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Anmarkning

A11 tidsangivelse i rapporten avser
svensk normaltid (SNT) = GMT (UTC) + 1 timma



SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-FYE 56/84

Luftfartyg typ: Piper PA 28-180

Haveriplats, datum: 3 km NNO Emmaboda flygplats
1984-11-29

Typ av flygning: Privat, affdrsuppdrag

Antal ombord: 1

Personskador: Foraren omkommen

Skador pa luftfartyget: Totalhaveri

Forarens 31der, certifikat: 39 3r, A-cert

Forarens totala flygtid: 125 timmar varav 33 timmar

morkerflygning. Senaste 3ret
0,2 timmar morkerflygning.

Under forsck till VFR-inflygning for landning under morker
f16g foraren i landningsbanan i s§ brant planévinkel att ena
propellerspetsen skar ned i asfalten. Han droa déarfor pd och
gick om men vid fornyat forsck til] inflygning for landning
kolliderade flygplanets vinstra vinge med en trddtopp. Vingen
fick sd svdra skador att flygplanet rollade mot vanster,
forlorade h6jd och kolliderade med marken.

Efter propellerns islag i marken vid férsta landningsforsoket
har vibrationerna i flygplanet sannolikt varit s§ kraftiga
att det inte varit méjligt att ldsa instrumenten.

Sikten var vid haveritillfillet simre in til13tet for VFR-
flygning under mérker.

SHK rekommenderar med anledning av hdndelsen att reglerna for
VFR-flygning under mérker ses over i vad avser flygtid. For
att f& behdlla tillstdnd tin VFR-flygning under morker bor
krdvas en viss minimum flygtid per &r dven for forare som
flyger utan passagerare.



INLEDNING

Lordagen den 29 november 1984, k1 2130 havererade ett
flygplan, SE-FYE, under inflygning i mérker till Emmaboda
flygplats. Foraren omkom.

Statens haverikommission (SHK) underrdttades samma dag och
paborjade foljande dag utredningen pad haveriplatsen.

SHK har foretrdtts av generaldirektir Goran Steen,
ordférande, och civilingenjor Age RGed, utredningschef.

SHK har bitrdtts av flygkapten R Immelbick, flygplantekniker
Helmer Larsson, flygoverlikare Lars Laurell och ingenjor

Bernt Magnusson.

SHK har sammantritt

Dag Plats Ndrvarande
1984-11-30 Emmaboda Steen, Roed, Immelbick och
Larsson

1985-11-26  SHKs kans1i Steen, Roed och Magnusson



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for hdndelseforloppet

1984-11-29 havererade ett flygplan, SE-FYE, Piper PA 28-180,
under inflygning vid Emmaboda flygplats. Flygningen avsag
dterfdrd efter servicearbete pd Gotland.

Foraren fragade MET-Sturup om vider omkring k1 1830 for eventuell
start k1 2000. Han fick dd veta att det mellan Gotland och
fastlandet fanns mest medelhdga moln och att sikten var ca 10 km.
Vid sodra Gotland fanns delvis stratusmoln med bas 500-1 000 ft.
Fran Smdlandskusten till Emmaboda bildades troligen stratusmoln
med bas ca 1 000 fot. Forvantad sikt var 5-7 km. P& forfragan om
morgondagens vdder svarade meteorologen att molnbasen d3 troligen
skulle ligga pd 500 ft eller ligre Sver fastlandet.

K1 2049 anropade fdoraren flygledartornet, Kalmar flygplats. Han
angav da att han flég p& 600 ft hojd. Hans ldge faststdlldes till
Borgholm. Han skulle flyga via Farjestaden mot Kalmar och fick
foljande vdderuppgifter for Kalmar. Vind 2100 6 knop, sikt

4 000 m i dis och 6/8 pd 700 ft. K1 2058 fick han klart att
svanga mot Kalmar och passera kontrollzonen. K1 2106 meddelade
han att ldget var Trekanten. K1 2117 fick Kalmar inte kontakt med
honom vid anrop. Ett vittne i bil pd vdg 124 fran Emmaboda hade
omkr k1 2115 sett flygplanet komma in bana 19 med tind
landningsstrdlkastare. Vittnet, som sjalv flugit flygplanet,
beddmde att planén var ndgot brant och héjden 13g men att
flygplanet var pd vig ti1l en normal landning.

