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Luftfartsverket
601 79 NORRKOPING

Rapport C 1992:8

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshandelse som intraffade den 7
november 1990 vid Ridon i Mélaren, AB 1an, med ett luftfartyg med registreringsbe-
teckningen SE-IPG.

SHK overlamnar hdrmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om undersdkning av olyckor en
rapport éver undersékningen.

S-E Sigfridsson Nils Benker Nils Sundin Claes Jernow



RAPPORT C 1992:8
Arende SE-IPG 78/90

Luftfartyg; registrering och typ
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Véader

Antal ombord
Personskador

Skador pa luftfartyget
Lararens alder, certifikat
Lararens flygtid

Elevens alder, certifikat
Elevens flygtid

Fell Okéant vaxelaraument.

SE-IPG, Cessna 172P

1990-11-07 cakl. 14.32

Ridon, Mélaren, AB lan

Skolflygning

Markvind NV/7-12 knop, CAVOK,
temp/dp +8/+41C, QNH 1016 hPa
Vind pa 1000 fot: NV-NNV/15-25 knop
Vind pa 1500 fot: NNV/25-35 knop
Larare: 1 Elev: 1 Observator: 1
Samtliga omkomna

Totalhaveri

57 ar, B

Ca 1100 timmar, varav pa typen 800 tim-
mar

24 ar, elevtillstand

0 timmar. Enligt egen uppgift nio lek-
tionspass i utlandet

Flygplanet startade fran Bromma flygplats kl. 14.18 och utpasserade vid Svartsjo kl. 14.23.
Enligt radarplott nadde flygplanet Ridon sydvast om Adelso dar det forsvann fran radarbilden
efter kl. 14.32.02. Delar av flygplanet aterfanns féljande morgon ilandflutna pa Ridén. Senare
kunde delar av vraket lokaliseras pa sjobottnen ca 700 m nordvast om 6n och stérre delen av

vraket bargas.

Haveriet har sannolikt orsakats av att flygplanet, vid visning av hojdtrimrodrets verkan vid
dess andléage, okontrollerat gatt in i en brant dykning som inte kunde hévas innan flygplanet

kolliderade med vattnet.
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INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 7 november 1990 om att ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen SE-IPG saknades efter en skolflygning i ett 6vningsomrade
vaster om Bromma, AB lan, samma dag. Vrakdelar fran flygplanet aterfanns foljande dag
ilandflutna pa Ridon i Malaren.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av K-E Andersson t 0 m 30 november 1990 och
Sven-Erik Sigfridsson for tiden darefter, ordférande, Nils Benker, operativ utredningschef,
och Nils Sundin, teknisk utredningschef.

SHK har bitréatts av Claes Jernow, sakkunnig, och Lars Laurell, medicinsk expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Nérvarande

1990-11-13 Hammarbyhamnen Benker, Sundin
Andersson

1990-11-14 Hammarbyhamnen Andersson, Sigfridsson,

Benker, Sundin

1991-06-14 SHKs kansli Sigfridsson, Benker,
Sundin, Andersson,
Laurell, Henrik Elinder,
SHK, K-G Bask, luftfarts-
verket, Lars Molander,
Trygg Hansa, Bertil
Tensing och Lars Levin,
Civilflygskolan, Harri
Jalonen HLS/YPI, Curt
Gideonsson, Gudrun
Gideonsson, Martin
Gideonsson, Gunnel
Wiborg och Charlotte
Wiborg.
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1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Under eftermiddagen den 7 november 1990 avsag man att genomfora ett utbildningspass, som
for eleven var det forsta flygpasset i hans grundflygutbildning i Sverige. Lararen var
bitradande flyglarare vid flygskolan. Han var tillika flyglararkandidat vid Hogskolans for
lararutbildning i Stockholm yrkespedagogiska institution och skulle inom en snar framtid
examineras som flyglarare. Den tredje personen ombord medféljde som observator fran
lararhdgskolan for uppfdljning och handledning vid den bitradande flyglararen/larar-
kandidatens genomférande av undervisningen pa marken och i luften. Ovningen skulle
bedrivas pa 500 - 1500 fots hojd (150 - 450 m) 6ver Malarens Gstra del och avsag enligt
géllande utbildningsplan dels en introduktion med familiarisering i flygplanet och i
ovningsomradet, dels undervisning i rodrens verkan och i planflykt.

