt vader, (sikten vid olycksplatsen var ca 50 m), kom det att dr6-
ja fyra timmar innan raddningspersonal nidde fram och kunde ta hand om
de ombordvarande.

Olyckan intraffade i position 61 20,23N, 013 46,47E ; 625 m 6ver havet un-
der dager.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 2 - 3
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 2 — 3

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Skador pa omgivande vegetation. Begransad miljopaverkan genom lackage
av oljor och bensin.
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1.5.1

1.5.2

1.6

Besattningen

Féraren

Foraren, man, var 67 ar och hade gallande PPL (A)-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 0] 6,5 154
Aktuell typ 0 4,6 32

Antal landningar senaste 90 dagarna: 9.
Inflygning pa typ gjordes 2002-01-03.
Senaste PC (proficiency check) genomfordes 2005-04-21.

Férarens erfarenhet

Foraren tog sitt privatflygcertifikat vid 63 ars dlder, och hade innehaft sitt
certifikat i fyra ar. Utbildningen skedde i klubbens regi, och innehéll bl.a.
fem timmars traning i instrumentflygning. Flygerfarenheten hade byggts
upp genom flygaktiviteter med hemmaklubbens flygplan. Foraren hade vid
olyckstillfallet en total erfarenhet pa 154 flygtimmar, bestdende mestadels
av lokala flygningar, men dven vissa distansflygningar.

Forutom den aktuella typen, hade foraren utbildats pa tva andra flygplans-
typer. Han hade paborjat utbildning i morkerflygning, men hade sin lang-
navigering kvar att utféra innan han kunde erhalla denna utékning av certi-
fikatet. Foraren deltog aven i vissa aktiviteter anordnade av FFK (Frivilliga
Flygkaren), dar han bland annat medf6ljt som passagerare pa lagflygnings-
ovningar. Vid en 6vning fick foraren flyga en stracka, enligt uppgift dock pa
hogre hojd an sina pilotkollegor i FFK.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Piper Aircraft Corporation

Typ Piper PA-28-181 Archer II

Serienummer 28-79090094

Tillverkningsar 1978

Flyguvikt Max tillaten start/landningsvikt 1155 kg, aktuell
c:a 1050 kg

Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser

Total gangtid 8383 timmar

Antal cykler Okant

Gdangtid efter senaste

periodiska tillsyn 29 timmar

Brdnsle som tankats fore Ingen tankning i samband med olycksflygning-
hdndelsen en.

MOTOR

Motorfabrikat Lycoming
Motormodell 0-360-A4A
Antal motorer 1

Motor Nri1

Total gangtid, timmar 2580
Gangtid efter dversyn 856
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1.8

1.9

1.10

1.11
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PROPELLER

Propellerfabrikat Sencenich 76 EM8S5-0-62
Propellergangtid efter

grundoversyn 124 timmar

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information
Enligt SMHI analys:

Allmant vdderldge

Varm fuktig luft hade strommat upp 6ver Dalarna med dimma eller dis och
stratusmoln som f6ljd. I norra Dalarna 1ag stratusen kvar under dagen, men
soder om Mora forbattrades vadret.

Vider vid olycksplatsen

Vind svag sydostlig, sikt 5—10 km i dis. Heltackt molnticke pa 300-800 fot.
Temp./daggpunkt +11/+10 °C, QNH 1015 hPa. Enligt uppgift forekom lokal
dimma vid olycksplatsen. Dagsljus radde vid olyckstillfallet.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet var utrustat med ett GPS3 navigeringssystem. Under olycksflyg-
ningen var GPS:en paslagen, men féraren hade inte programmerat den med
den aktuella fairdviagen. Han har uppgett att han mest anvinde utrustning-
en for att fa kartreferenser till den i 6vrigt visuella navigeringen.

Radiokommunikationer

Kanalviljaren pa flygplanets kommunikationsradio aterfanns pa 133.12
Mhz. Denna frekvens finns inte listad bland svenska stationer.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

3 GPS = Global Positioning System (Satellitnavigeringssystem)
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1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak
1.12.1 Olycksplatsen

Image © 2005 DigitalGlobe

Image 005 EarthSat 53‘3‘35-(300816.

