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Statens haverikommission (SHK) har underskt en olycka som intréffade
den 16 november 2012 vid Oster Malma géard, S6dermanlands ldn, med ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-KHX.

Haverikommissionen dverlimnar hiarmed enligt férordningen (EU)

nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart slutrapport 6ver undersdkningen.

SHK emotser besked senast den 16 december 2013 om vilka atgiarder som
har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekommendationerna.

Pa haverikommissionens vignar

Mikael Karanikas Stefan Christensen



Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till hdandelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de insat-
ser som samhéllets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om
det finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar igen?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handléggs inom
rattsvéasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade déar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underrattades den 16 november 2012 om att ett luftfartyg med registre-
ringsbeteckningen SE-KHX rapporterats saknat i omradet nordost om Stock-
holm/Skavsta flygplats samma dag ca kl. 16.45. Olyckan bekréftades foljande
morgon nar vraket av luftfartyget patraffades vid Oster Malma gard, Soder-
manlands l&n.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ord-
forande, Stefan Christensen, utredningsledare och operativ utredare, Christer
Jeleborg, teknisk utredare, Jens Olsson, utredare beteendevetenskap och Urban
Kjellberg, utredare raddningstjanst.

Haverikommissionen har bitratts av Liselotte Yregard som medicinsk expert,
samt Goran Persson, expert raddningstjanst.

Som ackrediterad representant har David Bowling deltagit for NTSB, USA.
Radgivare fran Transportstyrelsen har varit Bernt Kolm.
Ett haverisammantrade holls i Stockholm den 5 juni 2013 med ett antal in-

bjudna anhériga och intressenter. Vid motet presenterade haverikommissionen
det faktaunderlag som foreldg vid tidpunkten.
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Luftfartyg; registrering, typ:
Klass, luftvardighet:

Agare:
Tidpunkt fér héndelsen:

Plats:

Typ av flygning :
Vader:

Antal ombord:

Personskador:

Skador pa luftfartyget:

Andra skador:

Foraren;
Alder, certifikat:
Total flygtid:
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna:

SE-KHX, Cessna 172N

Normal, luftvéardighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARCY)

Arbra Flygklubb

2012-11-16, kl. 16.43 under morker

Anm. : Dar inte annat anges avser tidsangi-
velser svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Oster Malma gard, Sodermanlands lan,
(position N5857,5, E01710,5; 43 meter Gver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: Vind: Omkring SV
5-10 knop, sikt: >10 km, moln: 0-2/8 1500-
2000 fot, 3-6/8 4000-4500 fot.
Temp/daggpunkt: + 8/+6 °C. QNH?: 1016
hPa

1

Foraren omkommen

Totalhaveri

Begréansade brand- och miljoskador

43 &r, PPL*

377 timmar
17 timmar

I.u. (ingen uppgift)

Sammanfattning

Luftfartyget, en Cessna 172N, startade under morker fran Stockholm/Bromma
flygplats for en flygning mot Stockholm/Skavsta flygplats. Foraren, som var
ensam ombord, hade inte behdrighet for flygning under morkerférhallanden.
Nér luftfartyget ndrmade sig inpasseringspunkten for Skavsta kontrollzon ro-
pade foraren upp tornet och begarde landningstillstand. Nar klarering for in-

flygning erholls fran tornet — efter en viss fordréjning beroende pa annan trafik
kom emellertid inget svar fran luftfartyget.

Enligt data fran en béarbar GPS som aterfanns vid haveriplatsen, kunde konsta-
teras att luftfartyget kontinuerligt sjunkit under den sista delen av flygningen
och kolliderat med traden i ett skogsparti i strandkanten invid sjon Likstam-
men. Vid nedslaget blev luftfartyget demolerat och brand uppstod. Foraren
omkom sannolikt omedelbart vid nedslaget.

Flygledaren i tornet pa Skavsta flygplats larmade flygraddningscentralen
JRCC ungefar 24 minuter efter den sista radiokontakten med foraren.

L ARC - ARC - Airworthiness Review Certificate.

2 UTC - Universal Time Coordinated, referens for angivelse av tid vérlden 6ver.
® QNH - Lufttrycket vid havsytans medelniva.

4 PPL - Private Pilot License, privatflygarcertifikat.
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Flygréddningsledaren vid JRCC klassade omedelbart handelsen som ndd och
raddningsresurser larmades ut. Radarspar efter det saknade flygplanet begérdes
fran Forsvarsmakten for att begransa sokomradet. Svar med uppgifter om ra-
darspar erholls efter ca 1,5 timme och ett avgransat sokomrade var upprattat
knappt nio timmar efter mottaget larm. Fran flygplanets nédséndare uppfatta-
des inga tydliga signaler som kunde leda fram till en haveriplats. Haveriplatsen
upptacktes av Kustbevakningsflyget pa morgonen dagen efter att flygplanet
saknades.

Undersokningen av raddningsinsatsen visar pa mojlighet till forbattring av
larmhanteringen vid flygtrafikledningstjansten och behov av utvecklade rutiner
vid JRCC for att fa tillgang till radarspar.

Olyckan orsakades av att foraren underskattade riskerna i samband med flyg-
ning under morkerforhallanden utan foreskriven utbildning.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Tillse att nédvéndiga instruktioner och/eller checklistor for alarme-
ringstjanst finns uppréttade och ar kénda av flygtrafikledningstjans-
ten - ANS sa att samhallets raddningsorgan erhaller larm inom god-
tagbar tid i de fall radioférbindelsen bryts med ett luftfartyg.

(RL 2013:16 R1)

e Tillse att rutinerna vid JRCC for att fa tillgang till radarspar uppdat-
eras, utvecklas och eventuellt formaliseras efter samrad med aktu-
ella verksamhetsutovare sa att effektiva raddningsinsatser for flyg-
raddningstjanst kan genomfdras inom godtagbar tid.

(RL 2013:16 R2)
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1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygningen fore olycksflygningen

Det aktuella luftfartyget, en Cessna 172N med registreringsbeteckningen SE-
KHX, hade hyrts av féraren hos Arbra flygklubb dér han dven var medlem.
Foraren hade bokat luftfartyget under tidsperioden fran den 15 november till
den 20 november 2012 i avsikt att narvara vid en aktivitet som anordnats pa en
ort i Sodermanland. Luftfartyget flogs fran Arbra till Skavsta Flygplats utanfor
Nykoping, dar det under perioden stod parkerat ndr det inte nyttjades.

Den aktuella dagen startade foraren — tillsammans med tre passagerare — fran
Skavsta pa eftermiddagen mot Bromma flygplats. Flygningen genomférdes och
luftfartyget landade pd Bromma efter en dryg halvtimmes flygning. Foraren
hade planerat att sedan atervanda till Skavsta.

Flygningarna till och frén Bromma utférdes utan att ATS-fardplan® i forvag
lamnats in. Det &r inte kant om foraren upprattat nagon driftfardplan eller pa
annat satt planerat flygningarna.

Olycksflygningen

Efter att ha lamnat av passagerarna under ett kort markuppehall startade féra-
ren igen fran Bromma kl. 16.16 lokal tid for aterflygning mot Skavsta.
Flygningen pabdrjades i morker under i 6vrigt goda vaderforhallanden.

Nér luftfartyget ndrmade sig Skavsta flygplats ropade foraren upp flygledar-
tornet och anmalde Kkl. 16.42,21 inpassering i kontrollzonen vid Bogsta
(rapportpunkt for VFR-trafik®) p& 1500 fot och begarde instruktioner for land-
ning. Flygledaren gav — efter en mindre fordrojning beroende pa annan trafik —
kl. 16.42,46 SE-KHX klarering for att paborja inflygning i hogervarv till bana
26 pa Skavsta.

Den sista radiosandningen fran Skavstatornet besvarades inte fran SE-KHX.
Flygledaren anropade darefter luftfartyget ett antal ganger utan att erhalla nagot
svar. Flygraddningen larmades och ett antal enheter fran olika myndigheter
inledde sokandet efter luftfartyget.

P& morgonen den 17 november, kl. 08.26, siktade ett av Kustbevakningens
luftfartyg vraket efter SE-KHX. Luftfartyget hade kolliderat med nagra trad i
ett skogsparti for att slutligen traffa marken invid en mindre tjarn ca en kilome-
ter fran Oster Malma gard i Sodermanland.

Luftfartyget blev helt demolerat vid nedslaget varefter brand hade uppstatt.
Foraren omkom vid olyckan.

Olyckan intraffade i position N5857,5, E01710,5; 43 meter 6ver havet.

5 ATS-fardplan — Inldamnad fardplan som beskriver fardvag och berdknad landningstid och som
bl.a. anvinds av flygledningen for uppfoljning av flygningen. Ej obligatoriskt vid VFR-flygning.
6 VFR — Flygning enligt visuella flygregler.
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Personskador

Beséttning  Passagerare  Totalt Ovriga
Omkomna 1 — 1 -
Allvarligt skadade - — — _
Lindrigt skadade — — _ -
Inga skador — — _ -
Totalt 1 — 1 _

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Mindre skador pa trad vid haveriplatsen. Brand- och miljopaverkan samt
mindre spill av vatskor.

Besattningen

Foraren

Foraren var vid tillfallet 42 ar och hade géllande PPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 ILU. 17 377
Aktuell typ 2 i.u. 17 i.u.

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: i.u.

Forarens utbildning

Forarens grundutbildning pabdrjades efter erhallet elevtillstand 1998. Den
egentliga flygutbildningen paborjades och slutfordes emellertid 2002 i Ljusdals
Flygklubbs regi. Enligt uppgifter fran intervjuer med den aktuelle flyglararen
utfordes utbildningen enligt gangse rutiner. Foraren blev godkénd vid flygpro-
vet och erh6ll darmed sitt PPL.

Utbildning for morkerflygningstillstand paborjades i ett senare skede, men av-
bréts da foraren rakade ut for en olycka som medférde att hans flygverksamhet
under en tidsperiod upphorde. Av okéand anledning aterupptog foraren aldrig
den avbrutna morkerflygutbildningen.

