Rapport om
luftfartshandelse 1986-05-09
2 km V om Ittevare, BD lan
Arende SE-IMM 18/86
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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT
ARENDE SE-IMM 18/86

Luftfartyg typ: De Havilland Beaver DHC-2

Tidpunkt for handelsen: 1986-05-09 k1 1443

Plats: Ca 2 km v om berget Ittevare, BD-lan
Typ av flygning: Taxiflygning

Vader: Varierande sikt

Antal ombord: Besattning: 1  Passagerare: O
Personskador: Lindriga

Skador pd luftfartyget: Omfattande skador

Forarens alder, certifikat: 39 3dr, B, BH, MM-certifikat
Forarens totala flygtid: Ca 3681 timmar varav 750 pd flyg-
plan och 2931 pa helikopter

Foraren startade frdan sjon Rastojaure till Kiruna i marginella vi-
derbetingelser. Kort efter starten intrddde siktforsamring. Forar-
en forlorade yttre referenser p g a radande siktforh&llanden och
kolliderade med flygplanet mot marken.

Bidragande orsaker till haveriet har varit att foraren startade i
for daligt vdder samt att chefspiloten vid flygforetaget brast i
ledningen av forarens sdatt att planera flygningen. Ytterliigare kan
ha bidragit att foraren saknade tillrdcklig instrumentflygtraning.

Rekommendation: Luftfartsinspektionen bor tillse att kunskaper och
traning i instrumentflygning alltid provas vid PFT med dem som ut-
for kommersiell flygning.

Med hdnsyn till de dtgarder som fran luftfartsverkets sida redan
vidtagits med anledning av haveriet meddelar SHK i Ovrigt inga
rekommendationer i drendet.
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hdandelseforloppet

Fjallflyg i Kiruna AB har sin bas i Kiruna flygplats och bedriver
verksamhet med bdade flygplan och helikoptrar. En relativt omfat-
tande del av foretagets verksamhet utgdrs av taxiflygningar till
och fran sjon Rdstojaure ca 100 km N om Kiruna. Vid R&stojaure
finns en fiskecamp med Overnattningsmijligheter, telefon, batar
0 s v. Resendrerna, som huvudsakligen bestar av sportfiskare, upp-
gar per &r till ett antal av ca 800. Sdasongen omfattar i huvudsak
maj och juli samt forsta halvan av augusti. Under sasong gors, en-
Tigt Kiruna Turistbyra, en taxiflygning till omrddet minst var-

annan dag.

Fredagen den 9 maj 1986 foretogs en taxiflygning enligt ovan med
flygplanet SE-IMM. Vid flygningen befordrades fyra passagerare
till Rastojaure, som vid denna arstid ar is- och snobelagd.

Dagen fore hade foretagets chefspilot med ett annat av firetagets
flygplan, SE-INX, utfort en taxiflygning till Rastojaure. Enligt
flygforetagets driftinstruktion var chefspiloten sdvitt gadllde
flygplan ("fix-wing") direkt understdlld flygchefen med uppgift
bl a att motverka alla tendenser till avvikelser fran normal av
foretaget anbefalld rutin. Vid flygningen hade SE-INX utsatts for
isbildning i en omfattning som gjorde att den planerade aterflyg-
ningen samma dag omintetgjordes. I SE-IMM medfdordes darfor avis-
ningsvatska. De bada forarna kom overens att den av de bada som
var mest erfaren, dvs chefspiloten, skulle starta forst och diar-
efter 1dmna vaderrapport per radio. Sedan de hjalpts &t med avis-
ning startade darfor denne. Fdraren av SE-IMM fick efter ca % mi-
nuter av chefspiloten besked att sikt och molnbas var tillfreds-
stdllande. Han startade da s& gott som omedelbart VFR-flygning,
men efter endast ndagra minuter forsidmrades sikten mycket snabbt
och han forlorade alla yttre referenser. Han Overvdgde aldrig att
overga till IFR-flygning, eftersom han ansdg sig sakna instrument-
flygtraning. Han forsokte darfor landa. Han visste att underlig-
gande terrang var flack och jdmn. Vid Tlandningsforsiket
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kolliderade flygplanet med marken innan foraren hann dterfd ytt-
re referenser. Vanster vinge trdffade marken forst, huvudstdllet
trycktes delvis in i flygkroppen och flygplanet stannade slutligen
pa nosen i ndstan vertikalt lage. Foraren hade tagit ut ndstan
full klaff och bedomer farten (=IAS) till 50 knop med en motvinds-
komponent om ca 15 knop. Han kuperade motorn innan flygplanet gick

over nosen.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare 0Ovriga
Omkomna - - -
Allvarligt skadade - = -
Lindrigt skadade 1 - -

Inga skador - - -

1.3 Skador pa luftfartyget

Omfattande skador.

