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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-FFD 50/86

Luftfartyg typ: Piper PA 28-140
Fardplan/firdtillstdnd: VFR/Landningstillstdnd
Haveriplats, datum: Kalmar flygplats 1986-10-17
k1 20.20
Vider: Lugnt, delvis dalig sikt, inga
moln, temp/daggpunkt +3/+20°
Typ av flygning: Privat flygning
Antal ombord: Besdattning: 1 Passagerare: 1
Personskador: Inga
Skador pd Tuftfartyget: Omfattande
Forarens dlder, certifikat: 42 ar, A-cert, morkerbehdrighet
Forarens totala flygtid: Ca 220 timmar, varav 19 timmar i
morker

Foraren har under inflygning for landning flugit i en for brant
p1anébana och Overstegrat flygplanet i samband med att han forlorat
referenserna.

Bidragande orsaker till haveriet har varit

o fOrarens ringa erfarenhet av morkerflygning,
o for dalig sikt,

o dimmad banbelysning.

SHK har i rapporten bl a framhd11it: Det ir vasentligt att VFR-pi-

loter vid inflygning for landning beaktar att, speciellt under mor-
ker, dimma med relativt liten vertikal utstrdckning ger ett intryck
ovanifran av mycket god sikt p g a den underliggande banbelysning-

en. I ett senare skede forsdmras emellertid bansynvidden snabbt och
risken dr stor att referenserna helt forloras.

Rekommendationer: Luftfartsverket bor snarast angdende VFR-flygning

under morker utfdrda regler som

1. tillrdckligt beaktar flygsdkerhetskraven vad gdller fdrarens
kompetens och aktuella fardigheter,

2. pa ett entydigt sitt klargdr minsta siktvidrde vid morkerflyg-
ning i kontrollerat luftrum.



INLEDNING

Hindelsen har utretts av statens haverikommission (SHK) som
foretritts av Hans Gullberg och Age Réed.

Som experter har medverkat Bo Bergman, SPF, och Helmer Larsson.

SHK har sammantrdtt Ndrvarande

1986-10-20 pd SHKs kans1i Gullberg, Bergman, foraren

1987-02-04 pa SHKs kansli Gullberg, Bergman, Larsson,
foraren

1987-03-10 pa@ SHKs kansli Gullberg, Bergman, Roland Nilsson,

Tuftfartsverket



1 FAKTAREDOVISNING

: ) Redogorelse for hdndelsefdrloppet

Foraren startade en flygning 1986-10-17 k1 18.10 frén Stockholm--
Bromma flygplats till Kalmar flygplats, VFR, morker. Under inflyg-
ningen ti1l Kalmar flygplats bana 16 tappade han kontakten med ban-
1jusen p g a siktforhdllandena. Han drog pd gas for att stiga men
hamnade i dverstegrat ldge, kolliderade med inflygningsljus och tog
mark pd ett grisomride ca 400 meter fore landningsbanan. Under den
okontrollerade utrullningen mejade flygplanet ned ytterligare ett
antal lampstdllningar och elskdp. Flygplanet blev slutligen stden-
de pd hjulen efter 3/4 varvs gir.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare {vriga

Omk omna
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade

Inga skador 1 1
1.3 Skador pd luftfartyget

Omfattande.

1.4 Andra skador

Lampstd1lningar och elsk&p skadade.
1.5 Besdttning

FOraren var vid haveritillfdllet 42 ar och hade gdllande A-cert
(ursprungsdatum 801003) med mérkerbehdrighet (fr o m 820226).



Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 10 220
Denna typ 2 10 20
Antalet landningar aktuell typ senaste 90 dgr: 10

Morkerflygning totalt ca 19 timmar.

Antal flygningar i morker senaste 90 dgr: 2

Antal timmar sedan senaste somn: 10

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1985-09-28 p3
flygplantyp PA 28-160.

1.6 Luftfartyget

Agare: Flygklubben Filip-David, i vilken foraren dr deldgare.