Luftfartyget

Generellt

Luftfartyget var av typen Cessna 172. Typen har varit vanligt forekommande
inom den svenska privat- och flygklubbssektorn under manga ar. Den aktuella
luftfartygsindividen SE-KHX, se fig. 1, var av modell 172N Skyhawk 100 som
modifierats med starkare motor och annan typ av propeller.
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Luftvardighet och underhall

Under maj 2012 utfordes en stor underhallsatgérd pa luftfartyget, da ny motor
och grunddversedd propeller installerades. Vid tidpunkten for olyckan hade
luftfartyget flugits ca 61 timmar sedan motorbytet.

Luftfartyget
Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar

Total gangtid

Gangtid efter senaste pe-
riodiska tillsyn

Bransle som tankats fore
handelsen

Cessna Aircraft Company
Cessna 172N

17272604

1979

5718 timmar

10 timmar

59 liter 100LL (Skavsta)

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motormodell
Serienummer

Gangtid efter senaste
oversyn

Lycoming Engines
0-360-A4M (STC SA 703GL)
L-19670-36E

6ltimmar

Propeller
Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer

Total gangtid

Gangtid efter dversyn
Gangtidsbegransningar

Sensenich Propeller Co (STC SA 703GL)
76EMB8SPY-0-60

31405 K

2045 timmar

61 timmar

1000/2000 timmar (efter gangtidsférlangning)

Kvarstaende anmark-
ningar

Inga tekniska anmarkningar fanns noterade
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Fig. 1. Cessna 172N, SE-KHX. Foto: Lars Martensson.
Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC).

Utrustning ombord

Enligt uppgifter fran flygklubben var SE-KHX utrustad och godkand for mor-
kerflygning, men inte for flygning enligt instrumentflygreglerna (IFR). Luftfar-
tyget var utrustat med en enklare modell av autopilot som emellertid hade varit
ur funktion en langre tidsperiod. Enligt uppgift fran flygklubben var autopilo-
ten deaktiverad genom att stromforsorjningen hade brutits och sékringen
plomberats.

Enligt uppgifter fran flygtrafikledningen hade transpondersignalerna’ fran SE-
KHX endast tagits emot sporadiskt. Inga uppgifter finns noterade avseende
tidigare felfunktioner pa transpondern. NAV/COM utrustning pa luftfartyget
var enligt normal standard for denna klass av luftfartyg, med sandnings-
knappen for radioutrustningen placerad pa luftfartygets ratt.

Nodsandare

Luftfartyget var utrustat med en fast monterad nédsandare (ELT®) av typen
Dorne Margolin ELT 6.1. Denna typ av nddsandare aktiveras automatiskt vid
hoga G-krafter eller manuellt via en kontakt pa enheten. Sandning av nddsigna-
ler via denna sker pa frekvenserna 121.5 samt 243 MHz.

Luftfartyget var &ven utrustat med en bérbar nédséndare (PLB — Personal
Locator Beacon) som kan sénda pa frekvensen 406 MHz. Denna enhet sander
GPS-positionen vid manuell aktivering, men har ingen automatisk aktivering
vid hdga G-krafter.

Av den fast monterade nédsandaren kunde inte nagra rester aterfinnas i vraket.
Den barbara sandaren aterfanns i luftfartygsvraket i demolerat och brandskadat
skick. Inga nddsignaler, som med sékerhet kunnat hérledas till den aktuella

7 Transponder — Utrustning pa luftfartyg for radaridentifiering.
8 ELT — Emergency Locator Transmitter.
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olyckan, har emellertid registrerats fran olycksplatsens position i samband med
haveriet.

Meteorologisk information

SMHI analys av det aktuella vadret pa olycksplatsen vid tidpunkten for have-
riet:

Vind: Omkring SV 5-10 knop. Sikt: >10 km.
Moln: 0-2/8 1500-2000 fot, 3-6/8 4000-4500 fot.
Temp: + 8 grader. Daggpunkt: +6 grader. QNH: 1016 hPa.

Aktuell l3ghdjdsprognos (LHP) som SMHI utfardat fér omréde B® sédra delen
géllande 16 november 2012 mellan Kkl. 15 och kl. 21:

Sikt/vader/moln:

Omrade 2b, 3a: Under hela perioden sikt éver 20 km, lokalt 8-20 km. Molnbas
Over 2000 fot, lokalt 500-1000 fot.

Omrade 1a, 2c: Under hela perioden sikt 6ver 20 km, lokalt 8-20 km. Molnbas
Over 2000 fot, lokalt 1000-1500 fot.

De aktuella flygningarna till och fran Bromma passerade genom flera av de
omraden som prognostiserats i uppgifterna ovan. De lagsta vardena for sikt och
molnbas lokalt var 8 km samt molnbas 500 — 1000 fot. Det &r inte kant vilken
typ av vaderinformation som foraren inhdmtade fore flygningarna.

Det aktuella vadret pa Skavsta flygplats, (METAR ESKN),var vid klockslagen
16.20 samt 16.50 rapporterat enligt foljande:

e 23007KT 9999 SCT046 07/06 Q1016=
e 22008KT 9999 BKNO044 08/07 Q1016=

Av ovanstaende kan utlasas att vinden var sydvastlig och svag, sikten dver 10
km samt molnbas ca 4500 fot.

Pa olycksplatsens position gick solen den aktuella dagen ner kl. 15.23.

Navigationshjalpmedel

Det finns inga rapporter om felfunktioner hos de navigeringshjalpmedel i form
av radiofyrar i det omrade dar flygningarna till och fran Bromma utférdes.

9 Omrade B i underlaget for laghdjdsprognoser utgor del av Svealand och &r indelat i mindre
sektorer enligt karta i ATP GEN 3.5-6.
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Radiokommunikationer

Haverikommissionen har tillvaratagit den radiokommunikation som foérekom
mellan SE-KHX och berdrda flygtrafikledningsorgan. Luftfartyget hade inte
radiokontakt med nagot omradeskontrollorgan under flygningarna till och fran
Bromma.

I nedanstaende tabell redovisas slutfasen av flygningen nar foraren anropade
flygledartornet pa Skavsta (TWR) for att erhalla inflygnings- och landningsin-
struktioner. | tabellen anges endast minuter och sekunder efter kl. 16.

TID SE-KHX Skavsta TWR
42:12 — 42:16 | Skavstatornet SE-KHX
42:17 —42:20 SE-KHX Skavsta.

42:21 — 42:29 | Cessna 172, en person ombord,
Bogsta 1500 fot, transponder
7000, for landning.

42:30 — 42:45 Radiokommunikation
mellan tornet och en
landande Boeing 737.

42:46 — 42:51 SE-KHX via Bogsta klar
inflygning hogervarv
bana 26, QNH 1016.

43:11 -43:14 SE-KHX Skavsta.
43:22 —43:26 SE-KHX Skavsta.
Tabell 1.

Inga ytterligare radiosandningar fran SE-KHX finns registrerade.
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Flygfaltsdata

Stockholm/Skavsta flygplats ar belagen utanfér Nykoping. Flygplatsen har tva
banor, varav bana 08/26 utgér huvudbana.
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Fig. 2. Avsnitt ur AIP™,

Kartavsnittet i fig. 2. ar hamtat fran AIP och visar kontrollzonen vid Skavsta
flygplats. Denna karta ar framst avsedd for trafik under VFR, dvs. flygning
under visuella vaderférhallanden. De punkter som finns markerade vid
kontrollzonsgrénsen ar rapportpunkter for in- och utpasserande VFR-trafik.

Fard- och ljudregistratorer

En Garmin GPS Map 96C aterfanns pa haveriplatsen intill luftfartygsvraket.
Denna typ av GPS ar avsedd for mobilt bruk och hade inga spar av fast monte-
ring. Enheten var skadad men hade endast marginellt paverkats av branden.
Haverikommissionen har undersokt och analyserat minneskortet i GPS-
enheten.

GPS:en innehdll anvandbara data fran de senast utforda flygningarna med SE-
KHX. Haverikommissionen har granskat flygningarna dar fokus har lagts pa
den sista flygningen. Fran denna kan konstateras att utflygningen fran Bromma
har avvikit fran den normala flygvagen for VFR-trafik, dar utflygningen kom
att utforas via en annan utpasseringspunkt — Alvnas — istéllet for via den klare-
rade punkten Svartsjo. Fardvagen har sedan gatt via Sodertalje och Gnesta och
darefter ner mot omradet for olyckan.

Kursen under flygningen har varit sydvéstlig med smérre variationer i kurs-
hallningen. Hojden under flygningen uppvisade kraftiga fluktuationer, med

10 ATP - Aeronautical Information Publication (Luftfartsinformation av varaktig natur).
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variation mellan 800 och 1900 fot MSL'!. Nar luftfartyget kom in 6ver sjon
Likstammen var héjden ca 800 fot MSL. Farten varierade nagot under flyg-
ningen, dér genomsnittet under den sista delen var ca 110 knop.

Under den ca tre kilometer langa strackan éver vattnet kunde en kursvariation
pa ca 40° iakttas, se fig. 3, samtidigt som luftfartyget konstant sjonk till knappt
350 fot MSL. Eftersom sjons yta har en elevation pa ca 100 fot, kan det konsta-
teras att luftfartyget, under svag véanstersvéng, passerade in dver det hoga
skogspartiet vid strandkanten pa en héjd av ca 250 fot Gver den underliggande
terrangen, se fig.4.

Luftfartygets
fardvag

Sjon Likstam-
men

Tidsintervall for
sista radiosand-
ningen fran SE-
KHX.

Luftfartygets
héjd 6ver vatt-
net ca 280 fot

Haveriplatsen

2
|

g
T

Sista sdndningen
fran SE-KHX.

Hold Sver havet [m]

H
T

H ak R I R i ke . |
16:43:00 15:42:50 16:42:30 15:42:20 16:42:10 16:42:00 16:41:60
utc

Fig. 4. Vertikalprofil av luftfartygets fardvég enligt data fran GPS.

Fran vertikalprofilen ovan kan utlasas att luftfartygets sista radiosandning mel-
lan kl. 16.42,21 och 16.42,29, se fig. 4, sammanfaller med det vertikalavsnitt
da sjunkhastigheten ckade mest. Under sandningen passerade luftfartyget 500
fot MSL sjunkande. Den genomsnittliga sjunkhastigheten vid flygningen over
sjon var ca 600 fot/min, med en momentan 6kning till ca 1000 fot/min under
radiosandningen.

