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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1991:1
Arende SE-IPZ 23/90

Luftfartyg typ: Cessna 210R

Tidpunkt for hdndelsen: 1990-04-20 ca k1 0720

Plats: Sala kommun, U 1an

Typ av flygning: Privat

Vider: Skiktade moln fran 7-12000 fot med

insprdngda cumulunimbus med isbild-
ning och turbulens av hdg intensitet

Antal ombord: Besdttning: 1 Passagerare: 1
Personskador: Bdda de ombordvarande omkomna
Skador pd luftfartyget Totalhaveri
Férarens 2lder, certifikat 39 &r, A
Forarens flygtid: 471 timmar, varav pa typen

48 timmar

Foraren avsdg att flyga frédn Bromma till Idre p& 8500 ft enligt visuella
flygregler (VFR)}. Han hade vid en tidig telefonbriefing av meteorologen pa
Arlanda avratts att f]yca direkt via Bor?ange p g a de frontmoln som 1&g i
trakten av Sala och rdtts att i stdllet flyga 6ster om Arlanda och via
Gavle till Idre.

Av okdnd an1edn1ng valde foraren att flyga via Borldnge. Ndr flyaplanet
narmade sig Sala pd 8500 fot gjorde fdraren enligt senare framtagen radar-
film en 90-graderssvdng &t vanster under h8jdminskning f61jd knappt en
minut senare av en hogersvdng till kontrakurs. Sist registrerade flyghdjd
var 7541 fot. Dérefter forsvann flygplanet fran radarskirmen. Ingen radio-
trafik fdrekom.

Huvuddelarna av vraket dterfanns 1dngs en stridcka av ca en kilometer i
nordostlig utstréackning. Flygplanets sonderbrytn1ng i luften har startat
med att vdnster yttervinge brdts av nedat.

Haveriet har orsakats av att foraren forlorat kontrollen Sver f1ygp1anet i
turbulent véader med isbildning. Flygplanet har ddrvid kommwt upp i s& hdga
farter att det brutits sOnder vid forarens férsdk att dterta kontrollen
over flygplanet. En bidragande faktor var att fdraren inte beaktat vider-
varning vid val av fardvdg. Vidare kan forarens kapacitet ha varit nedsatt
ti11 fé1jd av bristfdllig nattsomn.

Rekommendation: Luftfartsverket bér pakalla att socia]styreYsen ser over
bestdmmelserna om forfarandet vid provtagning pa avlidna personer sé& att
provtagn1ngen sker med beaktande av att postmortala bildningar inte far
inverka pd analysresultaten.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 20 april 1990 k1 1007
om att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-IPZ havererat vid
Sala, U 1dn, samma dag ca k1 0720.

Hindelsen har utretts av SHK som fdretrdtts av Hans Gullberg, ordférande,
Nils Benker operativ utredningschef, och Lennart Rinaqvist, teknisk utred-
ningschef (t o m 1990-09-30).

SHK har bitrdtts av foljande experter: Bjorn Hellroth, meteorologi,
Lars Laurell, medicin, K G Ldvstrand, askforskning, Nils Sundin, teknik.

SHK har sammantrdtt

Dag Plats Ndrvarande

1990-04-20 Haveriplatsen Gullberg, Benker, Sundin,
Hellroth samt K-G Bask, luftfarts-
verket

1990-08-29  SHKs kansli Gullberg, Benker, Laurell, Sundin,

Hellroth samt Roland Nilsson,
Tuftfartsverket



i FAKTAREDOVISNING

1«1 Redogbrelse for hdndelsefdrloppet (bilaga 2)

Flygplanet SE-IPZ startade den 20 april 1990 k1 0655 fran Bromma for en
VFR-flygning utan fdrdplan till Idre. Ombord befanns sig foraren, hans
hustru som inte var pilotutbildad samt parets hund.

Flygplanet steg forst till 2000 fot til1 radiofyren Lena och darefter till
8500 fots hdjd. Foraren rapporterade ldge Enkdping pa flygniva 65 (6500
fot) under stigning till flygnivd 85 (8500 fot) som senare rapporterades
uppnadd. '

Ndr flygplanet ndrmade sig Sala sdg flygledaren pa ACC Stockholm att IPZ
svidngde ca 15-20 grader vdnster och att flygh6jden minskat till ca 8000
fot. Ndr han ater hade tid att iaktta IPZ hade ekot férsvunnit frén radar-
sk&rmen.

