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INLEDNING

Den 7 juli 1982 omkring k1 1929 kolliderade tva flygplan SE-GOI
och SE-AUU under inflygning for landning bana 04 Norrtdlje flyg-
plats. Bada flygplanen slog i marken och totalfdrstordes. De tvd
ombordvarande i SE-AUU omkom medan den ende ombordvarande i SE-GOI
skadades allvarligt.

Statens haverikommission underrdttades om hdndelsen samma dag
k1 1950.

Kommissionen - lagman Karl-Erik Andersson och civilingenjor Age
Réed - paborjade utredning pd haveriplatsen ndsta dag.

Ti11 kommissionen har knutits foljande experter:

FlygOverldkare Lars Laurell
Flygplantekniker Helmer Larsson

Avdelningsdirektor Bengt Palmqvist, Luftfartsverket
011e Lofgren, KSAK, Bromma
Kommissionen har sammantrdtt

1982-07-09 pd haveriplatsen (Andersson och RGed)

1982-11-25 pd SHK kansli (Andersson, RGed, Larsson,
Palmqvist och Lofgren)



1 FAKTAREDOVISNING

1el Redogorelse for flygningen

1982-07-07 ndgon g&ng mellan k1 1910 och 1915 startade SE-AUU,

en Piper Cub J 3, fran bana 22 Norrtilje flygplats. Ombord fanns
tva mdn. Den ene av dem hade tidigare under dagen nimnt att han
senare avsdg att g& upp med Cuben for att trina landning. Fore
starten hade de av en flygldrare ombetts att vid aterkomsten lan-
da bana 04 darfor att en ek-elev skulle gora beddmningslandningar
pd denna bana. Ldraren sdg Pipern starta och hur den direfter
svangde vanster ut mot nordost. Omkring 10 minuter efter Cubens

start startade eleven i SE-GOI, en Cessna 172 fri&n bana 04. Lirare
noterade starttiden till k1 1923. N&gra minuter dessférinnan hade
frén samma bana startat en Piper Cherokee. Cherokeefdraren har upp:
givit att han under stigning p& kurs 040° pé ca 800 fots hojd mott:
Cuben som dd befann sig p& kurs ca 310°.

Sedan ldraren sett eleven starta begav han sig till ett kTubb-
rum beldaget i den norddstra delen av flygplatsen dar han avvak-
tade att eleven per radio skulle anmila sitt utgdngsldge for be-
domningslandning. Elevens Gvning innebar att han efter starten
skulle stiga ti11 1 000 fot under vinstersvdang in p& med-
vindslinjen och anmila sitt utgdngsldge i hojd med den avsedda
sdttningspunkten. D&r skulle han dra av motorn til] tomgdng och
sjunkande gdra tva 90°-svéngar in pd grundlinjen och landa.

I det aktuella fallet anmdlde eleven per radio att han befann
sig i utgéngsldget. Ldraren gick di fram till ett fonster i
kTubbhuset och s&g ut mot den del av banan dir eleven skulle
landa. Hans synfilt var satillvida begrédnsat att han inte kunde
se Cessnan forrdn den kom in pa baslinjen. Han sdg Cessnan gdra
den sista vdnstersvangen fére finalen. Svdngen blev en s k
pdronsvang. Nar lararen sig att flygplanet borjade komma ned
ganska 1dgt och med stor sjunkhastighet samt att eleven inte
gjorde ndgon ansats ti1l padrag gick han ti11 radion i ett in-
tilliggande rum i avsikt att be eleven gora ett padrag for ny
inflygning. I samma dgonblick uppfattade han genom fonstret
Cessnan och ett annat flygplan pd kollisionskurs och hur de



kolliderade p& ca 10 meters hojd i ndrheten av bantroskeln. Lara-
ren hann iakttaga att det andra flygplanet, som han forstod var
Cuben, kom p& rak final mot landningsbanan medan Cessnan narmade
sig grundlinjen snett fran hdger under svang. Kollisionen in-
traffade k1 1929 - 1930.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
SE-AUU
Doda 1 1 - 2
Allvarligt skadade - - - -

SE-GOI
Doda - - - -
Allvarligt skadade 1 - - 1
}ed Skador p& flygplanen

Bida flygplanen totalforstdrdes vid kollisionen och efterfdljande
nedslag i marken.