Efter sekvensen med radiosandningen uppvisar hojdprofilen sedan en relativt
jamn hoéjdminskning fram till skogsomradet och haveriplatsen. Sandningen
fran Skavstatornet med klareringen till SE-KHX pabdrjades kl. 16.42,46, da

1 MSL - Mean Sea Level (Hojd 6ver havsytans medelniva).
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luftfartyget enligt GPS-data befann sig nagot hundratal meter in dver skogsom-
radet och en hojd 6ver marken pa ca 150 fot.

De radardata fran Forsvarsmakten som har inhdmtats har anvants for att verifi-
era tillforlitligheten i de GPS-data som registrerats. Vid valda referenspunkter
kunde 6verensstammelsen mellan radardata och GPS konstateras vara utan
differens.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Luftfartygets fardlinje enligt GPS visar att den sista delen av flygningen skett
pa sydvastlig kurs med mindre variationer avseende kurshallningen. Den se-
nare delen av luftfartygets fardvag i det aktuella omradet gick dver glesbe-
byggda skogsomraden utan storre samhéllen. Den sista delen av flygningen
skedde Over det bredaste stéllet pa sjon Likstammen.

Den nedatgaende hojdprofil som konstaterats vid flygningen éver vattnet fort-

satte in Over land. Ca fem sekunder efter det att SE-KHX passerat in 6ver
skogspartiet vid strandkanten traffade luftfartyget de forsta tradtopparna.

Fig.5. Haverigatan genom skogen med inflygningsriktningen i bildens djup. Foto: SHK.

Delar av tradtoppar och grenar kunde identifieras pa ett avstand av ca 150 me-
ter fran luftfartygets slutliga nedslagsplats. Luftfartygets islagsvinkel mot tra-
den har inte med sékerhet gatt att faststalla, men vertikalvinkeln pa den fort-
satta haverigatan mot nedslagsplatsen kan uppskattas till 15 - 20°. Kursen langs
haverigatan var ca 220°.

Skogsomradet som luftfartyget flog igenom bestar i forsta delen av hog éldre
skog och av relativt 1ag ungskog narmare nedslagsplatsen vid tjarnen, se fig.5.

Langs med haverigatan kunde mindre delar av luftfartyget aterfinnas. Vid kan-
ten av tjarnen, ca 30 meter fran nedslagsplatsen, hittades delar fran hdger ving-
spets.
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Rester av
trabro

Fig. 6. Haveriplatsen i nedslagsriktningen. Foto: SHK.

Det forsta markislaget skedde delvis mot en trébro 6ver en back, delvis i slén-
ten vid béackens kant, se fig. 6. Luftfartyget har darefter vridit sig och kanat
ytterligare ca tio meter till den slutliga positionen.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Haverikommissionen gjorde en forsta undersékning och dokumentation pa
haveriplatsen. Vraket aterfanns i ett lage som inte svarade mot den senast
kanda flygriktningen enligt GPS-data.

e

- SH

K.

Vid nedslaget hade luftfartyget vridit sig ca 120° fran nedslagsriktningen och
kraftigt demolerats. Vingarna hade delvis separerat fran luftfartyget och flyg-
kroppen hade sonderdelats. Landstallet var avbrutet och delvis nedborrat i
marken. Hoger vinge var vriden bakat med spetsen mot en tradstam och hade
delvis separerat fran kroppen. Vanster vinge var svart demolerad och bréand,
men syntes inte ha separerat fran kroppen. Stjartpartiets struktur var skadad
men inte helt demolerad.

Brand konstaterades ha utbrutit, vilket medfort att stérre delen av luftfartyget
forstorts. Hela kabinen och dess inredning, rutor, motorplatar, och tankar var
uppbrunna. Flygkroppen var uppbrunnen i stort sett fram till fenan.
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Inga spar av annan paverkan (fagelrester eller liknande.) aterfanns vid vraket
eller vid olycksplatsen och langs haverigatan.

Delar av stjartpartiet samt motorinstallation och propeller var de detaljer av
luftfartygets struktur som kunde identifieras efter branden, se fig. 7. | de framre
delarna av luftfartyget var i stort sett allt som kunde brinna - inklusive alumini-
umdetaljer - fortart av branden.

Vissa delar av den l6sa utrustningen ombord hade kastats ut ur luftfartyget vid
nedslaget och kunde omhéandertas av haverikommissionen, daribland den bér-
bara GPS-séndaren.

Motor och propeller

Motorn, med hjalpapparater och komponenter, aterfanns i rattvant lage delvis
nedborrad i marken och uppvisade stora skador, se fig. 8. Propellern satt kvar
pa sin axel och hade bdj- och slagskador. Brandskottet var kraftigt deformerat
och motorn var svart brandskadad. Férgasare, magneter och annan pa motor-

blocket monterad utrustning och apparatur var forstérda av branden.

Samtliga rester av luftfartyget och dess utrustning omhéndertogs av haveri-
kommissionen och fordes bort for vidare undersokning. Vissa delar av motorn
sandes dven pa teknisk analys, se 1.16.
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Fig. 8. Luftfartygets motorins

Kabinen

Vid olyckan demolerades luftfartygets kabin helt. De centrala delarna av luft-
fartyget var koncentrerade till en begrénsad yta och kraftigt skadade av bran-
den. Inga delar av stolar eller évrig kabininredning kunde aterfinnas pa olycks-
platsen.

Reglage och styrorgan

Hela instrumentpanelen samt kontroll- och reglagefunktioner forstérdes

vid olyckan. De rester av roder, klaffar och styrsystem som kunde identifieras
undersoktes sa langt det var praktiskt mojligt och befanns vara intakta.
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Medicinsk information

Personskador

Foraren omkom vid olyckan. Den rattsmedicinska undersdkningen visade att
foraren utsatts for kraftigt trubbigt vald och brand. Férutom brannskador adrog
sig foraren omfattande krosskador, vilka beddmdes vara orsaken till att veder-
bérande omkom. Vid den rattskemiska undersékningen var lakemedels- och
droganalyserna negativa, dvs. varken lakemedel eller droger kunde pavisas.

Medicinsk status

Foraren hade giltigt medicinskt intyg. Den senaste flyglakarundersékningen
genomfordes sommaren 2012,

Det har inte framkommit nagot som talar for att foraren halsotillstand forsam-
rats efter detta eller tillfalligt var nedsatt i samband med haveriet.

Brand

Nar SE-KHX startade fran Skavsta mot Bromma var luftfartyget fulltankat.
Med hansyn till bransleatgangen for flygtiden fore olyckan kan den kvarva-
rande mangden brénsle i tankarna beréknas till ungefar 100 — 110 liter. I sam-
band med luftfartygets nedslag utbrét brand.

Bréander med bensin kan bli mycket intensiva med temperaturer upp mot
1200°C. Vid understkningen av haveriplatsen kunde konstateras att en bjork
invid vrakets position hade blivit svedd pa stammen upp till en héjd av ca 15
meter.

Overlevnadsaspekter

Larmning om det saknade luftfartyget

| LFV:s® centrala drifthandbok for flygtrafiktjansten (Dhb ANS®), och som
géllde vid tiden for handelsen, finns bl.a. instruktioner for alarmeringstjanst vid
flygtrafikledningsenhet i det fall radioférbindelsen bryts med ett luftfartyg.
Instruktionen grundas pa bestammelser i Chicagokonventionens Annex 11 och
ICAO Doc 4444. | drifthandboken anges féljande (forklaringarna i fotnot
14-19 &r inlagda av haverikommissionen):

»Om ett luftfartyg, efter att ha dverlamnats till TWR*/AFIS™, inte upprattar
radioforbindelse, eller om radioforbindelsen bryts, och luftfartyget inte landar
inom 5 minuter efter forvantad landningstid, ska ATS®-enhet underratta bersrd
APPY AcCC!® eller ARCC® i enlighet med lokal instruktion.”

2 LFV — Luftfartsverket, leverantor av flygtrafiktjanst.

13 ANS — Air Navigation Service, flygtrafiktjanst.

14 TWR — Aerodrome Control Tower, flygplatskontroll.

15 AFIS — Aerodrome Flight Information Service, flygplatsinformationstjanst.

16 ATS — Air Traffic Services, flygtrafikledningstjénst.

17 APP — Approach Control Service, inflygningskontrolltjanst.

18 ACC — Area Control Centre, omrideskontroll.

19 ARCC — Aeronautical Rescue Coordination Centre. Internationell bendmning for
flygraddningscentral som ingér i JRCC (Sjo — och flygraddningscentralen).
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| drifthandboken ANS anges ocksa i en anmarkning att en ATS-enhet kan fast-
stalla ett kritiskt lage samt graden av kritiskt lage i samr&d med JRCC?.

| den lokala drifthandboken for ATS, som gallde vid Stockholm Skavsta flyg-
plats vid tiden for handelsen, fanns inga uppgifter om alarmeringstjanst for
férmodat haveri.

For de aktuella flygningarna med SE-KHX, Skavsta — Bromma — Skavsta, hade
inte foraren lamnat in ndgon ATS-fardplan, vilket det inte heller finns krav pa.
Eftersom det inte fanns nagon fardplan inlamnad fanns det inte heller nagon
berédknad landningstid angiven for luftfartyget.

Né&r SE-KHX ndrmade sig Stockholm Skavsta flygplats ropade foraren upp
flygledartornet och anmalde inpassering vid Bogsta. Efter en mindre fordroj-
ning, beroende pa radiotrafik med ett annat landande luftfartyg, gav flygledaren
klarering till SE-KHX for att paborja inflygning till Skavsta. Radioanropet k.
16.42 fran Skavstatornet besvarades dock inte fran SE-KHX. Flygledaren an-
ropade darfor luftfartyget ett antal ganger utan att erhalla nagot svar.

Avstandet fran Skavsta till rapportpunkten Bogsta ar ca 10 Nm (18 km). Med
en ungefarlig fart pa 1,8 Nm/min (110 knop), kan den aterstaende flygtiden
fran sista radioanrop fram till flygplatsen beréknas till knappt 6 minuter.

