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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT
ARENDE SE-IOU 4/86

Luftfartyg typ: Mitsubishi MU-2B-25

Tidpunkt for handelsen: 1986-02-16 ca k1 14.20
Plats: Trangslets skjutplats, W 1dn
Typ av flygning: Malbogsering

Antal ombord: Besdttning: 2

Personskador: Bada omkomna

Skador pd luftfartyget: Totalhaveri

Foraren alder, certifikat: 36 ar, C-certifikat

Forarens totala flygtid: Ca 3 300 timmar

I samband med avsedd fdllning av en bogserad malkorv kolliderade
flygplanet med en tall. En stor del av vdnster vinge slogs av.
Flygplanet blev mandverodugligt. Det slog ner i en mosse ca 500 m
fran kollisionspunkten.

Sannolik haveriorsak: Vid flygning pa 1@g hdjd observerade fdraren
inte i tid hinder i terrdngen. Bidragande orsaker till haveriet
kan ha varit:

0 forarens bendgenhet att flyga ldgre dn erforderligt

0 ndgot férhdllande ombord eller ndgon foreteelse i terrdngen,
som sprittrat forarens uppmdrksamhet.



INLEDNING
1986-02-16 havererade flygplanet SE-IOU pd Tringslets skjutplats.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg, ord-
forande, och Séren Lindell, utredningschef.

SHK har bitrdtts av Per Enman, Olof Carlsson, Helmer Larsson, Lars

Laurell och Goran Lilja.

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande

1986-02-17 Tréngslet Gullberg, Lindel1l, Larsson, Lilja

1986-02-26 Nyge Aero AB, Gullberg, Lindell, Larsson. Frén
Nykoping Nyge Aero: Ake Svensson, Torgny

Engstrandh, Bertil Gauffin

1986-03-04 Swedair AB, Bromma Gullberg, Lindell. Fr&n Swedair:
Tore Svensson och Torsten Olsson

1986-04-23 SHKs kansli Gullberg, Lindell, Larsson,
Laurell, Enman samt Anders Hell-
strom, Elisabet Bergstrom,
Lillemor Johansson, Rolf Svanberg,
Henry Karlsson och H von der Esch.
Fran Nyge Aero: Svensson och Eng-
strandh

1986-06-17  SHKs kans1i Gullberg, Lindell, Enman, Larsson
Lilja, fran luftfartsverket
PR Insulander



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for hdndelseférloppet

1986-02-15--16 utférde flygplanet SE-IOU malbogsering for ett ar-
meférband pa Trdngslets skjutplats i Alvdalen. Ombord befann sig
en fOrare och en operatér som hade hand om manovreringen av den
s k malkorven. Flygningen skedde i fyra skjutpass om vardera tv3
timmar. Ca 80 overflygningar gjordes. Dirvid forflyttade sig flyg-
planet sbderut forbi truppen pd en rakstricka av ungefar 1 500-
2 000 m, svdngde och kom sedan mot truppen i sydlig riktning igen.
Malhdjden var 150 m och milkorven drogs av flygplanet i en 1 000 m
1éng lina. Truppen var vid forbiflygningarna grupperad p§ 700 m
bredd med plutonsvisa skjutplatser.

Nér andra dagens skjutning var genomford meddelade piloten p3
radio till Ovningsledaren for skjutningen att han avsdg att filla
malkorven norr om den plats p3 vdgen ddr ovningsledarens bil stod
uppstdlld. Under anflygning norrut mot truppen gick sedan flyg-
planet ned pd mycket 1ag hojd. Darvid kolliderade flygplanets van-
stra vinge med en ca 18 m hog tall. En stor del av vingen slogs
av. Planet slog i en mosse ca 500 m fran kollisionspunkten. Have-
riet intrdffade ca k1 14.20.

Sjukvardspersonal dirigerades ofordréjligen till nedslagsplatsen.
Det konstaterades att de b&da ombordvarande omkommi t.

Flygbanor i samband med mdlgdng och fére kollisionen enligt skiss
(bilaga 1).



1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga
Omk omna 2 - -
Allvarligt skadade - - -
Lindrigt skadade - = -
Inga skador - - -
1.3 Skador pa Tuftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Den tall med vilken flygplanet kolliderade , slogs av ca 3 m fran
toppen.