1.4 Andra skador
Inga.
1.5 Besattningen

Féraren var vid haveritillfdilet 39 ar och hade gdllande B-certi-
fikat (EN-LA, EN-SS), BH-certifikat (morker, EN-ROT) och MM-certi-
fikat. -

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 1,2 34,9 3681,4
Denna typ 1,2 18,1 63,2

Av den totala flygtiden avser 750 timmar flygplan och 2930 t heli-
kopter.



Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 20
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes inom foretaget
1986-04-11 pi flygplantyp De Havilland Beaver DHC-2. Trdaningen

omfattade inte fardighet i instrumentflygning.

99 Luftfartyget

Innehavare: Fjall1flyg i Kiruna AB, Flygplatsen, Box 170,
981 23 Kiruna.

Flygplantyp: De Havilland Beaver, DHC-2
Tillverkningsar: 1952, tillverkningsnr 406.

Max tilldten flygvikt: 2310

Aktuell flygvikt: 1722 kg

Tyngdpunktsldge inom godkdnda grinser

Motorfabrikat: Pratt & Whitney, motormodell R 985-39 A.
Antal motorer:1 '

Gangtid (luftfartyget): 5770,8 timmar

Gdngtid efter senaste periodiska tillsyn: 20,8 timmar
Motorgangtid efter grundoversyn 1571,8 timmar.

Flygplanet hade gallande luftvdrdighetsbevis.
Flygplanet var vid haveritillfdllet utrustat med kombinerat skid-

och hjullandningsstall.

1.7 Meteorologisk information

Kort fore start erh6ll foraren TAF for Kiruna och aktuellt vader
for flygplatsen. Han uppger att han iven ringde METOFFICE i
Sundsvall och och en person i Vuoskojaure. Vidare ldmnade en av
foretagets helikopterpiloter videruppgift frin Ristojaure nagon
gang under formiddagen. Denna uppgift ringdes in via nédtelefonen

i Rastojaure och vidarebefordrades av polisen i Kiruna.

Namnda uppgifter gav foraren uppfattningen att hinder inte skulle
foreligga for VFR-flygning.



Enligt utldtande frdn SMHI torde viderforhdllandena pd strickan
Kiruna-Rastojaure 1986-05-09 k1 12-15 ha varit foljande:

Vind:
Vind pa 2000 fot:

Moln:

Sikt:

Vdder:
Lufttryck (QFF):
Turbulens:

Isbildning:

2-15 knop, overvdgande fran SE-S
180-2009/10-20 knop

Vdaxlande mingd Sc med bas 1000-4000 fot. Lokalt
kan St ha forekommit ner mot 500 fot. Diarovan
Ac/As/Ns

Overvdgande god (mer &n 20 km).

Pilotens berdttelse tyder dock pd att han har
rakat ut for ett "whiteout-fenomen". B&de moln
och snd har hog albedo (férhdllandet mellan re-
flekterad och infallande strdlning). Detta inne-
bar att upprepad reflexion av stralning sker
mellan en vidstrdckt sndyta och undersidan av
ett forekommande mointdcke. Genom denna multi-
pelreflexion blir belysningen intensiv och dif-
fus. Horisontens och sndytans ojamnheter for-
svinner i ett enda "vitt-i-vitt". Man forlo-
rar férmagan att bedoma avstdnd. Sm& foremdl pa
ndgot tiotal meters avsténd kan verka som mik-
tiga bergskedjor. For att fenomenet skall in-
traffa krdvs praktiskt taget helmulet med 13ga
moln (St/Sc), en obruten och vidstrickt sndyta
samt ringa vdxtlighet. Variationerna som pi-
Toten ndmner kan ha berott pa vdxlande mingd
St/Sc varvid "whiteout-fenomenet" ocksd torde
ha varierat.

Mest upphall. Tidvis dock Tokalt 1dtt regn.
1017 hPa vid haveriplatsen omkring k1 15
Ingen signifikativ.

Om inte insugningsluften forvarmdes kan for-

gasarisbildning ha forekommit vid rddande tem-
peratur- och fuktighetsférhdllanden.