Flygplanet startade fran Bromma flygplats kl. 14.18 och utpasserade vid Svartsjo kl. 14.23 pa
1000 fots (300 m) hojd. Enligt radarplott nadde flygplanet Ridon sydvast om Adelso dar det
forsvann efter kl. 14.32.02 (bilaga 2). Ett vittne som uppehdll sig i en bat sju kilometer
sydvast om den plats dar flygplanet forsvann fran radarbilden har vid den aktuella tiden sett
ett foremal glimma till och falla rakt ner i trakten av Ridon varefter hon horde en small.

Delar av flygplanet aterfanns féljande morgon ilandflutna pa Ridon. Senare kunde vraket
lokaliseras pa sjobottnen ca 700 m nordvast om 6n och storre delen av vraket bargas. Den 15
november fann man de ddda kropparna efter de ombordvarande néra platsen dar vraket hade
aterfunnits.

1.2 Personskador )
Besdttning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna 2 - 1 3
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador- - - -

Totalt 2 - 1 3
1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besattningen
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Lararen var vid tillfallet 57 ar och hade gallande B-certifikat med behdrighet som bitradande
flyglarare pa enmotoriga landflygplan. Han hade &ven behorighet som forare av enmotoriga
sjoflygplan.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 80 ca 1100
Denna typ 2 60 ca 800

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: ca 600.

Inflygning pa typen gjordes 1983.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1990-03-11 pa C 172.

Eleven var 24 ar och hade elevtillstand géllande utbildning for erhallande av privat- och
trafikflygarcertifikat med behorighet for skolning till A och AH certifikat. Pa flygskolan hade
han vid en intervju innan utbildningen pabdrjades for en flyglarare uppgett att han genomgatt
nio flyglektioner i utlandet. Han hade ingen dokumenterad flygtid.

Observatoren satt pa passagerarplats bakom lararen och eleven. Han var innehavare av
trafikflygarcertifikat klass 111 (B) med instrumentbehdérighet. Han var av luftfartsverket utsedd
som kontrollant/personalprovflygare VFR pa enmotoriga flygplan. Hans totala flygtid var
4300 timmar.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Svenska Civilflygskolan AB, Bromma flygplats.

Typ: Cessna F172P
Serienummer: 2234
Tillverkningsar: 1985

Flygvikt: Max tillaten 1090 kg, aktuell 1028 kg
Tyngdpunktslége: Inom tillatna granser
Motorfabrikat: Lycoming
Motormodell: 0-320 D2J

Antal motorer 1

Bransle som tankats

fore héndelsen: 100LL

Total gangtid (luftfar-

tyget): 3749 timmar
Gangtid efter senaste peri-

odiska tillsyn: 46 timmar

Motorgangtid efter grund-
oversyn: 1446 timmar

Propellergangtid efter
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grundoversyn: 1446 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

METAR/Bromma Kkl 1420: Markvind NV/7-12 knop, CAVOK, temp/dp +8/+41C, QNH 1016
hPa. Hojdvindar vid tiden for haveriet enligt SMHI analys: Pa 1000 fot: NV-NNV/15-25
knop. Pa 1500 fot: NV/25-35 knop.

Forare som flog i omradet vid tiden for haveriet har till Brommatornet rapporterat om kraftiga
vindar pa 500 - 1000 fot.

1.8 Navigationshjalpmedel
Ej aktuellt.
1.9 Radiokommunikationer

Normala fram t o m utpassering vid Svartsjo. Ingen ytterligare radiokommunikation har
uppfattats eller finns registrerad pa frekvenserna 118.1, 119.4 eller 121.5.

1.10 Flygfaltsdata
Ej aktuellt
111 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej. Kravdes ej.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1121 Haveriplatsen

Ca 700 m NV om Ridon i Mélaren. Position 5921N 1723E.

Haveriplatsen lokaliserades i stort fran luften 1990-11-08 pa morgonen genom ilandflutna
vrakrester. Huvuddelen av vraket lokaliserades samma dag pa eftermiddagen pa 22 m djup.