Flygplanet var en Piper PA-28-140, serienummer 28-25017 tillver-
kat ar 1968. Det var utrustat med en motor av typ Lycoming
0-320-E2A och en propeller av typ Sensenich.

Total gangtid for flygplan och motor var 1 789 timmar. Gangtiden
for propellern var 1 393 timmar. Flygplanet var underhdllet en-
ligt gd1lande foreskrifter.

Senaste 100-timmarstillsyn utford 1986-08-19 vid flygplanets
gangtid 1 757 timmar.

Vikt och tyngdpunktsldge var vid haveritillfdllet foljande:
Vikt (beddmd) 890 kg

Max flygvikt 975 kg

Tyngdpunktsldge inom godkdnda granser.

For flygplanet fanns gdllande Tuftvdrdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Fran utldtande 1986-11-19 frén SMHI inhdmtas fo1jande.
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Vidersituationen i stort: Frdn ett hdgtryck dver norra Vist- och
Osttyskland strickte 519 en hdgtrycksrygg norrut mot Lofoten. I
Gotaland och Svealand radde goda siktfdorhdllanden och det var Gver-
vdgande klart.

Vdderbriefing: Ndgra dagar efter haveriet gjordes en utredning pd
Arlanda for att forsdoka utrdna om ndgon minnesbild fanns av rele-
vant vdderbriefing. Foljande framkom:

Briefingmeteorologen som tjdnstgjorde eftermiddagen/kvdllen den 17
oktober kan erinra sig en briefing for VFR-flygning fran Stockholm-
-Bromma till Kalmar. Denna skulle ha dgt rum redan cirka 2 timmar
fore starttiden. Meteoro]ogen minns att bedomn1ngen i stort var po-
sitiv. D v s att de goda forhdllanden som rddde under eftermiddagen
beddmdes bestd under flera timmar framover. Huruvida risken for
bildning av strdlningsdimma berdrdes eller inte kan meteorologen
inte minnas.

Prognos utfdrdas inte for Kalmar flygplats.

Vdderobservationer 1986-10-17, Kalmar flygplats

(hPa)
Tid Vind(knop) Sikt, Vdder Moln(hdjd/fot) Temp/Daggp Lufttryck
1850 Cugnt > 10 km, Tdqga KTart +5/+30C  QNH 1025
d1mbankar
1920 0400/01 > 10 km, 13ga Klart +4/+3 OC  QNH 1025
d1mbankar
1950 0309/02 400 m, dimma Klart +3/+3 OC QNH 1025
2020 Lugnt 600 m; 18g dimma Klart +3/+2 OC  QNH 1025

SMHI har i anslutning hdrtill anfort:

Vid granskn1ng av observationerna framkommer det en fe]akt1ghet
fran Kalmar f]ygp1ats k1 2020. Det gdller inbdrdes forhallandet

"sikt-vdder". Da dimma rdder skall def1n1t1onsmass1gt sikten vara
mindre an 1000 m. Ett undantag dr s k "13g dimma" vars miktighet
inte dverstiger 2 m pd land (10 m till sjoss). Vid 18g dimma skall
sikten anges ovanfor eller utanfor dimman och den skall vara 1 km
eller mer.

Kontakt har tagits med den flygledare som tjdanstgjorde i Kalmar TWR
den aktuella kvdllen. Han medgav genast att han hade gjort ovan-
namnda felaktighet, vilket han redan sjdlv hade kommit underfund
med samma kvdll. Korrekt var att dimman hade varit 13g. Sikten i
ovrigt hade varit mycket god och borde ha angetts genom "> 10 km" i
observationen k1 2020.

Vid polisforhdr 1986-10-21 har samme flygledare @ andra sidan upp-
givit:



Strax innan olyckan var det helmdrkt ute, och en dimbank hade dri- .
vit in och tdckte vissa delar av flygfdltet. Dimman hade en hdjd av
uppskattningsvis 15-20 m. Temperaturen var +30 med daggpunkt 2.
Utanfor dimomrddet var det klart vider.