Skavstatornet hade ingen radarkontakt med SE-KHX. Eftersom flygledaren i
omedelbar anslutning till kommunikationen med SE-KHX besvarade ett radio-
anrop fran ett annat landande luftfartyg sa uppfattades inte riktningen varifran
radioanropet frén SE-KHX kom, vilken annars visas p& den pejl** som finns i
flygledartornet.

Nar radiokontakten hade forlorats forsokte flygledaren fa visuell kontakt med
luftfartyget genom att titta ut i riktning mot Bogsta, och mot det véntlége luft-
fartyg ska inta vid eventuella radioproblem. Flygledaren bad éven besattningen
i den Boeing 737 som var under inflygning till Skavsta att halla utkik efter det
saknade luftfartyget.

Ostgota kontrollcentral (OKC), som bl.a. bedriver inflygningskontrolltjanst
(APP) till Skavsta flygplats, informerades om héndelsen av flygledaren i Skav-
statornet kl. 16.47. Ungefar fem minuter efter sista kontakten mellan SE-KHX
och tornet pa Skavsta utfordes ocksa resultatlosa forsok fran OKC att fa radio-
kontakt med SE-KHX. Det saknade luftfartyget anropades dven pa nodfrekven-
sen pa 121,5 MHz.

Fran Skavstatornet ringde personalen till Orebro, Visterds, Bromma och
Vangso flygplatser, men ingen hade ndgra uppgifter om det saknade luftfarty-
get. Aven flygklubben i Arbrd kontaktades och darifran erhélls forarens mobil-
nummer. Flygledaren forsokte darefter utan framgang att ringa till féraren.

Betraffande formodat haveri eller haveri med okand haveriplats géller faststalld
gul checklista for flygtrafikledningen vid Skavstatornet. Enligt den checklistan
ska JRCC larmas med ett telefonsamtal som ska ga via SOS Alarm.

20 JRCC — Joint Rescue Coordination Centre, dvs. Sjo- och flygraddningscentralen.
21 Pejl — Utrustning som visar vilken baring en radiosdndning kommer fran.
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Det tog ca 24 minuter fran den sista radiokontakten med SE-KHX till dess att
flygledaren i tornet pa Skavsta larmade JRCC kl. 17.06, dock utan att ringa via
SOS Alarm. Detta medforde bl.a. att den kommunala raddningstjénsten inte
blev larmad, utan blev informerad fran flygplatsens raddningstjanst om att ett
luftfartyg saknades och kontaktade sjalva JRCC kl. 18.30.

Flygraddningstjanst

Bestdmmelser

Enligt 4 kap. 2 § lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) ingar det i
flygraddningstjansten att ansvara for efterforskning av luftfartyg som saknas.
Av 4 kap. 2 § forordningen (2003:789) om skydd mot olyckor (FSO) framgar
att Sjofartsverket ansvarar for flygraddningstjansten. Vid Sjofartsverkets sjo-
och flygraddningscentral (JRCC) i Goteborg tjanstgor flygraddningsledare som
ansvarar for ledningen av raddningsinsatser for flygraddningstjénst. Tillsyns-
myndighet for flygraddningstjansten ar, enligt 5 kap. 1 § FSO, Transport-
styrelsen.

Utgadende larm fran JRCC

Efter telefonsamtalet fran flygledaren i tornet pa Skavsta klassade flygradd-
ningsledaren vid JRCC omedelbart handelsen som ndd och beslutade att larma
en raddningshelikopter (SAR?%-hkp). Parallellt med att raddningshelikoptern i
Visby larmades kl. 17.14 pabérjades en efterforskning av luftfartyget genom att
bl.a. folja upp vilka flygplatser och kontrollcentraler som hade kontaktats fran
tornet pa Skavsta.

Det var dock endast flygplatskontrollerna pa Bromma flygplats och Skavsta
flygplats som hade nagon information om flygningen. Vid JRCC erhélls bl.a.
bekraftelse fran tornet pa Bromma att transponderkod 7000 avlasts fran SE-
KHX i samband med starten darifran. En polishelikopter begardes fran polisen
via Rikskriminalpolisens rikskommunikationscentral (RKC). Helikoptern blev
tillganglig for flygraddningsuppdraget strax fore kl. 18.00.

Ledningsarbete vid JRCC

Under inledningen av raddningsinsatsen beslutade flygraddningsledaren vid
JRCC att vanda sig till Férsvarsmakten for att undersoka om det fanns nagot
primarradarspar? registrerat efter det saknade luftfartyget. Vid JRCC finns det
inom flygraddningsprocessen en faststalld rutin fran ar 2010, som benamns
radaravspelning must. Istéallet for att folja rutinen och i forsta hand soka se-
kundarradarspar®* fran ATCC® kontaktades en av Forsvarsmaktens stridsled-
nings- och luftbevakningscentraler kl. 17.35 som ombads att stka efter det
saknade luftfartyget i sina system.

Svar pa fragan om radarspar erhélls cirka 1,5 timme senare fran flygtaktiska
staben vid Forsvarsmaktens hogkvarter, som via telefon angav radardata for
den sista registrerade positionen av luftfartyget i latitud och longitud (med 17
siffror), se registrerad position i fig. 9. Déarefter anvandes ytterligare ca 15 mi-

22 SAR — Search And Rescue, dvs. efterforskning och raddning.

23 Primarradar — Radarstation som siander ut en signal och far tillbaka ett radareko.

24 Sekundarradar — Radarstation som siander ut en signal och far identitetssvar fran en
transponder i luftfartyget.

25 ATCC — Air Traffic Control Center, kontrollcentral.
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nuter for ett flertal telefonsamtal innan det blev klarlagt att den lamnade posit-
ionen var angiven i grader, minuter och sekunder, samt vilken héjd och kurs
som registrerats. Informationen fran Férsvarsmakten till JRCC uppdaterades
vid nagra tillfallen under kvéllen.
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Fig. 9. Resultat fran radardata och del av sékomréde som inforts i kartunderlag
vid JRCC.

JRCC fragade dven Sjobevakningscentralen kl. 18.13 angaende eventuell till-
gang till en radarbild 6ver det aktuella omradet. Svar erhélls fran sjéinformat-
ionskompaniet vid Musko kl. 19.14 med en position dar radarkontakten med
luftfartyget hade forlorats. Den positionen stdmde i stort 6verens med tidigare
uppgifter fran flygtaktiska staben vid Forsvarsmaktens hogkvarter.

Den militara stridslednings- och luftbevakningscentralen fragade JRCC om de
kande till att ett av Kustbevakningens luftfartyg, KBV 503, var i luften séder
om Gotland. JRCC fragade darefter, ca kl. 18, om KBV 503 kunde vara be-
hjalplig vid efterforskningen av det saknade luftfartyget. Det pagaende uppdra-
get avbrots direkt och ungefér en halvtimme senare passerade KBV 503 in 6ver
land vid Nykoping for att medverka i raddningsinsatsen.

SOS Alarm informerades om héndelsen av JRCC ca kl. 17.40. KI. 18.30 ringde
insatsledaren vid Sérmlandskustens raddningstjanst i Nykoping till JRCC och
onskade information om det intraffade. De hade fatt information fran radd-
ningstjansten vid Skavsta flygplats om att ett luftfartyg saknades.

Personalen vid JRCC forstarktes under raddningsinsatsen med tva inkallade
personer. En av dessa avdelades att svara for kontakterna med media och for
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fortlépande uppdatering av sjo-och flygrdddningscentralens webbdagbok som
bendmns sj6- och flygraddning online.

Forarens mobiltelefon sparades under kvéllen. Den sista registreringen var
k1.16.35 med riktning sydost fran en mast i Gnesta, ca nio km norr om have-
riplatsen. Flera personer fran allmanheten i omradet horde av sig under kvallen
och berattade om iakttagelser av ett luftfartyg som hade flugit Iagt.

Efterforskningen utfordes till en borjan som fardlinjesok utefter det saknade
flygplanets fardlinje mot Skavsta flygplats. Ett sokomrade uppréattades senare
med utgangspunkt fran de sista registreringarna fran radar och darefter maxi-
malt fem minuters flygning i riktning mot Skavsta flygplats. Uppréttat sokom-
rade, se del av sokomradet i fig. 9, tackte dven in uppgifter om intressanta om-
raden som hade lamnats fran allmanheten. Sokomradet, som var upprattat un-
gefar kl. 02.00, tilldelades de enheter som skulle ateruppta efterforskningen nar
det ater blev dagsljus.

Efterforskningen

De flygande raddningsenheterna med en helikopter fran polisen, raddningshe-
likoptern fran Visby och ett av Kustbevakningens luftfartyg var framme i om-
radet vid Bogsta strax fore kl. 18.30, vilket ar drygt 1,5 timme efter obesvarat
radioanrop till foéraren i det saknade flygplanet. Efterforskningen inriktades
initialt kring Bogsta och omradet nordost om Skavsta flygplats.

Inga tydliga signaler registrerades fran luftfartygets nodsandare (ELT). Radd-
ningshelikoptern och polisens helikopter uppgav att sporadiska utslag erholls
pa utrustningen som pejlar in riktningen till en sandande ELT. Utslagen gav
dock otillracklig information for att kunna anvandas i forsoken att lokalisera
platsen varifran signalerna kom.

Bade polisens helikopter och Kustbevakningens luftfartyg var férsedda med
kvalificerad utrustning for att operera och spana under morker med olika sen-
sorer. Kustbevakningens luftfartyg sokte under ca 45 minuter och atergick se-
dan till basen vid Skavsta flygplats. Raddningshelikoptern avbrot insatsen och
atervande vid midnatt till Visby. Efter besattningsbyte sokte helikoptern fran
polisen under storre delen av natten. Under natten sokte aven polispatrull med
hund i det omrade som inledningsvis hade angetts fran JRCC men som senare
visade sig att inte ha nagot med haveriplatsen att gora.

