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INLEDNING

Den 18 augusti 1982 k1 0035 havererade ett flygplan, typ Cessna
F150, kort efter start frén bana 10, Visby flygplats, varvid
foraren, den ende ombordvarande, omkom. Statens haverikommission
underrdttades om haveriet tidigt samma dag. Goran Steen, ord-
forande, Age Roed, utredningschef, och tillkallade experterna
011e Lofgren och Helmer Larsson pdbdrjade utredning haveridagens
formiddag. Kommissionen har forutom ovanstidende experter bitratts
av W von Dobeln, professor och medicinsk expert.

SAMMANTRADEN

1982-08-18--19 i Visby Goran Steen, Age Roed, O1le Lofgren
och Helmer Larsson

1982-10-15 i Stockholm K-E Andersson, ordfdrande (G Steen

forhindrad), A Roed,W von Dobeln
och 0 Lofgren

Utredningen har f6l1jts av efterlevande till den omkomne foraren.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for flygningen

Den 18 augusti 1982 ungefdr k1 0035 havererade ett flygplan, typ
Cessna F150, kort efter start frén bana 10 Visby flygplats varvid
foraren, den ende ombordvarande, omkom. ‘

Flygningen avsdg hjdlpflyg i form av m&lgdng Gver sddra Gotland

for forsvarsmaktens rdkning. Efter start i Ostlig riktning svdngde
flygplanet i sydlig riktning. Direfter svdngde det tillbaka mot ©st
och norr, forlorade hojd och kolliderade med terrdngen i ost-nord-
ostlig riktning (070°), se Fig 1.
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Fig 1. Haveriplatsens ldge relativt startbanan.

Vidret vid haveritillfillet var disigt med 13gt Tiggande moln och
sporadisk nederbord over delar av Gotland.



1.2 Personskador

Den ende ombordvarande omkom.

1.3 Skador pd flygplanet

Flygplanet totalhavererade.

1.4 Andra skador

Smdrre skador pd trid.

1.5 Besdattning

FGraren var innehavare av A-certifikat och morkerbevis. Total
flygtid ca 180 timmar, 25 timmar efter 1982-04-17 varav 14 timmar
pd SE-GZK. Under tiden 1982-07-05--08 2,2 timmar delvis under morker.

1.6 Flygplanet

Cessna F150 M, tillverkat 1977 av Reims Aviation, Reims, Frankrike,
med tillverkningsnummer F150 1385,

1.7 Vddret

Enligt SMHI avancerade en kallfront den 17 augusti och under natten
mot den 18 sakta dsterut Over Gotaland och Svealand. Vid 23-tiden
hade den strdckningen Borgholm - Kalmar - Oxeldsund. I samband med
hdog labilitet forekom dska och regnomraden i och i anslutning till
fronten,

Sista flygplatsprognosen for Visby haverikvdllen utfirdades k1 2130
och angav sikt 8 km med fuktdis, Tempo 23-08 4 km™ ), med moln 3/8

Sc 1 500 ft, 5/8 Ac 8 000 ft, Tempo 23-08'6/8 St 600 ft*). Vdderob-
servationen vid Visby flygplats strax efter haveriet (k1 0050) visade
sikt 6 km i fuktdis och 7/8 Ac pa 8 000 ft,

*) Enligt BCL-T-4.1 krdvs bl a for VFR-flygning att flygsikten ir
minst 8 km samt att flygplanet inte flygs nirmare molnbasen in
1 000 ft, For distansflygning (mer dn 25 nm ut frin startplatsen)
gdller ddrjamte att VFR-flygning under mdrker ej fé&r pabdrias om
ej tillgangliga meteorologiska informationer visar att sikt och
molnbas pd aktuell strdcka kommer att vara Tdgst 10 km respek-
tive 2 000 ft.



En helikopterfirare som mellan k1 2200 och 2300 f13dg frén Askd
till Visby pd 150 m hdjd rapporterade foljande vdder: "Regnskurar
over hav med sikt ned til1l 2 km, utanfir regnet disigt med sikt
omkring 10 km, diffus horisont".

En forare som startade k1 0015 pd bana 10 kom i kontakt med moln
péd ca 400 ft under stigning och hade senare under sin flygning
dver sodra Gotland och vid 3terflygning mot Visby kenstaterat moln
pd ca 800 ft.