Pointer 61°20°27.03% N 13°46!34.81" E elav 1721 1t Streaming ||| [[11]]|5100% Eye alt B1171t

Ungefdrlig flygudg mot olycksplatsen

Haverigatan

Olyckan intraffade pa en sluttning pa berget Gammbodsbliket. Omrédet ar
beklatt med relativt gles skog, mestadels bestdende av yngre barrtrad. I
nedslagsomradet kan terrdangens stigning uppskattas till 10°.



1.12.2
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Flygplanet flogs in mot den stigande terrangen, och kolliderade vid en un-
gefarlig fart av 60—80 knop med den skogsbeklddda bergssluttningen. Fore
nedslaget slog flygplanet av ett stort antal tradstammar, innan nosen tog i
marken vid roten pa ett storre trad. I samband med det sista islaget slog
flygplanet runt och kom till slutligt stopp ca 10 meter senare och blev lig-

gandes pa rygg.

Vid de forsta kontakterna med skogen hade flygplanet en genom haveri-
gatan svagt minskande lutning at hoger pa i genomsnitt ca 25°. Den relativa
vinkeln pa nedslagsbanan i forhallande till underliggande terring kan be-
raknas till mindre an 5°. Avstandet fran forsta kontakt med vegetationen till
nedslagsplatsen var ca 70 meter.

Luftfartygsvraket
Flygkropp och vingar

Flygplanet blev kraftigt demolerat vid haveriet. Forsta nedslaget skedde
med nosen forst, varefter planet slog runt 6ver héger vinge som separerade
fran flygkroppen vid vingroten. Flygplanet kom till slutligt stopp med krop-
pen liggande upp och ner, delvis 6ver den helt demolerade hogervingen.

Vanstervingen var relativt hel, med endast mindre skador som sannolikt
orsakades av tradstammar fore nedslaget. Vanster huvudstill var relativt
oskadat, med hjulet i stort sett intakt. Vingklaffarna var infillda pa flyg-
plansvraket. Flygplanets tanksystem bestar av tva tankar, en i vardera
vingen. Pa vraket konstaterades vanster tank vara intakt. Hoger vingtank
var deformerad. Ingen av tankarna inneholl bensin, och bransleledningarna
fran hoger tank var avslitna.

Flygkroppen och stjartpartiet uppvisade svara strukturella skador orsakade
av nedslaget. Stabilisator och fena hade delvis separerat fran flygkroppen.

Motor och propeller

Motorn uppvisade stora skador. Vid nedslaget vreds motorn och lossnade
fran sina fasten, indikerande att denna del av flygplanet tagit upp en stor
del av kraften vid nedslaget.

Propellern uppvisade skador som tyder pa att motorn gav effekt i samband
med kontakten med traden samt nedslaget i sluttningen. Bagge bladen var
kraftigt deformerade och hade slagskador. Langs haverigatan kunde spar av
propellersnitt iakttas pa tradstammar, med borjan ca 20 meter fran vrakets
slutliga position.

Reglageldagen

Flygplanets instrumentpanel hade deformerats och delvis tryckts in i kabi-
nen vid nedslaget. Reglageldgen enligt nedan redovisas i det lage de befann
sig i vid undersokningen av vraket:

Gasreglaget befann sig i helt inskjutet l4ge, dvs. fullgas.
Blandningsreglaget var inskjutet, dvs. rik blandning.
Forvarmningsreglaget var i delvis utdraget lage.
Tandsystemets magnetviljare stod i lage bada.
Bransletanksviljaren stod pa hoger tank.

Klaffreglaget stod i lage for infallda vingklaffar.

e Hojdmataren var instilld pa 1015 hPa.
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Flygplansvraket

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Alla de tre ombordvarande skadades vid olyckan. Foraren fick mycket all-
varliga skador. Passagerarna fick ocksa allvarliga skador, dock inte lika sva-
ra som foraren. De viktigaste faktorerna for de ombordvarandes 6verlevnad
var att kabinen inte demolerades vid nedslaget, och att ingen brand upp-
stod.

Bélten och baltesinfastningar konstaterades vara hela efter olyckan. Samtli-
ga ombordvarande anviande sdkerhetsbaltena, vilket i detta fall sannolikt bi-
drog till att samtliga 6verlevde olyckan.