1.4 Andra skador
Inga.
1.5 Besdttningarna

1.5.1  SE-AUU_

Ombord p& SE-AUU fanns tva mdn bada innehavare av A-certifikat
och medlemmar i Roslagens flygklubb. Det har ej gatt atf sakert
utréna vem av dem som forde flygplanet vid til1fdllet. Flygplanet
som ar tvdsitsigt - framsits och baksits - och férsett med dubbel-
kommando flygs emellertid normalt fran baksits eftersom vid en-
samflygning foraren skall sitta i baksits.



Den man som satt i baksits var 42 ar och hade giltigt A-certifi-
kat utfdrdat 1977. Han hade en sammanlagd flygtid av 663 timmar,
varav de senaste 30 dagarna 1 timme 49 minuter. Det var denne
man som tidigare namnt att han avsdg att trina landning.

Senaste allminna Tdkarundersckning hade skett i september
1981 utan anmdrkning.

Mannen i framsits var 39 ar och hade giltigt A-certitikat ut-
fdrdat 1973. Han hade en sammanlagt flygtid av ca 500 timmar.

Senaste allmanna ldkarundersokning hade skett i juni 1981 utan
anmarkning.

Bdda mannen var influgna pa flygplanstypen.

1.5.2  SE-GOI

Eleven var 35 &r och hade giltigt behdrighetsbevis for ensam-
flygare som berdttigade honom att med aktuell flygplantyp utfora
beordrade ensamflygningar inom bl a Norrtdljeomradet. Han hade
en total flygtid av 29 timmar, varav 5 timmars ensamflygning.
Senaste Tékarundersokning hade skett i augusti 1981 utan an-
markning.

1.6 Flygplanen
1641 SE-AUU

SE-AUU typ Piper J 3 C 65 hade svenskt Tuftvirdighetsbevis giltigt
t o m 1982-09-30. Kgare var Bo Stensson Cederblom, Tullparksgatan 1
Norrtdlje.



Flygplanet, som dr hogvingat, var tillverkat &r 1943 av Piper Air-
craft Corporation, Lock Haven, Pennsylvania, USA med tillverknings-
nummer 11661. Det hade vid haveritillfdllet en géngtid av 6 411
timmar och var underhdllet enligt gdllande bestdmmelser. Senaste
50-timmarstillsyn hade skett vid 6 399 timmars gangtid. Flygplanets
vikt och tyngdpunkt 1&g inom tilldtna granser.

1.6.2  SE-GOI

SE-GOI ett hogvingat flygplan typ Cessna F 172K var tillverkat

2r 1970 av Reims Aviation Reims, Frankrike med tillverkningsnummer
F 17200773 och #gdes av Roslagens flygklubb, Flygplatsen,

761 00 Norrtdlje. Det hade svenskt luftvdrdighetsbevis giltigt

t o m 1982-07-31.

Vid haveritillfdllet hade flygplanet en gangtid av 3.274 timmar.
Flygplanet hade underh&llits enligt gdllande bestdmmelser. Senaste
50-timmarstillsyn hade utforts vid 3.250 timmars géngtid.

Flygplanets vikt och tyngdpunkt 1&g inom tillé&tna grdnser.

1.7 Vddret

Vidret var klart. Vinden var svagt nordostlig ca 4 knop. Solens
ldge var 279,7o d v s praktiskt taget i védster. Solhdjden var
14,6°.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.
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1.9 Radiokommunikation

Dubbelriktad radiokommunikation forekom mellan eleven i SE-GOI
och flygldraren.

SE-AUU var ej utrustad med radio.

1.10 Flygplatsen

Norrtdlje flygplats &r en kommunal s&dan. Den har en grdasbevuxen
bana 04/22 som &r 630 m 1&ng. Flygplatsen saknar flygtrafiklednings-

tjanst.

