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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-IDU 52/86

Luftfartyg typ:
Fdrdplan/firdtillstdnd:
Haveriplats, datum:

Vader vid flygplatsen:
Typ av flygning:

Antal ombord:
Personskador:

Skador pd luftfartyget:

Férarens dlder, certifikat:

Forarens totala flygtid:

Piper PA-31

IFR

Tjdrnaberget ca 10 km NV
Borldnge/Dala Airport,
1986-10-22 ca k1 18.20
Regnigt, moln 7/8 900 ft, IMC
Forflyttning Mora-Borldnge
1

Féraren omkommen
Totalhaveri

50 ar, C-certifikat

Ca 5 000 timmar

Under IFR-flygning fr@n Mora till Borldnge valde féraren en di-
rektinflygning fran NV till Dala Airport bana 14. P3 inflygnings-
linjen kolliderade flygplanet med hogstammig skog i stigande ter-
ring. Planet havererade och fattade eld.

Sannolik haveriorsak: Flygplanet har flugits pd for 18g hdjd vid

inflygning f6r landning.

Bidragande orsaker till haveriet kan ha varit:

0

Avsteg fran féreskriven inflygningsprocedur och sektorhdjd.

Bristande instrumentdvervakning.

Besvdrande siktfdorhdllanden.

Flygning efter visuella referenser Gver stigande terrdng utan
belysning har gjort att foraren ej sett mdtande hinder, s k

"black hole" effekt.

Forarens uppmdrksamhet har splittratS av faktorer sammanhdng-
ande med att han ndrmade sig hemmabasen, "hemmabassyndromet".



INLEDNING

Hindelsen har utretts av statens haverikommission (SHK) som
foretrdtts av Hans Gullberg, ordférande, Age Réed (t o m
1987-09-30) och Lennart Ringqvist (fr o m 1987-10-01). Som
experter har medverkat Tord Elmquist, Claes Jernow, Helmer
Larsson, Lars Laurell, Billy Nilsson och Gdosta Oberg.

SHK har sammantrdtt Ndrvarande
1986-10-23 Gullberg, Larsson, Nilsson,

Oberg, flygchef Lars Bjork-
man, Zenith Air, Evert Lycke-
borg, Skandia

1987-03-25 Gullberg, RGed, Larsson,
’ Roland Nilsson, luftfartsverket,
Maria Hedstrdm, P1 3141 A,
733 00 Sala.



1 FAKTAREDOVISNING

1:1 Redogbrelse fOr hdndelseférioppet

Under IFR-flygning fran Mora till Borlidnge 1986-10-22 valde fora-
ren att gora en direktinflygning ti1l Dala Airport bana 14.

Ca 10-12 km fran banbdrjan kolliderade flygplanet vid Tjdrnaberget
med hdgstammig skog i stigande terrdng. Tidpunkt ca k1 18.20.

Flygplanet hade av tvad vittnen iakttagits vid Repbdcken pd mycket
13g héjd ndra inflygningslinjen och 2-3 km frdn nedslagsplatsen.
Repbdcken ligger pd 510 fot QNH (hdjd Gver havsytans medelniva).

Karta Over strdckan haveriplatsen - Dala Airport, bi1aga 2

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omk omna 1
Allvarligt skadade

Lindrigt skadade

Inga skador

1.3 Skador p3 luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Smarre terrdngskador.

I.5 Besdttningen

Féraren var vid haveritillfallet 50 @r och hade gdllande
C-certifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Total
Alla typer Ca 5 000
Denna typ Ca 500




Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1986-06-17 pa
flygplantyp PA-31.

Foraren anstdlldes hos Zenit Air Charter HB, Borlidnge, i bdrjan av
1986. Han var kdnd som en omddmesgill flygforare. Hans privéta
tillvaro var pafrestande stillvida att han virdade en mycket
svart handikappad sambo.

Av foraren utforda flygningar for foretagets rdkning haveridagen
och dagen dessfdrinnan:
Flygningar 86-10-21: K1 07.00 Borldnge-Arlanda, k1 08.00 Arlanda-

Kristianstad, k1 15.30 Kristianstad-Borldnge, k1 17.00 Borlinge-
Bromma.

Flygningar 86-10-22: K1 06.35 Borldnge-Bromma, k1 07.27 Bromma-

Borldnge, k1 08.15 Borldnge-Bromma, ca k1 12.00 Bromma-Malmd, ca
k1 15.00 Malmd-Mora och direkt darefter Mora mot Borlinge.