Nodsandaren av typ ACK Technologies Inc, model E-01, aktiverades vid
olyckan och deaktiverades av polisen.
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Kabinen

1.15.1 Ré&ddningsinsatsen

Innan en haveriplats ar lokaliserad ansvarar den statliga flygraddnings-
tjansten for efterforskningen av flygplanet. Efterforskningen leds fran Luft-
fartsstyrelsens Flygraddningscentral ARCC# i Goteborg. De flesta larmen
kommer in via SOS 112 dir samtalen vidarekopplas till flygraddningen. Nar
haveriplatsens ldge blir kind 6verlamnas ansvaret for den fortsatta radd-
ningsinsatsen till kommunens Riddningstjanst. Overlamningen sker i de
fall haveriet har intraffat inom det geografiska omrade som kommunen har
som sitt ansvarsomrade for riddningstjanst. Det 4r normalt samma omrade
som ligger inom kommunens grans.

Larm om flygplanshaveriet kom in via 112 till SOS-centralen i Falun kl.
17:08 den aktuella dagen. Det var en av passagerarna i flygplanet som lar-
made via sin mobiltelefon. Av uppgifterna framgick att ett mindre privat-
flygplan havererat med tre personer ombord varav minst tva var skadade.
Platsen for haveriet angavs av anmailaren med osikerhet till ndgonstans i
trakten av Venjan som ligger i Mora kommun mellan Mora och Malung.
Planet 1ag upp och ner och personerna satt fortfarande fast i planet.

Raddningstjansten i Mora larmades kl. 17:09 fran SOS-centralen. Vid larm-
ningen angavs att ett flygplan havererat med tre personer ombord. Adres-
sen var osdker och angavs till trakten vid Venjan. Den gemensamma befils-
beredskapen for Riddningstjansterna i Mora, Alvdalen och Orsa larmades
Kkl. 17:12. Den forsta ambulansen larmades till omradet kl. 17:11. Samman-
lagt engagerades sex ambulanser vid insatsen varav en var utsedd som led-
ningsambulans.

En av larmoperatorerna i SOS-centralen kontaktade kl. 17:10 ARCC. Pa
grund av ett missforstdnd i SOS-centralen uppgavs forst att en bil hade
krockat med ett flygplan i Venjan. Ridddningsledaren vid ARCC fick telefon-
numret och ringde upp passageraren i flygplanet som larmat. Av det samta-

4 ARCC: Aeronautical Rescue Co-ordination Centre
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let framgick att det inte var frigan om en krock mellan en bil och ett flyg-
plan. Passageraren informerade da om att flygplanet havererat mot en berg-
vagg. Planet hade enligt anmailaren startat fran Idre och flugit efter Vaster-
daldlven. Strax innan haveriet hade en vattendamm passerats. Han visste
dock inte var platsen for haveriet lag.

ARCC larmade polisen i Dalarna kl. 17:13. Sammanlagt deltog tre polispa-
truller i insatsen.

Fran ARCC larmades raddningshelikoptern i Sundsvall kl. 17:19 (+ 11 min5).
Helikoptern med besittning, som hade beredskap for att kunna starta inom
45 min, startade mot olycksplatsen kl. 18:03 (+ 55 min). Nagon polisheli-
kopter fanns inte tillgdnglig i inledningsskedet. En senare foreslagen insats
med en polishelikopter avbdjdes da riddningshelikoptern fran Sundsvall
berdknades vara framme i omradet fore aktuell helikopter fran polisen.
Fran SOS-centralen togs kontakt med det lokala brandflyget for att engage-
ras i eftersoket. Flygplanet kunde dock inte starta p.g.a. dimman.

Mot bakgrund av tillgangliga uppgifter forsokte personalen vid ARCC be-
doma haveriplatsens geografiska lage. Inga storre dammar kunde dock lo-
kaliseras i Vasterdalalven. En person i raddningscentralen som hade lokal-
kannedom i Dalarna angav direkt att det kunde vara Trangseldammen eller
Asdammen i Osterdalilven. Personal fran Riddningstjinsten i Mora be-
domde ocksa efter telefonkontakt med passageraren i flygplanet att planet
hade passerat Trangseldammen pa vigen fran Idre mot Karlstad. Efter att
en av polispatrullerna varit i kontakt med passageraren i flygplanet uppgav
aven de att haveriplatsen bedomdes till omradet mellan Trangseldammen
och Asen. Efter samrad med riddningsledaren i ARCC inriktades eftersoket
p4 omradet mellan Tringseldammen och Asdammen.