Foraren pd en helikopter som utfdrde spaning efter haveristen
tiden k1°0130-0200 bedomde sikten till 3-5 km i dis och molnbasen

ti11 60-70 km Over haveriplatsen.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej av betydelse for utredningen,

1.9 Radiokommunikation

Radiokommunikation forekom ej. Viss passning forekom dock pd torn-
frekvensen 120,3 vid flygklubbens markstation och av fdrarna som
f10g under kvdllen. Enligt uppgift var radiotystnad anbefalld pé
tornfrekvensen.

1.10 Flygfdlt

Starten utfordes pa bana 10 som dr ett grisstrik. Flygplatsens be-
Tysning var tand. Efter passage av bantrdskeln kom en startande

in Over ett stdrre omrdde som saknar bebyggelse eller vdgnat med

belysning.

1.1 Fardregistrator

Fanns ej. Ej erforderligt.
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112 Haveriplats och flyaplanvrak

1.12.1 Haveriplats
Haveriplatsen dr beldgen ca 900 m ost-syd-ost fradn startbanans
ande.

Flygplanet hade flugit in i tdt 10vskog i riktning 070° med 15°
neddtlutande banvinkel och ca 45° bankning mot vanster. Tunna gre-
nar och kvistar hade skurits av med skarpa avskdarmningskanter av
flygplanets propeller.

Trdden i terrdngen fore haveriplatsen var vdsentligt ldgre é&n
10vtraden i den skogsdunge flygplanet fldg in i. Karakteristiskt
for omrddet ddr haveriet skedde dr att det inte finns ndgra 1jus
p& marken i en cirkel pd ca 5-600 m (ca 1 kvadratkilometer) runt
haveriplatsen.

1.12.2  Flygplanvrak_
Det fanns inga tecken till att ndgon del av flygplanet hade ldmnat
detta innan det tog mark.

Flygplanets motor hade slitits loss fran kroppem vid kollisionen
med marken. Undersdkning av motorn pdvisade inga skador som upp-
stdtt fdore haveriet. Vakuumpumpen hade brutits loss frén sin in-
fdstning. Alla skador pé& pumpen kunde hanforas till haveriet.
Propeliern hade framkantsskador pd bada bladen. Bultarna i pro-
pellerinfdstningen hade skjuvats av p g a hdgt rotationsmoment.

Det fanns inga tecken tiTl‘fel pd styrsystemet. Ddremot visade
skador pd hdger skevroders stotstdng att flygplanet sannolikt
hade hdger skevroderutslag ndr det under vdnster bankning kolli-
derade med trdden. Skadorna pd skevstyrningen visade ocks& att
skevroderutslaget under haveriforloppet indrats fran skevning mot
hoger till skevning mot vidnster.



Hoger hojdrcderbalans hade slagmdrke pa ovansidan fradn stabili-
satorns bakkant vilket visar att flygplanet hade hdjdroderutslag
uppat n@r rodret slog mot stabilisatorn,

"Flygplanets klaffar var infdllda.

Féljande instrumentvdrden, brytarldgen och spakldgen avlastes:

Fartmdtare: 40 knop
Horisont: Vanstersvang och dykning
Branslemdtare: 1/2 tank pd bdda sidor
Tdndning: Both
RPM: 2 600 - hours 1 630,4
0il temp: Ca 1/3 pd grona omrédet
Strobe Lights: On
Dome Light
(1jus 1 taket): On
Master Switch On
Mixture Helt inne
Bensinkran: Uppen
ELT: Off (den har inte stdngts av r&dd-
ningspersonal)
Gasreglage: Full gas
1.13 Medicinsk information

Varken vid ldkarundersdkningen for flygcertifikat eller vid obduk-
tion har nédgra tecken funnits pa skada, sjukdom, toxisk pdverkan
eller abnormitet som kunnat ha haft betydelse fGr haveriet. De vid
obduktionen observerade skadorna pa brostkorgen kan vara resultatet
av att kroppen hdrt trdffat styrorganen dd dessa varit i lage for
svang 3t vdanster.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmojligheter

Inga.
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1.16 Sdrskilda prov

Inga.

1.17 Ovrigt

Vittnen som kdnde foraren vdl pdpekade att han berittat att han
en géng ofrivilligt flugit in i moln och forlorat markkontakt.
Han hade d& gjort en 180° svdng och kommit ur molnen igen.