1.6 Luftfartyget

Agare: Zenit Air Charter HB, Borlinge.

Flygplanet var en Piper PA 31-350, serienummer 31-8152036 tillver-
kat ar 1981. Det var utrustat med tvd@ motorer av typ Lycoming Ly
TI0-540-J2 BD, 350 hp vardera. Propellrarna var av fabrikat

-

Hartzell const. speed.
Luftvdrdighetsbeviset var gdllande.

Total gangtid for flygplanet var 2 215 tim. Gdngtid efter senaste
periodisk tillsyn var 8 tim. Gdngtid efter dversyn for motor 1:
232 tim, for motor 2: 309 tim. Gangtiden efter dversyn for pro-
pellrarna 714 tim. Max flygvikt 3 175,2 kg. Aktuell flygvikt och
och tyngdpunktsldge var inom godkdnda grénser.

Enligt tankningsbesked tankades flygplanet haveridagen p& Sturup
med 262 1iter.



1.7 Meteorologisk information

Aktuellt vdder flygplatsen i Borldnge: Vind 1409 4 knop. Sikt ca
10 km. Moln 7/8 900 ft. Regnigt. Marktemp + 2,80, QNH 977,5 hPa.
IMC-vider.

1.8 Navigationshjdlpmedel
IFR-utrustning.
1:9 Radiokommunikationer

Dubbelriktad radioférbindelse var upprdttad med AFIS Mora/Siljans
flygplats och AFIS Dala Airport.

Den AFIS-tjdnsteman som tjdnstgjorde vid SE-IDUs ankomst till
Mora/Siljans flygplats har uppgivit: Efter en ILS-inflygning bana
16 sldppte foraren av sina fem passagerare och startade omedelbart
igen utan att tanka. Han hade flygnivd 50 enligt sin fardplan till
Borlénge. Men han begdrde 5 000 fot i stdllet, antagligen eftersom
det var sd 13gt lufttryck. Ca 2 min efter starten skickade AFIS
over honom till Borldnge. D3 bdrjade det regna snéblandat. Det var
vid tillfdllet isbildningsvdder enligt vad AFfS inhdmtade frdn den
reguljdra linjetrafiken efter haveriet.

Tjdnstgbrande AFIS-tjdnsteman pa Dala Airport har uppgivit: Fora-
ren pd SE-IDU ropade upp, anmilde avstdnd 37, fick viderrapporten
och sade sedan ndgot i stil med "ja, men d§ gor vi ett forsdk och
gar in direkt bana 14", Direfter anmilde han att han limnade 5 000
fot for 2400 fot. Nar AFIS sedan fdorsdkte n& honom for att hora
hur 13ngt han kommit svarade han inte.

1.10 Flygfdltsdata

Borldnge/Dala Airport: 503 ft/154 m & h, Fidltyta 14/32 asfalt.
Instrumentinflygnings- och landningskartor (IAL-kort), bilaga 3.
Av IAL-kortet framgdr bl a att gdllande sektorhdjd &r 3 700 fot
IAL-kortet ger ej underlag for direktinflygning (d v s instrument-
inflygning utan inflygningssving eller bassving) fran NV.



1.11 Fard-"och 1judregistratorer

Fanns ej, erfordrades ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1  Haveriplatsen
Position 600 30' N 150 21' E, 950 fot QNH. Jfr bilaga 2.
Skiss Over haveriplatsen, bilaga 4.

Haveriplatsen Tigger i en inflygningslinje Repbacken - bana 14 med
ndgon dragning at NO.

Flygplanet har flugit mot en skogsklddd héjd. Det har alltefter
terrdngens stigning borjat s1d av kvistar och trddtoppar. I bdrjan
har vingarna slagits sonder. Grovre stammar har slagits av, delvis
skurits av av frdmst vdnster propeller. Ett trdd har trdffat hoger
propellerkdpa och motor.

1.12.2 Flygplanvraket

— e — —— —— —

Flygplanet var sdnderslaget och urbrdnt. Anteckningar vid SHKs
besiktning pd haveriplatsen:

En motor har slitits loss fran flygplanet. Den 189 ca 4 meter bak-
om den plats ddar flygplanet stannat, har fattat eld och totalt
forstorts. Hela kabindelen med stolar och férarutrymme, instrument
och reglage samt nosdelen utbrdnda. Brédnsletankar sdnderslagna.
Bakkroppens bakre del med stabilisator och fena var mycket skadade
men hade inte brunnit. Nodsandaren hade fungerat.