1.5 Besdttningen

Foraren var vid haveritillfdllet 35 &r och hade gdllande C-certi-
fikat for enmotoriga sjoflygplan och flermotoriga landflygplan
samt behOrighet for bogsering av segelflygplan. Typutbildning &r
1984. Han hade mycket stor erfarenhet av malbogsering.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer ca 6 3 300
Denna typ ca b 900

Uppgifter om antal landningar och antal flygtimmar pd aktuell typ
de senaste 90 dagarna har ej kunnat erhllas.

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) pa flygplantypen genomfordes
1986-01-08.



Operatdren var vid haveritillfallet 33 &r och hade gdllande MM-
certifikat.

1.6 Luftfartyget

Rgare/innehavare: Nyge-Aero AB.

Flygplantyp Mitsubishi MU-2B-25, serienummer 304, tillverkningsar
1974.

Motorfabrikat Garret, motormodell TPE 331-6-252 M, tva motorer.

Total gdngtid (luftfartyget) ca 2 365 timmar. Gingtid efter sena-
ste periodiska Gversyn ca 58 timmar. Motorgdngtid efter grunddver-
syn motor 1 ca 2 264 timmar, motor 2 ca 2 366 timmar. Propelier
efter grundoversyn propeller 1 ca 103 timmar, propeller 2 ca 103

timmar. Propellerfabrikat Hartzell HCB3TN-5E.

Flygplanet var luftvdrdigt enligt gdllande luftvardighetsbevis.

Led Meteorologisk information

Dager, sikt mer dn 10 km, molnmingd O. Marktemperaturen var
-7°C. En markinversion 13g pd ca 200 m hojd, dar temperaturen var
+2°C. Vinden under inversionen var vixlande och svag, Over denna
nordlig ca 25 km/h.

Foraren hade vid haveritillfdllet solen i ryggen.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.



1.9 Radiokommunikationer

RadiofOrbindelse med sdkerhetschef och 6vningsledare.

1.10 Flygfaltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej, krdvdes ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 61° 20' N 13° 40' E.

Flygplanet hade slagit ned pd en frusen myr ndgra hundra meter
norr om en vdg inom Trdngslets skjutfdlt. Nedslagsplatsen 14g
s6der om den bdck som genomkorsar myren. I baring 230° och pé& ca
500 m avstand frén vraket fanns den tall, vars krona flygplanets
vanstra vinge passerat genom. Delar av flygplanets vidnstra vinge,
som slogs av vid kollision med trddet, 13ag spridda mellan tallen
och nedslagsplatsen. Den genomflugna tallen torde ha varit omkring
18 m hog och rest sig ndgot hdogre an de ovriga i omgivningen. Runt
den plana myren och dess narmaste flacka omgivningar reste sig ett
antal hoga dsar pd nagra kilometers avsténd. Myren var oppen med
endast mindre trdd. I den riktning flygplanet kom frin var ter-
rdngen 1agldnt och bevuxen med ganska hog men gles skog. I den ge-
nomflugna tallens ndrhet uppeh61l sig vid haveritillfdllet den
trupp som Ovat skjutning.

Haveriplatsen och dess ndrmaste omgivning enligt skiss (bilaga
2).



1.12.2  Flygplanvraket

Vraket 13g i sina huvudsakliga delar samlat inom ett ganska litet
omrade - knappast mer &n 30 m i langdutstrackning.

Nedslagsplatsens utseende enligt skiss (bilaga 3).

Nospartiet med framre delen av kabinen var kraftigt sonderslaget i
mindre delar och hade borrat sig genom isen och ner i mossa och
vatten. Det 1ag pd tvdren i flygriktningen och betraktat frin si-
dan med omkring 30° vinkel mellan flygplanets ldangdaxel och mark-
planet. Den direkt bakomliggande flygkroppen sdg ut att ha blivit
avbruten at vianster fran framkroppen. Hoger vingspetstank och mo-
tor 13g invid nospartiet i riktning mot flygbanan. Flygplanet var
sonderbrutet i ett antal storre delar som var och en var ganska
hel. I flygriktningen 13g Tlossbrutna: mellankropp, stjdrtparti,
mittvinge, hdger yttervinge och vinster motor. Hoger motor och
propeller. var kraftigt demolerade och 1&g tillsammans med hoger
vingspetstank sa placerade i forhd1lande till nospartiet att de
Tiksom detta syntes ha stannat dir de tagit mark. Vanster motor
var jamforelsevis hel. Man kunde iakttaga skador pa de framre
kompressorbladen. Propellerbladen var raka utan stérre skador men
med en sadan vagformig deformation i framkanten som &r typisk for
passage genom vaxtlighet. I ett av bladens gummi skoning kunde hit-
tas ett tallbar i en skada. Dessa delar gav intryck av att ha flu-
git genom luften och slagit ner dir de 1ag.