Vid samtal 1987-01-15 med SHK har flygledaren uppgivit att det vid
flygplanets inflygning var dimbankar med en Oversida av ca 10 m.
Tidigare lamnade uppgifter har han forklarat med att den meddelade
observationen kanske gjordes k1 2015 och att p@ 5 minuter "kan det
ju hdnda ganska mycket med en dimbank som ligger och ror sig".

Rdddningsledaren, som kom til1l platsen omedelbart efter haveriet,
har uppgivit att det var 1dtt dimma i sddra delen av bana 16 men
att det i norra dnden var s tit dimma att det var svdrt att hitta
avfarten for vidarefdrd til1l haveriplatsen.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 "Radiokommunikationer

Dubbelriktad radiofdrbindelse var upprdttad med flygledartornet
Kalmar. Utdrag ur talregistreringsbandet:

19 56 50 FFD Ja, det dr FFD vi har just passerat Oskarshamn och &r
pd vdg mot Kalmar och vi &r en Piper 28 och tvd perso-
ner ombord.

KLR Det dr uppfattat SE-FFD. Vdder Kalmar dr markvind
020 grader, 1 knop, sikt 400 m i dimma, temperatur
+ 3, daggpunkt + 3 och QNH 1025.

20 01 20 KLR FFD Kalmar.

FFD Ja FD.

KLR Ja, dimman borjar atminstone til1falligt verkar det
som forsvinna, det dr vdl mest dimmbankar som driver
omkring s att det finns vdl en méjlighet att du kan
ta dig ner nu.

FFD Ja, men jag kommer dit far vi se hur det gdr di.

20 01 45 KLR Ja.

20 09 00 KLR FD du har 100 procent 1jus tdnt ba 16 nu, ser du
banan?

FFD Nej, jag kan inte se banan dn.

KLR Nej, jag sag en liten skymt av ndgon av dina
lanternor nyss men de forsvann och si@ igen

FFD Ja, men vi dr pd vig.
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20 09 20 KLR Om du gdr mot tornet, om du ser det sen si finns det

nog en mojlighet du kan komma in bana 34.
FFD Ja, det ar uppfattat.
KLR Stan Tigger helt fri fran dimman.
FFD Ja, det 1ater fint.

20 10 00 KLR Men for sdkerhets skull kolla upp finalen bana 16
ocksd det d&r mdjligt att det dr bdttre dir, det har
jag svart att se fran tornet.

FFD Ja, det skall jag gora.
20 18 20 KLR Ja, jag ser dig FD hur ser du banan?
FFD Ja, jag ser banan, jag tar bana 16 da.
KLR Ok, och sd far du hojta ndr du vill att jag skall
dimma av.
FFD Ja, ok.
KLR D& &r du klar landa bana 16 och det ir vindstilla.
FFD Ja klart och landa 16.
20 18 40 KLR Anmid1 ndr du dr pd backen.
FFD Ja, det skall jag gora.

20 20 10 FFD FD, kan du tona ner lite, Ja, tackar.

20 21 21 FFD Tornet, vi har fatt lite olycka hdr, vi kom for
tidigt ner och pldjde genom lamporna hdr.

KLR Inga problem? Jag skickar ut rdddningsbilarna
direkt.

1.10 Flygfdltsdata

Kalmar flygplats. LFV. HGjd Gver havet 6 m. Bana 16: Asfalt 2050 x
37 m. Ban- och inflygningsbelysningen var tdnd 100% men drogs ned
pa@ begdran av fdraren.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Saknades, erfordrades ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 56° 41' N 16° 17' E
Se kartskiss, bilaga 2.

1.12.2 Flygplanvraket

Omfattande skador p& framforallt vingarna. Landningsstdllet forbley
intakt. En brédnsletank sprang lack.