Enligt senare framtagen radarfilm fortsatte svdngen ytterligare ca 70°
vinster. Ekot fGrsvann k1 071902. Den sist registrerade flyghdjden var
ca 7500 fot k1 071836. Flygplanet birjade dé svdnga at hdger till nord-
ostlig kurs.

Ca k1 0720 iakttog flera vittnen eldsken bland molnen samt hdrde explosio-
ner. Strax ddrefter syntes brinnande delar och en roterande flygplankropp.
Flygplanets huvuddelar fo11 1dngs en strdcka av ca en kilometer med huvud-
riktning nordost.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna 1 1 -

Allvarligt skadade = % 2 2
Lindrigt skadade - - - =
Inga skador — - - -

Totalt 1 g 1 - 2

1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Hunden som medfdljde flygplanet forolyckades.
Skador uppstod pa skog och mark genom brand och fallande flygplandelar.

1.5 Besattningen

Féraren var vid haveritillfallet 39 ar och hade gdllande A certifikat. Han
var under utbildning ti11 B+I men hade inte pdbdrjat den praktiska utbild-
ningen.



Flygtid

(timmar) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 36 471
Denna typ 1.5 11 48

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 7
Inflygning pd typen gjordes 1989-04-30.
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1989-03-04 pd Cessna 185.°

1.8 Luftfartyget

Rgare/Innehavare: Rederi AB Karl XII, Mon gdrd, 790 91 IDRE
Bromma flygskola AB, Box 20001, 161 20 BROMMA

Luftfartyget

Typs Cessna 210R

Serienummer: ) 210064956

Tillverkningsar: 1985

Flygvikt: Max tilldten 1860 kg, aktuell ca 1600 kg
beréknad pd standardtankning.

Aktuellt tyngdpunktsldge: Inom tilldtna grédnser

Motorfabrikat: Continental

Motormodell: TSI0-520-CE

Antal motorer: 1

Briansle (typ/beteckning) som tankats fore hdndelsen: AVGAS 100LL

Total gdngtid (Tuftfartyget): 704 timmar
Gadngtid efter senaste periodiska

tillsyn: 9 timmar
Motorgangtid totalt: 704 timmar
Propellergdngtid totalt: 704 timmar

Luftfartyget hade ga@llande luftvardighetsbevis.
Vissa max-farter

Never Exceed Speed Vyg 200 KIAS (indikerad fart i knop, réd linje
p& fartmitaren vid gul bdges slut.
Denna fart far aldrig Overskridas).

Max Structural
Cruising Speed Vyo 167 KIAS (grdn bages slut. Denna indikerade
_ fart far ej Gverskridas annat dn i
Tugn Juft).

Manouvering Speed VY, 122 KIAS (fulla eller hastiga roderutslag far
) ej gbras dver denna indikerade fart).

Ovanstdende farter omrdknade till verklig fart i knop blir pd olika hdjder
och aktuella temperaturer:



6000 ft/00C 7000 ft/-20C 8000 ft/-40C

Ve 218 221 224
Vyg 182 185 187
Va 133 134 136

Belastningsbegrdnsningar
+3.8G, -1.52G med klaff inne.

1.7 Meteorologisk information

Vader

SMHI har rapporterat fdljande:

En mycket diffus varmfront med rdrelse mot W strdckte sig fran Jylland upp
mot Aland. Over norra Svealand forekom skikt av dis, en del skiktad molnig-
het, mindre omraden med regn, skurar och lokalt aska.

Omkring Sala fanns skikt av moln frén 7000 fot upp till 11-12000 fot. Vid
haveriplatsen upptradde dessutom 1nsprangda bymoln med toppar upp mot 14-
17000 fot. Sikten i skurarna kan ha gatt ner mot 10 km. Isbildningsrisk
fanns enligt radiosonderingar omkring FL 80 i mcln och nederbdrd och turbu-
lens forekom i samband med Cumulonimbus. Savdl turbulens som isbildning
beddms i CumuTonimbusmoln lokalt ha varit av hog intensitet. Inga vittnes-
rapportgy om aska eller b11xtr5915trer1ngar frén de bdda systemen fran SMHI
och IfH / i det aktuella omradet finns, men blixturladdningar mellan moln
kan inte uteslutas.