Flygplanet har dock efter sdttning 1dngt in p3 banan gitt om.

Ett annat vittne i bil pd vdg 124 mot Emmaboda iakttog strax fore
k1 2130 ett flygplan i trddtoppshdjd passera vdgen vid rdojningen
for bana 01 forlangning pd vdg norrut. Enligt vittnet hade flyg-
planet ett ovanligt motorljud, det 1it som en helikopter. Flyg-
planet dterfanns senare i nordvistra kanten av en sankmark ca

3 km NNO om Emmaboda flygplats, se fig 1.



Fig 1 Haveriplatsen
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15 Beséttningen

Foraren var vid haveritillfallet 39 &r och hade gdllande
A-certifikat med morkerbehdrighet giltigt till 851130.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 0 4.5 ca 128 tim
Denna typ 0 4.5 ca 126 "
Morkerflygning 0 0.2 38 *

Ovan angivna 0.2 tim (12 min) var all morkerflygning som
utférts senaste dret.

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 5

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1983-10-14 pg
flygplantyp PA-38.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Emmaboda flygklubb

Flygplantyp: PA-28-180. Tillverkningsnr 7105157.
Luftvdrdighetsbevis gdllande til] 1985-03-3|. Flygplanet hade
underhdllits enligt gdllande regler.

Flygplanet var utrustat med:

King KX 175/KI 211 C (VHF T/R + VOR + LLZ + GP klass 1)
King KY 92 (VHF T/R klass 1)

King KMA 20 (M klass A)

King KT 78 (Transponder klass 1)

King KR 85 (ADF klass A)

EBC 102 A (ELT)



1.7 Meteorologisk information

K1 2050 hade Kalmar vind 2100, 6 knop, sikt 4000 m i dis och
moln 6/8 ST pa 700 fot. Temperatur + 60C och QNH 1020 mb.
Omkring k1 2247 bedémdes sikten vid Emmaboda flygplats till
2-3 km disigt fran ett passerande flygplan och férh3llandena
ansdgs ej lampliga for VFR-flygning. Ett flygutbildat vittne
pad flygplatsen bedomde vidret ndgot disigt men ej dimmi gt.
Temperatur och fuktighetsgrad var gynnsamma for fbrgasarisj
bildning.

1.8 Navigeringshjédlpmede]l

ADF-fyr MB finns 2000 m norr om landningsbanan.

1.9 Radiokommunikationer

Foraren har haft radiokontakt med TWR Ka]har fran k1 2049
ldage Borgholm till k1 2106 lige Trekanten.

1.10 Flygfdltsdata

Emmaboda flygplats har en asfaltbelagd bana 01/19 med 1300 n
1angd och 30 m bredd. Banan har kantljus. Inflygningsljus och
troskelljus finns for bana 19. Ljusen kan aktiveras till 1dg-
intensivt 1jus fran flygplanet. De slicks efter 30 minuter.
Dar fanns ocksa en inflygningsfyr MB och faststdlld inflyg-
ningsprocedur for bana 19.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej. Krdvs ej.



1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplats

Position 360 37' N 150 35' E

Flygplanet hade slagit ned i norra kanten av en sankmark norr
om Alsjons norra spets, ungefdr 3 km NNO flygplatsen. Sankmar-
ken dr omgiven av branta sluttningar bevixta av barrskog. I
sankmarkens norra, plana del vixte klena 16vtrid. Flygplanet
hade slagit av ndgra 16vtrdd i en sjunkande bana. Avstindet
mellan de skadade tridden var betydligt mindre dn flygplanets
spannvidd. P3 en kulle pd andra sidan sankmarken i haverigatans
borjan fanns en tall med avbruten topp, se fig 2.

Fig 2. Vy av haverigatan i motsatt riktning
av flygriktningen. Pilen pekar p& avbruten

tall.



En bjork med ca 6 cm diameter hade skurits av av flygplanets
propeller.

Flygplanet hade vid nedslaget kastats runt och 18g med bak-
kroppen uppdt mot trdd ungefdr i motsatt riktning av flyg-
riktningen, se fig 3.