Kustbevakningens luftfartyg KBV 503 aterupptog efterforskningen strax fore
kl. 07.30. Under morgonen anlénde ocksa en raddningshelikopter fran Norrtalje
vid 8-tiden. Efter att det hade ljusnat upptackte beséttningen i KBV 503

kl. 08.26 en sannolik haveriplats och ledde dit raddningshelikoptern, som nagra
minuter senare landade ndra platsen, se fig. 10. Besattningen konstaterade att
det var det utbranda vraket efter det saknade luftfartyget som hade

aterfunnits.
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Fig. 10. Haveriplatsen med raddningshelikoptern som landat. Foto:KBV 503.

Fran JRCC avslutades flygraddningstjansten kl. 08.44, samtidigt som den
kommunala raddningstjansten och polisen var pa vég till haveriplatsen.

Radarspar

Pa grund av att inga anvandbara signaler kunde uppfattas fran luftfartygets
ELT och for att kunna begréansa storleken pa omradet for efterforskningen, be-
hévde luftfartygets fardvag faststallas och var radarkontakten hade forlorats.
Eftersom JRCC inte har egna mdjligheter att folja luftfartyg med radar eller
spela in radarpresentation ar flygraddningscentralen hanvisad till att soka sadan
information hos andra myndigheter.

Begéran av sadana radardata i samband med flygraddningstjanst sker enligt
uppgift fran Sjofartsverket genom myndighetssamverkan fran JRCC och utan
narmare 6verenskommelser eller avtal. Savitt haverikommissionen kunnat
undersoka finns radardata tillgangligt i enlighet med tabell 2 nedan.

Verksam- Priméar- Sekundar- | Inspelning | Tillganglighet
hetsuttvare radar radar
ATCC Nej Ja Ja H24
J2 Ja Ja Ja Tidvis
Luftbevakning Ja Ja Nej H 24
Sjoovervakning | Ja (endast Ja (endast Ja H24
partiell partiell tack-
tackning ning over
over land) land)

Tabell 2. Tabell dver mgjligheter till radarfoljning och inspelning av radarspar.
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Forklaringar till tabell 2:

ATCC:

J2:

Luftbevakning:

Sjoovervakning:

Primérradar:

Sekundérradar:

Inspelning:

Tillgénglighet:

Air Traffic Control Center, flygledningscntral. Sverige ar
indelat i tva ansvarsomraden for vilka ATCC Malmo respek-
tive ATCC Stockholm har ansvaret. Bada centralerna spelar
in samma information fran civila radarstationer i hela Sverige
samt fran tva finska och en dansk radarstation.

Insatsstabens underrattelse- och sakerhetsavdelning vid For-
svarsmaktens hogkvarter. Vid avdelningen spelas informa-
tion in fran militara och civila radarstationer i hela Sverige.
Forsvarsmaktens luftbevakning. Luftlagesbilden 6ver Sverige
och omgivande luftrum inhamtas fran militara och civila ra-
darstationer samt sammanstélls och presenteras i en strids-
lednings- och luftbevakningscentral.

Forsvarsmaktens sjoovervakning. Sj6lagesbilden runt den
svenska kusten inhamtas fran tva sjoinformationskompanier
samt sammanstalls och presenteras i Sjobevakningscentralen,
SjoC. Radarbilden in 6ver land begrénsas av stationernas pla-
cering vid kusten. Avsikten med stationerna ar framst att
bevaka Sveriges kust och ut dver Ostersjon.

Radarstation som sander ut en signal och far tillbaka ett
radareko.

Radarstation som sander ut en fraga och far svar fran en
transponder i luftfartyget, som anger dess identitet, kurs,
hojd, fart etc. Férutsattningen for radarspar ar att transpon-
dern i det aktuella luftfartyget ar aktiverad och fungerande.
Automatisk inspelning och bevarande av mottagna data.
Funktionen medger att vald del av inspelade data kan spelas
upp i efterhand.

H 24 = standigt. Tidvis = i huvudsak under kontorstid utan
faststalld beredskap.

Overlevnadsmoéjligheter

Nar den kommunala raddningstjansten anlande till haveriplatsen patraffade
personalen foraren omkommen i det utbranda luftfartygsvraket.

Med ledning av haverigatans lokalisering och den bedémda nedslagsvinkeln
kunde konstateras att luftfartyget slagit i slanten vid backen narmast vinkelrétt
mot underlaget och da demolerats helt. Oavsett den déarefter intraffade branden
kan haveriet inte bedémas ha varit 6verlevnadsbart, utan foraren har sannolikt
omkommit omedelbart vid nedslaget.

Pa grund av branden kunde inga spar av sakerhetshalten aterfinnas eller identi-
fieras. Det har darfor inte gatt att faststalla om och hur foraren varit fastspand
vid haveritillfallet.
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Sarskilda prov och undersékningar

Metallurgisk undersokning

For att kunna beddma motorns status vid nedslagstillfallet har haverikommiss-
ionen anlitat Exova AB for metallurgisk analys av vissa delar av motorinstall-
ationen. De delar som undersokts ar tva sektioner av avgassystemets ror.

Tva utloppsror (#2 och #4) fran luftfartygets motor undersoktes i avsikt att av-
gdra om deformation och veckbildning av utloppsroret skett i varmt eller kallt
tillstand, se fig. 11. Syftet med denna undersokning var att om majligt avgora
om motorn varit i funktion vid haveritillfallet.

Unders6kningen har gjorts enligt en procedur och ett bedémningskriterium
som erhallits fran Transportation Safety Board of Canada. Proceduren omfattar
uttag och provberedning av metallografiska snitt for beddmning av utloppsro-
rens mikrostruktur samt hardhetsméatningar pa de metallografiska snitten.

Forutom réren har ett prov fran en avskrapad beldggning pa insidan av ett ut-
loppsror analyserats for bestdmning av kemisk sammansattning.

Fig.11. Utloppsror #4 och #2. Foto: Exova AB.

Av undersokningarna framgar att bada utloppsroren sannolikt deformerats vid
en temperatur ovanfor materialets rekristallisationstemperatur, 600 — 800 °C.
Under drift genereras dessa temperaturer i de aktuella delarna av motorn.

Avlagringarna i utloppsroret innehdll mestadels grunddmnena bly, kol, fosfor,
syre och brom, vilket sannolikt var forbranningsrester fran branslet.
Ljudanalys

De radiosandningar som registrerades fran SE-KHX till Skavstatornet har
analyserats med avseende pa tal samt 6vriga identifierbara ljud. Rostanalysen
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av forarens sista radiosandningar fran luftfartyget, uppvisade inga tecken pa
onormala férhallanden ombord.

Ljudanalyserna av 6vriga ljud visar pa ett konstant bakgrundsljud under sand-
ningarna. Ljudet har en frekvens som aterfinns inom propellerns normala varv-
talsomrade, vilket indikerar att motorn arbetat normalt under den tidsperiod
som sandningen utfordes. Det sista radioanropet fran luftfartyget avslutades
drygt 20 sekunder fore det forsta islaget i tradtopparna.

Propellerskador

Den tvabladiga propellern hade deformerats vid nedslaget. Det ena bladet upp-
visade en svag bojning medan det andra bladet var kraftigt bojt i sned vinkel,
se fig. 12. Bada propellerbladen uppvisade dven tydliga mirken och ”hack” av
islagsskador i propellerns rotationsriktning.

Den samlade skadebilden pa propellern uppvisade en struktur som tyder pa att
propellern lamnat motoreffekt nér skadorna uppkom.

Fig. 12. Blad fran luftfartygets propeller. Foto: SHK.

Intervjuer

Passagerare
Haverikommissionen har intervjuat de passagerare som medféljde pa flygning-

en till Bromma. En av passagerarna uppgav att denne — samt de 0vriga passa-
gerarna — kande till att foraren saknade behdrighet att flyga morker. Det hade
aven forekommit diskussioner fore starten fran Skavsta om det annalkande
morkret. Det hade dven uppfattats att foraren var nagot stressad fore starten.

Foraren hade under delar av flygningen varit sysselsatt med att forsoka l6sa
problem som hade uppstatt med luftfartygets transponder. Under inflygningen
mot Bromma hade foraren haft svarigheter att hitta flygplatsen och tvingades i
ett sent skede till stora korrigeringar i sid- och hojdled. Foraren hade aven efter
landningen givit intryck av att vara stressad.
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Flygledare Bromma

Den flygledare i Brommatornet som satt i position under SE-KHX flygningar
den aktuella dagen har intervjuats av haverikommissionen. Flygledaren bekréaf-
tade uppgifterna om den branta inflygningen och menade att det hela ’ség olus-
tigt ut”. Under intaxningen hade luftfartyget taxat en felaktig vag och fatt mote
med en av flygplatsens tankbilar.

Efter starten fran Bromma hade foraren problem med att folja sin klarering.
Luftfartyget skulle ha lamnat via utpasseringspunkten Svartsjo men lamnade
istallet soder om punkten Alvnas. Det senare bekréftas av de GPS-spar som
fanns bevarade fran flygningen (SHK anm).

Flygledare Skavsta

Flygledaren uppgav under intervjun att anropen fran SE-KHX var helt normala
och noterade inget i anropen som pa nagot sétt var avvikande eller kunde tyda
pa nagra problem. Flygledaren uppgav att denne vantade med att kontakta
JRCC trots att SE-KHX inte besvarade klareringen.

Flygledaren uppgav att orsaken till férdrojningen var att denne uppfattade an-
ropen fran SE-KHX som klara och tydliga och att det inte verkade rada nagra
tveksamheter om position hos foraren samt att ett annat luftfartyg under inflyg-
ning inte kunde se nagot luftfartyg i omradet. Flygledaren uppgav dessutom att
det inte var helt ovanligt att mindre luftfartyg inte besvarade anrop omedelbart.
Sammantaget medforde dessa omstandigheter att flygledaren fick uppfattning-
en att SE-KHX eventuellt hade lamnat frekvensen.

Flygklubben
Enligt intervjuer med foretradare for flygklubben ansags foraren vara en bra

och séker pilot. Inga tillbud eller sarskilda handelser fanns noterade under fora-
rens tid hos flygklubben. Det framkom heller inte nagra uppgifter om att fora-
ren tidigare skulle ha flugit utanfor sina behdrigheter, exempelvis under in-
strument- eller morkerflygforhallanden.

