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INLEDNING

Den 7 oktober 1980 k1 0031 havererade flygplanet SE-IBE till-
horigt Uppsala flygklubb 17,2 km nordvist om Umea flygplats under
inflygning till bana 14 for landning. Flygplanet totalforstordes.
Foraren skadades allvarligt. De tvd ombordvarande passagerarna
erhdll lindriga skador.

Statens haverikommission underrittades om haveriet aenom Cefyl
samma dag k1 0220.

Kommissionen - lagman K-E Andersson, ordfdrande och Gverste-
16jtnant C Jernow - p&bdrjade utredningen samma dag.

Till kommissionen har knutits foljande experter:
Uverste Bengt Bellander

Specialflyglakare Lars Laurell

Meteorolog Bjorn Hellroth

Flygplantekniker Helmer Larsson

Kommissionen har sammantratt:

1980-10-07--08 Umed
(Andersson, Jernow, Bellander, Larsson)
1980-11-06 SHK kans1i
(Andersson, Jernow, Bellander, Laurell,
Hellroth, Larsson)

1981-02-20 SHK kansTi )
(Andersson, Jernow, Bellander, Laurell).



1 FAKTAREDOVISNING

A | Redogbrelse for flygningen

Den 6 oktober 1980 k1 2200 startade SE-IBE, ett enmotorigt
flygplan av typ Cessna F 172N, fran Sundbro flygplats, ESKC,

(1 mi1 nordvdst Uppsala) for flygning ti11 Ume& flygplats, ESNU.
Fdrutom fdoraren medfoljde tva manliga passagerare.

Flygningen var foranledd av att den éne passageraren, en jour-
havande 1dkare vid Thoraxkliniken i Uppsala, samma kvdll snabbt
behdvde transporteras till regionsjukhuset i Umed for att dir
utfora en operation som krdvde hans specialkunskap. Det hade
frdn medicinsk synpunkt beddmts riskfyllt att transportera
patienten ti1l Uppsala och ldkaren bedomde dirfsr att han i
stdllet skulle stka ta sig ti11 Umei.

Klockan var omkring 1945 och nigon reguljir flygforbindelse

stod dd ej till buds. Likaren sokte pd sjukhuset f& besked om
det fanns ndgra centrala bestimmelser om flygtransporter men
med negativt resultat. Han ringde di till en privét larmcentral
i Uppsala. Samtalet gick till SOS Alarmering ddar larmcentralen
dr abonnent. Ldkaren forklarade situationen varefter samtalet
vidarebefordrades till innehavaren av den privata larmcentralen,
Denne tog kontakt med motorflygchefen vid Uppsala flygklubb

samt med en flygmdklarfirma i Stockholm vilken lyckades ordna

en flygtransport genom Kungsair i Norrkdping som med ett tva-
motorigt flygplan kunde starta k1 2200 frdn Uppsala. Dessfdrinnan
hade man emellertid pd larmcentralen fatt besked om att den
aktuelle fdraren kunde utfdra flygningen med ett av flygklubbens
flygplan. K1 2040 inhdmtade fdraren vaderuppgifter frén Bromma.
Starten var planerad att dga rum k1 2130 men fordrdjdes av olika
skdl. Ldkaren hade genom larmcentralens forsorg transporterats
till flygplatsen vid 21-tiden. Ndgot tal om hur flygtransporten
skulle ersdttas var det ej. L&karen utgick emellertid frén att
det var frédga om en taxiflygning som skulle betalas av sjukhuset
i Umea.



Fore starten inldmnade fGoraren en IFR-fdrdplan for flygningen.
Planerad flygvdg framgdr av Bilaga 1. Flygningen skulle ske pé
flygnivd (FL) 40, (4 000 ftstd) med Sundsvall som alternativ
flygplats. Enligt av foraren gjord driftfardplan var flygtiden
ti11 Umed berdknad till tvd timmar och femton minuter.

For att foraren ej skulle vara ensam under dterflygningen till
Sundbro medf©dljde den andre passageraren som &r en kamrat till
foraren men sjdlv ej flygutbildad. Kamraten satt i den frdmre
hdgra stolen bredvid féraren. Bdda var fastspanda med midje-
och axelremmar. Likaren satt i baksits till hdger och fastspdnd
med midjebdlte. Han uppfattade den andre passageraren sdasom
besdttningsmedlem.

Efter starten anropade foraren k1 2205 Stockholm kontroll och
fick dd IFR-fdrdtillstdnd til1l Umed enligt fardplanen. Fem
minuter senare meddelade foraren att kursgyrot ej gjorde utslag
och att han &tervande till startplatsen for att kontrollera
instrumentet. Ytterligare fem minuter senare meddelade han att
kursgyrofelet upphtrt varpd han av Stockholm kontroll k1 2215
dnyo fick fardtillstdnd till Umed som tidigare. Harigenom kom
de i fardplanen angivna rapportpunkterna att passeras cirka

15 minuter senare @n berdknat,

Flygplanet passerade Ornskdldsvik VOR (0SK) k1 0008. Tv& minuter
senare erhdll foraren av Sundsvall kontroll fortsatt fardtill-
stand p& FL 40 via "Greta 2 arrival", som var aktuell flygvdg
for ankommande trafik till Umed bana 14, Bilaga 2. Samtidigt
meddelade Sundsvall kontroll foraren att bana 14 var i anvénd-
ning.

Ndr flygplanet passerat Vanja VOR Overtog Umed-tornet trafik-
Tedningen k1 0028 och meddelade tillstdnd for inflygning till
bana 14, Redan i bdrjan av den radiokommunikation som Zgde rum
mellan flygplanet och tornet observerade flygledaren pd auto-
matpejlindikatorn att flygplanet befann sig i biring 305°-310°
varfor han papekade for fdraren att han snart 1&g pd final.



Ndr fdoraren erholl detta pdpekande hade han sannolikt borjat
svanga hoger under hdjdminskning mot inflygningsriktningen.

Ungefdr tvd minuter senare frdgade fdraren om banbelysningen

var tiand vilket flygledaren bejakade. Eftersom denne beddmde

att flygplanets hdjd dnnu ej borde vara ldgre dn molnundersidan

( 1200 ft) frdgade han fdoraren om aktuell flyghdjd. Foraren
meddelade d& att den var {100 ft. Flygledaren forlorade dédrefter
radiofdrbindelsen med flygplanet.

Enligt ett dgonvittne (elmontdr anstd1ld vid Umed flygplats)

som befann sig i Kassjo (20 km nordvdst om flygplatsen i inflyg-
ningsriktningen) passerade flygplanet den platsen 18gt med av-
dragen gas och i riktning mot flygplatsen, Efter en stund
sviangde flygplanet védnster och forsvann ur vittnets synfdlt.
Cirka fem sekunder ddrefter hdrde vittnet en duns varefter
motorljudet upphdrde.

Flygplanet kolliderade med trdd i skogsterrdng p& 17,2 km av-
stdnd frdn flygplatsen varvid det blev mandverodugligt och

slog i marken.