1 Hojdmdtare: Hoger stod pd 1013 mb, vinster pd 975 mb.

2 Drivskruv till vdnster vingklaff, fri del 68 mm.

3 Trimroder, hdger hdjdroderhalva stod 55 mm ned.

4 Trimroder, fena stod ca 10 mm hdger.

5 Landstdllet har av allt att doma varit utfdl1t. Nosstdllet
1dg ca 15 meter fore nedslagsplatsen och till hoger. St&tdim-
parcylinder spriackt. Nosstdllscylinder, kolvstdng 135 mm fri

del. Vdnster huvudstdll bortslaget. Hoger huvudstdll kvar pd
vingen, bdjt stdtddmparben, -bakat.



6 Fo6rarens klocka stannat pd 6.14.

7  Vdnster motor brandskadad. Propeller demolerad. Ett blad
bortslaget.

8 Hoger motor har slitits loss fran f1ygp1anet innan nedslaget.
Ldg ca 4 meter bakom flygplanet och ej brandskadad. Propel-
lern var fl1djlad. Ett blad b6jt 900, vilket kan ha skett vid
kollision med ett trdd, men da iste propellern varit i nor-
malldge och f16jling skett senare.

9 Propellerregulatorn har slagits sdnder.

10  Hoger motors propeller bortmonterad och sind for undersdk-
ning.

1.13 Medicinsk information

Inget tyder pd nedsatt fysisk kondition hos foraren.

1.14 Brand

Brand utbrdot vid nedslaget.

1.15 Overlevnadsmijligheter

Inga.

ELT

ELT typ Narco ELT 10 aktiverades vid nedslaget.

Trots brand och tqta] demolering av flygplanet fungerade ELT.
Réddningshelikoptern frdn F 15 i Soderhamn kunde lokalisera vraket

efter ca 2 tim.

1.16 Sdrskilda prov och undersékningar

Vid SHKs undersdkning av motorerna sedan flygplanet birgats kons-
taterades: Sdvdl vdnster som higer motor gick 1itt att runddra.
Tandstift kontrollerade u a. Brinslefilter kontrollerade u a.

Vid undersdkning pd annat flygplan av samma typ har konstaterats
att drivskruv enligt avsnitt 1.12.2 punkt 2 motsvarar klafflige
13-159 ned.



Propellern har undersdkts av A/S Norrdnafly, Oslo, som i ett
utldtande anfort foljande:

Propellern var floJlad Den genomgdende kolvstdngen i propellern
var avbruten pa mitten. Detta har fororsakats av haverTet. 0lje-
til1forseln frin propeT1erregu1atorn till propellern gdr genom
kolvstangen. Vid brott i denna gdr propellern till flojling p g a
att oljetrycket forsvinner.

Med helikopter har en noggrann kontroll gjorts fran haveriplatsen
ca 10 km at NV i det omrdde varifrdn flygplanet kommit. Det finns
inga tecken pd att flygplanet haft kontakt med marken fére ned-
slagsplatsen.

1:17 Ovrigt

Lol7ud Vittnesforhor

Tidigare ndmnda dgonvittnen (avsnitt 1.1) har uppgivit att vidret
vid til1fdllet var regnigt och disigt. Ett av vittnena har till-
lagt: Han har ganska god kdnnedom om motorer. Han uppfattade ing-
et fel pd motorerna, utan de verkade gd rent.

En syster till foraren samtalade i telefon med honom vid 9-tiden
haveridagen och har omtalat: Han 14t inte som han brukade utan
stressad och Tedsen. Han klagade pd att han frusit, det var ndgot
fel pa virmen i flygplanet. Han var annars si positiv trots att
han hade det vdldigt jobbigt med varden av sin svdrt sjuka sambo.

En rundfragning bland flygmekaniker pd Sturup om nigon av dem haft
befattning med vdrmen i SE-IDU haveridagen har inte gett ndgot
resultat.

Den man som tankade SE-IDU vid uppehdllet pd Malmd/Sturups flyg-
plats fore flygningen ti1l Mora har uppgivit: A11t verkade nor-
malt. Piloten verkade ha brittom men det &r det vanliga.

Enligt de passagerare som fardats med SE-IDU frén Sturup till Mora
verkade allt OK under flygningen.