Med hansyn till de férandrade uppgifterna om haveriplatsens ldage dirigera-
des ambulanser och polisbilar mot angivet omrade. Samtidigt dterkallades
styrkan fran Mora Raddningstjanst och Alvdalens Riddningstjanst larma-
des ut kl. 17:39 (+ 31 min). Adressen de fick var omgivningen kring Asdam-
men upp till Tringseldammen och insatsstyrkan ryckte ut med tre fordon
varav en bandvagn. Polisen kontaktade ocks& ndgra privatpersoner som
hade jaktmark och god lokalkannedom i omrédet. Aven personalen vid For-
svarsmaktens skjutskola vid Trangslet engagerades av polisen. Varnpliktiga
hade ocksa hort ett flygplan pa lag hojd. Det hade gjort nagra svingar soder
om dammen och sedan tystnat. Passageraren i det havererade flygplanet
kunde dock inte hora nagot fran de fordon som dirigerades till omradet och
som signalerade med sirener eller signalhorn. Klockan var i det har laget ca
18 och det morknade.

Bade Polismyndigheten och ARCC bestillde ca kl. 18 sparning fran Telia av
den mobiltelefon som anvandes av passageraren i det havererade flygpla-
net. Resultatet av sparningen gav inte sddana uppgifter att det kunde an-
vandas som hjalp for att faststilla det geografiska laget for passagerarens
mobiltelefon.

ARCC fick kl.18:05 uppgifter fran flygplanets nodradiosindare (ELT¢) som
uppfattats av det satellitsystem (Cospas- Sarsat) som fangar upp dessa sig-
naler. Positionen var inte mer exakt &n att den angav haveriplatsen till en
position nordost om Alvdalen i Orsa kommun.

Vid flygplatsen i Mora fanns barbar utrustning for radiopejling av nod-
radiosidndare, vilket ar ett krav enligt BCL-F . Brandbefilet som fanns pa

5 + 11 min: Tid efter forsta 112-samtal
6 ELT: Emergency Locator Transmitter (Nodséndare)
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brandstationen i Alvdalen initierade att personal frin Riddningstjinsten
och flygplatsen i Mora begardes till aktuellt omrade med utrustningen for
att fran marken utfora pejling. Utrustningen hann dock inte anviandas in-
nan haveriplatsen aterfanns. I dtgardsplanerna vid ARCC ingick inte upp-
gifter om att eventuellt anvianda barbara radiopejlar i samband med ett ha-
veri utanfor en flygplats omedelbara nirhet.

Brytpunkt for utryckningsfordonen bestamdes ca kl. 18 till en parkering i
nirheten av Asens kraftstation.

Polispatrullerna och insatsstyrkan fran Raddningstjansten samt ambulans-
personalen samverkade och korde runt i omradet for att forsoka hitta have-
riplatsen. Vid signalering med sirenerna pa bl.a. polisens fordon fick perso-
nalen bekriftat att passageraren i flygplanet tidvis horde ljudet fran utryck-
ningsfordonen. Det gick dock inte att fa en tydlig bild av var haveriplatsen
var beldgen. Det upplevdes forvirrande att passageraren vid vissa tillfallen
inte horde sirenerna nir utryckningsfordonen aterkom till en plats varifran
han tidigare hort signaleringen. Passageraren uppmarksammade da att han
maéste ha hort sirenerna via den inkopplade mobiltelefonens hogtalare som
inte hade stangts av.

Passageraren i flygplanet hade ett stort antal kontakter via mobiltelefon
med savidl ARCC, SOS-centralen, Riddningstjansten som Polisen. Efter en
tid bytte han till forarens mobiltelefon for att hélla sin egen telefon 6ppen
for inkommande samtal.