1.12.2 Luftfartygsvraket
Flygplanet var kraftigt demolerat. Storre delen av vraket kunde bargas. Samtliga skador var av
sadan art att de inte till nagon del kan ha uppkommit i luften utan varit en foljd av kollision

med vattenytan.

Skadorna visar att nedslaget i vattnet varit brant och skett med stor kraft med nosen och
vanster vinge forst.

Ingenting har framkommit som tyder pa att nagot tekniskt fel hos flygplanet funnits som kan
ha bidragit till haveriet.



Fell Okéant vaxelaraument.

1.13 Medicinsk information

Den medicinska utredningen visar att samtliga ombordvarande omkommit till féljd av de
skador de adragit sig vid nedslaget.

Ingenting har framkommit som tyder pa annat &n att de ombordvarande varit i god fysisk och
psykisk kondition infor flygningen.

1.14 Brand

Utbrot inte.

1.15 Overlevnadsmojligheter
Inga.

ELT har troligen aktiverats men ej fungerat under vatten.
1.16 Sarskilda prov och undersékningar
1.16.1 Teknisk undersdkning

Vid SHK:s tekniska undersokning har ingenting framkommit som tyder pa att nagot tekniskt
fel hos flygplanet skulle ha medverkat till haveriet.

- Motorn har gatt vid nedslaget.
- Klaffarna var infallda.
- Hojdtrimrodrets lage har inte kunnat faststéllas.

1.16.2 Rekonstruktionsflygning

SHK har deltagit i en rekonstruktionsflygning langs den fardvag som registrerades pa radar
(bilaga 2) for olycksplanet. Forutsattningen for rekonstruktionsflygningen var att elevens
forsta flygpass foljde utbildningsplanen. Platsen for haveriet naddes darvid nar sidorodrets
foljdverkan visades for och utfordes av rekonstruktionsflygningens “elev”. Flygplanet bringas
i denna 6vning, dar endast sidorodret aktiveras, till ett flyglage med sidlutning och Iag nos,
varefter flyglararen aterfor flygplanet till planflykt. Flygplanets verkliga fart under 6vningen
var ca 100 knop nar det framfordes pa rakbana, och minskade nagot under visningen av
sidorodrets verkan.

1.16.3 Losa mattor
Under rekonstruktionsflygningen noterades att 16sa mattor inlagts pa durken i flygplanet. For
att utrona om mattorna skulle hindra fulla sidoroderutslag utfordes prov pa marken. Resultatet

visade att det ar osannolikt att mattorna skulle ha kunnat glida och formas sa att de kommit att
blockera pedalerna eller pa annat satt forsvara mandvreringen.

1.16.4 Spakkrafter
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I syfte att méata spakkrafterna vid "extrema" héjdtrimroderutslag har SHK utfort en flygning
med aktuell flygplanstyp. Proven utférdes vid marschfart 95-100 knop, med tre personer
ombord vilket gav ett nagot baktungt flygplan med neutralt héjdtrimroder och inga spakkrafter
efter trimning ett halvt varv mot nostungt lage (= neutrallaget vid provet). Vid trimning fran
neutralldaget mot nostungt flygplan kravdes efter ett halvt varv pa trimratten 9 kp (88 N)
dragkraft i hojdroderratten for att halla flygplanet i planflykt. Efter ytterligare ett halvt varv
kravdes 14 kp (137 N). Ingen ytterligare trimning mot framtungt l1age utférdes. Trimning mot
max framtungt lage (hojdtrimroderutslag 2811 upp) skulle enligt berdkningar kréavt ytterligare
tre halva varv pa trimratten och resulterat i 34 kp (334 N) dragkraft i spaken for att halla
flygplanet i planflykt. Efter ett halvt varv mot baktungt 1&ge fordrades 11 kp (108 N) mottryck
i spaken for att halla flygplanet i planflykt. Efter ytterligare ett halvt varv 20 kp (196 N) och
efter det tredje 29 kp (285 N). Ytterligare baktung trimning utfordes ej.

1.17 Ovrigt
1.17.1 Utlatande om faglar i 6vningsomradet

Enligt den ornitologiske expertens utlatande kan flockar av flyttande fagel, framst ander och
gass, samt lokalt bundna gratrutar ha funnits i omradet.

Enligt forsvarsstabens utlatande har pa den radarbild som framtagits (1.17.2) inte observerats
ekon fran fagelstrack.