Ndra den genomflugna tallen fanns den avslagna vanstra stabilisa-
torn. Den visade tecken pa att ha slagit i en grov gren eller
stam. Halvvdgs mellan tallen och nedslagsplatsen fanns den avbrut-
na vanstra yttervingen, dess klaff samt en tankpump och en del av
tallen. Vingen visade spdr av att ha triffat tallstammen omedel-
bart utanfor motorgondolen.

Malvinschen med inspolad 1ina Sterfanns nira nospartiet. Malet var
kopplat. Redskap for sdrkoppling 1dg pé platsen.
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1.13 Medicinsk information

Det finns inget som tyder pd att medicinska faktorer har inverkat
vid haveriet.

1.14 Brand

Utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmojligheter
Inga.

Flygplanets ELT aktiverades inte. Undersdkning om anledningen till
att ELT ej fungerade pagar vid luftfartsinspektionen.

1.16 Sdrskilda prov och understkningar

Flygplan och moterer har understkts efter haveriet. Ingenting har
framkommit som tyder pa att flygplan eller motorer varit behiftade
med ndgra fel fore haveriet.

Vidare har vid undersokning av traffindikatorn konstaterats att en

finkalibrig kula trdffat indikatorn pa sddant sdtt att fidllning
(sdrkoppling) av mdlet ej kunnat ske p&d normalt sitt.

1.17 Ovrigt
1.17.1 Vittnesuppgifter

Uppgifter av dvningsledaren vid skjutningen ligger delvis till
grund for redogorelsen i avsnitt 1.1. Han har dessutom uppgivit:



bl

Pa frdga pad radio uppgav piloten att &vningsledaren inte skulle
vara kvar i bilen pd vdgen utan flytta sig vid sidan av vdgen vid
fdllningen av mdlkorven. Ovningsledaren uppeholl sig sedan ca 75 m
soder om den tall som flygplanet kolliderade med. Han ség flyg-
planet dyka och tyckte att det gick vdldigt 18gt. Nar planet pas-
serade Gver védgen hade han en fornimmelse av att det strdvade upp-
dt. Hade planet bibeh&11it sin tidigare bana hade det slagit i
marken avsevdrt tidigare, kanske pa den plats ddr @vningsledaren
stod. Ovningsledarens uppfattning var att "det var ett fullt
friskt plan" som kom. Malkorven var invinschad. Vid 3tminstone tvi
tidigare tillfdllen under ©Gvningen hade flygplanet passerat pa
omotiverat 1dg hojd dver truppen.

Bitrddande Ovningsledaren har uppgivit: Féraren brukade presentera
sig pa morgon- och eftermiddagspassen genom att gora en lagflyg-
ning Over truppen innan skjutningen bdrjade. Nar han kom in efter
ovningens slut for att fdlla korven kom han valdigt 1agt, 20-30 m
ldgre dn tidigare, i vinkel nedat. Flygplanet borjade g& upp igen
‘precis ovanfor skjutplatsen men slog i en tall ca 50 m bortom cen-
trum pa truppen. En vingspets bréts av. Planet borjade "vobbla
ivdg" och slog sedan ned. Vid motsvarande skjutning forra &ret
gjordes en liknande Overflygning. Den som d8 var pilot korde s&
att torrgrenar trillade ur trdden. Flygplanet 18g d& pid 3-4 m
ovanfor tradtopparna.

Fran Swedair har inhdmtats att Swedair utférde malflygningarna pé
Trangslets skjutbana for ca ett &r sedan och att det di var samma
pilot som forde malflygplanet som vid haveritillfillet.

Betraffande sidrkoppling av malet frdn trdffindikatorn har inhim-
tats att gangse forfarande dr att gora ytterligare fdl1forsok vid
fornyad inflygning om det forsta forscket misslyckas.
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1.17.2  Gdllande bestdmmelser m m

Enligt Tuftfartsverkets bestdmmelser for civil luftfart (BCL) med-
delas tillstand til1l bruksflyg med angivande av for vilka former
av bruksflyg enligt BCL-D 1.1 tillstdndet gdller. Med bruksflyg
forstds all luftfartsverksamhet i forvarvssyfte som bedrivs med
Tuftfartyg vars hogsta tillatna flygvikt ej overstiger 5 700 kg
och som ej utgdr skolflyg. Bruksflyg kan utgdras av bl a mdlgéng
for forsvarsmaktens rdkning.