Vaderbriefing

Meteorologen pa Arlanda har uppgivit:

Féraren ringde vid 5-tiden pd morgonen och erhdll te]efonbr1ef1ng av vakt-
havande meteorolog pd Arlanda. MeteoroTogen avradde bestidmt fran f]ycnang
via Sala p g a nederbordsekon pa radar i ett strdk fran Sédertdrn dt nord-
vist dver Mdlaren- Enkop1ng pa vdg mot nordvédst. Enligt meteoroTogen var
foraren "helt Overens" med henne att flygningen skulle-goras Oster Arlanda
och via Gédvle. Ddr kunde ndgon lokal skur fdrekomma norr Norrtilje men
annars inga "laga" moln utan endast "medelhdga" (> FL 70) hela vdgen upp
mot Idre.

Vinden pd de aktuella nivaerna torde ha varit 0S0/15-20 knop baserat pa
Brommasonderingar 1990-04-20 k1 0200. Lokala avvikelser i ndrheten av Cb
har kunnat fdrekomma.

*) IfH: Institutet for hdgspanningsforskning i Uppsala. Institutets
registreringssystem var ej fullt operabelt vid aktuell tidpunkt.
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Yittnesuppgifter

En fotograf fran Sala som sbkte sig till haveriplatsen med ledning av ra-
diorapporter har uppgivit att han fdrdades via Kila - Sdtra brunn ca 15
minuter efter haveriet. Han upplevde ddrvid kraftigt regn pd bilens vind-
ruta.

Vittnets uppgivna fdrdvdg Overensstdmmer ndra med radarfilmens punkter 7 -
10 (se bilaga 2).

1.8 Navigationshjdlpmedel

Flygplanet var utrustat for instrumentflygning varfér foraren har haft méj-
lighet att utnyttja ldngs fardvdgen befintliga NDB- och VOR-fyrar. Flygpla-
net var utrustat med vaderradar.

1.9 Radiokommunikationer

Normala.

Av tillgdnglig avlyssnad radiotrafik framgar, att foraren startat fran
Bromma VFR med angivande av Idre som madl. Ndr flygplanet ndtt tvédrs radio-
fyren Lena (se bilaga 2) begérde fGraren stigning till flygniva 85, varvid
strip skrevs pa SE-IPZ och Stockholm ACC position sektor 3 dvertog ledning-
en av flygplanet. Fbraren rapporterade sin avsikt att gd Lena - Borldnge -
Idre.

Efter det att foraren rapporterat uppnddd flygniva 85 har ingen radiotrafik
registrerats fran flygplanet.

1.10 Flygfdltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Féard- och ljudregistratorer

Fanns ej. Krdvdes ej.

1.12 Haveriplats och luftfartygvrak

1.12.1 _ljaleliET_qt_s_e_n_

Gullvalla, Sala kommun. Position 590 54' N 160 26' E. Hojd Over havet
59 m.

Haver1omradet ir omvdxlande skog och &kermark. Vrakdelarnas utspridning pa
marken framqar av karta, bilaga 3. Ca 1000 m nordost om platsen ddr stjdrt-
partiet 13g aterfanns den vingldsa flygplankroppen. I motsatt riktning 1ag
bagagelucka och fonster samt ur kabinen utsugna 1dsa klddes persedlar. Av-
standet frén stjdrtpartiet till den ldngst sydvdstut Tiggande dokumentport-
féljen var 1250 m. Totalt utstrdckning av vrakbilden var alltsd 2250 m.

Foraren dterfanns ca 100 meter Gster om flygplankroppen. Passageraren satt
kvar i flyaplanet. Hunden som varit med ombord dterfanns ca 120 m fran
flygplankroppen. -
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1.12.2  Luftfartygvraket

F?ygp1ande?ar och utrustning hade spritts ldngs ett drygt 2250 m 1angt
strak. Av sjdlva flygplanet kunde fyra vdsentliga delar Tokaliseras namli-
gen stjdrtpartiet avbrutet vid bagagerummets bakre vdgg, vanster yttervinge
av ca 3 meters ldngd, huvuddelen av vingen (ca 7 m) samt resten av flyg-
plankroppen med kabin och motorinstallation.