Haveriet intraffade k1 0031. Haveriplatsen &r beldgen lat 63°55'N
och Tong 20° 02' E.

Haveriplatsens ldge 1iksom inflygningslinjen till bana 14 och
vittnets uppehdllsplats framgdr av Bilaga 3.

1:2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Doda 0 0 0
Allvarligt

skadade 1 0 0
Lindrigt

skadade 0 2 0



1.3 Skador pd flygplanet

Flygplanet totalfdrstordes.

1.4 Andra skador

Obetydliga trddskador.

16 Besdttningen

Féraren var vid tiden for haveriet 30 &r gammal. (Han fyllde
31 ar 1980-11-23.)

Foraren pdbdrjade civil flygutbildning 1975 och erh81l A-certi-
fikat 1976. Han hade sedan 1979-07-27 B-certifikat och I-bevis
bdda giltiga t o m 1981-03-31, For giltighet gdllde att foraren
under flygning skulle bara korrektionsglas. Senaste allminna
ldkarundersokning foretogs 1980-03-25 utan annan anmarkning in
som avses med kravet pd korrektionsglas.

Fore den aktuella flygningen som varade tvd och en halv timme
hade foraren uppndtt en total flygtid av 415 timmar varav under
de senaste tre mdnaderna 34 timmar. Hans totala flygtid pd den
aktuella flygplantypen (Cessna 172) uppgick till 84 timmar.
Hans totala instrumentflygtid (loggboksférd) uppgick ti1l 85,9
timmar med foljande fdrdelning:

Instrumentflygning Cessna 172 Andra flygplantyper

Fore 1979-05 4,4 745

IFR-utbildning fr o m
1979-05 samt instrument-

flygning dérefter 21 ;3 527
Varav senaste 3 man 0,8*J 5.5
" " manaden 0,8 ) 3.2

*) Approach-training med SE-IBE vid Arlanda (ESSA) 1980-09-05.



For upprdtthdllande av I-bevisets giltighet utférde féraren god-
kdnd PFT férsta gédngen 1980-03-18 i flygsimulator och andra
géngen 1980-07-17 i ett flygplan av typ Beech 55.

Sedan hdsten 1979 hade foraren vid ett antal tillfillen medfdljt
besdttningen vid flygforetaget X-Air pd flygningar och ddrvid
erhd11it viss praktisk IFR-utbildning och route-training. Under
kontroll av flygplanets ordinarie befilhavare hade han dirvid
utbildats i Beech 55 i forstepilotens uppgifter under 4,5 timmar
och i andrepilotens under 22 timmar samt under 5,5 timmar i

- Piper Navajo (andrepilotens uppgifter).

1980-10-02 (fyra dagar fore starten for den aktuella flygningen)
hade foraren provats med avseende pd 1implighet for anstallning
som andrepilot vid X-Air under en provflygning i en Beech 55.

Han hade ddrvid meddelat att han flugit 1itet den senaste tiden
och darfor kdnde sig osdker. Provet hade avbrutits efter 45 minu-
ters flygning. Kontrollanten hade konstaterat att fdraren hade
14g simultankapacitet och dilig koordinationsfdrmdga. Tvd dagar
senare (1980-10-04) flog foraren enligt VFR en knapp timme med
ett flygplan av typ PA 18. Detta var den flygning som nirmast
foregick den aktuella. -

1.6 Flygplanet

Flygplanet av typ Cessna F 172N hade svenskt Tuftvdrdighetsbevis
giltigt t o m 1980-11-30 och svensk registreringsbeteckning
SE-IBE. Agare och innehavare var Uppsala flygklubb, Rimbogatan 5,
753 24 Uppsala.

Flygplanet var tillverkat &r 1978 av Reims Aviation, Reims,
Frankrike och hade tillverkningsnummer 1642. Vid tiden for have-
riet hade flygplanet en g&ngtid av 1 590 timmar.

Flygplanets underhdll och tillsyn har skdtts enligt gillande
bestdmmelser. Senaste 100-timmars tillsyn utférdes 1980-08-02.

Flygplanet var forsett med den utrustning och de instrument som
enligt gdllande bestdmmelser krivs for flygning enligt IFR och under



morker. Aktuell instrumentplacering m m framgar av bilden ovan.

Vid haveriet 1&g flygplanets tyngdpunkt inom fdreskrivna grinser
och flygvikten vdl under den maximalt tilldtna Tandningsvikten.

Flygplanet var vid starten fulltankat vilket bor ha medgett en
aktionstid under for flygningen radande forh&1llanden av mer &n
fyra timmar,

1.7 Vadret

Uster om ett T&gtryck med centrum Gver FdrBarna rorde sig fronter
snabbt in Over Sverige frdn sydvist. Under den aktuella kvdllen
och natten rtrde sig en frontzon (kallfrontsocklusion) norrut

genom delar av Stockholms och Sundsvalls FIR (flyginformations-
region).



Flygningen dgde huvudsakligen rum i frontzonen med skiktade
(delvis sammanhd@ngande) moln med bas 300-1000 ft och Gversida
varierande mellan FL 90 och 230 samt med 1itt till mdttligt
regn med sikt i marknivd 5-15 km. Hojdvinden pé marschhdjden

FL 40 var vid Bromma 2000/30 kt och vid Sundsvall 1700/30 kt.
Undre grins for isbildning (0°) 14g pa hogre FL &n 50. Beroende
pd aktuella vind- och terringférhidllanden firekom pd FL 40
sannolikt 1dtt-mattlig turbulens som var tilltagande norrut

med hdnsyn ti11 dkande vind pd 14g niva.

F61jande METREPORT utfdrdades k1 0020 vid Umed (ESNU):

Markvind: 140°/16 kt med max byvind 27 kt
Sikt: 10 km

Moln: 7/8 1200 ft

Temp: +8°

Daggpunkt: +6°

QNH: 1002,2 mb (fallande)

Av en AIREP fré&n en av Linjeflyg chartrad DC-9 med flightnr 082
som landade Umed k1 0205 framgick att det forekom skiktade moln
mellan 1200 ft och FL 220-230 och att man erhd11it marksikt
under inflygning ti11 bana 14 strax fore passage av ytterfyren
(OU). Nagon isbildning hade ej observerats (avisning tillslagen).
Ndgon besvarande turbulens hade ej formarkts utom i l3gsta luft-
skiktet under inflygningen.

Med tillgdngligt meteorologiskt underlag som grund beddms att
vid tiden for haveriet vinden i Umei-omradet var, pa 2000 ft
170°/50 kt och pa 4000 ft 170°/30 kt med mdttlig turbulens i
hdjdskiktet 0-4000 ft, kraftigast under 2000 ft.

FOraren inhdmtade infor den forestiende flygningen per telefon
omkring k1 2040 vdderinformation frin vidertjinsten (Bromma).
Han delgavs d& TAF (flygplatsprognos) gdllande for Umed och
Sundsvall k1 1800-0300 z med foljande innehdll:



Umed: Vind 1800/15 (max 30) kt, sikt > 10 km, 14tt regn
med avbrott, 3/8 stratus 600 ft, 4/8 stratocumulus
1500 ft, 7/8 stratocumulus 3000 ft, temporirt
sikt 8 km 7/8 stratus 500 ft.