1.17.2  Belysningsférhdllanden

P sin vinstra sida hade féraren vid inflygningen Repbickens by
och vdgbelysning samt en dalgdng med Kvarnsvedens och Borldnge
samhdllen, allt vdl upplyst. I flygriktningen Over Tjdrnaberget
var det ddremot helt oupplyst. '

1.17.3  Bestdmmelser om flygningens utfdrande

Enligt BCL-D 2.2 skall flygforetag som utdvar person- eller
godsbefordran enligt IFR upprdtta en drifthandbok for vdgledning
av flygoperativ personal och for dess bruk (mom 5.1.1). Drifthand-
boken skall bl a innehdlla stridckhandbok innehdllande upplysningar
for varje ifrdgakommande stricka om inflygningsférfaranden m m
(mom 5.1.2 j).

Vidare foreskrivs i BCL-D 2.1 att flygchef skall faststdlla
operativa begrdnsningar for start och landning for varje flygplats
som kan komma att brukas i fdretagets verksamhet (mom 5.6.1). I
den aktuella drifthandboken féreskrivs fé1jande i frdga om
hinderfrihet och hdjdgrins vid nedging (nedgdng anses pabérjad ndr
ett flygpian ldmnar sin marschhdjd med avsikt att utfdra
inflygning och landning).

Bibehdll minst det hdgsta av "lidgsta flyghdjd-IFR" eller "Highest

Sector Altitude" tills en sdker kontroll av liget dver eller i re-
lation ti1l en fyr, VOR eller identifierad marker klart indikerar

korrekt ldge for en vidare nedgdng i inflygningssektorn i enlighet
med den inflygningsprocedur som presenteras i IAL-kortet. Nedgang

till en ldgre hdjd fore passage av inflygningshjdlpmedel &r endast
tilldten om den finns presenterad pd IAL-kortet.

2 ANALYS

Det finns inga dokument varav direkt kan slutas hur mycket brinsle
som fanns ombord pd flygplanet vid haveritillfillet. Den ojimna
siffran pdfylld brinslemingd pd Sturup tyder emellertid pd att
flygplanet var fulltankat vid starten frdn Sturup. Nagot hinder
hdremot fanns inte fran viktsynpunkt. Med denna utgdngspunkt -
full tank vid starten frdn Sturup - och enligt berdkning grundad
pad flyghandboken fanns det rikligt med bridnsle kvar i flygplanet



10

vid haveritillfillet. Den kraftiga branden pd nedslagsplatsen
tyder ocksd starkt pd detta.

Av haverigatans utseende framgdr att flygplanets motorer gett
effekt vid haveritillfdllet. Att propellern var fldjlad beror
enligt undersdkning pd skador p g a haveriet.

Foraren har meddelat AFIS i Borldnge att han skulle férsoka gd in
direkt ti1l bana 14. Han befann sig d3d 37 NM frin Borlinge,

2 NM SSO Sollerdn. Nagon direktinflygning fran NV till bana 14
finns inte angiven i IAL-kortet och var darfor enligt drifthand-
boken inte till8ten vid IFR-flygning. I det aktuella fallet var
det frdga om IFR-inflygning, dven om fdraren efter att ha avver-
kat en IFR-del har dvergatt till flygning efter visuella referen-

ser.

Foraren har vidare meddelat AFIS att han ldmnade 5000 fot for
2400 fot. Detta std@mmer med gdllande IAL-kort for hdjd efter "pro-
cedure turn” men inte med gdllande sektorhdjd som dr 3700 fot.

Flygplanet har diarefter iakttagits pa 18g hdjd vid Repbicken ca 13
km frdn bana 14. Vid Tjidrnaberget 2-3 km SO om Repbidcken kollide-
rade flygplanet med hdgstammig skog i stigande terrdng och havere-
rade.

Fdrdplanen var inldmnad med flygnivdn 50 fran Mora. Foraren har
vid avfird fran Mora i stdllet valt flyghdjd 5000 fot QNH tydligen
med hdnsyn ti11 det 18ga lufttrycket. Flygplanets hojdmitare har
vidare aterfunnits pd haveriplatsen med rdtt QNH instdllt. Allt
detta pekar pd att foraren haft rdtt instd11ning pd hojdmidtaren.

Vad har dd fatt foraren att passera igenom 2400 fot och fortsitta
neddt? Full klarhet hdri har inte kunnat erhdllas. Fdljande alter-
nativ synes vara de mest sannolika.