Forutom dessa fyra stdrre delar aterfanns ldttare flygplandelar och utrust-
ning och bagage utspridda inom straket.

Huvuddelen av vingen (ca 7 m) var kraftigt brdnd. P3 Svriga delar fanns
inga brandskador. Pa det losslitna sidrodret fanns dock brdnnmirken 1&ngs
en 2 dm 1ang reva (se 1.16.2.1).

Yid haveriplatsundersdkningen kunde betrdffande ovan redovisade fyra flyg-
plandelarna konstateras:

Stjdrtpartiet

Stjartpartidelen, fena med stabilisator och del av hdjdroder har kraftiga
slag-och vridskador. Bada stabilisatorspetsarna och fenspetsen var defor-
merade moturs (i flygriktningen sett) och sidorodret var bortslitet. (Det
dterfanns 800 m ldngre fram i flygriktningen sett.) Brottomrddet framfor

stjarten har spér av vridskador. Vid stabilisatorns infastning i kroppen

forekom skador som kan ha uppkommit vid stjartfladder.

Terrdngen runt nedslagsplatsen var relativt mjuk och utan stenar. Ddr fanns
inte heller ndgra andra foremal som kan forklara de kraftiga skadorna pa
stjartpartiet.

Roderlinorna har astadkommit kraftiga revor i vingskalplaten innan de sli-
tits av. Vingdelen uppvisar slagskador.

Huvuddelen aterfanns helt utbrdnd ca 250 meter nordost om stjdrtpartiet och
vinster yttervinge.

Vingklaffarnas strukturdelar visar att klaffarna var i infdllt ldge.
Flygplankroppen

Flygplankroppen aterfanns ldngst fram i utspridningsomrddet. Kroppen var
kraftigt deformerad. Av propellerbladens utseende framgar att motorn inte

arbetat vid nedslaget i marken.

Kabintaket hade 's1itits loss tillsammans med vingen. P3d resterna kunde
konstateras att vingen slitits loss framdt-uppét.

Landstdllet 13g i infdllt Tige.

Instrument- och reglage .

En genomgang av instrumenten och reglagen har skett. Skadorna &r mycket
omfattande och vidare kan framfoérallt reglage ha dndrats vid nedslaget.
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Foljande iakttagelser kunde dock goras:

Gasreglaget var i ldge "avdraget".
Blandningsreglage var i ldge "mager".
Propelleravisning kan ha varit tillslagen.
Vaderradar tillslagen i ldge 40 NM.

1:13 Medicinsk information

Vid den medicinska utredningen har framkommit att aktuell flygning hade
planerats att genomfbras dagen fore haveriet. P g a forhinder for en av
forarens anstdllda i det rederiféretag som han bl a drev blev han tvungen
att uppskjuta sin p1anerade flygning och i stdllet utfora en charterseg11ng
i Stockholms skargard som avslutades mellan k1 2400 och 0100. Det har ej
kunnat klarldggas ndr foraren kommit i séng. Han har i ett meddelande till
sina barn fore morgonens avfird skrivit att somnen varit ddlig under natten
p g a ett passerande askvdder. Pa morgonen f18g han med eget flygplan till
Bromma med landning k1 0612.

Inget har framkommit som tyder pa annat dn att fdoraren var i god fysisk
kondition. Enligt den medicinska expertens utlatande torde dock en brist-
fd11ig nattsdmn ha nedsatt forarens prestat1onsformaga I den medicinska
utredningen har ocksd noterats att fraren av sin omgivning ansetts skdt-
sam, driftig och arbetsam. :

1.14 Brand

Huvuddelen av vingen forstdrdes av brand. Vingens brdnsle antandes i lTuften
efter vingens separation fran flygplankroppen.

1.15 Gverlevnadsmdjligheter

Inga.
ELT

Utldstes. Med ledning av signalerna fann rdddningshelikoptern vraket samma
dag ca k1 0750.