Sundsvall:  Vind 150°/12 kt, sikt 3 10 km, 1itt regn med avbrott,
4/8 stratocumulus 1500 ft, 7/8 altostratus FL 70,
temporadrt sikt 8 km 6/8 stratus 800 ft

samt i Ovrigt bl a: Vind pd FL 50 och 100, 1800/30 kt. o° pa
omkring FL 50.

Som svar p& férarens frdga om isbildning uppgav meteorologen att
sddan sannolikt fdrekom men att ndgon rapport dirom ej inkommit.

1.8 Navigationshjilpmedel

Samtliga for inflygning och landning bana 14 via Greta 2 arrival
berdrda markinstallerade navigationshjilpmedel fungerade fel-
fritt vid den aktuella inflygningen. Detta gdller dven flyg-
platsbelysningen. Vid undersdkning av det havererade flygplanets
avionik har intet framkommit som tyder pd felfunktion i denna
utrustning.

Férutom flygkarta medfirde foraren aktuella inflygnings- och
landningskartor (Jeppesen) for flygplatserna Sundsvall och Umei.
De senare anbringade han pd hdrfor avsedd hdllare pd den vinstra
ratten,

1.9 Radiokommunikation

A1l bandad radiokommunikation mellan flygplanet och berbrda
nygtrafik?edningsorgan (Stockholm ACC, Sundsvall ACC och Umed
TWR) har utskrivits och analyserats. Intet har framkommit som
tyder pd felfunktion i kommunikationsutrustningen.

Betrdffande radickommunikationen mellan flygplanet och Umeid TWR
hdnvisas till Bilaga 4.
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1.10 Flygplatsen

Umed flygplats (ESNU) som &r beldgen invid Umeilven omedelbart
soder om Umed (Alvik), dr forsedd med en rullbana. I landnings-
riktning 14 finns forutom ILS, banbelysning och AVASIS &ven in-
flygningsljus kategori I vars 1jusstyrka &r reglerbar frin
tornet.

Den aktuella kvdllen tjdnstgjorde i tornet en flygledare samt
vid vddertjénsten en meteorologassistent.

1.1 Fardregistrator

Ingick ej i flygplanets utrustning. Flygplanets fardvdg under
inflygningen har ej filmregistrerats vid ndgon radarstation.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

Skiss dver haveriplatsen framgdr av Bilaga 5.

Haveriplatsen som ligger i stort sett pd grundlinjen till bana 14
ir beldgen i bdring 317° och avstind 17,2 km fr&n bantrdskeln.
Platsens hojd over havsytans nivd &r 415 ft. Terrangen i omradet
dr kuperad mellan 820-280 ft MSL (hdjd tver havsytans medelnivd)
och utgdres pd haveriplatsen av relativt gles medel&lders bland-
skog (tall, gran och bjork).

Gjord haveriplatsundersdkning visar foljande:

- Flygplanet har med ca 209 bankning 4t vdnster, i flack ban-
vinkel (ca 4°) och i sydostlig fardriktning (108°) inled-
ningsvis kolliderat med trid.

- Flygplanet har under fortsatt forflyttning stnderdelats vid
ytterligare trddkollisioner varvid firdriktningen andrats
ndgot 4t vianster till 100° (dir vinster vinge lossnat).



"

- Fran forsta trddkollision till flygplanvrakets slutliga

lage dr strdckan 84 m,

- Flygplanet har i slutskedet tagit mark bankat it vinster.
Vanstra delen av nospartiet och motorn har dirvid skadats.
Vanster del av kabinen ndgot intryckt. Vindruta och vinster

sidoruta inslagna.

- En avskuren tallstam samt spdr i marken intill vraket och

pd propellern visar att propellern roterat och att motorn
lamnat effekt dnda fram till vrakets slutliga lige.

Vid undersdkning av flygplanvraket kunde fo1jande reglageldgen,

instrumentindikeringar m m konstateras:

Landningsljus
Taxnings1jus
Navigationsljus
Kollisionsvarningsljus
Pitotvdrme
Startstromstdllare
Huvudstromstdllare

Instrumentbelysning
Innerbelysning
Gasreglage
Blandningsreglage
Forgasarvarme
Snapspump
Tankvdljare
Bransleindikator

Vingklaffar, reglage

== , indikator

Hojdtrimindikering
Sidtrimreglage
Autopilot

ON
ON
ON
ON
ON
BOTH

Intryckt frdn sin plats i
panelen och ej synlig

5 A automatsdkring var utlost

5 A automatsdkring var utlost
Fullt framfort

Fullt in (RICH)

Helt in = kalluft

Last

Hoger tank

Vdnster tank - tom

Hoger tank - 1/4-1/2, skadad
Instil1d pa 30°

30° nedslagseffekt
(Vingklaffarna var i infillt 12ge)
Mitt emellan neutral och nos ned
1:a hacket 4t hbger

OFF (Invald pi NAV 1)
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Klocka Stannat pd 0017:37 (Visade sanno-
1ikt ej rdtt tid, Foraren anvénde
sitt armbandsur med digital tids-

presentation.)
Fartmatare 0
Hojdmatare I 1013 mb/6550 ft
Hojdmatare II - 998 mb/940 ft
Kursgyro 244 grader
Girindikator Kulan l&ngst till védnster
horisonten lutning vanster

Horisontgyro Kantrat 30° vdnster/nos ned
Variometer 0
Avionics , ON
COM I 119,8/0N

11 119,8/0N
Nav I 109,9/0N

11 114,1/0N
DME 115,00/0N
ADF Visaren mot 116 grader/ON/frekv 364
VOR-indikator 298 grader/flagga-0FF
ILS-indikator Flaggor-0OFF, OBI 040°
Takbelysning OFF
Nodsdandaren Aktiverad

113 Medicinsk information

Vid nedslaget erhdll fdraren omfattande skallskador. L&karen
erholl en obetydlig skada i ansiktet medan den andre passageraren
fick en mindre kontusionsskada i ansiktet samt en fraktur i
hoger pannhdla. Han var dock ej vdrre skadad d@n att han kunde
1d@amna haveriplatsen for att sdka hjdlp.

Som tidigare angivits gdllde for foraren att han under flygning
skulle bdra korrektionsglas. FGraren hade d& han ansdkte om
B-certifikat undergdtt fdreskriven specialundersckning av Ggonen.
Ddrvid konstaterades att hans synskdrpa utan korrektion var 0,7

pa hdger dga och 1,0 p& vanster vilket innebar fér certifikatets
godkdnnande tilldtna vérden. Det visade sig emellertid att det fore-
1dg en refraktion = hdger: sf+4,5 och vinster: sf+2,5 cyl -0,5 ax 0°.
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Enligt BCL C 1-3-5 féranleder detta f&rhiallande dock ej krav
pd bdrande av korrektionsglas nir det gdller certifikatsdkande
med den aktuelle fdrarens synskdrpa,

Under den aktuella flygningen bar foraren med storsta sannolik-
het ej glasdgon. Intill flygplansvraket antridffades visserligen
pd haver1platsen ett par glasdgon men detta par tillhdrde passa-
geraren i hoger framsits. Enligt uppgift innehade f&raren tre
par glasdgon. Tvad par fanns i fdrarens viska och ett par fanns
kvar i hans bostad.