Frin haveriplatsen transporterades flygplanet genom flygplatsled-
ningens fdorsorg till hangar, ddr understkning utfordes:

Reglageldgen
a) Huvudstrombrytaren frans1agen
b) Gasreglaget stod nagot 6ver tomgdng
c) Forgasarvarmen stod pa varmluft
d) B1andn1ngsreg]aget stod pa rik blandning
e) Magneter pa Off Nyckeln var urtagen
) Branslekran pd hdger tank, bridnsle kvar i tanken ca 60 1it
g) Radio, VOR, ADF stod t11ls1agen
h) HOJdmatarna var instd11da pa 1024 resp 1025 hPa, vilket var
rddande tryck haverikvdllen.

Branslepump stod pd frian.
Klaffldage 20-250.

Kontrollkdrning av motor u a.

Motorvdrden: fullvary 2 300 v/min
magnetkontroll ua
tomgang 600 v/min

varvtalsfall vid
forgasarforvarmning 100 v/min
normal acc.

1.13 Medicinsk information

Inget tyder pd nedsatt fysisk eller psykisk kondition hos féraren.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmdjligheter

Utrymningen var 1dtt. Axelremmar anvdndes, brast ej.

Drivmedel rann ut. Flygplatsbrandkdren var snabbt p& plats och
belade omradet omkring flygplanet med skum.

ELT
ELT, typ Eagle EB-2 BCD aktiverades ej. Kontrollerad u a.

116 Sdrskilda prov och undersékningar

Inga.



1.17 Ovrigt

1.17.1 Forarens uppgifter

— — —— — — o — —

Foraren har i sin haverianmdlan beskrivit hindelsefdrloppet
salunda:

Innan briefing tog jag kontakt med Arlanda meteorolog. Sikten var
fri och inga moln pd hela stridckan. Vid Oskarshamn tog jag kontakt
med Kalmar och fick meddelat att det fanns dimma p& banan. Efter en
stund sd ropade Kalmar igen och talade om att dimman ldttar och det
gick bra att komma ner. Vi ndrmade oss Kalmar flygplats pd 1 000
fot vanster bas bana 16. Sikten var bra hela banan. Jag sidnkte far-
ten och eftersom jag 13g for hdégt tog jag ut full klaff och borjade
landning. Vid ca 220 fot forlorade jag kontakt med banlysen. Jag
bestamde mig for att avbryta landning och gav full gas igen. Gasen
svarade inte som jag var van vid. Stallningslampan lyste och jag
sjonk hdaftigt. For att fa upp farten sinkte jag nosen en aning och
fick ett slag under planet. Planet sjonk genom dimman. Jag tog bort
gasen och satte ner planet.

Foraren har vid samtal med SHK tillagt att hans avsikt var att frin
en punkt under en normal glidbana "dra sig fram" med motorn till
bana 16.

1.17.2 . Gallande_bestdmmelser

Av Tuftfartsverkets bestdmmelser om civil Tuftfart (BCL) framgdr
inte entydigt vad som dr minimisikt vid inflygning enligt VFR i
morker pd kontrollerad flygplats. Allmint tolkas bestimmelserna si-
Tunda, att operativt minimum dr en sikt av 8 km (jfr BCL-T 4 kap).

Enligt BCL-C 5.3 far passagerare medfdras vid flygning i morker en-
dast under forutsdttning att foraren utfort minst fem flygningar i
morker de ndrmast foregdende tre mdnaderna.
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2 ANALYS

Forarens planering av flygningen fore start var regelmdssig vad
avser vaderfdrhdllandena.