Raddningshelikoptern fran Sundsvall kom fram till omradet kl. 19:10 (+ 2
tim 2 min) efter ca 1 timmas flygning. I helikoptern kunde besattningen
hora flygplanets nodradiosiandare som pejlades in. Samtidigt ringde passa-
geraren fran det havererade flygplanet och talade om att han kunde hora
helikoptern. Han skot flera nédbloss mot helikoptern som inte uppfattades
av besattningen, eftersom helikoptern var for 1angt ner. Han horde den nere
i dalen. Via passagerarens mobiltelefon kunde riaddningsledaren sjilv hora
helikopterns rotorblad piska i luften. Vid ett tillfdlle kunde passageraren se
stralkastaren fran helikoptern pa ca 200—300 meters avstand. Helikoptern
angav ca kl. 20 sin position X 680400, Y 139116 och att haveriplatsen lag
hogre upp pa berget. Diarefter méste helikoptern avbryta insatsen pa grund
av dimman. Helikoptern gick till Mora och landade.

Fran riaddningsledaren vid ARCC fick insatsstyrkorna en brytpunkt pa en
skogsvig ett par hundra meter nedanfor den troliga haveriplatsen. Ca kl.
20:30 borjade sammanlagt 17 personer fran Polisen, Ridddningstjansten och
Ambulanssjukvarden med hjilp av bl.a. de lokala jagarnas lokalkinnedom
att ta sig upp for berget mot den férmodade haveriplatsen. Polisen uppma-
nades vid ett tillfalle att skjuta med tjanstepistolen i luften. Passageraren
horde dock inga skott och raddningsstyrkan fortsatte ater uppét berget.
Passageraren ringde till ARCC Kkl. 21:04 och meddelade att han ség ljus i
skogen. Bandvagnen stingdes da av och lyset slacktes. Raddningsstyrkan
sag darefter det nodbloss som skots upp fran haveriplatsen ca 100-150 me-
ter langre bort. Styrkan var framme vid haveriplatsen kl. 21:08 (+ 4 tim).

Ansvaret for den fortsatta insatsen gick 6ver till den kommunala Radd-
ningstjanstens raddningsledare kl. 21:13. P& haveriplatsen genomfordes
losstagning av den svért skadade foraren som fortfarande satt fastklamd i
flygplansvraket. Sjukvardspersonalen gjorde sedan féraren transportklar
med hjalp av behandling med syrgas, dropp och smartstillande medel. Han
placerades ocksa i en vacummadrass pa en bar och fordes sedan ner i band-
vagnen till vintande ambulans.
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Ambulansen lamnade platsen med flygplanets forare kl. 22:53 (+ 5 tim 45
min) for transport till sjukhuset. Ambulansen var framme vid akutintaget
kl. 23:44 (+ 6 tim 36 min). Den tredje och sista patienten kom in till sjuk-
huset kl. 00:23 (+ 7 tim 15 min).

Sarskilda prov och undersokningar

Det tekniska underhaéllet pa flygplanet var utfort enligt gillande foreskrif-
ter. Ingen information angaende fel eller felfunktion pa flygplan eller motor
har framkommit. SHK har darfor inte utfort ndgon djupare teknisk under-
sokning pa motor eller andra vitala komponenter i flygplanet.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Bestammelser for VFR

De rddande bestimmelserna i BCL” avseende planeringsminima for di-
stansflygning VFRS, siger att vadret pa strackan ska vara battre eller lagst
lika med 5 km sikt, samt 1000 fot molnbas. Under flygning ar lagsta tillatna
varden for sikt och flyghojd, 3 km respektive 500 fot. Det dr emellertid tilla-
tet att stiga 6ver moln under vissa forutsattningar, och fortsatta VFR-
strackflygningen med delvis instrumentnavigering. Det adr dock aldrig till&-
tet att flyga i eller genom moln utan erforderlig instrumentflygutbildning.
Flygning 6ver moln maste darfor alltid ske under VMC? och fritt fran moln.

Det finns inga specificerade krav avseende erfarenhet, aktuell status eller
flygplanutrustning, for att utfora distansflygningar VFR under eller delvis
over moln.

Vidtagna atgérder

Revision pagar av BCL-D3.2, privatflyg (flygplan). Luftfartsstyrelsen 6ver-
vager att infora hogre planeringsminima for molnbas vid distansflygning
VFR for oerfarna piloter (250 tim total tid), eller med mer dn 9o dagar se-
dan foregaende distansflygning.