Om féraren har gjort en felavldsnig pa 1000 fot sd kom han ned
till 1400 fot QNH, vilken hdjd motsvarade den rapporterade
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molnbasen (jdmfor avsnitt 1.7 och 1.10). Med hel eller delvis
marksikt sdg han 1jus pd vénster sida som ligger relativt 1&gt ner
i forhallande till den helt mérklagda, stigande terrdngen i fard-
riktningen. Regnet pd@ frontrutan kan antas ha skymt sikten framit
och ddrmed eventuella 1jus pa andra sidan av Tjdrnaberget, medan
det ddremot var bdttre sikt genom rutan pd flygplanets vinstra
sida, ddr 1jusen ligger nere i dalgdngen. Detta forh§llande kan ha
lockat fOraren nerdat, om han flugit visuellt, varvid han inte fatt
ndgon férvarning om den mdrka, stigande terrdngen, Tjdrnaberget.

En annan m6jlighet dr att regnet hade urlakat molnen i den kupera-
de terrdngen NV om Tjdrnaberget sd att molnbasen dir blivit higre
an vad AFIS rapporterat Gver flygfdltet. Detta kan ha medfort en
tidigare visuell kontakt med 1jusen pd vidnster sida som fatt fora-
ren att frangd instrumentdvervakningen och fortsitta visuellt en-
ligt samma monster som nyss beskrivits.

Foraren har sdledes ej foljt foreskriven inflygningsprocedur och
sektorhjd samt brustit i instrumentSvervakning. Mojligen har han
ocksd dvergatt till en med hdnsyn till vdderforhdllandena riskabel
visuell inflygning. Forklaringen till detta beteende hos en om-
vittnat omddmesgill flygforare far sokas i att det var en ferry-
flygning och sista etappen till hemmabasen efter en lang arbets-
dag. Hemma vdntade honom pdfrestande vdrdnadsuppgifter. Al1t detta
kan ha foranlett foraren att vdlja en avseviart forkortad men
riskabel inflygningsprocedur.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningsresultatet

a) Foraren var behSrig att utféra flygningen.
b) Flygplanet var luftvirdigt.

c) Det har inte framkommit ndgot som tyder pd tekniskt fel pd
flygplanet.

d) Fdraren har valt en felaktig inflygningsprocedur, som ej var

tillaten enligt drifthandboken.
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e) Den valda inflygningsvdgen var riskabel med hdnsyn till
vider-, terrdng- och belysningsfirhallanden.

f)  Flygplanet har sammanstott med trdd i stigande terrdng och
havererat.

3.2 Sannolik haveriorsak

Flygplanet har flugits pa for 18g hdjd vid inflygning for
landning.

Bidragande orsaker till haveriet kan ha varit:

0 Avsteg fran foreskriven inflygningsprocedur och sektorhdjd.

0 Bristande instrumentdvervakning.

0o  Besvdrande siktfdorhdllanden.

0 Flygning efter visuella referenser Over stigande terridng
utan belysning har gjort att fdraren ej sett mdtande hinder,
s k "black hole" effekt.

o  Forarens uppmdrksamhet har splittrats av faktorer sammanhdng-
ande med att han ndrmade sig hemmabasen, "hemmabassyndro-
met".

4 REKOMMENDATIONER

Inga.

Lennart

Hans Gullberg

Datum for rapportens undertecknande: 1987-11-03
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y Y SCHEMATISK. SKISS

y Utvisande den plats enl, bifogade
karte dér flygplanet med beteckning

“ SE-~IDU antréffades havererat.
G Enlig kartan: dr 'platten beligen
4 28 mm MV triangelpumikt 318,1, T3dr

iy _
Y berget.
¥

SIFFERFORKTARING,

e« Nollpunkt = St8rre sten
o Bit av vinge

o H, Positionsljus

¢ Bit awv vinge

Framdel av vinge.

o Avbrutna grantoppar

e Skevroder

o Vingnock och bit av klaff
o Ple:xiglas

o« HEjdroderxr

o Tankdel

o Tankdel

PONOVAUWD R

o Ho Yttervinge

® HOShjﬂl

¢ MHotor - .

e« Del av roderklaff i grantopp

¢+ Nedslagsplats 110 meter fr, noll-

H -
SobREGRER

1 i, ten,
y lo  fr. nedslegspunkt till bryt-
punkten,

12 V \);/ 20 fathrote,”

/ Per Anderssan /
Krinsp.