Inhdmtade meteorologiska uppgifter angdende siktforh&llandena vid
Kalmar flygplats under inflygningen ger vid handen att sikten un-
dersteg operativt minimum for VFR-morkerflygning. FOraren har trots
detta sokt landa pd flygplatsen. Han har vid en forcerad inflygning
forlorat referenserna och 1dtit flygplanet sjunka alltfor 13gt i
férhdllande till rdtt planéhdjd vid inflygning til11 bana 16. I det-
ta ldge dverstegrades flygplanet och tog, trots gaspadrag, mark ca
400 m fore bantrdskeln. Det finns inga tecken som tyder pa tekniskt
fel pa flygplanet och dess motor. Att gaspddraget enligt vad fora-
ren uppgivit inte svarade som han var van vid kan bl a tillskrivas
det forhdllandet att forvdarmningen var inkopplad. Detta ger normalt
en viss fordréjning i varvtalsdkningen vid gaspadrag och en ndgot
reducerad maximal motoreffekt. Dessa forhdallanden tillsammans med
aktuellt klaffutslag och ett sannolikt hdgt nosldge kan ha gett fo-
raren intryck av dd1ig respons vid pddraget och utesldt fartokning
p g a ett forhd1landevis stort inducerat motstdnd.

Foraren hade inte gjort de foreskrivna flygningar under mdrker som
krdvs for morkerflygning med passagerare. Hans sdtt att ldgga upp
inflygningen prdglas enligt SHKs mening av hans ringa erfarenhet av
morkerflygning. Svdrigheterna vid flygning under mérker med diliga
yttre referenser dr sd stora att man kan ifrigasitta om VFR-flyg-
ning dver huvud taget skall tillatas under mérker med nu gidllande
bestdmmelser. I vart fall bor ndagon form av bevakning frdn luft-
fartsinspektionens sida ske av att forare med morkerbevis uppriatt-
hdller sin fardighet i morkerflygning. Vidare bor Tuftfartsverket
snarast pd ett entydigt sitt klargdra vilket minsta siktvirde som
galler vid morkerflygning i kontrollerat luftrum.

Det dr vdsentligt att VFR-piloter beaktar att, speciellt under mor-
ker, dimma med relativt Titen vertikal utstrdckning ger ett intryck
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ovanifran av mycket god sikt p g a den underliggande banbelysning-
en. I ett senare skede forsdmras emellertid bansynvidden snabbt och
risken dr stor att referenserna helt fdrloras. Det framgdr i det
aktuella fallet att foraren fatt ett felaktigt intryck av god sikt
ovanifrdn. Han begdrde sdlunda att banbelysningen skulle dimmas
(minskas). Hade sd ej skett hade han sannolikt ej forlorat referen-

serna.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultatet

a) Féraren var behOrig att utfora flygningen, dock ej att
medfdra passagerare.

b) Flygplanet var luftvdrdigt.

c) - Det har inte framkommit ndgot som tyder pad tekniskt fel
pa flygplanet.

d) Féraren pdbdrjade inflygning VFR i for dadlig sikt.

e) Férarens uppldggning av inflygningen prdglas av hans
ringa erfarenhet av morkerflygning.

3 sl Sannolik haveriorsak

Foraren har under inflygning for landning flugit i en for brant
planébana och Overstegrat flygplanet i samband med att han forlorat
referenserna.

Bidragande orsaker till haveriet har varit

0 forarens ringa erfarenhet av morkerflygning,
0 for dalig sikt,

0 dimmad banbelysning.
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4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bor snarast angdende VFR-flygning under mérker

utfarda regler som

1. tillrdckligt beaktar flygsdkerhetskraven vad gdller fdrarens
kompetens och aktuella fdrdigheter,

2. pa ett entydigt sdtt klargdr minsta siktvdrde vid morkerflygning
i kontrollerat luftrum.

5 OVRIGT

SHK har tidigare ldmnat rekommendationer angdende Gversyn av
VFR-reglerna for flygning i morker, se SHK-drenden SE-IAT 34/84
och SE-FYE 56/84.

SHK har fr&n luftfartsverket erfarit att BCL-T 4 kap angdende

visuell flygning dr under omarbetning och att dndrade regler kan
vantas trdda i. kraft under hdosten 1987.

Hans Gullberg

Datum for rapportens undertecknande: 1987-03-27
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