1.17.2 Radarbild

Flygplanets fardvéag framgar av bilaga 2. De fyra numrerade lagena ar inlagda plott.
Forsvarsstaben har i ett utlatande angett att nagot radareko av annat flygplan inte kunnat
observeras i olycksplanets nérhet och att ingen hojdinformation finns. Sista ekot ligger néra
vrakets position.

Med bilaga 2 som underlag har flygplanets fardhastighet mellan eko nr 2 och 3 beréknats till
ca 125 knop.

1.17.3 Avsedd 6vning

Det forsta flygpasset for en elev innebér bl a att eleven sjalv under 6vningsfasen "rodrens
verkan" under kortare moment ger de roderutslag som lararen visat. N&r det galler visning av
hojdtrimrodrets verkan gar évningen till s3, att eleven med hjélp av hojdrodret haller
flygplanet i planflykt. L&raren for darefter hdjdrodertrimmen exempelvis forst till framtungt
lage for att eleven ska kanna dragkraften i spaken. Lararen aterfor sedan trimmen till normal-
lage. Han trimmar darefter flygplanet baktungt for att eleven ska fa kanna tryckkraften i
spaken och aterfor slutligen trimmen till normallage. Beroende pa tillgangligt héjdutrymme
véljer lararen at vilket hall trimmen forst visas.

Observatdrens uppgift var att som handledare folja upp och kontrollera flyglara-
rens/lararkandidatens undervisning. Hans roll & normalt passiv, och han skulle efter
genomford flygning for lararen redovisa sin bedémning av hur lararen genomfort sin uppgift.

Flygpasset var elevens forsta flyglektion i Sverige. Han hade, som tidigare angetts, vid en
intervju innan hans utbildning pabdrjades for en flyglarare uppgett att han genomgatt nio
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flyglektioner i utlandet. SHK har erfarit att flygléarare ibland kortar ner inledande 6évnings-
moment for elever med tidigare utbildning.

Pa olycksdagens formiddag hade observatdren/handledaren f6ljt upp en annan lararkandidat. |
det praktikprotokoll som han skrev efter det passet noterades bl a: "...Vid visning av trimmen,
visa garna extremlagena, d v s max bak- resp. max framtungt, for att pavisa vilka krafter det
handlar om (flygsakerhet)". Lararkandidaten har vid samtal med SHK omtalat att handledaren
efter flygpasset forklarat att han med "max bak- resp framtungt™ menade att trimmen skulle
foras till sina andldgen (mekaniska stopp). Han omtalade vidare att han visade protokollet for
olycksplanets lararkandidat och da redogjorde for vad observattren sagt.

Observatoren hade i ovannamnda praktikprotokoll &ven noterat "...\VVarfor inte utnyttja de
hojder som luftrummet ger dig? 'Slapa’ inte omkring standardmassigt pa 1000 fot (lugnare luft
+ flygsékerhet)".

1.17.4 Utlatanden fran chefen for flyglararutbildningen vid hégskolan for lararut-
bildning i Stockholm (HLS/YPI-FLU)

Chefen for flyglararutbildningen vid hogskolan har i ett utlatande efter rekonstruktions-
flygningen (1.16.2) och vid samtal redovisat bl a f6ljande:

-"Den fardvag som foljdes vid rekonstruktionsflygningen passar mycket val till
instruktionerna om rodrens verkan... Daremot kan inte 6vning i planflykt ansetts ha agt rum
savitt den inte dndrats vasentligt i sin struktur och innehall. Detta kan inte rimligen antas ha
varit fallet.”

- Noteringen i praktikprotokollet fran formiddagens flygpass maste tydas sa, att observa-
toren/handledaren avsett trimning till hojdtrimrodrets mekaniska stopp.

- Trimning till héjdrodertrimmens mekaniska stopp vid marschfart har inte sanktionerats av
lararhdgskolan och finns inte heller angiven i flyglararhandboken.

1.17.5 Flygplantypens egenskaper.

Flygplantypen har normala egenskaper for denna kategori, d v s vid stallvarning uppstar skak-
ningar och nostunghet men roderverkan bibehalls. Flygplanstypen anses som "snall" och &r
svar att fa i spinn. Flygplanet gar sjalv ur en spinn om inte ingangsrodren bibehalls.