1.14 Brand

Brand utbrit ej.

115 Overlevnadsmgjligheter

Att ingen av de ombordvarande cmkom vid nedslaget torde ha berott
pa& att flygplanets fart efter hand minskades vid kollisionen med
trad innan det slog 1 marken. Vad gdller foraren dr det emeller-
tid inte uteslutet att han i det tillstadnd han befann sig kunde
ha avlidit om han ej blivit forem&l for adekvata dtgdrder fran
ldkarens sida under den tid av omkring en timme och tjugo minuter
som forfl16t innan polis kunde Tokalisera haveriplatsen.

Med hdnsyn till att haveriet intridffade under morker och i oldndig
terrdng fér lokaliseringen av haveriplatsen anses ha skett rela-
tivt snabbt. Vid nedslaget aktiverades nddsindaren. P3 grund av
terrdngforhdllandena kunde signalerna ej uppfattas vid flygplatsen.
Sokomrddet kunde dock i ett tidigt skede begrinsas med ledning av
uppgifter fran vittnet i Kassjo som omkring tvd minuter efter have-
riet meddelade flygledaren sina iakttagelser samt fran passagera-
ren i framsits som tagit sig fram til1 en vdg dir han patriffades
omkring en timme efter haveriet. Han kunde d& limna polisen sddana
uppgifter att haveriplatsen blev lokaliserad omkring tjugo minuter
senare, Foraren och de tvd passagerarna kunde sedan snabbt fdras
ti11 regionsjukhuset. Likaren - passsageraren kunde efter ndgra
timmars sdmn tidigt p& morgonen genomfora den planerade operationen
med framgdngsrikt resultat.
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1.16 Sarskilt prov

Jernow utfdrde tillsammans med chefen for Tuftfartsinspektionens
norra distrikt, Arne Holmgren, 1980-11-18--19 flygprov med ett
flygplan (SE-GOU) av samma typ som det havererade. Proven som
utfordes under savdl dager som morker hade till huvudindamil
dels att soka faststilla det havererade flygplanets flygvig

och flyghdjder under inflygningen dels att under mbrker fi ett
synintryck av forekommande 1juskidllor pd 13g hojd i inflygnings-
riktningen. Provresultaten redovisas i analysen under avsnitt
s 1 I

2 ANALYS
Z:1 Flygplanet

Under utredningen har ej kunnat konstateras n&got som tyder pd
att flygplanet varit behdftat med ndgot fel som kunnat inverka
pd hidndelseforloppet.

Vid samtal med de ombordvarande passagerarna (forarens tillsténd
har ej medgett ndgot sddant samtal) har ej heller framkommit
ndgot som tyder pd annat @n att flygplanet fungerat normalt.
Nagon isbildning pd flygplanet hade ej heller iakttagits vid de
upprepade tillfdllen bl a under inflygningen d& man med fick-
lampa belyste vingstdttor och vingframkanter.

Foraren dtervande mot startplatsen efter tio minuters flygning
ddrfor att han upplevde kursgyrot som "not turning" vilket han
meddelade Stockholm kontroll, Fem minuter senare meddelade han
att kursgyrofelet upphdrt och fortsatte flygningen som enligt
uppgift fran Stockholm kontroll och Sundsvall kontroll forldpte
rutinmdssigt via fem brytpunkter.

Sett mot denna bakgrund torde orsaken till att kursgyrot inled-
ningsvis ej gjorde utslag ha varit att féraren ej dragit ut
instrumentets frigdringsknapp eller gjort detta otillrdckligt.
Uppenbarligen har kursgyrot fungerat felfritt under den fort-
satta flygningen.
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2.2 Foraren

Foljande forhd1landen bedoms ha haft betydelse betriaffande
forarens funktion:

Under de tre senaste minaderna fore haveriet hade foraren logg-
boksfort 6,3 timmar instrumentflygning varav 0,8 timmar pd den
aktuella flygplantypen. Framhd1las bGr dven att en stor del av

forarens totala IFR-flygerfarenhet fdrvarvats dd han flugit
tillsammans med och under kontroll av ordinarie flygplanbefdl-
havare vid X-Air,

Nar foraren fyra dagar fore den aktuella flygningen prdvades
for eventuell anstdllning som andrepilot vid X-Air uppgav han
sjdlv att han flugit litet den senaste tiden och att han didrfor
kdnde sig osdker. Vid provflygningen konstaterade kontrollanten
relativt snart att foraren hade 14g simultankapacitet och d&lig
koordinationsformiga.

Mot denna bakgrund framstdr den aktuella IFR-flygningen, som
dgde rum i morker och med féraren som ende besdttningsman, som
for svdr for denne.

Synformaga_

Forarens synstatus var sddant att luftfartsinspektionen foreskrev
att han under flygning skulle bdra korrektionsglas sannolikt for
att han ej skulle besvéras av trdtthetssymptom under flygningar
av ldngre varaktighet. Fdraren har dock ej burit glasdgon under
flygningen.

Det kan ddrfor ej uteslutas att fdraren mot slutet av den aktuella
morkerflygningen som varade 2,5 timmar besvdrats av Ogontrdtthet.
Hérigenom kan bl a hans formdga att beddma avstdnd ha blivit
nedsatt.
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243 Flygningen

7 Inflygningen

2.3.1.1  Under inflygningen rédande flygoperativa férhallanden

Eftersom foraren hade stdl11t in Umed ILS-frekvens 109,9 pa NAV I
hade han mojlighet att via "Greta 2 arrival" utfora en ILS-
inflygning till bana 14 enligt den procedur som framgir ay in-
flygnings- och landningskarterna (Jeppesen) i Bilaga 2 och 6.

P& ILS-indikatorns OBI instd11d bidring 040° Sverensstimmer vis-
serligen ej med ILS-inflygningsriktningen 136° men detta saknar
betydelse for indikatorns presentation av flygplanets ldge i
forhd1lande till localizer och glidbana. Den naturliga forklar-
ingen ti11 0BI-vdrdet 040° &r att foraren stillt in detta gradtal
som Overensstdmmer med fardlinjen fér "Greta 2 arrival® (se Bilaga 2)
fore svdng ti1l den slutliga inflygningsriktningen 136° och dir-
efter ej rort OBS-vredet.

Umed VOR-frekvens 114,1 var instd11d pd NAV II och 0BI p& VOR-
indikatorn var instdlld p& radial 298. Dessa instdllningar tyder
pa att foraren kan ha utnyttjat VOR som underlag for att bestdmma
ndr han skulle paborja svdng till slutlig inflygningsriktning
136°. Insvéngningspunkten 1igger visserligen p& radial 304 men
VOR-indikatorns OBS-vred kan ha vridits nidgot i samband med eller
efter haveriet varvid en av foraren mer eller mindre noggrant
instd11d radial kan ha rubbats.