Fig 3 Vrakets ldge sett i haverigatans riktning

1.12.2 Flygplansvrak

Flygplanet hade krossats vid nedslaget. Av strukturskadorna
fanns en av speciellt intresse. Vinster vinge hade traffats
av ett trdd ungefdr pd mitten av framkanten s att denna
tryckts in ndstan dnda in mot huvudbalken. P§ grund hédrav
hade vingpanelen dragits loss vid brédnsletanken och brustit
ti11 védnster om trddislaget. Islaget gick i vertikal rikt-
ning. Panelpldten hade pressats uppdt, se pil i fig 3.

Vanster vinge hade slitits loss fran kroppen. Vingspetsen
hade slagits sonder ti1l i hojd med balken.



Aven héger vinge hade betydande haveriskador. Vingen satt
dock kvar pa kroppen. Vingspetsen hade endast en mindre skada
i framkanten. Mitt pd vingen fanns ett trddislag som natt
vingbalken. Utanfdr islaget hade vingoversidan bucklats
nedat.

Reglagebocken var deformerad. Gasreglaget var bojt och fullt
framfrt. Blandningsreglaget stod i ldge RICH. Forgasarvar-
mereglaget stod i ett mellanldge. Efter uppriktning av en
bojd konsol som var fiste for reglagekabeln gick reglaget
till ldge OFF.

Stromstdllare PUMP var i lige OFF

" LANDING LIGHT i ldge OFF

! ANTIKOLLISION LIGHT i 1&ge ON
" PITOT HEAT i ldge ON

" TANDNING i ldge BOTH

Propellerns ena blad hade 16 cm frén navcentrum b6jts bak3t
med ungefdr 15 cm radie. Bojen slutade 63 cm fran centrum.
Darefter var bladet bojt framdt med stirre radie. Bladets
framsida var pa yttre hilften overdragen av ett svagt mons-
ter, rdnder 10pande 20-30° frin framkant mot bakkant.

Det andra bladet hade 20 cm frdn navcentrum gropts ur pa
framsidan och 1dngs med bladet. Det hade bojts svagt framdt-
bakdt och hade svaga repor tvars och grova repor lings bla-
det. Bladspetsen hade bojts och vridits bakit samt skrapats
sdavdl tvirs som langs framsidan ndrmast bojningen, se fig 4.
I b6jningen fanns en spricka.



Fig 4. Bojd bladspets

Motorns propellerfldns hade brustit mellan 1idtth&len. Brot-

ten hade dels skett bakdt och dels framdt i flygriktningen.

Jamforelse med propellern visade att de bakatriktade brotten
skett pd den sidan det dubbelbdjda bladet fanns.

1.12.3  Understkning av flygplats och metallspdn

Efter haveriet rapporterade flygplatspersonalen att det fanns
ett nytt miarke efter propellerislag pa banan. I detta mirke
fanns det metallspdn. Spdnet undersoktes vid Saab-Scanias
materiallaboratorium i Linkdping. Jamforelse med metall frin
den skadade propellerspetsen visade att spdnet kom frén
denna.

1.13 Medicinsk information

Foraren omkom vid flygplanets kollision med marken. Inget
tyder pd att han haft ndgra fysiska eller psykiska problem
som paverkat haveriet.

1.14 Brand

Brand utbrot ej.
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1.15 Overlevnadsmbjligheter

Inga. ELT forstordes och utlostes ej.

1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar

En berdkning har gjorts av méjligheterna for endast ett pro-
pellerblad att s1a i banan om en PA-28-180 flygs i banan med
for brant vinkel. Berédkningen visar att om nosstallet s1ir i
banan kan motorn fjddra nedat. Neddtfjddringen varar s§ kort
tid att endast en bladspets hinner s1& i banan innan Ster-
fjddringen av motor och nosstdll borjat.

1.17 Ovrigt

1.17:1 ng]gp_fgﬁ_YER_mgrger_gnljgp_BgL_
Enligt bestdmmelser for civil Tuftfart (BCL-D 3.2 mom
4.5.2.3) gdller foljande for flygningens planering.

Distansflygning under morker far inte p&borjas forrin
tillgdngliga meteorologiska informationer visar att sikten
och molntdckeshojden pa strackan eller dtminstone den del av
strdckan, som skall flygas enligt VFR, under den aktuella
flygningen kommer att vara ldgst 8 km respektive 600 m

(2 000 ft).

Om en VFR-flygning redan pabérjats och viddret under flygning-
en forsdmrats gdller enligt BCL-T 4.3 f61jande.