Allmdnna bestdmmelser om minimiflyghojd finns i BCL-T kap 4
angaende visuellflygregler (VFR). Som huvudregel galler att
VFR-flygning, utom da@ s& erfordras for start eller landning, inte
far utforas pd ldgre hojd &n 300 m Over tattbebyggd del av sam-
halle eller 150 m Over marken eller vattnet pa andra stdllen.

Det nu behandlade haveridrendet aktualiserar foljande bestiammelser
i BCL-D 2.2 om underskridande av minimiflyghojd vid V R-flygning.

30.1

F]ygchef vid flygforetag, som erhallit luftfartsinspektionens
tillstand att utdva Jordbruksflyg, matnings- och inspektionsflyg,
ma1gang eller fotografer1ngsf1yg far utstdlla behor1ghetsbev1s for
sig sjdlv och i foretaget anstdllda forare att - dd sd dr nodvin-
digt for uppdragens genomforande - framfora av foretaget dispone-
rade fly plan pa ldgre héjd &n vad som foreskrivs i BCL-T vid
flygning enligt VFR.

30.2
Vid underskridande av minimiflyghojd gdller foljande allmdnna be-
grénsningar vid utovande av verksamhet enligt mom 30.1 ovan

a) Underskridande av minimiflygh6jd far ske endast ndr det ar er-
forderligt for uppdragets rdtta fullgbrande eller i samband med
av flygchefen Gvervakad utbildning eller trdning.

b) Underskridande av m1n1m1f1ygh03d far inte ske over tattbebyggd
del av samhdlle eller Over storre fo]ksam11ng eller utfdras pa
sadant sdtt att person eller egendom pa marken eller vattnet ut-
sdtts for fara eller sanitdr oldgenhet.

c) Vid fotograferingsflyg far flygplan framforas p& lagst 75 me-
ters hojd over marken eller vattnet.
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30.3

Behorighetsbevis for underskridande av minimiflyghéjd far endast
utstdllas for trafikflygare som erhallit den utbildning i flygning
pd 1dg hojd, som flygchefen bedtmer erforderlig. Behdrighetsbevis
for lagflygning vid utforande av jordbruksflygning far endast ut-
stallas for fOorare, som &r innehavare av behorighetsbevis utfar-
dat av Tuftfartsinspektionen enligt foreskrifterna i BCL-C 5.5,
Jordbruksflygning.

Luftfartsverket har senast 1984-11-13 meddelat Nyge Aero tillsténd
att utova luftfartsverksamhet i forvarvssyfte omfattande bruksflyg
enligt instrumentflygreglerna. I tillstdndet hdnvisas till fore-
skrifter daterade 1984-09-21 som bifogats tillstdndshandlingen.
Med hdnvisning till tillstdndshandlingen har med sdrskild skri-
velse 1986-01-10 foretaget medgivits utdkning av tillsténdet med
MU-2 och Learjet 24. I foreskrifterna sdgs bl a att verksamheten
skall bedrivas enligt av foOretaget utarbetad drifthandbok. 1
drifthandboken finns f0l1jande bestdmmelser av intresse nir det
galler den i drendet aktuella typen av malflygning.

Sdrbestdmmelser for ma1flygning

a) Flyghojden skall vid malflygverksamhet vara lagst 500 ft
(150 m) ©ver marken eller vattnet - Over samhidlle dock minst
1 000 ft (300 m).

b) Bolaget utverkar for sina forare fér ett &r i taget tillstdnd
att i erforderlig utstrdckning i samband med den av bolaget be-
drivna mdlflygverksamheten underskrida i BCL-T angivna lagsta
tillatna flyghSjd. Underskridande av ifrdgavarande flyghdjd far
ske endast ndr sa erfordras for mdlflyguppdragets ratta full-
gorande och endast under iakttagande av de i tillstdndet angiv-
na villkoren.

Forare av flygplan for malflygning

a) Forare av flygplan for md1flygning skall vara utbildad och god-
kdnd for sddant uppdrag av flygchefen.

b) Forare, som beordras utféra 18gflygning i samband med m&1flyg-
ning, skall inneha tillstdndsbevis harfor.

Foretagets drifthandbok innehdller i ovrigt i frdga om md1flygning
detaljerade bestémmelser som behandlar flygning med bogserat luft-
mal.
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Flygchefen vid foretaget har 1986-01-01 utfardat tillstand (beho-
righetsbevis) for den ifragavarande piloten att framféra av fore-
taget disponerade flygplan pa ldgre hojd dn vad som foreskrivs i
BCL-T vid utfdrande av flyguppdrag for forsvaret, med foljande be-

gransningar.