Infor ett korrekt slutligt inflygningsforfarande borde foraren

ha stdllt in ytterfyrens (0U) frekvens pa& ADF. Denna frekvens

- 267,5 - hade kunnat tas emot i ADF-mottagaren om han valt nigon
av frekvenserna 267 eller 268. Konstaterad instdllning dr emel-
lertid 364 vilken dr frekvensen for Vanja (VNA) - den NDB-fyr

som skall passeras under inflygning via "Greta 2 arrival"

(5 NM fore svdng ti11 slutlig inflygningsriktning). Konstaterad
frekvensinstd1ining péd ADF visar att foraren utan att skifta
frekvens
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- haft méjligheter att pad ADF-indikatorn se nar Vanja passe-
rades

- eJj haft mojlighet att

o avldsa bdring till QU vid svdng till slutlig inf]ygnings-'
riktning

o stotta en ILS-inflygning med hjdlp av ADF

o utfdra en NDB-inflygning bl a innebdrande kontroll av att
flyghdjden fore passage av OU ej skall understiga 1180 ft
(MSL) eller att

o vid behov korrekt kunna folja procedur vid avbruten inflyg-
ning.

Ett annat inflygningshjdlpmedel som fdraren haft tillgéng till
men ej utnyttjat &r DME. P& flygplanets DME-panel installd frekvens
- 115,0 - dr frekvensen for Urnskdldsvik VOR (0SK) som foraren
tydligen stdl1t in ndr han tidigare under flygningen skulle
passera 0SK. Denna DME-instd11ning har emellertid ej varit till
ndgon nytta eftersom Urnskdldsvik VOR saknar DME-funktion. Han
borde i stillet ha valt frekvensen for Umed (UME) YR -114,1 - for
instd11ning p& DME-panelen eftersom denna VOR har DME-funktion.
Han hade dd kunnat avldsa indikerat DME-avstdnd till Umead flyg-
plats sdvdl vid pdbdrjan av svang till slutlig inflygningsrikt-
ning (D10 UME) som kontinuerligt under fortsatt inflygning. Om
han forberett inflygningen genom att bl a mdta upp avstdndet
mellan den icke obligatoriska rapportpunkten Greta samt even-
tuellt Vanja och flygplatsen (D19 resp D12 UME) hade han dven
haft nytta av denna DME-information for att korrekt kunna folja
fardlinjen 040° fram till insvingningspunkten,

Flygplanet var utrustat med tvd hdjdmdtare. Foraren har uppenbar-
1igen utnyttjat hojdmdtare I som var tryckinstalld p& 1013 mb for
att hilla avsedd marschhdjd FL 40. Allt tyder pd att han ej dndrat
tryckinstdllningen 998 mb p& hojdmatare II efter starten fran
Sundbro dir QNH var 998 mb. Det kan konstateras att foraren ej
stillt om nidgon av hdjdmdtarna till for inflygningen aktuellt

QNH 1002 mb trots att han som framgdr av radiokommunikationen med
Umed-tornet tvad ganger meddelats detta vérde.
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Det &@r troligare att foraren avldst hojdmdtare I an hdjdmatare
IT under inflygningen. Dels hade han gjort sd under den relativt
léngvariga flygningen pd FL 40 dels dr hojdmatare I med place-
ring mellan gyrohorisonten och ILS-indikatorn lampligare &n
héjdmdtare II (nederst pd instrumentbrddan) for avldsning i
samband med instrumentinflygning for landning.

Med hdnsyn till tryck- och temperaturkorrektion blir i fore-
liggande fall skillnaden mellan p& hdjdmdtare I avldst hdjd och
verklig flyghdjd MSL enligt tabellen. (Tre for den aktuella in-
flygningen intressanta avldsta héjder har valts.)

Avldst hdjd Tryckkorr Tempkorr Verklig
ft 1013-1002 mb  avvikelse ISA  flyghtjd MSL ft
4000 =340 -105 3555
3000 =330 -80 2590

(Min flyghojd
MSL frdn VNA
till svéng)

*)
1100 -310 . -20 770

(Av foraren
meddelad flyg-
hojd strax
fore haveriet)

I vad mdn foraren anvdnt autopiloten under inflygningen har ej
kunnat faststdllas. Utrustningen var visserligen invald pd& NAV 1
vilket kan tyda pd att han utnyttjat autopiloten for att auto-
matiskt folja ILS-localizerlinje men eftersom autopiloten befanns
vara frdnslagen efter haveriet kan ndgon sdker slutsats ej dras

i detta hanseende.

Under inflygningen radande vindforhdllanden (p& 4000 ft 1?DOX30 kt,
pa 2000 ft 1700/50 kt) har medfdrt att om fdoraren avsett folja

*) I omrddet kring Kassjo (Ogonvittnets uppehdlisplats) och haveri-
platsen dr terrdngen kuperad. Markytans niva varierar har mel-
lan 820 och 280 ft MSL och &r pd haveriplatsen 415 ft MSL.
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fardlinjen 040° p& FL 40 pa Greta 2 fore insving miste han ha
h&11it upp cirka 15° mot vinden och alltsa flyga pd ungefdrlig
kurs 055°. Om han reducerat flyghdjden till avldst 3000 ft

(min flyghdjd fére insvdng) har han mast oka upphallningen for
vinden och flyga pa ungefdrlig kurs 065° for att folja fard-
Tinjen fram ti11 insvdngningspunkten. Den kraftiga vinden beddms
pad de for inflygningen aktuella flyghdjderna ha medfort turbulens.
Turbulensens besvdrande inverkan pd flygningen av ett forhadllande-
vis 1dtt och 1&ngtsamt géende flygplan som det havererade torde

ha Ckat pd allt ldgre flyghdjder Gver den kuperade terringen
under inflygningen.

2.3.1.2 Inflygningens sannolika utfdrande

Foraren kvitterade strax efter passage av Urnskéldsvik av
Sundsvall kontroll 1&mnat fortsatt fardtillsténd genom att mot-
lasa "Cleared Umed Greta 2 arrival flight level 40 runway 14".
Fardtillstédndet som enligt praxis lamnades i god tid, i detta
fall cirka 15 min fore passage av Vanja, innebar att fdraren
skulle bibehd11a FL 40 via den icke obligatoriska rapportpunkten
Greta och Vanja NDB samt att han kunde forvdanta sig att gora
slutlig inflygning direkt ti1l bana 14 med utnyttjande av bdsta
hjdlpmedel harfor dvs ILS.

Foraren hade nu god tid att forbereda inflygningen genom att ta
fram och studera aktuell standardiserad inflygningsroute (STAR,
Bilaga 2) och IAL-kort (“Jeppesenplate", Bilaga 6). Med ledning
av detta underlag stdllde han ocksd (sannolikt efterhand) in
flygplanets inflygningsutrustning pd sdtt som framgdr av nirmast
foregdende avsnitt 2.3.1.1.).