1.1 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej pé& ndgotdera flygplanet. Ej erforderligt.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplats

Flygplanen hade slagit ned p& grdsbevuxen mark nira borjan av
bana 04. Vraken 1&g tdtt intill varandra med Cessnan till hoger
om Pipern sett i inflygningsriktningen. Se Fig 1.




Markskador visade att Cessnan forst traffat marken med hoger
vinge nagra meter fran det slutliga ldget for att sedan slé
ned med nosen fore, varefter det hamnat pa rygg.

Pipern 1&g p& sin vdnstra sida. Markskador visade att den efter
att ha traffat marken med vénster vinge slagit hdrt i marken
med nosen. Ingenting tydde pd annat dn att markkontakten skett
i omedelbar anslutning till Piperns slutliga ldge.

1.12.2 Flygplanvrak

Pipern (AUU)

Piperns sidoroderspets var bojd ca 40° &t vinster och pa roder-
spetsens framkant och Ovre del fanns tydliga skrapmdrken som
uppenbarligen uppkommit vid kollisionen. Vianster vinge var bruten
nedat och direfter bakat. Duken pd vingens ovansida hade en reva
som borjade pa vingens inre del och slutade ndra vingspetéen déar
duken var skrynklad pa sddant sdtt att duken rivits upp i rikt-
ning mot vingspetsen. Bdda vingstdttorna var kniackta pa satt som
tydde pd att den neddtriktade lasten pd vingen varit hog.

Cessnan (GOI)

Cessnan hade tydliga skrapmdrken pa vdnstra sidan av bakkroppen
ungefar fran bakre delen av kabinen och ca 75 cm bakdt. Pa bak-

kroppens hogra sida var platen uppskuren pd sdtt framgar av
Fig 2. Skadan kan forklaras av att propellern p& Pipern skurit
upp pléten i riktning mot Cessnans ovansida.

Ingetdera av flygplanen foretedde i Ovrigt andra skador dn sa-
dana som orsakats vid kollisionen och vid nedslagen i marken.



Fig 2. Uppskuren pl&t pa Cessnan.

1.13 Medicinsk information

SE-AUU

Vid kollisionen och efterfsljande nedslag ddrog sig de ombord-
varande sddana skador att de omedelbart avled.

SE-G0T

Vid nedslaget erhsll foraren en allvarlig splitterfraktur i vinster
knd, en brdstkorgsskada och en hjdrnskakning av mindre allvarlig
natur. Till foljd av hjarnskakningen har han dock minnesforlust

vad avser den aktuella flygningen.
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Ingenting har framkommit som tyder p& annat @n att de ombord-
varande i bdda flygplanen var i god fysisk och psykisk kondition
vid tillfallet.

1.14 Brand

Uppstod ej.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Kollisionen skedde omkring k1 1929 i ndrheten av OK Motorhotell.
Frén hotellets vaxel sdkte man omedelbart via 90 000 Tarma SOS
Alarmering men fick inte ndgot svar trots upprepade forsok. Vaxel-
telefonisten ringde dd till polisen i Norrtdlje varifrdn man omedel-
bart sdnde en patrullbil till flygplatsen. Man hade dd uppenbar-
Tigen inte klart for sig vidden av den olycka som intrdaffat efter-
som man inte genast vidtog ndgra atgdrder fdr att larma ndgot
rdaddningstjanstorgan. Ndr polispatrullen kom till haveriplatsen

och kunde konstatera att tre personer var svdrt skadade rapporte-
rade den omkring k1 1936 detta till polisstationen per radio. Man
ringde ddrifrédn till SOS Alarmerings direktnummer men fick ej na-
got svar varfor man i stdllet ringde alarmeringscentralen vid
Norrtalje brandforsvar for att soka fé& fram ambulanser till olycks-
platsen. Under tiden hade en patrullbil akt till sjukhuset i Norr-
tdlje for att soka f& med en ldkare till haveriplatsen. Alarmerings-
centralen vid brandforsvaret fick kontakt med SOS Alarmering k1 1944
varifran man k1 1945 larmade ambulansbil som var pd olycksplatsen

k1 1951. Ldkare hade anlant till platsen k1 1950.