Hojdforlusten under ett spinnvarv och féljande upptagning anges till 400 - 500 fot (120 -150
m).

Flygplantillverkaren anfor foljande betraffande hojdtrimroderutslag till de mekaniska stoppen:
- Hojdrodertrimsystemet ar konstruerat att tala fulla utslag pa hojdtrimrodret vid max
strukturell marschfart. Det beraknade momentet har angetts till 75 Ibs (34 kp/334 N).
Hojdrodersystemet ar konstruerat att motsta 200 Ibs (91 kp/893 N) dragkraft (pilot force). -
Vid flygplanets certificeringsutprovning utfordes inte &ndlégestrimningar vid marschfart.

1.17.6 Haveristatistik

NORDAIDS haveriregister rorande Cessna 172 har studerats med avseende pa "Forlust av
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kontroll 6ver flygplanet", "Fel pa styrsystem™ och "Fel i stabilisator/hjdroder/sidoroder".

Registren omfattar tiden fran 1970 (Norden), 1973 (Vasttyskland) och 1976 (Kanada). Under
denna tid har 29 haverier registrerats i den forsta kategorien, 4 i den andra och inget i den
tredje kategorien. Nagra slutsatser som skulle kunna forklara det aktuella fallet har inte kunnat
dras av detta underlag.

1.17.7 Tillbud vid visning av hojdtrimrodrets verkan vid fullt utslag mot nostungt
flygplan

Nagra dagar efter den 13 januari 1991 rapporterade en flyglarare fran Vastsverige till
lararhdgskolan i Stockholm, att han under visning av de krafter som verkar pa hojdrodret vid
trimning av dess trimroder till &ndlaget for nostungt flygplan rakat ut for ett allvarligt tilloud.
Flygplanet var av samma typ som SE-IPG och hade tva man ombord, larare och elev. Flyg-
hojden var 550 - 600 fot (170 - 185 m) 6ver marken, strax under molnundersidan, och farten
normal marschfart (ca 100 knop/185 kmt). Ur flyglararens skriftliga redogérelse till SHK den
1 december 1991 citeras :"Efter visning av det bakre andlaget trimmade jag dérefter flygplanet
successivt framtungt under det att eleven holl flygplanet i planflykt.... Flygplanet trimmades
nu av mig till det framre dndl&get under det att eleven héll noslédget. Min koncentration var
riktad framat pa noslaget under tiden jag pratade och forklarade med vilken kraft man var
tvungen att "lyfta” upp nosen med.

Plotsligt dok flygplanet med ett kraftigt knyck rakt framat-nedat, men réatt pa vingarna.
"Knycken" var mycket snabb och haftig, oljeflaskor och annat 16st material sdsom rep och
intrumentskarmar i bagageutrymmet kastades fram i nacken pa mig och fram i instru-
mentbradan. Jag tittade omedelbart till vanster pa eleven, som holl spaken med ett nagot
krampaktigt tag i vad jag tror var neutrallaget. Farten gick upp mycket snabbt i en valdigt
brant dykning.

Jag rorde aldrig vid spaken, eftersom eleven héll i denna, utan bérjade omedelbart trimma
bakat sa fort jag kunde skruva pa trimmen. DA jag trimmat bakat "en stund" marktes att
dykningen avstannade... Den uppskattade hojden da vi kom ur dykningen var 20-24 meter
over terrangen och farten var 150-160 mph. Gaspadraget reducerades inte under hela detta
forlopp pa grund av tidsbrist, allt forlopte pa endast nagra sekunder. Gasen var installd pa
normalt marschvarv."

Vid kontroll av flygplanet efter tillbudet kunde nagot tekniskt fel inte upptackas.

Av flyglararens redogorelse framg ar vidare att vid genomgangen efter flygningen med eleven,
vilket skedde mycket lange och noggrant med anledning av det intraffade, pastod denne
mycket bestamt att han inte hade slappt efter pa spaken utan hallit ett bestamt dragmoment
hela tiden. Diskussioner fordes ocksa med skolchefen efter det intraffade, och dven da menade
eleven bestdmt att han inte slappt efter med spaken.