ARCC har nu infort beaktande av anvandning av barbar pejl i relevanta
checklistor.

7 BCL: Bestimmelser for Civil Luftfart

8 Distansflygning VFR: Enligt definition i BCL flygning som stréacker sig langre dn 25 Nm
fran startflygplatsen

9 VMC: Visuella vaderforhallanden
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ANALYS

Olyckan
Flygningen

Flygningen d& olyckan intriaffade var den avslutande hemflygningen i sam-
band med en helgresa. Foraren befann sig pa sondagseftermiddagen i en
situation dar saval flygplan som passagerare skulle aterbordas till hemflyg-
platsen. Det ar sannolikt att han kdnde en viss press att utfora flygningen
trots det marginella vadret eftersom foljande dag var arbetsdag och alla
maste hem.

De radande forhallandena med dimma langs fardvagen uppfyllde inte de
gallande vaderkraven for distansflygning VFR. Hans hoga ambition att ge-
nomfora flygningen, samt det faktum att gardagsflygningen kunnat genom-
foras, bidrog sannolikt till att foraren tog beslutet att starta.

Fréan att i flygningens inledning haft relativt goda vaderforhallanden, tving-
ades foraren ner pa allt lagre hojder allteftersom molnbasen sjonk. Han
hade vid tidigare flygningar visat att han inte var frimmande for att flyga
lagt.

Nar flygplanet slutligen hamnade i dimman séder om Trangseldammen var
sannolikt foraren nara gransen till sin formaga, och mojligheterna att klara
ut den uppkomna situationen blev snabbt mycket begransade. En forare
med endast 154 timmars flygerfarenhet utan instrumentflygutbildning har
mycket sma mojligheter att pa ett sakert satt hantera en situation dar hans
normala referenser inte langre ar tillgangliga.

I det aktuella fallet klarade foraren att hélla flygplanets attityd med hjilp av
instrumenten, och — med viss assistans fran medpassageraren i framsits —
aven att halla den avsedda farten. De parametrar som dock snabbt forlora-
des var positionsuppfattning och kurshallning, vilket fick till foljd att flyg-
planet flogs i en vid vanstersvang in i bergssidan.

Nedslaget

Flygplanet befann sig i stigning nar olyckan intraffade. Stigvinkeln har dock
varit lagre dn stigningen pa den underliggande terrangen, varfor flygplanet i
flack vinkel forst flog igenom ett antal ungtrad for att slutligen kollidera
med marken. Foraren har inga minnesbilder av olyckan, men det dr sanno-
likt att han reflexmaissigt dragit ratten bakat nar han sag traden, och dar-
igenom minskat farten ytterligare. Den ungskog som planet gick ner igenom
fore islaget i marken bestod av tradstammar i “ratt” storlek for att endast
diampa farten utan att orsaka storre skador eller girtendenser pa flygplanet.

Den indikerade stigfart pa 80 knop som féraren uppgav att han forsokte
hélla, kan darfor ha reducerats avsevart fore nedslaget mot marken. Tack
vare den relativt sett 1aga farten vid nedslaget, kom flygplanets kabin inte
att demoleras helt vid olyckan, utan var forhallandevis hel i sin struktur.
Delar av instrumentpanelen hade dock tryckts in i frimre delen av kabinen.

Foraren fick svara ansiktsskador, sannolikt beroende pa att han vid den
kraftiga retardationen kastades framéat mot reglagepanelen. Passagerarna,
som satt i hogra framsatet respektive i baksatet, fick lindrigare skador. Att
olyckan inte fick annu allvarligare konsekvenser, kan sannolikt tillskrivas
de tursamma omstidndigheter som minskade farten fore nedslaget, samt det
faktum att ingen brand uppstod.
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Gallande regelverk
Distansflygning VFR — generellt

For en privatflygare med ett nytt certifikat ar det sjilvfallet en naturlig ut-
veckling att anvidnda sin behorighet for att kunna transportera sig sjalv
samt sina vanner och bekanta. Denna vidareutveckling av fritidsflygarens
vanliga verksamhetsomrade kring hemmafiltet, kan synas vara en normal
och forviantad utveckling av kompetensen, men distansflygningar stiller
omedelbart betydligt hogre krav pa forarna avseende planeringsformaga
och omdome.