Foraren som startade tidigare (k1 0015) och f16g in i moln strax
efter start blev desorienterad pd grund av plotslig forlust av
markreferenser men dterfick marksikt i tid att undvika haveri.

2 ANALYS
2.1 Haveriet

UndersCkning av flygplanvraket har inte kunnat pdvisa ndgra tek-
niska fel., Motorn gick med hdg effekt ndr den traffade marken.
Detta framgdr bdde av propellerskador, avskjuvade bultar och varv-
rdknarens indikering. Flygplanet fl1og in i skogen med ca 45°
bankningsvinkel och ca 159 dykvinkel. Vdnster bankning och dyk-
ning indikeras dven av gyrohorisonten. Inga fel hittades pd styr-
systemet. Slagmdrken pd skevroderstyrning och pd héjdstyrning in-
dikerar att fOraren ansatt motskevning och upptagning omedelbart
fore kollisionen med traden.*) Styrsystemet bor sdledes ha funge-
rat.

*) FOrarens brostkorgsskador, som tyder pa skevroderutslag &t
vdnster(pkt 1.13), har tillkommit efter att vingen och skev-
styrn1ngen skadats och visar att skevstyrningen rért sig under
?aler;f?g1§§pet. Detta styrks dven av skador pa skevstyrningen
\pt o 1By )



Fartmataren visade endast 40 knop. Flygplanet har dock retarderat
kraftigt vid inflygningen i trdden och fartmdtaren har fiatt sin
haveriskada med 1ag fartindikering efter den firsta kraftiga retar-
dationen. Farten vid inflygningen i skogen har sdledes varit
mycket hogre &n de av fartmdtaren visade 40 knopen.

Ovanstdende visar att flygplanet med stdrsta sannolikhet under
hojdforlust och bankning mot vanster har flugits in i skogs-
dungen, Skador pd hgjdroder och skevstyrning tyder p& att foraren
i sista Ogonblicket forsokt avvarja haveriet,

Flygplanet har efter start svdngt sdderut i riktning flygspanings-
omrddet. Haveriplatsens ldge och haverigatans riktning visar att
flygplanet efter en hdgersvdng paborjat en vanstersvdng tillbaka
mot landningsbanan.

Vadret i omgivningen var ddligt med risk fér regn och med en ojamn
molnbas som underskred ldgsta tilldtna for VFR-flygning med morker-
bevis. Det fanns sdledes stor risk for att férlora sikt och mark-
kontakt tidigt efter starten, speciellt som svdangen efter 1dttningen
forde flygplanet ut Over ett morkt omrdde ddar det inte fanns nédgon
belysning som kunde tjdna som markreferens. Fdraren hade inget in-
strumentbevis och begrdansad erfarenhet av morkerflygning under

svdra forndllanden. Alla tecken tyder pd att han forlorat mark-
referenser och ddrigenom blivit desorienterad och flugit i

marken.



O

2.2 Flygningens utforande

Flygning som utfdres under de véderforhdllanden som ridde kriaver goda
kunskaper om instrumentflygning och god flygtrim. Dessutom kravs

god information om aktuellt védder bdde vid start- och landningsplats
och inom flygomrddet. I det aktuella fallet hade inget gjorts for
att kontrollera eventuella lokala vdderforsamringar i en kritisk
frontsituation. Ingen kontakt hade t ex tagits mellan flygklubben
och flygplan i luften under pdgdende hjilpuppdraa. Viderobserva-
tionen var sdledes bristfdllig och foraren hade inte erforderlig
utbildning och erfarenhet. Risken for stora svadrigheter under flyg-
ningen var darfor stor. Detta styrks av att en fdrare med samma

typ av utbildning och erfarenhet som den omkomne och som startade

ca 15 minuter tidigare,f16g in i moln strax efter starten, forlora-
de kontrollen Over flygplanet men &terfick markreferenser i tid

for att undvika okontrollerad mandver. De flygningar som gjordes

vid tiden for haveriet borde sdledes inte ha utforts.