Fran SMHI har ytterligare uppgivits betrdffande forhallanden
1986-05-09 k1 12-15:Temperatur #2° C, daggpunkt -10 C, O-graders
Isoterm 400 m Gver marken.

Se dven avsnitt 1.
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1.8 Navigationshjdlpmedel

Kartmaterial for aktuellt operationsomrdde. Dessutom fanns mini-
miutrustning for IFR-flygning.

Kiruna flygplats dar utrustad med VOR- och NDB-station.

1.9 Radiokommunikationer

Mellan SE-IMM och SE-INX.

1.10 Flygfdltsdata

Kiruna ad elev 1507 ft o n.

Sjon Rastojaure ca 2200 ft & h.

1,11 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej, kravdes ej.

I Haveriplats och flygplanvrak

L.12.1 Haveriplatsen

Position 680 39°N 200 29°F
HOjd 6ver havet 695 m

Haveriplatsen dr beldgen ca 2 km V om Ittevare i BD lin. Terrdngen
utgors av en flack hogplata, dir snotdckt markyta vid slutet moin-
tdcke innebdar bristfdl11liga markreferenser. Dessa forhdllanden var
rdadande vid haveritillfillet.

Fotografi av haveriplatsen med flygplansvraket, se fig 1.



Fig 1 Flygplansvraket

1.12.2 Flygplanvraket

Omfattande struktuella skador. Vraket ej ndrmare undersokt.

1.13 Medicinsk information

Foraren har vid allmdn ldkarundersdkning och specialundersikning
av cirkulationsorgan i februari 1986 befunnits frisk. Han fick vid
haveriet en 1att kontusion ovanfor vinster 0ga.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmojligheter

Utrymningen var ldtt. Axelremmar anvdndes, brast ej. ELT aktivera-
des automatiskt.

Flygplanets radio fungerade varfor foraren omgdende kunde rappor-
tera det intrdffade. Han hdmtades med helikopter efter omkring en
timmes vantan.
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1.16 Sdrskilda prov och undersékningar

Inga.

1.17 Ovrigt

Chefspiloten har infor SHK uppgivit: Molnbasen varierade, ndr han
den 9 maj 1986 startade fran Ristojaure. Men det var inte nagra
problem dt det hdll de skulle. Under den fortsatta farden hade han
sakert som sdmst 3 km i sikt. Molnbasen var diffus men 1ag 200-
300 m Over marken.

SHK har vidare 1dtit hora tvd personer som f18gs fran Kiruna till
Rastojaure torsdagen den 8 maj 1986 av foretagets chefspilot och
vistades vid Rastojaure foljande dag. En av dem har uppgivit: Vid-
ret var bdde pd torsdagen och fredagen diligt, ibland kunde man se
2 km, ibland ingenting. Det var hdrd bldst och ndgon nederbird d§
och dd med piskande sn6. Han minns inte exakt hur vddret var nédr
flygplanen startade eftersom han dgnade sig at sitt fiske, men det
var mest hela tiden mycket snabba skiftningar i siktférhillandena.
Ibland kunde man inte ens se de andra fiskarna trots att de stod
mycket nara.

Den andra av de horda personerna ir innehavare av A-certifikat,
har ca 200 flygtimmar och har viss erfarenhet av flygning i fjdll-
terrdng. Han har uppgivit: Under flygningen den 8 maj 1986 satt
han fram bredvid foraren/chefspiloten. Flygplanet SE-IMM med samma
forare som vid haveritilifdllet startade nagot tidigare. Under an-
flygningen mot Rdstojaure meddelade denne p§ radio att han Ster-
vande p g a daligt vidder. Chefspiloten fortsatte dock trots mycket
ddlig sikt. Under fredagen den 9 maj 1986 var det fortsatt daligt
vader, men trots det kom SE-IMM och landade pa sjon. Vittnet uppe-
ho11 sig sedan pa andra sidan lTdgret ddr han inte kunde se flyg-
planen. Men efter 1 4 1,5 timme horde han bida planen starta med
ndgra minuters mellanrum. Han blev mycket forvinad d3 han inte
kunde dromma om att de skulle starta i det vider som ridde. Det
var dalig sikt med dimslojor 15 & 20 m Gver sjon - definitivt
inte VFR-vdder enligt vittnets uppfattning.
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2 ANALYS

Utredningen angdende flygvddret dr inte helt entydig. SMHIs ut-
13tande angdende moln, sikt och vider Gverensstimmer inte med upp-
givna iakttagelser av faktiska forhdllanden och dven forarens,
chefspilotens och 6vriga vittnens uppgifter foreter avvikelser
sinsemellan. Vid en samlad bedomning anser sig SHK emellertid
kunna utgd fran att flygningen pdbérjades under viderfsrhdllanden
som med hdnsyn till den vintertid referenéfattiga terrdangen var
marginella.