N Sdrskilda prov och undersdkningar

1.16.1  Metallurgisk undersokning
Brottytorna till den avbrutna vingen har undersdkts av FFY Materialteknik
som avgett en laboratorierapport med foljande slutsats: "Vingbrottet har
orsakats av momentan 8verbelastning. Brotten har karaktarisktiskt segt ut-
seende. Krafterna som har orsakat brottet har varit riktade neddt.'

1.16.2 Undersdkning av mdjligheten av blixtnedslag

—— e e S e T e S — S — e e S —

SHKs expert Ldvstrand har i huvudsak uppgett:
1 Granskning av sidroder.

Sidorodret uppv1sade kraftiga skador bl a i form av sprickor i p1aten.
En sadan spr1cka uppvisade brannmdrken i fargen 1angs en ca 12 cm lang
stricka pd ena sidan om spr1ckan. Brannmidrkena var ej av den karaktar
som fororsakas av blixttraff. Pa grund av lokaliseringen till ena sidan
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om sprickan kan man anta att fdrgen brdnts efter det att sprickan upp-
stath.

Fenan har sé&dana skador att den antas ha trdffats av den lossnade
vinstra vingdelen som innehallit brénsle. Det dr mojligt att en liten
mangd brdnsle stdnkt in i sidrodret och antdnts vid kollisionen mellan
vingspets och fena och att ddrvid en kortvarig eldsflamma slagit ut ur
sprickan och svett férgen. En vdl blandad brdnsle/luft blandning som
anténds behdver inte sota metallytor. Hettan kan ddremot ge brannspar
pa malade ytor.

2 Observationer vid inspektion av flygplanvraket pa Barkarby.

Flygplanvraket granskades med hypotesen att en blixt hade antédnt
bridnsle i tanken i den vingdel som enligt ldget av vrakdelar pd haveri-
platsen forst har brutits av i luften. Vid granskning av den avbrutna
delen och motsvarande vingdel hittades inga spar av blixttrdff. Metall-
ytorna pa& vingdelarna visade inga tecken pd att en explosion hade in-
triffat i tanken fore vingbrottet. P3 grund av de tunna tankvdggarna
borde ovillkorligen en deformation uppstdtt om brdnsle i tanken explo-
derat. Nagra svetsmdrken som indikerade blixtnedslaget kunde inte hel-
ler upptdckas pa vrakdelarna ndra vingbrottet. I platskarvar eller pa
vingens bakkant borde ndgot sddant mirke ha kunnat observeras om en
blixt tridffat tanken. Ndgon magnetisk deformation av ytor pa vingdelen
kunde inte heller observeras. Vingdelen var inte brdnd och strukturska-
dorna var forutom brottstdllet mattliga i omradet ndrmast brottstdllet.
Detta erbjdd goda forutsdttningar for observation av skador av den ka-
raktdr blixtar ger upphov till. Det &r pd grund av gjorda observationer
mycket osannolikt att en blixt traffat flygplanvingen inom ca en halv
meter fran brottstdllet.

3 Slutsatser av gjorda observationer med hypotesen blixttraff som
haveriorsak.

Inget enda spdr av blixttradff har kunnat finnas p@ granskade delar av
flygplanvraket.

Det kan pa goda grunder uteslutas att en bransleexplosion fbrorsakat
det initiala vingbrottet.

Ndgon blixtaktivitet har ej noterats i haveriomrddet av det till-
falligt ndgot prestandanedsatta blixtpejlsystemet vid Askforskningen.

Ingen observerad detalj pa flygplanvraket, stdder hypotesen att have-
riet fororsakats av en blixt.

1.16.3 Radarfilm (bilaga 2)

Radarunderlaget bestdr av en film frdn Bromma radar med en presentation var
26e sekund. Sista transpondersvaret erholls 0719.02. Hojdinformationen

har varit svarldst. M6jligen visas 2300 m (7540 fot) vid ndst sista ekot

k1 0718.36.

Vidersituationen visas inte pd radarfilmen. Firdtillstdnd, aktuella hdjder
i dvrigt samt berdknade farter framgdr vidare av bilagan.



1.7 Ovriat

som foljd.