Ldgsta héjd som kan utfdardas i behOrighetsbeviset for flygplan
ar:

Lagsta hojd over hav 20 meter
Ldagsta hojd over land 30 meter

Med ldgsta hojd forstas harvid dven minsta avstdnd till hinder.

Vid underskridande av minimiflyghojd gdller foljande allmédnna
begransningar.

a) Underskridande av minimiflyghéjd far ske endast nir det dr er-
forderligt foOr uppdragets ratta fullgorande eller i samband med
av flygchefen Overvakad utbildning eller trdning.

b) Underskridande av minimiflyghdjd far inte ske dver tatbebyggd
del av samhdlle eller Over storre fo]ksam11ng eller utforas pa
sadant sdtt att person eller egendom pd marken eller vattnet ut-
sdtts for fara eller sanitar oldgenhet.

2 ANALYS

Med flygplanet utfdrdes bogsering av skjutmdl for ett arméforband.
Efter dvningen skulle malet fallas ndra den plats dir forbandet
var grupperat. Av vittnesuppgifter framgar att flygplanet gjorde
inflygningen pa mycket 1ag héjd. Flygplanets vinstra vinge kolli-
derade hdarvid med en ca 18 m hog tall. Ett vittne har uppgivit att
flygplanet steg ndgot innan det trdffade tallen. Efter kollisionen
slog flygplanet i en mosse ca 500 m fran kollisionspunkten.

Iakttagelser pa haveriplatsen visar att flygplanet har tagit mark
i flack vinkel men med 1dgt noslige och med stor snedanbl@s-
ning fran vinster. Flygplandelarnas ldage och marken i snon ty-
der pd att hoger vingspetstank har slagit i snon forst och vri-
dit flygplanet. D@ nosen trdaffat marken har den borrat sig genom
isen och stannat i det narmaste omedelbart.
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Det finns inget som tyder pd tekniskt fel p& flygplanet.
Vddret har ej inverkat pd haveriet.

Fdllning av malet utférs av operatdren och enligt rutin gors for-
nyad inflygning for fdallning om det forsta forsoket misslyckats.
Med hdnsyn till detta kan det enligt SHKs beddémning ej antas ha
bidragit ti11 haveriet att fdllning av mdlet inte kunde ske vid
forsta forsoket.

Foraren hade 13gflygningstillstd@nd samt god utbildning for och
stor erfarenhet av malflygning. Det kan samtidigt inte bortses
frén vittnesuppgifter som tyder pd att han hade en bendgenhet att
flyga ldgre &n som var erforderligt for att fullgdra de md1flyg-
uppdrag som tilldelades honom. Enligt SHKs mening ligger det nira
till hands att sdtta haveriet i samband med detta. Det kan inte
uteslutas att forarens uppmdrksamhet utdt hdrvid splittrats av
exempelvis nagon plotsligt tdnd varningslampa i kabinen eller
ndgon féreteelse i terrdngen. Sammantaget far antas att haveriet
orsakades av att foraren flugit flygplanet p& alltfor 18g hdjd,
for sent observerat hoga trdd framfor sig och for sent forsokt
korrigera htojden med pafé1jd att planets vdnstra vinge slog mot
tallen. Pa grund av kollisionen blev planet manoverodugligt och

havererade.

3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersokningsresultatet

a) FOraren var behorig att utfdora flygningen.

b) Flygplanet var luftvdrdigt.

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

pa flygplanet.
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d) Vadret har ej inverkat vid haveriet.

e) Nar det av flygplanet bogserade skjutmélet skulle fdllas
f10g foraren pa alltfor 13g héjd.

f) Flygplanets vdnstra vinge slog mot en tall varvid flyg-
planet blev mandverodugligt och slog i marken.

g) Foraren hade stor erfarenhet av 13gflygning.

h) Foraren hade vid tidigare malflygningar flugit ldgre &n
vad uppdragen krdvde.

3.2 Sannolik haveriorsak

Vid flygning pa 13g héjd observerade foraren inte i tid hinder i
terrangen.

Bidragande orsaker till haveriet kan ha varit:
0 forarens bendgenhet att flyga ldgre dn erforderligt
0 nagot forhallande ombord eller ndgon féreteelse i terringen

som har splittrat forarens uppmidrksamhet.

4 REKOMMENDATIONER

Hans Gullberg "Soren Lindell

Datum for rapportens undertecknande: 1986-11-05
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