-

2ad Problem vid morkerflygning i ddligt vdder

En forare som startar frdn ett upplyst flygfilt anviander faltet

och banbelysningen som referenser fér styrningen under startforlop-
pet. Om foraren dr en kvalificerad instrumentflygare Gvergdr han
frdn yttre referenser till instrumentflygning i god tid innan han
forlorar markreferenser. Om han inte gor detta utan l&ter mark-
referenserna forsvinna innan han etablerar sig nd instrumenten &r
risken stor att han inte hinner Gvergd till stabil instrument-
flygning i tid till att undvika desorientering, hdjdforlust och
kollision med marken.

En oerfaren VFR-flygare som inte planerar instrumentflyagning I0per
risk att forlora kontrollen Gver flygningen pé& mycket kort tid efter
morkerstart under kritiska vdderforhdllanden, speciellt om han
flyger ut Over morka omraden. Utan markreferens, utan horisontre-
ferens och utan instrumentreferenser har foraren ingen mojlighet

att bedoma sitt ldge i luften.



Om fOraren i en sddan situation ror snabbt pd huvudet for att soka
dterfd markreferenser kan resultatet bli nedsatt samspel mellan
sinnesimpulser frdn balansorganen och Ggonen vilket kan resultera
i kraftiga sinnesvillor som kan leda till felaktiga roderutslag.
Enstaka Tjus pd marken pd 1angt avstdnd kan i en sddan situation
forvaxlas med stjdrnor och forstdrka sinnesvillorna.

I det aktuella fallet kan det tankas att fdraren blivit desoriente-
rad mycket tidigt efter starten och att hans flygning direfter blivit
mera en til1fdllig svang dn en planerad aterflygning till fdltet.

Men det kan ocksd t&@nkas att han ndr han upplevt siktforsdmringen
efter start forsokt utféra en 180° svang for att aterfd markkontakt,
som han tidigare gjort vid inflygning i moln. Om han d3 inte varit
fullt etablerad pd@ instrumentflygning har han utfort en mycket farlig
mandver, Risken att flyga i marken vid VFR-flygning Gver mdrka ytor
utan mojlighet till hojdbedomning dr mycket stor. I USA har problemet
dgnats stor uppmdrksamhet och dopts till "The Black Hole Effect”.
Simuleringar visar att det dven i klart vdder under mdrker d&r

farligt att forsodka gora inflygning mot en upplyst flygplats dver
en’svart yta utan att flyga pd instrument eller ha god glidbanein-
formation som t ex VASIS. Aven trdnade trafikflygare kan flyga i
marken fore flygplatsen. I det aktuella fallet var flygplanets
innerbelysning tand, Detta har ytterligare fdrsvdrat mdjligheterna
att flyga med markreferenser.

Om foraren i den situation som rddde haft de i flygplanet &terfunna
trdskorna pa sig under flygningen bdr detta ha bidragit till en be-
tydande fdrsamring av flygkdnslan.
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SLUTSATSER

Sammanfattning av undersdkningen

Foraren hade giltigt A-certifikat for VFR-flygning med mdrker-
bevis,

Inga tecken till medicinska problem hos foraren har konstaterats.

FOoraren var inte behdrig att utfdra flygningen under radande
vaderforhdllanden,

Flygplanet var Tuftvardigt.
Inga tekniska fel pd flygplanet har konstaterats.

Flygplanet har efter start flugit in Over en mdrk yta utan mark-
referenser, .

Vadret i omrddet var ddligt med dis, risk for regnskurar och
1dga moln.,

Flygplanet har flugit in i en skogsdunge med 15° dykvinkel och
45° bankning &t hoger.

Inga forsok har gjorts till uppféljning av aktuellt Tokalt
vdder under hjdlpflygningsuppdraget.
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3.2 Sannolik haveriorsak

Efter start for flygning VFR i morker har foraren kommit in i
vdderforhdllanden som endast til1dtit flygning IFR. Fdraren har
darvid p& grund av avsaknad av yttre referenser forlorat kontrollen
over flygplanet.

Bidragande orsaker har varit:

o Otillfredsstdllande vaderuppfoljning for aktuell verksamhet,
o Otillfredsstdllande vdderbriefing.

o Foraren hade dalig rutin i morkerflygning.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bor hos flygklubbar som utdvar hjalpflygverksamhet
framhalla vikten av

- att uppfoljning sker av utbildning och flygstatus hos de fdrare
som anvands i hjdlpflygverksamheten

- att under hjdlpverksamhet i marginellt vdder alla medel maste
anvandas for kontinuerlig uppfdljning av och briefing om lokalt
vader.