Forutom sedvanligt nyttjande av klubbens Cessna, deltog féraren som pilot i
uppdrag avseende skogsbrandbevakning. Han var &ven en omtyckt klubb-
medlem som deltog i ett flertal aktiviteter som anordnades av flygklubben.

Foretagets organisation och ledning

Luftfartyget tillhorde Arbra Flygklubb dar aven féraren var medlem. Flygklub-
ben, som har ett tiotal medlemmar, har sitt hemmafalt strax norr om Arbra i
Halsingland. Det havererade luftfartyget SE-KHX var klubbens enda flygplan.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljoaspekter

Utsl&pp av brandgaser och mindre utslapp av brénsle och oljor skedde i sam-
band med olyckan. Det &r emellertid sannolikt att utslappta &mnen till storsta
delen inte har gatt ner i marken utan forbrants i samband med olyckan.
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Morkerflygning — definitioner

Den aktuella dagen gick solen ner kl. 15.23 i omradet for olycksplatsen. Detta
klockslag &r emellertid ur flygsynpunkt inte samma sak som att morker har
intratt. Definitionsmassigt ar morker ett tillstand som anses rada under den tid
mellan solnedgang och soluppgang da pa grund av nedsatt dagsljus ett framtra-
dande obelyst foremal inte tydligt kan urskiljas pa avstand 6ver 8 km

(1 kap. 8 8 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om trafikregler
for luftfart [TSFS 2010:145])%.

| Sverige &r det tillatet att flyga VFR - dvs. under visuella vaderforhallanden -
under morker. Manga lander tillampar strangare regler dar det kravs instru-
mentflygutbildning for att fa flyga under morker. Vissa lander som tillater
morkerflygning VFR under morker har operativa restriktioner avseende bland
annat flygning 6ver dppet hav. | Sverige finns inga sadana restriktioner.

Planeringsminima?’ fér VFR-flygning under mérker ar emellertid mer restrik-
tiva an for VFR-flygning under dager. Sikten far inte understiga 8 km och
molnbasen ska vara minst 2000 fot. Det ar upp till féraren sjéalv att bedéma om
en flygning kan genomforas — eller fullféljas — med hansyn till radande forhal-
landen och den egna behdrigheten.

Morkerflygning - behorighet

Foraren var innehavare av PPL, dvs. behorig for privatflygning i visuella va-
derforhallanden under dager. For att utdka behorigheten till att dven vara kvali-
ficerad att flyga under morker maste en speciell tillaggsutbildning genomforas.
Sadan utbildning hade tidigare pabdrjats av foraren men inte fullfoljts.

Morkerflygutbildning ska omfatta minst fem flygtimmar vid godkénd flyg-
skola, forutsatt att man i sitt PPL har de grundldggande fem timmarnas instru-
mentflygtraning. Det finns dven speciella medicinska foreskrifter omfattande
bl.a. skarpta krav pa fargseende.

Efter fullgjord utbildning finns inga minimikrav pa flygtimmar under morker-
flygforhallanden for att behalla behdrigheten. For att fa ta med passagerare
kravs emellertid att man har utfort minst tre starter och landningar — varav
minst en under morker — de senaste 90 dagarna.

Morkerflygning - riskfaktorer

Att flyga under morker innebdér att de normala referenser som man har i dags-
ljus inte langre ar tillgangliga. Referenser som under dager huvudsakligen an-
vands for att kontrollera luftfartyget - horisont och underliggande terrang -
forsvinner gradvis och himlen blir mérk. Under dager observeras och korrige-
ras exempelvis forandringar i hojd och lutningsvinkel snabbt med horisont,
underliggande terrdng och himlavalv som direkta och indirekta referenser.

Nar dessa referenser gradvis forsvinner, minskar forarens forutsattningar for att
visuellt bedoma fart, hojd och avstand éver terrangen — speciellt i lagre hojd-
skikt dar rorelseperspektivet fran marken reduceras.

26 TSFS - Transportstyrelsens forfattningssamling.
27 Planeringsminima — Lagsta virden for prognostiserat vader lings den planerade flygvigen.



1.19

30

Forare med erfarenhet fran flygning endast under dager kan darfor uppleva
svarigheter nar merparten av de invanda referenserna inte langre finns tillgang-
liga och maste ersattas med andra referenser. Kurs- och hojdhallning kan inte
pa samma satt utforas reflexméassigt och med automatik, utan maste till stora
delar hamtas fran information via luftfartygets instrument.

Aven navigering under morker innebar 6kade svarigheter for foraren. De van-
liga navigeringsreferenserna som anvands under dager forsvinner i stort sett
helt. Landmérken som exempelvis sjoar forvandlas till svarta omraden, samti-
digt som trafikerade vagar och samhallen kan lysa upp den omgivande ter-
rangen pa ett obekant satt. Under morkernavigering kan aven vanlig kartlas-
ning stalla till stora problem fér en ovan férare. Det ar svart att manovrera luft-
fartyget och samtidigt forsoka tyda en karta i skenet av en ljuskalla utan att
mista morkerseendet.

Morkerflygning dver omraden med endast ringa och spridda ljuspunkter kan
lura sinnena hos en ovan férare. Ljuspunkter kan ibland forefalla vara i rérelse
fast de &r stilla. Detta fenomen — autokinesi — blir patagligt vid langre fokuse-
ring pa enskilda ljuspunkter.

Det aktuella omradet mellan Gnesta och ner mot Nykoping bestar till stora de-
lar av glest bebyggda skogsomraden och sjoar med endast spridda ljuspunkter.

Stjarnklara natter med manljus kan forbattra mojligheterna till visuell” mér-
kernavigering. Granserna mellan skogar, falt och sjoar framtrader tydligare och
andra landmérken kan bli synliga. VVadersituationen vid tidpunkten for den ak-
tuella olyckan indikerar emellertid att flygningen utforts under ett flertal moln-
skikt.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inte aktuellt.
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ANALYS

Forarens status

Utbildning och flygtrim

Foraren genomforde sin flygutbildning utan anmarkningar eller kénda svarig-

heter. Hans uppflygning for certifikatet utférdes med gott resultat. Under tiden
i klubben hade foraren gjort sig kand som en saker pilot utan nagra noteringar

om flygningar utanfor géllande bestdimmelser.

Under den senaste tremanadersperioden for olyckan hade foraren flugit ca 17
timmar. Flygtimmarna hade utforts pa det aktuella luftfartyget och far anses
vara ett matt pa god flygtrim for en privatflygare.

Morkerflygutbildning

Foraren paborjade utbildning i morkerflygning men fick avbryta all flygverk-
samhet med anledning av en olycka i annat sasmmanhang. Nar foraren aterupp-
tog sin privatflygning fullféljdes emellertid inte den paborjade morkerflygut-
bildningen.

Att inte ha fullgjort utbildningen innebar att féraren saknade stora delar av de
grundlaggande forutsattningar som erfordras for séker VFR-flygning under
morker. De vitala delarna av utbildningen — som dven kan anses utgdra de vik-
tigaste — kan sammanfattas till kontroll av luftfartygets attityd- och hojdhall-
ning. Utan fullgjord och godkénd utbildning i dessa omraden kan mérkerfor-
hallanden forvandla den vanliga VFR-flygningen till en riskfylld resa.

Det som aven gar forlorat ar forarens medvetenhet avseende de riskfaktorer
som &r forknippade med morkerflygning. Att inte vara fullard och tranad nér
det galler kunskap om vilka farliga forhallanden som kan uppsta, innebéar san-
nolikt att en i 6vrigt god privatpilot far sina normala sékerhetsmarginaler dras-
tiskt minskade vid flygning utanfér de géllande behorigheterna.

Forhallanden vid flygningen

Luftfartyget generellt

Den generella tekniska statusen pa SE-KHX kan bedémas som god. Det finns
inga rapporterade felfunktioner eller avvikelser rapporterade — eller noterade —
som kan antas ha kunnat paverka handelseférloppet. Autopiloten var visserli-
gen ur funktion, men detta forhallande hade varit radande under en langre tid
och var sannolikt vélkéant av foraren.

Problem med l4sning och identifiering av luftfartygets transponder var rappor-
terade av flygtrafikledningen. Dessa uppgifter styrks av intervjuer med passa-
gerarna, som vittnar om att foraren varit sysselsatt med att forsoka losa pro-
blemen med transpondern under flygningen till Bromma. Férutom att flygled-
ningen far svarare att identifiera luftfartyget pa radar, har den felande trans-
pondern sannolikt &ven inneburit ett stressmoment for foraren under flygning-
arna.
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Teknisk undersokning

Maojligheterna till teknisk undersdkning av luftfartygsvraket har begransats
betydligt av de brandskador som uppkom vid haveriet. De roderytor och roder-
linor som kunnat inspekteras har undersokts sa langt det varit praktiskt mojligt
och befunnits intakta. Bortsett fran de delar som forstorts vid brandférloppet
har inga vitala delar av luftfartyget konstaterats saknade.

Vid undersokningen av vrak och haveriplatsomrade har heller inga spar av an-
nan paverkan — sasom rester eller spar av fagelkollision - kunnat identifieras.

Luftfartygets motorinstallation

Motorn i SE-KHX var ny och hade endast gatt ca 61 timmar sedan inmonte-
ring. Propellern var grunddversedd och monterad samtidigt som den nya mo-
torn. Det finns inga anmarkningar eller brister noterade angaende motorns eller
propellerns funktion. Haverikommissionen har konstaterat att tre av varandra
oberoende analyser talar for att motorn fungerade normalt under hela tids-
forloppet fram till haveriet.

Analys av utloppsror:

Den metallurgiska undersokning som haverikommissionen latit utfora visar att
utloppsrérens temperatur varit hog nér roren bockades vid nerslaget i marken.
Eftersom de uppskattade vardena ligger inom motorns normala drifttempera-
turomrade tyder detta starkt pa att motorn varit i drift vid haveritillfallet.

Analys av inspelat bakgrundsljud:

Det bakgrundsljud som finns registrerat pa inspelningarna fran radiotrafiken
har en frekvens som aterfinns inom propellerns normala varvtalsomrade. Detta
indikerar att motorn arbetat normalt under den analyserade tidssekvensen.