Med syfte att i mojlig utstrdckning rekonstruera flygplanets
flygvdg under inflygningen har SHK som tidigare namnts (i avsnitt
1.17) 1atit utfdra sérskilt flygprov. Darvid har sjdlvfallet den
aktuelle forarens sdtt att utnyttja avioniken sokt kopieras.
Under dager har sannolik flygvdg (i horisontal- och vertikalled)
utprovats och under morker har mojligheten att erhdlla markrefe-
rens under slutlig inflygning fram till haveriplatsen studerats.
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Grundat pad flygprovresultatet kan inflygningens sannolika ut-
forande och ddrpd inverkade forhdllanden sammanfattas pa foljande
satt:

A. Flygning Ornskidldsvik VOR (0SK) - Vanja NDB (VNA)

Efter att ha passerat 0SK och strax direfter erh&l1it fortsatt
fardtillstand hade foraren att inta ldmplig kurs. Han kunde d&
ej vdlja den kurs for strickan 0SK - direkt Umea (0540} som han
antecknat i sin driftfdrdplan och som gdller utan hansyn till
vind. Han mdste i st&llet utgd ifrén for STAR Greta 2 gdllande
fardvinkel 040° via VNA. Hans mgjligheter att folja denna fird-
Tinje utan i forvdg gjord kursberdkning med hansyn till vinden
var i praktiken begrénsade til1 en beddmning av erforderlig vind-
upphalining genom att jaktta ADF-instrumentet. Han kunde dir
folja upp ADF-ndlens lige i forh&llande ti11 kompassrosen under
flygning mot, respektive fran VNA.

Mot bakgrund av hans begrinsade instrumentflygtrim dr det troligt
att foraren ej holl upp tillrdckligt mot den relativt starka
sidvinden frdn hdger. I s& fall tvingades han efter hand att

flyga i en hundkurva for att passera rakt over VNA eller passerade
flygplanet till védnster om fyren. I det senare fallet kunde
foraren ej bestdmma passageavstindet til1 VNA eftersom han ej
utnyttjade DME,

B. Flygning VNA - Kassjo

Efter passage Gver eller till vdnster om VNA f61jde foraren
definitivt ej en fdrdlinje som leder till korrekt insvangnings-
punkt (D10 UME p& radial 304). Harfor talar det vid flygprovet
konstaterade forhallandet att flygplanets sjunkhastighet fran
ndmnda punkt méste vara orimligt hog sdrskilt under morker och
IMC - vdl dverstigande 2000 ft/min (= variometerns maxutslag) -
for att passera Over Kassjo under moln och dir iakttas si som
dgonvittnet gjort.
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Flygplanet médste i stdllet ha drivit med vinden &t vinster si
att svang till slutlig inflygningsriktning utforts avsevart NV
om den korrekta insvangningspunkten. Vid flygprovet befanns
denna avvikelse sannolikt ha varit 5-7 NM. Om foraren fore in-
svang bibehd11 FL 40 eller (vilket dock ej framgir av radio-
kommunikationen) intog min flyghdjd 3000 ft (avldst pd hojd-
mitare I = verklig flyghdjd 2590 ft MSL) blev sjunkhastigheten
fram ti11 Kassjo frdn en sannolik insvdngningspunkt rimligare
men dock hdgre d@n normala 500-700 ft/min.

Viss uppfattning om sjunkhastigheten kan erhdllas ur radio-
kommunikationen (Bilaga 4). Fran det att foraren av Ume&-tornet
fick tillstand att l&mna FL 40 tills han meddelade flyghdjd

1100 ft forflot exakt tvd minuter. Detta skulle innebira att
flygplanet sjonk 2900 ft p& samma tid vilket motsvarar genom-
snittlig sjunkhastighet 1450 ft/min. Om hdjdminskningen trots
allt dgde rum fran 3000 ft skulle den genomsnittliga sjunkhastig-
heten ha varit 950 ft/min.

Vid flygprovet kunde konstateras att Umed-ILS:ens kurssindares
rdackvidd &r storre an 25 NM, vilket dven Overensstimmer med vad
som angivits i luftfartsverkets "Flygmitningsprotokol1" (Lfv

Tt1 NU-22), samt att localizern kan f&1jas ned till mycket 14qa
hojder Over terrdngen p& for inflygningen aktuella avstand.
Eftersom flygplanet passerade Gver Kassjo i riktning mot flyg-
platsen tyder detta pé att foraren efter svdng till slutlig
inflygningsriktning f61jt localizern. Aven glidbanesindaren visade
sig vid flygprovet ha mycket god rdckvidd. Foraren hade alltsa
mojligheter att ansluta pd och fé1ja glidbanan fram till visuell
kontakt med bana 14. Orsaken till att han ej gjorde detta skulle
kunna hdanféras till ndgon eller en kombination av fdljande for-
héllanden:

o I ett tidigt skede av den radiokommunikation som forekom mel-
lan flygplanet och Umed-tornet konstaterade flygledaren via
automatpejlen att flygplanet strax skulle n& inflygningslinjen.
Detta visar att foraren paborjat svdng for slutlig inflygning
1 samband med att flygplanet Gverldmnades till Umed-tornet.
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I detta skede torde han ha haft uppmarksamheten inriktad pa
att ansluta pd localizern. Samtidigt (fr o m k1 0028:10)
pabdrjades en relativt intensiv radiotrafik som frén forarens
sida karakteriserades av osdkerhet och distraktion. S& t ex
meddelade han k1 0028:50 ndr flygledaren ndmnt om ndrheten
till finalen: "Ja, jag bdr vara det s& jag fdr se har vad
som hdnder".

o Fransett forarens begrdnsade aktuella instrumentflygtrim var
hans osdkerhet sannolikt beroende p3d att han eftersom han ej
utnyttjade DME ej hade klart for sig avstdndet till banan.
Harpd tyder ocksd hans frdga k1 0030:25: "Umed, har du tidnt
banan?"., Denna frédga stdllde han pd ett onormalt stort
avstdnd,

o Osdkerhet och distraktion kan dven forklara den hoga sjunk-
hastigheten. Lika sannolikt kan emellertid vara att foraren
efter att frédn tornet ha fatt klart for inflygning helt enkelt
stravade efter att snarast f& marksikt for att fortsdtta in-
flygningen visuellt utan att ténka pd eller hinna med att
meddela en sddan avsikt. Han kunde stotta en sddan inflygning
genom att folja Tocalizern.

C. Flygning Kassjo - haveriplatsen

Avstdndet emllan dessa platser &r 2,8 km,

Vid flygprovet kunde faststdllas att man pad 18g hdjd i inflyg-
ningsriktning mot flygplatsen upplever 1jus fran Kassjo tydligt
och att man efter passage av samhdllet ej har ndgon markreferens
i form av 1juskdllor pd marken annat @n betydligt ldngre fram
ddr belysningen fréan norra delarna av Umed stad dr synlig framst
som ett mot molnundersidan reflekterande sken. Sannolikt var
sikten vid flygprovet bdttre dn vid haveriet men pd grund av
terrdngforhdllandena kunde bana 14 oavsett ban- och inflygnings-
1jusens 1jusstyrka ej ses pd strackan Kassjo - haveriplatsen

pa 1ag hojd.
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Haveriet intrdffade k1 0031 och cirka 20 sekunder dessforinnan
hade foraren meddelat flyghdjd 1100 ft vilket varde han enligt
tidigare resonemang torde ha avldst p& hojdmitare I (=verklig
flyghojd 770 Tt MSL).