1:.17.2 f}XQETE”EXReﬂs_kéﬂé}iﬂﬂﬁi.fdﬁ Stjdrtfladder
P& firfrigan hos tillverkaren onm flygplantypens éventuella kinslighet fyp
stjdrtfladder har (i ﬁverséttning) rapporterats fsljande:

"Under certificeringsarbetena med modell 210R dyktestades flygplanet ti17
VD (Design Dive Speed, den hGgsta fart konstruktionen berdknats fgr med

ga sékerhetsmargfna]er; SHK anm) vilket for denna typ dr 220 knop
IAS, utan indikationer pa stjdrtfladder. Dessutom har f?adderana?ys genom-
forts och i denna blev slutsatsen att flygplanet var fladderfritt ; bade
symmetriska och osymmetriska forhdllanden vid farter upp till 1.2 xVp

(= 264 knop IAS).

I tidigare haverier dir ingen aerodynami sk 6verbe1astning av stjdrtpartiet
konstaterats men dndad komponenter j stidrtpartiet separerat, fastslogs att
den separerade vingdelen triffat stjdrtpartiet och startat det hdndel se-
forlopp som Séparerade detsamma."

1.17.3 Rittsmedicinsk obduktigg

—..—._-._-_.-_-_—__.__

Réttsmedicfnsk obduktion ay foraren utfdrdes 1990-04-24,

Ett vid obduktionen tillvarataget Prov for rdttskemisk undersskning har
enligt det first avgivna utldtandet av statens rdttskemiska laboratorium
(SRL) visat ett visst etanolvdrde i njurvdtska. Eftersom det inte finns
ndgot beldgg for att foraren skulle ha fortirt alkohol under de 24 timmarna
ndrmast fore flygningen, har frdn SHKs sida begirts en kontro]]ana]ys hos
SRL. Med anledning hirav hap SRL i en skrivelse 1990-10-02 meddelat att vid
fOrnyad analys erhdllits resultat som tyder pd att etano] bildats under den

tid som forflutit sedan den forsta ana]ysgn utfordes, 1990-05-03. Man kan

ar kant att etano] kan bildas postmortalt eller, vid fﬁrsénde]se, om inte
bakteriehdmmande medel, som t ex natriumfluorid (NaF), tillsdtts provet.
Enligt SLRs skrivelse tillsitts inte NaF til] vavnadsprover som tillvaratas
1 samband med obduktion.
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2 ANALYS

2wl FOrarens situation

En analys av vad som ledde fram till haveriet mdste bdrja med en granskn1ng
av vilka beveke]segruuder foraren kan ha haft for att dels paborJa tva
flygningar s t1d1gt pd morgonen efter en relativt kortvarig somn som dess-
utom blev stdrd av askvdder och dels vdlja att mot meteorologens rekommen-
dationer flyga genom varmfronten.

Foraren var enligt inhdmtade uppgifter en hart arbetande, skétsam och am- |
bitiés man. For honom torde beslutet att starta tidigt efter en lang ar-
betsdag och med stord somn ha varit ganska naturligt. Dessutom var vddret
pd morgonen bra i Stockholmstrakten.

En flygning ti1l Idre ldngs den av meteorologen rekommenderade vdgen Gver
Gdvle innebdr en foriangning av flygtiden med hogst 10 minuter. Detta kan
alltsd knappast ha varit motivet vid val av flygvdg. Ddremot &r navigering-
en via Borldnge till Idre betydligt enklare, dd den dels &r en ndstan rdt
linje, dels har goda geografiska hallpunkter och goda navigeringshjdlpmedel
samt slutligen var en kand rutt for foraren.