Den aktuella sekvensen, sista radiosandningen fran SE-KHX, avslutades

ca 20 sekunder fore islaget i tradtopparna.

Det &r inte sannolikt att motorn utan foregaende indikationer skulle slutat
lamna effekt — eller paverkats av annan felfunktion — under den aterstaende
korta tidssekvensen till kollisionen med tradtopparna.

Analys av propellerskador

En propeller som stoppas under drift far ofta en karakteristisk skadebild. En av
de mest framtradande indikatorerna ar att ett eller flera propellerblad far
bojskador. Ett luftfartyg med stillastaende propeller som kolliderar med
marken far vanligtvis bojskador av annan karaktar och utan mérken och hack i
framkanten i propellerns rotationsriktning.

Propellern pd SE-KHX var bojd och vinklad pa ett stt som tyder pa att den
roterat vid kontakten med tradstammarna. Aven de marken som aterfanns pa
bladen tyder pa att den lamnat motoreffekt vid islagstidpunkten.

Slutsats

Haverikommissionen anser det klarlagt att motor och propeller fungerat nor-
malt vid haveritillfallet. Det & m.a.o. sannolikt att det var ett i alla avseenden
fullt fungerande luftfartyg som kolliderade med tradtopparna.



224

2.3
23.1

33

Vader- och ljusforhallanden

De laghojdsprognoser som utfardats for den aktuella dagen hade vérden for
molnbas i omradet som understeg lagsta tillatna planeringsminima for morker-
flygning. SMHI:s analys av vadret for olycksplatsomradet, samt det aktuella
vader som rapporterats fran Skavsta, indikerar emellertid att vaderforhallan-
dena var béttre &n vad som var prognostiserat, med sikt 6ver 10 km och lagsta
molnbas pa ca 4500 fot.

Solnedgangen pa den aktuella platsen intraffade kl. 15.23, dvs. 43 minuter in-
nan SE-KHX startade fran Bromma. Med hansyn till att skymningstiden under
denna tid pa aret ar kort, kan det med sakerhet fastslas att morker enligt ra-
dande flygdefinitioner hade intraffat redan vid starten fran Bromma. Det
aktuella vadret i omradet, med molntacken i olika skikt, tyder pa att inget
stjarn- eller manljus var synligt den aktuella tiden.

Olyckan

Kurshallning

Vid saval inflygning till som utflygning fran Bromma har féraren haft svarig-
heter med navigeringen. Detta kan tyda pa att ovana vid morkerflygning fo-
relag och/eller att den barbara GPS:en inte anvants i navigeringssyfte. De ana-
lyser av registrerade data fran forarens GPS som haverikommissionen utfort
tyder heller inte pa att féraren anvant sig av information fran GPS eller radio-
fyrar utan navigerat visuellt med hjalp av yttre referenser.

Fardvagen ner mot Skavsta uppvisar relativt stora variationer avseende kurs-
hallning och har gatt fran Bromma mot den felaktiga utpasseringspunkten
Alvnis. Foraren flog sedan vidare via Sodertalje och Gnesta som kan ha utgjort
“uppsamlare” fran visuell navigeringssynpunkt. Kursen var darefter sydvastlig
och foraren anmalde till Skavstatornet att hans position var vid inpasserings-
punkten Bogsta. Eftersom luftfartyget vid denna tidpunkt befann sig éver sjon
Likstammen innebar detta en avvikelse pa ca 10 km.

Att foraren rapporterade inpasseringspunkten Bogsta pa relativt stort avstand
fran punktens verkliga geografiska position behéver emellertid inte innebara
felnavigering eller att foraren inte var medveten om sin position. Det &r praxis
att man etablerar kontakt och begar klarering innan en rapportpunkt passeras,
eftersom luftrummet innanfor ar kontrollerat och erfordrar klarering innan in-
passering.

Sammantaget kan dock konstateras att foraren haft relativt stora svarigheter
med navigeringen trots att vaderférhallandena var forhallandevis goda. Detta
kan emellertid bedémas utgora ett forvantat resultat med en ovan forare som
saknade utbildning och erfarenhet avseende maérkerflygning. De forhallanden
som vadermassigt kan anses goda forvandlas ganska snabbt till obekanta och
frimmande flygmiljoer nér forutsittningarna inte dr ”som de brukar”.
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Hojdhallning
De data som analyserats fran GPS visar att hojden under flygningen haft kraf-
tiga variationer. Med hansyn till laghtjdsprognoserna — dar lokalt molnbaser

ner till 500/1000 fot angivits — finns en teoretisk mojlighet att foraren varierat
sin hojd for att undvika moln.

De vaderforhallanden som var radande under den senare delen av flygningen
talar emellertid emot att foraren skulle ha varierat sin héjd med hénsyn till
moln. | det aktuella omradet har troligen hela flygningen kunnat genomféras
val under moln.

Som tidigare namnts ar det mer sannolikt att férarens ovana vid moérkerflyg-
ning orsakat den bristande héjdhéllningen. Overvakning av flyginstrumenten —
dar hojdmataren har en central roll — utgor en vésentlig del av sékerheten vid
morkerflygning. Ar man inte van vid mérkerflygning har man sannolikt inte
dvat upp nagon ny rutin, dar 6vervakning av flyginstrumenten ska utgora en
lika viktig del av flygningen som de yttre visuella referenserna.

Geografiska forhallanden

Den senare delen av flygningen kom att utféras ver stora och glest bebyggda
skogsomraden utan storre samhéllen eller "uppsamlingspunkter”. Efter skogs-
omradena gick fardlinjen mot sjon Likstammen. | dessa omraden hade féraren
mycket fa referenser i form av samlade ljuspunkter eller andra identifierbara
objekt.

Vid flygningen 6ver skogsomradena fanns endast enstaka ljus tillgangliga som
visuella referenser for saval navigering som hojdhallning. Det ar darfor latt att
forestalla sig att de geografiska forhallanden som forelag i denna del av flyg-
ningen innebar 6kade svarigheter for foraren. Det ar inte sannolikt att foraren i
detta lage till fullo var medveten om denna 6kade svarighetsgrad och att auto-
kinesi till viss del kan ha reducerat hans visuella perception.

Flygningen

Enligt uppgifter fran de medféljande passagerarna pa flygningen till Bromma,
hade det forhallande att foraren saknade morkerbehdrighet varit uppe till dis-
kussion. Under markuppehallet pa Bromma hade foraren aven forefallit vara
stressad. Det &r sannolikt att foraren varit oroad infér den stundande morker-
flygningen och sa snabbt som mojligt ville komma ivag.

Efter starten fran Bromma foljde foraren en annan utflygningsvég én den han
hade klarerats och hade problem med kurshallning och navigering. Detta kan
indikera att foraren inte var van vid morkerflygforhallanden. Foraren flog *
sedan via stora, latt identifierbara, samhéallen ner mot Nykdpingsomradet.

Efter passage av Gnesta narmade sig luftfartyget det omrade dar inpasserings-
punkten till Skavsta kontrollzon ar beldagen. | detta lage har forarens koncent-
ration sannolikt fokuserats pa navigering och kontroll av positionen via kartor.
Det &r inte osannolikt att foraren i detta l4ge dven anvant mycket ljus inne i
kabinen och darmed fatt férsamrat morkerseende.
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| en situation med underliggande terrdng som ar i stort sett helmark, utan hjalp
av man- eller stjarnljus, skulle féraren hantera navigeringen och samtidigt for-
bereda radioanropen till Skavstatornet for att fa klarering for inflygningen. Ef-
tersom han var ovan vid morkerflygning och morkernavigering ar det troligt att
han i detta lage hade en forhojd stressniva och var medveten om att han var
ndra gransen till sin formaga.

En forare med begransad erfarenhet utan morkerflygutbildning har reducerade
mojligheter att pa ett sakert satt hantera en situation dar hans normala referen-
ser inte langre &r tillgangliga. Nar han flog ut 6ver Likstammens vatten var
foraren sannolikt fokuserad pa andra saker dn bara flygningen och observerade
inte att han konstant tappade hajd. Over den morka vattenytan fanns heller inga
visuella referenser som kunde varna féraren for den minskande hojden.

Olyckan

Nar foraren gjorde det forsta anropet till Skavstatornet, kl. 16.43.12, hade hoj-
den langsamt minskat till knappt 800 fot. Nar svar fran tornet erhallits sande
foraren sitt sista meddelande med angiven position Bogsta och hojd 1500 fot.
Under denna tidssekvens, 8 sekunder, minskade héjden fran 650 till knappt 500
fot. Eftersom sjons elevation ar ca 100 fot innebar det att SE-KHX endast var
400 fot - och fortsatt sjunkande - Gver vattenytan nér sandningen avslutades.

Differensen mellan angiven och verklig h6jd kan inte forklaras pa annat satt an
att foraren tappat den viktiga parameter som innebér dvervakning av hjdmata-
ren. Det finns emellertid en mojlighet att féraren vid ett moment under sand-
ningen kan ha kastat en hastig blick pa héjdmataren och da feltolkat den indi-
kerade hojden 500 fot som 1500 fot.

Eftersom sandarknappen ar placerad pa luftfartygets ratt finns dven majlighet-
en att foraren vid sandningen omedvetet kommit att 6ka det framatriktade
trycket pa ratten, vilket innebar en rodersignal som sanker nosen pa luftfarty-
get, dvs. hojden minskar. De sjunkhastigheter som férekommit under den sista
minuten av flygningen, 600 — 1000 fot/min &r emellertid inte av sadan storlek
att foraren fysiskt skulle ha noterat detta via sina sinnen.

Nér foraren sant sitt meddelande var det ett naturligt beteende att invénta ett
svar med en klarering med instruktioner for inflygning och landning. | en sadan
situation ar det sannolikt att foraren var beredd att pa ett pintoboard, eller annat
skrivblock, anteckna klareringen och eventuella medféljande instruktioner.

| det aktuella fallet uppstod en fordréjning p.g.a. annan trafikavveckling pa
Skavsta, innebarande att foraren fick vanta ytterligare 15 sekunder pa svaret
fran tornet. Under dessa sekunder ar det sannolikt att féraren var koncentrerad
pa radiokommunikationen och satt beredd att skriva ner sin klarering. Hojd-
minskningen fortsatte darfor mot vattenytan och det framférvarande morka
skogspartiet.