Forseningen av riddningsinsatserna har inte haft ndgon in-
verkan vad gdller mojligheterna for de ombordvarande i SE-AUU
att overleva eller till medicinska insatser vad gdller de skador
foraren av SE-GOI erhdll.

Samtliga ombord p& flygplanen satt fastspanda med sakerhetsbdl-
ten (axel- och midje-). Ena remmen av midjeb&ltet i baksits pd

1 Ts+ad+kr au
Firvies av

SE-AUU hade s balten forbley intakta.
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2 ANALYS

Ingenting har framkommit som tyder pd att det funnits nagra tek-
niska fel pd flygplanen som kunnat inverka pa hdndelseftrioppet.

Dd flygplanen kolTliderade var bdda pd finalen for Tandning bana

04. Vittnesuppgifter och jakttagna skador pa flygplanen ger vid
handen att Pipern legat p& grundlinjen medan Cessnan kommit in
ndgot snett frén hdger och uppifran. Skadorna pd Pipern indikerar
att Cessnan kommit in med sidordrelse och fartdverskott i for-
hdllande ti11 Pipern och med bakkroppen knickt Piperns sidroder-
spets samt att Cessnan haft s& stor sjunkhastighet att den knickt
Piperns vdnstra vinge medan Cessnan glidit 1angs vingen. Skadebil-
den talar for att Cessnan vid kollisionen legat i vé@nsterbankning
ndgot som ocksd vinner stdd av flyglirarens uppgifter. Det &r dar-
for sannolikt att Piperns vanstervinge kniackts vid kollision med
Cessnans vanstervinge. Den skada pa Cessnans hogra sida, som uppen-
barligen orsakats av Piperns propeller, tyder pa att vingkollisionen
var sé kraftig att Cessnan svdngdes in i en hdgerroll och passerade
forbi Pipern i en kraftig hidgerbankning.

Sammanfattningsvis visar vittnesuppgifter och iakttagna skador
pd flygplanen och i marken att Cessnan fore kollisionen befunnit
sig hdgre dn och ndgot bakom Pipern och att den med hog sjunk-
hastighet flugit ifatt och mot Pipern snett bakifran.

De bada flygplanens fdardvdgar fran respektive start fram till
kollisionen har i brist pa vittnesiakttagelser ej med sikerhet
kunnat faststdllas. Med tanke pa de bada flygplanens flygtider,
Cessnans ca 6 minuter och Cubens beddmt omkring 15 minuter samt
forarnas avsikter med flygningarna kan med fog antagas att flyg-
ningarna skett pd foljande sitt.



"

Cessnan har efter start fran bana 04 fram till forarens anmalan

om utgadngsldge foljt det monster som beskrivits under 1.1 ovan.

I slutskedet har han emellertid misslyckats att komma rakt in pa
grundlinjen utan passerat denna och tvingats gora en s k paron-

svang.

Cuben har efter starten fran bana 22 fdrts i en vinstersvdng och
fortsatt i nordostlig riktning d v s i Cessnans startriktning.

Cherokeefdrarens uppgifter talar for att Cuben sedan svangt vanster.
Avsikten bor di ha varit att fortsdtta i en mer eller mindre vid
vinstersviang for att g& in i landningsvarv for landning bana 04.

Man kan forutsiatta att Cuben sedan p& vanligt sdtt forts till bas-
linjen och sedan p& normalt sdtt in p& grundlinjen for Tandning.

A11t talar for att ingendera av forarna uppmdrksammat den andres
avsikt att landa och mycket talar ocksd for att de dverhuvud taget
inte sett varandras flygplan under flygningen. Eftersom man i Cuben
enligt flygldraren visste att en elev vid ti11fallet skulle Ova
bedomningslandning bana 04 kan man formoda att Cubfdraren holl
skdrpt uppsikt Gver flygtrafiken i narheten av fdltet sdrskilt som
Cuben saknade radio och alltsd ej kunde avlyssna radiotrafiken
mellan eleven och ldraren.