Bidragande till valet av fdardvdg kan ha varit att flygplanet var utrustat
med vdderradar. Foraren forlitade sig troligen pd att med vdderradarns
hjdlp kunna undvika att hamna i daligt véder.

vl Flyaningens utfGrande

Flygningen synes ha forl1dpt normalt fram till trakten av Sala da foraren
maste ha konstaterat att vddret inte til11dt fortsatt rak kurs mot Borldnge.
Han kan ha konstaterat detta dels visuellt och dels med flygplanets radar
som i vraket &terfanns pdslagen med skala 40 nautiska mil i WX-{vdder-)
mode. Foraren svdngde darfdr vdnster (bilaga 2) och minskade samtidigt hdj-
den. Fore denna svdng har flygplanets fart genom luften berdknats till ca
20 knop under VNO (jfr 1.6). Under den fdrsta svaga svdngen och hﬁjdminsk-
ning har f1vgp1anets fart genom luften berdknats till cirka 20 knop Over
Vyg- Slutligen, innan hogersvingen pébdrjades, har farten berdknats till
Vi, som sannolikt sedan overskridits.

Foraren svdangde ddrefter hoger. Tillgdnglig radarbild slutar nar foraren
svangt til1 ungefédrlig vastlig kurs. Hojden torde ddr vara under den sist
registrerade hdjden 7541 fot vilken registrerades i det foregaende svepet.
Flygplanet har hdr troligen befunnit sig i moln.

Svingen maste sedan ha fortsatt till den slutliga nordostliga kursen och
hojden har troligen minskats til1l omkring 6000 fot. Vittnen har uppgivit
htjden vid explosionen som "htg". Flygplanet kan hdr ha befunnit sig i
moln, dis eller regn.

Det har inte kunnat konstateras om pitotrdrsuppvdarmningen varit tillsla-
gen. Har den inte varit det &r risken stor att isbildning uppstitt i pitot-
roret med plotslig forlust av fart1nd1ker1ng som f61jd. Detta skulle allt-
s@ ha kunnat intrdffa under. den sista svdngen och vara en anTedn1ng till
att flygplanet kommit upp i hég fart vid forarens forsok att erhdlla mark-
sikt.

Det behdver dock ej ha varit is i pitotsystemet som har varit orsak till
den snabba fartdkningen. Flygplanet dr att betrakta som ett "vasst" flyg-
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plan med vilket det utan strikt fartovervakning vid instrumentinflygning ar
ldtt att komma upp i mycket hoga farter.

Foraren torde ha erh311it marksikt pa lagst omkring 6500 fots hdjd, méjli-
gen ldgre om flygplanet befunnit sig i den regnskur som enligt Ogonvittnen
gav regn sydvdst om Sala. Det dr sannolikt att han, innan han fick mark-
sikt, har kommit upp i mycket hég fart och sedan forlorat kontrollen Over
flygplanet i turbulent Tuft.

Sonderbrytningen av flygplanet kan ha initierats av fdrarens egna Over-
korrigeringar, turbulens i moln eller en kombination av detta. Handelse-
forloppet vid sdnderbrytningen har varit mycket snabbt och har troligen
-startat med vanster yttervinges separation efter att foraren gjort ett
kraftigt skevroderutslag at vdnster. Ddrvid har stjdrten skadats av slag
frédn den avbrutna vinadelen vilket verifieras av slagmirken pd bade vinge
och stjdrtparti. Stjdrtpartiet har svdngt (fladdrat) i roll-led med vrid-
brott som fdljd.

Ndr stjdrtpartiet separerade har flygplanet i samma Ogonblick buntat kraf-
tigt med slutlig separation av huvudvingen. Utrinnande brdnsle antandes
dirvid av gnistor fran avslitna elledningar med explosionen som fdljd.

SHK har noterat att en hund funnits ombord. Inget tyder pé att detta in-
verkat pa haveriférloppet.

Z.3 Rattskemisk undersdkning

I det aktuella fallet har obduktionen utforts fyra dagar efter haveriet.

Det prov som tillvaratagits for rdttskemisk undersdkning kan av skdl som
redovisats i SLRs skrivelse 1990-10-02 (avsnitt 1.17.3) inte ldggas till
grund for faststdllande av eventuell alkoholpéverkan. Den férfattningsmds-
siga bakgrunden till bristerna i undersdkningen synes vara foljande.