Svaret med klareringen fran Skavstatornet kom ungefar samtidigt som SE-
KHX slog i de forsta tradtopparna. Sannolikt kom detta som en fullstandig
overraskning for foraren som i detta lage inte langre hade nadgon majlighet att
paverka det fortsatta handelseforloppet.
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R&addningsinsats

Alarmeringstjanst vid flygtrafikledningstjanst, ATS

Alarmeringen vid olyckan

Enligt foreskrifterna i ANS drifthandbok ska den berdrda ATS-enheten, i detta
fall flygtrafikledningstjansten vid Skavstatornet, underrétta berérd APP, ACC
eller ARCC om radioférbindelsen bryts och luftfartyget inte landar inom fem
minuter efter den forvantade landningstiden.

Eftersom foraren inte i forvag hade lamnat in nagon ATS-fardplan fanns heller
ingen beréknad landningstid eller andra uppgifter som kunnat underlatta for
flygledaren att berékna en eventuell ankomst- eller inflygningstid. Flygtiden
fran Bogsta till Skavsta har av haverikommissionen beraknats till knappt sex
minuter.

JRCC kontaktades av flygledaren i Skavstatornet ca 24 minuter efter den sista
radiokontakten med luftfartyget. Flygledaren kontaktade och informerade
emellertid OKC om handelsen redan efter ca fem minuter. Huruvida OKC i
detta fall kan anses som “berdrd” i den mening som avses i LFV:s Dhb &r anda
tveksamt, eftersom foraren i SE-KHX aldrig hade flugit i luftrum kontrollerat
av OKC och darfor aldrig uppréattat ndgon radiokontakt, vilket flygledaren pa
Skavsta dock inte kénde till.

Den uteblivna kontakten med SE-KHX kan ha inneburit att flygledaren i tornet
pa Skavsta inte ansag sig ha tillracklig information for att larma JRCC. Haveri-
kommissionen kan dven konstatera att instruktionerna i Dhb ANS hamnar i en
grazon utan klara riktlinjer, nér uttrycket ”den forvéntade landningstiden” inte
till fullo ar tillampligt utan maste ersattas med berdknade tider utan sakra un-
derlag.

Instruktionerna i Dhb ANS angéaende larmning kan dven beddmas vara svara
att folja, med en mangd detaljuppgifter vilka sallan behdver anvéndas och som
ska beaktas av en flygledare som forsoker bedoma ett kritiskt lage. Flygledaren
utnyttjade inte heller méjligheten att faststélla graden av kritiskt lage i samrad
med JRCC, vilket anges som en mdjlighet i Dhb ANS.

Sammantaget kan, enligt haverikommissionens mening, den nuvarande skriv-
ningen att kontakta APP, ACC eller ARCC om luftfartyget inte landar inom
fem minuter efter forvantad landningstid inte anses fungera som tillrackligt
tydliga och fullstandiga instruktioner. Det bor darfor 6vervagas att revidera
instruktionerna sa att effektiva raddningsinsatser kan pabdrjas inom godtagbar
tid.

| det aktuella fallet uppstod en fordréjning av ingaende larm till JRCC pa grund
av att ANS-enheterna pa Skavsta flygplats och OKC forsokte na kontakt med
foraren pa SE-KHX. Fordrojningen fick i detta fall ingen betydelse for ut-
gangen av sjdlva raddningsinsatsen. | det fall foraren éverlevt haveriet hade
forseningen av larmningen sannolikt medfort minskade mojligheter till 6ver-
levnad.
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Ledningsarbete vid JRCC

Radarspar
Det saknade luftfartyget SE-KHX hade meddelat inpassering i kontrollzonen

vid rapportpunkten Bogsta nordost om Skavsta flygplats. For 6vrigt saknades
uppgifter vid JRCC om var luftfartyget kunde befinna sig. Vid JRCC erhélls
bekraftelse fran tornet pa Bromma att transponderkod 7000 avlasts fran
SE-KHX i samband med starten. Att signalerna fran transpondern endast fun-
gerat sporadiskt har framkommit vid undersékningar efter haveriet.

Mot bakgrund av den information som raddningsledaren vid JRCC inlednings-
vis hade tillgang till och da det inte kom in ndgon anvandbar nddsignal fran det
saknade luftfartyget var det av stor vikt att snabbt fa tillgang till radarspar fran
luftfartyget for att pa sa satt kunna begransa sokomradet.

Den gallande rutinen vid JRCC, som bendmns radaravspelning must”, tillam-
pades inte nar det galler vilken organisation som i forsta hand ska kontaktas for
att soka efter radarspar, dvs. ATCC. Har luftfartyget inte ndgon fungerande
transponder &r det dock inte synligt pa den sekundarradar som ATCC har till-
gang till. Flygraddningsledaren gjorde i detta fall bedomningen att radarspar
fran primarradar var vad som behdvdes vid efterforskningen av det saknade
flygplanet.

Att kontakta en militar stridslednings- och luftbevakningscentral for att begéra
hjalp med att ska radarspar ar emellertid inte nagot effektivt satt att bedriva
ledningsarbete pa, da en sadan central inte spelar in nagra radarspar. Daremot
spelas sadana spar in och finns tillgangliga vid Forsvarsmaktens avdelning J2 i
Hogkvarteret. Nar svar erh6lls fran Forsvarsmakten efter cirka 1,5 timme upp-
stod osékerhet angaende vilka positionsenheter som anvéants i samband med att
den geografiska positionen lamnades, samt vilken héjd och kurs som registre-
rats.

Enligt haverikommissionen behéver rutinerna vid JRCC for att begéra radar-
spar uppdateras, utvecklas och eventuellt formaliseras efter samrad med aktu-
ella myndigheter. Efter genomgang och revidering av rutinerna med efterfol-
jande utbildning av berord personal bor tillampningen vid raddningsinsatser
komma att medfora forutsattningar for en sékrare och effektivare handlaggning
vid JRCC jamfort med beskrivna forhallanden.

Resurser

Med hansyn till den kvalificerade utrustningen i Kustbevakningens luftfartyg
for att spana saval dagtid som under morker med olika sensorer, synes resursen
vara lamplig att anvéndas vid efterforskning av luftfartyg som rapporterats
saknat. Flygplanet fran Kustbevakningen kom i detta fall att engageras forst ca
50 minuter efter att JRCC fick information om det saknade flygplanet. Det
finns, enligt haverikommissionen, anledning for JRCC att generellt sett upp-
marksamma och beddma resursens lamplighet och tillganglighet direkt i inled-
ningen av larmskedet vid olika réddningsinsatser for flygrdddningstjanst.

Information till berérda myndigheter

Vid JRCC kom larmet in om det saknade luftfartyget kl. 17.06 och darefter
informerades SOS Alarm ca kl. 17.40. Insatsledaren vid SGrmlandskustens
raddningstjanst ringde sjalv till JRCC kl. 18.30 och 6nskade information om
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det saknade luftfartyget efter att uppgifter om handelsen inkommit fran Skavsta
flygplats. Det &r generellt sett vasentligt for myndigheter med ett rdddnings-
tjanstansvar att sa tidigt som mojligt fa tillgang till relevant information som
kan komma att paverka den egna organisationen.

Det &r ocksa den egna organisationen som har ansvaret att avgora i vilken grad
som t.ex. beredskapshojande atgarder eller omplanering av verksamhet behéver
vidtas. Med hansyn till behovet av information om en pagaende insats bor
JRCC gentemot polis, sjukvard och raddningstjanst i 6kad omfattning beakta
behovet av sadan samverkan dven i de fall ndgon akut insats inte for stunden &r
direkt forestaende.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)

h)
i)
)
K)
1)

q)

Foraren hade inte behorighet att utféra flygningen.

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis.
Luftfartygets autopilot var ur funktion.

Luftfartygets transponder fungerade endast sporadiskt.

Flygningen utférdes under morker.

Flygningen skedde utan att ATS-fardplan lamnats in i férvag.

Foraren hade problem med navigeringen under flygningen.

Foraren rapporterade 1500 fot nar den verkliga hdjden var 500 fot.
Luftfartyget kolliderade med traden i skogspartiet ca 20 sekunder efter
den sista radiosédndningen.

Inga tekniska fel har konstaterats pa luftfartyget eller dess motorinstall-
ation.

Inga sdkra nodsignaler registrerades fran olycksplatsen.

JRCC larmades fran Skavstatornet ca 24 minuter efter det att radiokon-
takten hade forlorats med luftfartyget.

SOS Alarm informerades av JRCC ca 30 minuter efter att larm och in-
formation om handelsen erhallits fran Skavstatornet.

Den kommunala raddningstjansten informerades av Skavsta Flygplats
och sokte information fran JRCC ca 80 minuter efter att JRCC erhallit
information om handelsen fran Skavstatornet.

JRCC sokte till en borjan radarposition for luftfartyget fran Forsvars-
maktens luftbevakning som inte spelar in radarspar fran flygplan.
Efter inledande efterforskning med fardlinjesok var ett avgransat sok-
omrade upprattat vid JRCC kl. 02, knappt nio timmar efter att larmet
inkom.

LFV:s instruktioner for alarmeringstjanst i Dhb ANS &r otillrackliga.

Orsak till olyckan.

Foraren underskattade riskerna i samband med flygning under morkerforhal-
landen utan foreskriven utbildning.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Tillse att nédvéndiga instruktioner och/eller checklistor for alarme-
ringstjanst finns uppréattade och ar kénda av flygtrafikledningstjans-
ten - ANS - sa att samhallets raddningsorgan erhaller larm inom
godtagbar tid i de fall radioférbindelsen bryts med ett luftfartyg.
(RL 2013:16 R1)

e Tillse att rutinerna vid JRCC for att fa tillgang till radarspar uppdat-
eras, utvecklas och eventuellt formaliseras efter samrad med aktu-
ella verksamhetsutovare sa att effektiva raddningsinsatser for flyg-
raddningstjanst kan genomfdras inom godtagbar tid.

(RL 2013:16 R2)
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