Nir det gdller fdrarnas mojligheter att se varandras flygplan

5 av stort intresse att soka bedoma var flygplanen kan ha be-
funnit sig i forhd1lande till varandra under den tidrymd av ca sex
minuter som forflot mellan Cessnans start och kollisionen. Med
tanke p& fartskillnaden mellan de bdda flygplanen - Cessnans me-
delfart ca 140 km i timmen och Cubens ca 100 km i timmen - bor
Cuben vid tidpunkten for Cessnans start ha befunnit sig pd inflyg-
ning mot medvindslinjen. Cubfdraren bdor d& ha haft mojlighet att
se Cessnans start och det kan inte uteslutas att Cubfdraren ocksa
sett starten och den forsta delen av stigningen. Cubforaren kan i
s& fall ha utgdtt fran att han skulle kunna avsluta sitt landnings-
férfarande innan det var aktuellt for Cessnan att géra sin Tand-

ning och att Cessnan under aila f5rhallanden skulle hdlla undan
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eftersom Cuben var pd vdg in i landningsvarvet. Under Cubens fort-
satta flygning pd medvindslinjen miste Cessnan efter hand ha kommit
att befinna sig bakom Cuben och alltsd ej synlig for Cubfdraren.

Nar det gdller Cessnan férefaller det mindre sannolikt att eleven
under sin flygning n&gonsin uppmirksammat Cuben. Under starten och
stigningen torde ndmligen hans uppmirksamhet ha varit koncentrerad
framdt. Under vanstersvangen ti1l medvindslinjen kan hans sikt mot
Cuben ha skymts dels av den vinstra vingen dels pd arund av hdgt
nosldge och av att han f16g mot den lagt stdende solen. Nir sedan
bdda flygplanen befann sig p& medvindslinjen bdr Cuben ha legat

pd ldgre hojd &n Cessnan och framfor Cessnan. For bada forarna
gdller att flygplanens ldge i forhallande ti11 varandra kan ha
varit sddant att s k ddda vinklar begrinsade sikten nedat respek-
tive uppdt.

Nér det gdller eleven dr det av betydelse att han skulle gora sin
férsta beddmningslandning i enkelkommando och att han dirfor efter
att ha ndtt utgdngslaget for bedomningslandning huvudsakligen tor-
de ha haft sin uppmdrksamhet inriktad mot banan. B&da flygplanen
torde sedan ha kommit in pd baslinjen ungefdr samtidigt med Cessnan
pd betydligt hdgre hdjd &in Cuben. Nir sedan Cessnan gjorde sin
sjunkande pdronsvang &t vanster kan elevens sikt mot Cuben, som

1dg pd ldgre hdjd dn Cessnan och befann sig pd rak final, ha

varit skymd av Cessnans vdnstra vinge och nosparti.

Sammanfattningsvis anser kommissionen det mest sannolikt att
ingendera av fdrarna under sin flygning uppmirksammat den andres
flygplan och att detta berott p& att flygplanens flygbanor kommit
att ligga sd ogynnsamt att sikten for b&da férarna mot den andre
varit skymd pd grund av de ddda vinklar som foranletts av flyg-
planens utformning. Solen kan ocks& i vissa skeden ha inverkat
bldndande i vart fall ndr det gdller Cessnans forare.
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3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultat

1. Var och en av férarna var behdrig att utfora aktuell flyg-
ning.

2. Flygplanen hade giltiga Tuftvdardighetsbevis.

3. Inga tekniska fel som kan ha inverkat pd hdndelsefdrioppet
har konstaterats pd flygplanen.

4. Flygplanens motorer har varit i funktion och ldmnat
dragkraft fram till kollisionen.

5. Flygplanen har samtidigt ndrmat sig flygplatsen och ddrvid
f61jt samma landningsvarv.

6. Vid ti11fd1let stod solen 1agt i vaster.

7. SE-AUU saknade radio.

8. Di flygplanen befunnit sig pd finalen - SE-GOI p& hdgre hojd
5n SE-AUU - har SE-GOI flugits ned mot och kolliderat med

SE-AUU.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under samtidig inflygning for landning har ingen av forarna
uppmarksammat den andres avsikt att Janda. SE-GOI som befunnit
sig pd hogre hdjd &n SE-AUU har diarvid kommit att foras ned mot
och kolliderat med SE-AUU.