Kontakt togs vidare med den huvudansvarige vid lararhdgskolan med anledning av det in-
traffade. Denne var av den uppfattningen att det inte kunde réra sig om stabilisatorstall, utan
att man i stallet slappt efter med spaken. Vid fraga till flyglararen var denne lart sig
utbildningsmomentet blev svaret att han lart metoden under sin flyglararutbildning vid
hdgskolan.

Flyglararen rapporterade inte handelsen till luftfartsinspektionen, utan bedémde den som
nagot som normalt kan intraffa under utbildningen. Han hade genomfort dvningsmomenteet
med drygt 50 elever sedan han gick lararutbildningen och aldrig upplevt nagot liknande
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incidenten. Dock hade nagon slappt spaken en liten aningvarvid "liknande kraftiga nosfor-
andringar" uppstatt.

1.17.8 Trimning av hojdtrimrodret till mekaniska stoppen som utbildningsmetod

Trimning av hojdtrimrodret till dess yttersta &ndlagen vid marschfart finns inte
dokumenterad i gallande instruktioner eller utbildningsplaner vid lararhégskolan. SHK har
erfarit att metoden dock har kommit att anvandas i viss utstrackning under flyglarar- och
grundflygutbildning.

1.17.9 Effekter av hojdtrimrodret vid sitt andlage for nostungt flygplan under
planflykt i marschfart

Ur ett expertutlatande citeras: "Om spakkrafterna blir ovantat hoga vid max nos ned trim kan
det tankas att eleven later flygplanet ga in i en dykning. Nar farten 6kar kommer spakkraften
att 6ka kvadratiskt, d v s for varje 10% 6kning av farten far man ca 20% 6kning av
spakkraften. Om man i detta fall inte snabbt drar av gas och drar trimmen bakat kan man raka
i en situation dar det blir mycket svart att komma ur dykningen. Svarigheten att ta sig ur
dykningen kan forsvaras om den hdga lasten pa trimrodret bojer héjdrodret nedat och darmed
minskar hojdrodereffektiviteten vid forsok till upptagning med max uppatriktat
trimroderutslag. | detta fallet far man utan stabilisatorstall eller vingbrott antingen ett tillbud
eller ett haveri beroende pa hur snabbt man reagerar".

1.17.10  Raddningstjanst

Flygplanet rapporterades saknat till CEFYL 1990-11-07 ki 1735 efter det att resultatlosa
efterforskningar gjorts av flygskolan och Brommatornet.

Under CEFYL:s ledning deltog helikoptrar, fartyg och batar och dykare fran flygvapnet, mari-
nen, polisen, kustbevakningen och brandférsvaret samt civil personal och utrustning i spa-
ningarna. Radioefterlysningar gjordes. Spaningarna koncentrerades efter midnatt till Ridon
efter det att resultatet av begéart radarbildstudium meddelats av forsvarsstaben kl 0155
pafoljande dag.

K1 0730 fann en av flygvapnets helikoptrar (Q91) ett stolséte varefter dykare fran Stockholms
brandforsvar insattes. KI 1120 hemstélldes hos lansstyrelsen om batférbud i omradet och ki
1200 rekvirerades en civil sidseende sonar. KI 1622 fann man vraket.

De forolyckade aterfanns 1990-11-13 kl 1600 néara platsen for vraket.

2 ANALYS

Av skadorna pa flygplanet framgar att det traffat vattenytan i hog fart, under vanster sidlutning
med lagt noslage, med motorn gaende och klaffarna infallda. Det vittne som vid den aktuella
tiden har sett ett fallande féremal som glimmade har med stor sannolikhet sett solreflexer fran
olycksplanet.
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I en elevs forsta flyglektion ingar inte ndgra svara manévrer. Om man forutsatter att den
genomfdrda delen av flygningen f6ljt en normal uppbyggnad av passet med de tidsfor-
hallanden som rekonstruerats, skulle flygplanet, av vad som framgatt under 1.16.2 ha kunnat
ha natt olycksplatsen vid den tidpunkt da sidorodrets foljdverkan antingen visades av
flygléararen eller utférdes av eleven. Det ar dock mindre troligt att det var den 6vningen som
bedrevs da flygplanet forsvann fran radarbilden. Denna visar namligen bl a att flygplanet
flugits pa rakbana med hdg fart mellan ekona nr 2 och 1. Det skulle tyda pa att det inte var
dvningen med sidorodrets verkan som genomgicks dar. Den hoga farten skulle kunna
forklaras med att flygplanet minskat hojden for att lararen ville uppna en niva med "lugnare
luft". Det ar tankbart att flyglararen haft i atanke observatorens papekanden efter formidda-
gens flygning.