Att anvanda privatflyg som ett transportmedel enligt VFR, kraver i manga
fall samma forberedelser som en kommersiellt utford flygning IFR . Avre-
sedagar, tider, passagerare, fairdplaner etc. maste planeras i god tid i forvag.
En visentlig skillnad mellan flygningarna ar dock att VFR-flygaren forst vid
tidpunkten for avresan vet om flygningen gér att genomféra vidermaissigt. I
detta lage ar vanligtvis medpassagerarna redan pa plats, planet ar tankat
och lastat, eventuella evenemang kanske ar bokade och vantar.

Ar vidersituationen marginell skulle en eventuell lokaltur kanske inte ha
genomforts. En planerad resa eller hemresa daremot satter omedelbart fo-
raren under 6kad press att genomfora flygningen, trots vaderutsikter som
kanske tangerar gransen till hans kompetens, behorighet och forméaga. Den
flygning som annars kanske inte skulle ha utforts, kommer darfor ofta i
luften, till raga pa allt med en forare som redan fran borjan ar psykiskt be-
lastad med vetskapen att han ror sig i granslandet av sitt kunnande.

Planerings- och driftminima for distansflygning VFR kan inte anses vara
speciellt restriktiva. Mer restriktiva minima kan underlitta for mindre er-
farna forare att inse riskerna med daligt vader och darmed vilja att inte
genomfora flygningen.

Det ar inte svart att forestélla sig pa vilka grunder foraren av den aktuella
flygningen fattade sitt beslut att starta. Alla ville hem, vadret var bara déligt
pa en del av strickan, och gardagsflygningen hade ju gatt att genomfora
trots déligt vader.

Handelsen visar aterigen pa de risker och farliga forhallanden en daligt pla-
nerad distansflygning VFR kan leda till. SHK hanvisar har till Rapport
RL 2005:26

Férarens kompetens

Foraren hade en total flygerfarenhet omfattande 154 timmar, och tog sitt
privatflygcertifikat vid 63 ars &lder. I den ordinarie utbildningsplanen in-
gick utbildning i instrumentflygning fem timmar. Utéver detta hade foraren
ingen ytterligare erfarenhet eller traning avseende instrumentflygning. Ef-
tersom den i certifikatutbildningen ingdende instrumentflygutbildningen
lag flera ar tillbaka i tiden, maste det anses att forarens kompetens avseen-
de instrumentflygning var niara nog obefintlig.

Han hade heller ingen behorighet att flyga under morker, eftersom han inte
fullgjort sin paborjade morkerflygutbildning. Eftersom den planerade start-
tiden pa olycksflygningen var relativt sent pa eftermiddagen, var en fram-
flyttning av starttiden inget alternativ for foraren eftersom detta skulle in-

10 TFR: Flygning enligt instrumentflygreglerna
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nebara att sista delen av flygningen skulle ske under morker. Hans enda
alternativ till att paborja flygningen var darfor att stilla in den helt den ak-
tuella dagen.

Foraren hade dven visat intresse for deltagande i FFK:s aktiviteter, men
kunde pga. alder och for 1ag erfarenhet inte bli aktiv pilot. Han medverkade
dock som passagerare vid lagflygningsévningar, och hade vid ett sddant till-
falle aven fatt mojlighet att flyga en ingdende delstréacka.

2.2.3 Fbreskrifter

2.3

De foreskrifter i BCL som beskriver minimivarden for distansflygning VFR,
savil planeringsmaissigt som driftsoperativt, kan inte uppfattas som sarskilt
restriktiva. Regelstiftaren har har haft att ta hansyn till saval forutsattning-
arna for att paborja en flygning, som mojligheterna att fullfélja den under
forsamrade forhéllanden. Detta kan innebéra att en oerfaren forare vid pla-
neringen “ser forbi” de hogre planeringsviardena, och inriktar sig pa att be-
doma sin egen formaga att klara av de lagre virden som reglerna medger
under pagdende flygning.