Flygplanet befann sig d& i Kassjo-omrddet med flygriktning mot
bana 14. Uppenbarligen trodde foraren att han befann sig sd nara
flygplatsen att han ndr som helst skulle se banljusen. Detta kan
forklara att han efter den sista avldsningen av hojdmiataren inte
dgnat denna tillrdcklig uppmdrksamhet utan troligen betridffande
hojdhdTIningen forlitat sig pd yttre referenser. Uppgifter fran

de bdda passagerarna visar ndamligen att i slutskedet av flygningen
man kunde se belysning fran bl a hus och bilar. Efter passage av
Kassjo forlorade foraren emellertid varje yttre markreferens. Med
hansyn till den 1dga hdjd pd vilken han befann sig Gver marken
samt att han f16g mot stigande terrdng dr det forklarligt att flyg-
planet kom att foras pd s& 13g hiojd att det kolliderade med marken
pd hojd 415 ft MSL. En bidragande omstdndighet hirtill kan ha
varit att foraren just dd hade sin uppmdrksamhet riktad mot ILS-
-instrumentet. Av Ogonvittnets uppgifter som vinner stdd av det
forhd1landet att flygplanets flygriktning vid kollisionen med
traden var 108° framgar namligen att flygplanet kort dessfOrinnan
gjorde en vanstersvdang, Denna svdng kan foraren ha utfort for att
korrigera sitt ldge i forhdllande till localizern. Aven om foraren
fortsatt att fran Kassjo flyga i planflykt rakt fram pd den av
honom uppgivna hdjden skulle flygplanet sannolikt ha kolliderat
med den hdgre terrdngen cirka 1 km sydost haveriplatsen.

2.4 Flygningens art

Enligt 95 § luftfartskungdrelsen f&r envar som dger bedriva luft-
fart inom riket i trédngande fall utfOra transport av sjuk eller
skadad person eller annan persontransport i samband med ambulans-
eller rdaddningsflygning. Om vederbdrligt tillstdnd saknas skall
dock flygningen snarast anmdlas till luftfartsverket.

Bestammelsen blir aktuell endast om flygningen sker under sé&dana
former att sdrskilt tillstdnd dr erforderligt och berdr ddrfor
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ej privatflyget om flyguppdraget 1igger inom ramen f&r denna

typ av verksamhet och alltsd ej sker i forvdrvssyfte. Under de
forutsdttningar som anges i 95 § luftfartskungbrelsen ir emeller-
tid ambulans- eller rdddningsflygning tillaten for en privat-
flygare dven om flygningen sker i forvirvssyfte. I si fall torde
emellertid flygsdkerhetsbestimmelserna for luftfart i forvarvs-
syfte komma att gdlla. Av intresse hdrvidlag ar att taxiflyg -

- ti11fd114g strdckflygning for befordran i forvirvssyfte av
personer - icke dr tilldten med enmotoriga flygplan annat in under
dager enligt VFR (visuella flygregler). Fér privatflyg gidller ej
motsvarande inskrankning.

[ det aktuella fallet hade varken foraren eller flygklubben
vederbdrligt tillstdnd for taxiflyg. Sdvitt framgdr av utred-
ningen var det ej fore eller under flygningen négot tal om
ersdttning till ndgondera ndgot som dr forklarligt med hidnsyn
till den brddskande situationen. Ldkaren utgick uppenbarligen
frdn att det rdrde sig om en taxiflygning och uppfattade den
andre passageraren sdsom besattningsmedlem. Foraren har till
foljd av sina skallskador total minnesforlust av hindelsen och
omstandigheterna daromkring. Det har diarfor ej kunnat faststil-
las om han rdknat med att f4 ndgon egen ersittning fér uppdraget.
Han kan ha begagnat till1fdllet att utdka sin flygtid inte minst
vad gdller instrumentflygning. I sd fall skulle kostnaderna for
flygningen ha begransats till att avse ersdttning til1 flygklubben
for flygtid samt for brdnsle. Qavsett om fdraren avsag att ta
betalt eller ej utgick han utan tvivel frén att det rérde sig om
ett trangande fall och att flygningen var nddvindig for att
rddda ett manniskoliv. Av uttalanden han fdllde d& han tillfra-
gades om han ville utfora flygningen framgdr att han stillde sig
till forfogande om ingen annan utvidg fanns.

Det fanns emellertid en annan utvdg som borde ha anvints nimligen
rdddningstlyg genom rikspolisstyrelsens férsorg. Ingen av de 1
hindelseforloppet inblandade kdnde emellertid til1 denna samhills-

resurs.
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Rikspolisstyrelsen ansvarar for den med statsmedel bekostade
svenska ambulans- och rdddningsflygtjinsten. Enligt styrelsens
foreskrifter forstéds med begreppet rdddningsflygning flygning
for att undsdtta person som befinner sig i eller befaras vara
eller komma i nddsituation.

FOr verksamheten har rikspolisstyrelsen triffat Gverenskommelse
med civila flygforetag pd skilda platser i Sverige bl a Kungsair
vilka har stdndig jour. Styrelsen har ocksd mojlighet att anlita
forutom polisens egna helikoptrar dven militira Tuftfartyg.
Begdran om rdddningsflyg gdres hos den lokala polisen. Den situa-
tion varom nu dr friga var s&dan att rdddningsflyg kunnat stdllas
ti11 forfogande.

3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av utredningsresultat

0 Foraren var behGrig att utféra flygningen.

0 Sdsom medicinsk begrdnsning gdllde att fGraren under flyg-
tjanst var skyldig b&ra korrektionsglas.

o Foraren har ej burit glastgon under den aktuella flygningen.
o Enligt fdrdplanen skulle flygningen genomfdras jamlikt IFR.
o Fdrarens instrumenflygtrim var dilig.

0 Foretagna undersdkningar har ej givit vid handen att det
fére haveriet funnits ndgra tekniska fel p& flygplanet som
kunnat inverka p& handelseftrloppet.

o I inflygningsomrddet rddde hdrd sydlig vind och turbulens.

o Under flygning i nordostlig riktning har foraren ej hallit
upp tillrdckligt mot vinden varfor sving fore slutlig in-
flygning mot bana 14 kommit att pdborjas Tingre &t nordvist
dn vad inflygningsproceduren forutsitter.
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0 FOraren hade ej stiallt in ytterfyrens (OU) frekvens pi ADF.

0 Efter svdng fér slutlig inflygning har flygplanet under hojd-
minskning forts pd rédtt inflygningslinje (localizerlinjen)
men utan att ILS-glidbanan f41jts.