Det kan alltsa inte uteslutas och SHK finner det snarare troligt att lararen, med tanke pa
elevens tidigare flygerfarenhet, snabbt klarat av den forsta delen av 6vningen och i stéllet
utforde det 6vningsmoment som avsag hojdrodertrimmens verkan redan i ett tidigt skede av
flygpasset.

Som redogjorts for tidigare var det kontrollantens uttalade énskan att vid demonstration av
hojdrodertrimmen denna skulle foras till sina mekaniska andlagen. Har sa skett och hojden
varit 1ag kan ett liknade handelseforlopp som redogjorts for under 1.17.7 ovan ha intraffat med
den skillnaden att hojden denna gang inte varit tillracklig for att undvika en kollision med
marken.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultat

a) Lararen var behorig att utféra flygningen.

b) Luftfartyget var luftvérdigt.

¢) Eleven var behdrig. Han hade uppgett att han genomgatt nio lektionspass for
privatflygarcertifikat i utlandet.

d) Observatdren var behorig.

e) Inget tekniskt fel har konstaterats pa flygplanet.

f) Inget medicinskt fel har konstaterats hos de ombordvarande.

g) Tecken pa fagelkollision har ej konstaterats.

h) Inga andra flygplan befann sig i omradet.

i) Kraftiga vindbyar férekom pa hojder 6ver 500 fot i det avsedda dvningsom radet.
j) Den flygmetodiklarare fran lararhogskolan som fungerade som observator hade under

férmiddagen tjanstgjort i samma funktion med en annan flyglararkandidat. | det praktik-
protokoll han skrev efter flygningen papekade han for denne vikten av att demonstrera verkan



Fell Okéant vaxelaraument.

av hojdrodertrimmen till de mekaniska stoppen. Detta diskuterade lararkandidaten med sin
kollega fore dennes flygning pa eftermiddagen med samme observator.

k) Visning av hojdrodertrimmens verkan vid dess mekaniska andlégen har sannolikt varit
foremal for undervisning vid olyckstillfallet.

1) Ett tillbud intraffade den 13 januari 1991 under en flyglektion dar flyglararen visade verkan
av hojdrodertrimmen da den forts till det mekaniska stoppet for nostungt flygplan. Tillbudet
intraffade vid en flygskola i Vastsverige med flygplanstyp Cessna 172. Flyglararen har uppgett
att han blivit 1ard metoden vid HLS/YPI-FLU. Tillbudet rapporterades till HLS/YPI-FLU men
beddmdes dar inte som allvarligt och rapporterades aldrig till luftfartsverket.

m) Metoden att demonstrera héjdtrimrodrets verkan vid dess mekaniska dndlégen i marschfart
ingick inte i den fastlagda utbildningsplanen vid HLS/YPI-FLU. Den har dock kommit att
anvandas i viss utstrackning i flygléarar- och grundflygutbildning.

n) Trimning av hojdrodertrimmen till dess mekaniska stopp vid marschfart har inte ingatt i
certificeringsutprovningen for flygplantypen.

3.2 Sannolik haveriorsak
Haveriet har sannolikt orsakats av att flygplanet, vid visning av héjdtrimrodrets verkan vid

dess andléage, okontrollerat gatt in i en brant dykning som inte kunde hévas innan flygplanet
kolliderade med vattnet.

4 REKOMMENDATIONER
Inga
5 OVRIGT

SHK har under utredningens gang under hand underrattat luftfartsinspektionen om vad som
framkommit samt foreslagit att atgarder matte vidtagas for att sprida upplysning om de risker
som foreligger vid trimning av roder till &ndlagen.

Luftfartsinspektionen utsande dérefter den 21 november 1991 till samtliga flyglarare och
flygskolor i Sverige en skrivelse dar flyglararna uppmarksammades pa "att vid demonstration
av hojdrodertrimmens verkan inte trimma till nagot av maxlagena". SHK bedémer att denna
atgard var andamalsenlig och lamnar darfor ingen rekommendation.