Aven om foraren i det aktuella fallet underskridit minimivirdena bade for
planering och drift, 4r det mojligt att mer restriktiva regler for forare med
lag total eller aktuell erfarenhet hade avhallit foéraren fran att genomfora
flygningen fran borjan.

En mer erfaren forare hade sannolikt dven insett att det radande viaderlaget
med varm fuktig luft under hosten, kunde medfora farliga forhallanden for
VFR-flygning och pa ett tidigt stadium stillt in hela resan. Alternativt hade
en erfaren forare avbrutit och/eller vint om vid en redan paborjad flygning.

Mot bakgrund av detta anser SHK att det skulle vara flygsdkerhetshéjande
att infora differentierade viderminima for distansflygning VFR, avseende
forare med 1ag total eller aktuell flygerfarenhet.

Raddningsinsatsen

Samtal om flyghaverier dar haveriplatsens geografiska lage ar osakert ska
enligt gdllande rutin kopplas vidare till Flygraddningscentralen ARCC. Vid
aktuellt haveri hade det inledande missforstandet om att det var en krock
mellan en bil och ett flygplan inte forts vidare till ARCC om det forsta 112-
samtalet direkt kopplats vidare. Larmoperatoren i SOS-centralen ligger
normalt kvar och lyssnar pa intervjun som raddningsledaren i ARCC ge-
nomfor efter en vidarekoppling av samtalet och far pa sa sitt ocksd samma
information.

Pejling fran marken kan komma till anvandning dven vid flyghaverier utan-
for flygplatsernas naromraden. Det kan gilla vid situationer med vaderlek
som innebir svarighet eller omojlighet for raddningshelikoptrar att flyga.
Vid eftersok av ett saknat flygplan kan raddningsledaren vid ARCC 6verva-
ga mojligheten att rekvirera tillganglig barbar pejlutrustning fran flygplat-
ser, som enligt BCL-F ska ha sddan utrustning.

Fran forsta inkommande 112-samtal tog det fyra timmar innan haveriplat-
sen hittades. Efter drygt sju timmar var den sista passageraren fran flygpla-
net inford till sjukhuset. Tiderna kan tyckas langa mot bakgrund av vad som
vanligen géller i samband med olyckor. De speciella omstiandigheterna med
svarigheter att hitta haveriplatsen med hansyn till begriansade adressupp-
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gifter och rddande vaderlek samt terrangforhallanden gor att tiderna dnda
kan anses som rimliga. Limpliga resurser rekvirerades for att undsatta de
skadade personerna sa fort som mojligt. Under ledning fran ARCC pragla-
des insatsen av samordning och samverkan mellan de olika deltagande or-
ganisationerna.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvardighetsbevis.

c¢) Inget tekniskt fel har hittats pa flygplanet.

d) Prognostiserat och aktuellt vider uppfyllde inte minimikraven enligt
BCL avseende planerings- och driftsminima.

e) Foraren hade begrinsad flygerfarenhet och var inte utbildad i instru-
mentflygning.

f)  Eftersoket for att hitta haveriplatsen genomférdes under ledning av
raddningsledaren i flygraddningscentralen, ARCC.

g) Haveriplatsen hittades fyra timmar efter forsta inkommande 112-
samtal.

h) Den kommunala Raddningstjansten tog 6ver raddningsinsatsen nar
haveriplatsen hade hittats.

i) Den sista passageraren var inford till sjukhuset efter ca sju timmar rak-
nat fran forsta inkommande 112-samtal.

j)  Atgirdsplanerna vid flygriddningscentralen, ARCC, innehdll inte re-
sursen med barbara radiopejlar.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren inte insag att underskridande av gillande
vdderminima kan leda till farliga forhallanden vid VFR-flygning. Bidragan-
de kan ha varit forarens ambition att genomfora flygningen.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Idriftsbestimmelserna for privatflygning infora hogre vaderminima for
distansflygning, avseende bade planering och drift, for forare med 1ag to-
tal eller aktuell flygerfarenhet. (RL 2006:17 R1).

e Infora nodvandig planlaggning for handelser utanfor flygplatsernas nar-
omraden nir haveriplatsen ar okidnd och barbar pejlutrustning kan utgo-
ra en resurs for att hitta det havererade flygplanet.

(RL 2006:17 R2).