Av fGrarens berdttelse framgdr att han flugit in i ett omridde dir
han pa grund av moln och bristfdlliga markreferenser forlorat ytt-
re flygreferenser. Han har drabbats av "white out" och av denna
anledning forsékt landa men hidrvid kolliderat med terrdangen.

Chefspiloten, som under flygchefen hade ett sirskilt ansvar for
den flygoperativa ledningen av foretaget, har medverkat till att
féraren startade flygningen under marginella vdderforhdllanden.
Flygning Gver referensfattig terrdng krdver erfarenhetsmissigt
viasentligt bdttre vdder dn VFR minimikrav.

Att foraren inte forsokt vinda ndr han kommit in i ett omrade med
dalig sikt kan bero pé& att han bedomt risken att koilidera med om-
givande hégre terrdng som dverhidngande. Haveriet kunde mojligen ha
undvikits genom stigning upp genom moln. Foraren uppger dock att
han aldrig overvdgde den m6jligheten d§ han anser sig sakna nod-
vandig instrumentflygtraning.

Det IFR-moment som ingdr i utbildning for B-certifikat jamte fore-
kommande PFT ger forare viss mojlighet att vid flygning i fjallom-
raden dvergd till instrumentflygning vid ofdrutsedd viderforsiam-
ring. Det finns enligt SHKs mening anledning betona att instru-
mentflygning alltid bor Ovas vid PFT med den som utfor kommersiell
flygning,



SHK vill tilldgga foljande. Mojligheten att forutse flygvader
begransas av det fdatal observationspunkter SMHI har till sitt
forfogande i fjallvdrlden. Frén flygsakerhetssynpunkt ar det

angeldget att SMHI kan grunda sina prognoser pd sd mdnga och

vdlplacerade observationsplatser som mojligt.

3 SLUTSATSER
3.1 - Sammanfattning av undersckningsresultatet
o Flygplanet var luftvdrdigt och underhdllet en]igf gallande

bestammelser.

o Flygningen var en rutinmissig taxiflygning VFR fran sjon
Rastojaure ca 100 km norr Kiruna till Kiruna flygplats.
Foraren var ensam ombord.

o FoOraren var behorig att utfora flygningen.

o Inget tyder pd att tekniskt fel har bidragit till haveriet.

o Ingenting har framkommit som tyder pa fysisk eller psykisk
psykisk inkapacitet hos foraren.

0o Flygningen paborjades under marginella vaderbetingelser.
0 Kort efter starten intrddde ytterligare vaderforsdmring.
o Foraren Overvdgde inte att dvergd till IFR-flygning.

0 Chefspiloten har medverkat till att fdoraren startade flygningen
i marginellt véder.
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32 Sannolik haveriorsak

Foraren forlorade yttre referenser pd grund av radande siktforhdl-
landen och kolliderade med flygplanet mot marken.

Bidragande orsaker till haveriet har varit:
o Foraren startade i for daligt vider.

o Chefspiloten har brustit i ledningen av forarens sitt att pla-
nera flygningen.

Ytterligare kan ha bidragit att fOraren saknade tillrdcklig in-
strumentflygtraning.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsinspektionen bor tillse att kunskaper och trdning i in-
strumentflygning alltid provas vid PFT med dem som utfor kommer-
siell flygning.

Med hdnsyn till de dtgdrder som frdn luftfartsverkets sida vidta-
gits med anledning av haveriet, se avsnitt 5, meddelar SHK i &v-
rigt inga rekommendationer i drendet.

B OVRIGT

Luftfartsinspektionens norra distriktskontor har i skrivelse
1986-05-20 med anledning av haveriet meddelat flygforetaget att
forutsdattningar for att fornya foretagets tillstdnd att utdva
luftfart i forvarvssyfte ej foreligger. Tillstandet utiopte
1986-06-30. Anmdlan om fornyat tillstand har ej gjorts.
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Luftfartsverket har 1986-05-23 med hanvisning til1 det aktuella
haveriet beslutat att foraren skall genomga certifikatskontroll
omfattande instrumentflygning med DHC-2 Beaver inom ramen for
Kraven for trafikflygare klass III enmotoriga flygplan.

~)
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Hans Guliberg

Datum for rapportens undertecknande: 1986-10-24