Tidigare angavs att vid provtagning pa avliden person borde blod- och
urinprov tas snarast mojligt och inte uppskjutas till en eventuell liksyn
eller ridttsmedicinsk obduktion (se ddvarande medicinalstyrelsens cirkuldr
den 8 januari 1964 angdende blod- och urinprov fér alkoholbestdmning).
Denna bestdmmelse ersattes i socialstyrelsens kungdrelse den 26 mars 1976
med foreskrifter om blod- och urinprovtagning for alkoholbestdamning m m
(SoS FS(M) 1976:15) av en foreskrift att blod- och urinprov endast skall
tas i samband med obduktion. I sin tur ersattes denna kungdrelse av en
kungérelse SoS FS(M) 1979:106. I socialstyrelsens allmdnna rad

(SoS FS 1989:19) om forfarandet vid blod- och urinprovtagning for bestém-
ning av alkohol med flera @mnen i samband med misstanke om trafikonykterhet
mm anges i fraga om provtagning pa avliden person att blod- och urinprov
bor tas samtidigt ndr obduktion genomfors. ScS FS 1989:19 tradde i kraft
den 1 september 1989 och ersatte SoS FS{M) 1979:106.

Efter de redovisade forfattningsdndringarna synes numera rdttsliga garan-
tier saknas mot att etanolvdrden, som ar resultat av postmortal bildning,
ldggs till grund fér faststdllande av forares alkoholkoncentration i blod
eller vdvnader.

Genom SHKs begdran -om kontrollanalys undveks i det aktuella fallet att ett

icke relevant analysvdrde lades till grund for bedomning av haveridrendet.

Det dr dock klart otillfredsstallande att av de uppgifter som tidigare hade
ldmnats verkade f&1ja att féraren var alkoholpdverkad.
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3 SLUTSATSER

2.1 Undersdkningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygning enligt VFR.
b) Luftfartyget var luftvdrdigt.

c) Foraren har valt en flygvdg som han avratts att vdlja av tjinst-
gdrande meteorolog.

d) Flygplanet har trots férarens forsok att undvika moln med kraftig .
isbildning och turbulens &ndock kommit in i dessa.

e) Foraren har forlorat kontrollen dver flygplanet som ddrvid har kommit
upp i fart léngt Gver den rekommenderade for flygning i turbulens
Vp och troligen dven Sver flygplanets tilldtna maxfart VnE -

f)  Flygplanet har forst brutits sonder i Tuften varefter brdnslet i
huvudvingen antdnts med explosion som f&ljd.

g) Fodrarens somn under natten fore flygningen hade varit bristfdllig.

h) De prov som tillvaratagits for rdttskemisk undersdkning kan inte 1dg-
gas till grund for rdttsvisande analys.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet har orsakats av att foraren forlorat kontrollen dver f1ygp1anet i
turbulent vader med isbildning. Flygplanet har darvid komm1t upp i sa hdga
farter att det brutits sdnder vid forarens forstk att dterta kontrollen
over flygplanet. En bidragande faktor var att foraren inte beaktat vdder-
varning vid val av fdardvdg. Vidare kan fdrarens kapacitet ha varit nedsatt
till fo1jd av bristfdllig nattsdmn.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bdr pakalla att socialstyrelsen ser dver bestdmmelserna om
forfarandet vid provtagning pd avlidna personer sd att provtagn1ngen sker
med beaktande av att postmortala bildningar inte fir inverka pd analys-
resultaten.
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b Berikningar av vissa farter. Jfr 1l.6.
é? 1-4, 0715.10 - 0716.22

Flygh&jd 8500 ft.
Fpl fart &ver marken ~ 180 kt.

g " "% genom luften~ 160-165 Kt (~ 20 kt<vy ).
6 6. 0717.19
w4 Flyghsjd 8000 ft.
Fpl fart 8ver marken~ 225 kt.
Nt " " genom luften~205-210 kt (~ 20 kt>V,.).

;- 8 0718.36 .

‘ Flyghsijd 7540 ft.
e Fpl fart &ver marken ~ 225 kt.
! " - genom luften~ 225 kt (zvNE).

10. 0719.02 o
Sista transpondersvar, ingen h8jdinfo.
FartbestZmning p g a osikerhet om den
vertikala farten och dykvinkel. Den
uppmdtta farten mellan ekona (~ 150 kt)
kan antingen bero pid en mycket snabb fart-
B reduktion eller en mycket brant dykvinkel.

L V. o XN\

Fl?qplanets firdvidg samt beridknade farter.
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