Bidragande faktorer till det skedda kan ha varit

1. Flygtrafikledningstjdnst saknas pa flygplatsen.

2. SE-AUU saknade radio.
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3. Siktbegrdnsning p& grund av dels dgda vinklar fdranledda av
flygplanens utformning dels 14gt stdende sol.

4. Flygldrarens begrinsade mojligheter att folja elevens
flygning annat dn i slutskedet.

4 REKOMMENDATIONER

[ Sverige finns flera flygplatser som saknar flygledning men

dadr sdrskilt under veckosluten kan forekomma en ganska Tivlig
motor- och/eller segelflygverksamhet. Eftersom flygtrafikledning
saknas krdver det att forare med tanke pa kollisionsrisken iakttar
en skdrpt uppmarksamhet sdrskilt vid inflygning for landning. De
trafikregler som finns upptagna i BCL-T (Trafikregler for civil
Tuftfart) anger visserligen under vilka forhallanden ett Tuft-
fartyg skall vdja for ett annat men dirvid forutsdttes att forarna
har uppmdrksammat varandra eller som det ibland uttryckes "Se

och bli sedd". Flera omstdndigheter kan emellertid medfora att

man dven vid skdrpt uppmidrksamhet inte ser eller kan b1li sedd av
det andra flygplanets forare. Sikten kan vara begrénsad exempel-
vis pd grund av luftfartygets utformning som gor att det uppstar
doda vinklar. Andra siktbegrinsande faktorer kan vara svarig-
heter att upptdcka ett foremd1 som befinner sig under horisont-
Tinjen eller i motljus sdrskilt vid 1dgt stdende sol. Regeln att
se och bli sedd har dirfor sina begrdnsningar. Om regeln komplette-
ras med en regel av innebdrd att hdra och bli hord d v s anvanda
radio underldttas mgjligheterna att uppmarksamma annan flygtrafik.
Om Piperforaren i det aktuella fallet kunnat avlyssna radiotrafiken
mellan eleven och ldraren och sjilv informerat om sin position och
sin avsikt att landa hade sdkerligen kollisionen kunnat undvikas.

Mot bakgrund av det anfdrda anser kommissionen det bora Overvidgas
om inte det skall krdvas att alla flygplan skall vara forsedda med
radio.
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5 VIDTAGNA ATGARDER

Med anledning av att alarmeringen i det aktuella fallet ej fungerade
tillfredsstdllande med forsening av rdddningsinsatserna som f61jd
begdrde SHK yttrande fran SOS Alarmering om vad som kunnat vara or-
saken till att kontakt med larmcentralen ej kunde erhillas forrin

ca 15 minuter efter den fdorsta paringningen till 90 000.

[ skrivelse 1982-12-23 har SOS Alarmering bl a anfort:

Ndgot driftstopp som berdrt 90 000-trafiken har inte kunnat konsta-
terats. 61 samtal togs emot och férdelades enligt foljande:

19.00 - 19.25 18 st anrop
19.25 - 19.30 6 st anrop
19.30 - 19.35 3 st anrop
19.35 - 19.40 9 st anrop
19.40 -'19.45 7 st anrop
19.45 - 20.00 18 st anrop

Summa 61 st anrop

Belastningen pd larmcentralen var s&ledes hog men inte direkt onormal
Vid flera andra til1fd1len har dock konstaterats att framkomligheten
i telendtet varit begrdnsad. Sdrskilt har si varit fallet fran om-
rdden med omfattande fritidsbegyggelse dir sommarperioden medfor en
onormalt hog telefontrafik. Forh&1landet har av oss skriftligt pa-
talats hos televerket och vissa trafikomldggningar har direfter skett
Ytterligare forbdttringar och prioritering fér 90 000-trafiken har
ocksd utlovats.

K-E Andersson

Age Roed