0 Flygplanet har efter molngenomgdng forts visuellt under mgr-
ker pd sd 14g hojd att det kolliderat med trid.

0 Flygplanets hojdmatare hade ej instdllts pd rdadande lufttryck
1 omrddet (QNH) vilket medfort att den hdjdmatare fdraren
sannolikt avldst indikerat hdgre virden an de verkliga.

o Foraren hade ej stdllt in Umed VOR-frekvens pd DME vilket med-
fort att han ej kunnat erhalla ndgon information om avstand
till flygplatsen.

Dl Sannolik haveriorsak

Under ett instrumentinflygningsforfarande har foraren stkt att
fullfolja inflygningen visuellt varvid flygplanet kommit att féras
pd sd 1ag hojd att det kolliderat med trid och slagit i marken.

Bidragande faktorer till haveriet har varit

Begrdnsad instrumentflygerfarenhet
- Dalig instrumentflygtrim

- Bristande instrumentdvervakning

-  Morker

- Turbulens,
4 REKOMMENDATION
Informationen om ndr och hur rdddningsflygning kan pakallas genom

samhdllets fdrsorg dr bristfallig. Sdarskilt bor sjukhus, ldkare,
flygklubbar och larmtjanstforetag ges dkad kinnedom om denna resurs.,

-0 oetbien_ C. L il

K-E Andersson C prﬁow
\
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Standard Terminal Arrival Route (STAR)

« UMEA, SWEDEN

UMEA
GRETA TWO ARRIVAL (RWY 14) 8
Descent 1o minimum cltitude must #
noA be initioted unid ATC o APF
clearance chigined In some cases
two mimimum oltitudes ore given
Descent to the lower ane may take
place withou! lurther clearance
when at indiccted position
Standard Armval Routes are alse D10/UME {p
noise cbatement routings Sirict ad- N&3 53,4 o ’; LOM
berence 10 assigned route 1s manda- €019 591 X b3 /;'?-f- UmEA
lory to aveid unnecessary mnoise > 7 O,f.f_? 25] 5 OU
disturbances \3430 I 63 506 E@D 167
L b=
. Vo
N DHd I UME
N63 47.4 07174
NOT TO SCALE VANIA
364 VHA i
NE3 50.0 E019 51.3 -
TRANS LEVEL: BY ATC
RETA TRAMNS ALT: 3000°
D19?/UME
226 At GRETA TWO ARRIVAL
E[H?&S-l;/ Proceed on Omskoldsvik R-040 to Vanja NDB at
o ot above 3000, continue on 040° bearing, at
2 Umea R-304 (10 DME fix) tumn Right, proceed to
g O
) $ Umea Localizer not below 1900" until intercept-
Se
N ing glide path for straight-in [LS appreach.

Bilaga 2
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Bilaga ¢

UTSKRIFT AV BANDAD RADIOKOMMUNIKATION MELLAN

SE-IBE OCH UMEA TWR,

"SE-1BE/ | .. -
SNT TR | ~ MEDDELANDE
0.28.10 BE Umed. Sierra Echo India Bravo Echo. Hej.
0.28:15 THR Bravo Echo, hej p& dej.
~0.28.20 BE Ja, jag ligger pid Greta tre och kan jag
borja sjunka?

0.28.25 TWR Bravo Echo, det '&r klart inflygning Greta tvi
arrival till bana 14 ettusentva millibar,
‘genomgédng trettiofem.

0.28.35 BE Jaa, det var Greta tva jag 14g pd. Jag kunde
ldmna flygnivd 40 och gd ner pd tre eller
sjunker mot tvdtusenfemhundra fot.

0.28.40. | TWR | Ja, enligt pejlen si ir du snart p& final va?

0.28.50 BE Ja, jag bor vara det s& jag fa&r se hir vad

.. | .som "hdnder,
0.28.55 TWR Ja. 1002 millibar hade du ju och 140°
: 16 knop maximum 27 knop i byarna och du har
'sikt pd tio kilometer och det har nyss regnat |
.1 s& banan &r vadt. 7/8 1200 fot, 8 grader varmt
"4 daggpunkt sex. : :

0.29.10 BE Ja, det var uppfattat. Sierra Bravo Echo.

0.30.25 BE Ja, Umed har du tdnt banan?

0.30.30 TWR Den @r ténd ja. Men du har 7/8 p& 1200 fot
sd att formodligen ligger du ovanfor moln.

0.30.35 THR Vad har du for hojd nu?

0.30.40 BE Elvahundra. Sierra Bravo.

0.30.50 TUWR Har dii ;... Ja, vi kan "he" p& lite hogljus
om du vill. Du har 100 % p& alldeles strax
hir.

0.31.30 TUWR Bravo Echo har du inte kontakt med banan in?

03150 THR Bravo Echo &r du etablerad pad ILS:en ?

0.32.00 TWR Bravo Echo Umed-tornet. !

0.32.10 | TWR Sigurd Bertil Erik Umes-tornet. ’

0.32.30 TWR Sigurd Bertil Erik Umei&-tornet. !
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UMEA
ILS Rwy 14

ww 109,29 NU  =o
{OP NOT COMNT)

&f 2? 5, -?? VHE 1Y

UmFA Towe 119.8 123.3X (6P NOTCONT)

MSA )
UME YOK Apt. Elev 22

(STR T E—
[ ]
! 1129 ES(R}06
| 7
i ‘POF ittty G207
el i it Wy//ﬂﬁ"f/ % L ]
2! S 7
.420 {9
ES[R)-07 %
MAX A5 g .‘ABI
170 KT
n—-
L6360 -
e
| 364 VNA l
o
I
i
i o 28¢ u-n
B 1950 w0 20-18 u-an Sinmerr MILLIBARS
7 NOTE: GS out approach: final descent after MM 550" per NM. Avoid city of Umea below 2000,
- .
| TRANS LEVEL BY AIC ; .
~| TRANS ALT 3000'2978') ‘,9."."" 2500 M’f" 17‘3000 (2578')
1800° \\ ¢ (2478 _.3‘70 i __3
1 Min =352 X

csz?o r;us;

~ ICH 57°
\y., oct

u:sa) § _ GSout 300'(278')

z s 2001787

3.7 ﬁ 6 0 - T
missep APPROACH: Climb STRAIGHT AHEAD to 1500, then turn RIGHT climb to 2500
to LOM.

STRAIGHT.IN LANDING RWY 14 - CIRCLE-TO-LAND

s LOE (55 00ty CAUTION: 395 terrain
ow 222'200/) on 27212507 wns 300278 87 :::o:w of
FULL I AlSoul MM _out | MM out | ALSoul o
A Iy
LA . %
& | avr 720m we720m 1500m ||g 66076387 1600m
— vt 720m 1200m vi, 800 m wrs 800m ?‘:EU _—
c| vs800m ™ ||c|660i6387) 2400m
= : evr 1500 m T~
D 1200m | vrs 1600 m 0|6607638) 3200m
Codspeed K | 70 | 90 | 100 | 120 | 140 | 160
cs 280 _ |3%2 1452 S0 |60 !?04 Bt
womiamar 37 (37002787l s lvaslyog
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