VFR-flygning far icke utforas under morker

1) inom kontrollerat luftrum, sdvida icke flygkontrollorgan
ldmnat fardtillsténd hartill;

2) utanfor kontrollerat luftrum - oavsett flyghojd - med
flygsikt som underskrider 8 km (gdller ej helikopter).
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2 ANALYS

Foraren av det havererade flygplanet hade totalt ca 128
timmars flygtid varav ca 33 timmar morkerflygning. Han hade
senaste 90 dagarna flugit i mdrker under ca 12 minuter och
hade utdver detta inte gjort ndgon morkerflygning p§ ett ar.

Ndr foraren begdrde vaderupplysning fran Sturup fick han veta
att han frdn Smdlandskusten til1 Emmaboda kunde forvinta sig
en sikt pd 5-7 km och stratusmoln med bas p& ca 1 000 ft.
EnTigt BCL-D 3.2 mom 4.5.2.3 krdvs for planering av VFR
morkerflygning 8 km sikt och 2 000 ft molnbas. Foraren pbdr-
jade sdledes flygningen under vaderforhdllanden som inte
tillat VFR-flygning. Han hade inte instrumentbevis.

Nar foraren anropade Kalmartornet ca k1 2049 hade Kalmar 4 km
sikt i dis med 6/8 moln pd 700 fot. Vidret forsimrades sale-
des under flygningen.

Emmaboda flygplats ligger i ett skogs- och lantbruksdistrikt.
Inflygningen ti11 bana 19 sker Gver terring som under natten
ar svart och inte ger méjlighet till sdker héjdbedomning.
Detta gdller dven om banbelysningen ar tind, vilket den i
detta fall var.

Under sadana férhdllanden utsdtter en oerfaren forare sig for
mycket stor risk ndr han forscker landa i d&lig sikt. Sanno-
Tikheten for felbedomningar av héjden dr mycket stor.

Ett propellermdrke pa banan visar att flygplanet flugit i
banan i sd brant planévinkel att ett propellerblad slagit i
banbeldggningen. Detta visar att foraren felbedomt hdjd och
mojligen fart vid inflygningen.

Flygningen i banan har resulterat i en studs som fitt foraren
att ge gas for att stiga och gora nytt landningsforsok. Detta
styrks av att ett vittne efter landningsforsoket sett

flygplanet pd vdg norrut. Flygplanet hade d& ett ovanligt mo-
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torljud, det 1dt som en helikopter. Det ovanliga 1judet var
sannolikt ett resultat av propellerskadan. Skadat blad och
mojligen skadad propellerinfdstning har resulterat i kraftiga
vibrationer och aerodynamiska stérningar som gett onormala
1judstorningar.

Flygplanet aterfanns ca 3 km nordnordost om flygplatsen,
ungefdr under inflygningslinjen till bana 19.

Vanster vinge bar tydliga mdrken efter kollision med marken.
Vingspetsen hade slagit i marken och vingen hade rivits bort
i riktning bakat. Hoger vinges spets hade inte kolliderat med
marken. Vingen satt kvar pa flygplanskroppen. Skador p& trid
strax fOore nedslaget visar att flygplanet maste ha haft en
kraftig bankningsvinkel ndr det f16g genom traden, eftersom
trddskadorna inte pa 1angt ndr motsvarade flygplanets
spannvidd. Flygplanet hade vid nedslaget girat mot vinster
och kommit till vila med bakkroppen pekande ungefar i
flygriktningen. Vid flygning mot nedslagsplatsen mdste
flygplanet ha passerat Over en relativt hog kulle med hdga
trdd. Vinkeln mellan kullen och nedslagsplatsen var brant.
Tillsammans visar detta att flygplanet 1ag i en brant
sjunkande bana och hade en stor bankningsvinkel (rollvinkel)
mot vdnster nar haveriet skedde.

Flygplanets vdnstra vinge hade ett trddislag som tyder p&
att planet 13g ungefdr ritt pd vingarna i nos-upp attityd ndr
skadan skedde. Eftersom planet slog i marken med vinster
vinge i kraftig bankningsvinkel &t vinster och direfter
sldngdes runt i en vénstergir och kom till vila med stjirten
i flygriktningen kan vénster vinges kraftiga lodridta trid-
skada inte ha uppstdtt vid kollisionen med marken. I
haverigatans bérjan pd en hog kulle fanns ett trad

med avslagen topp. Sannolikt har flygplanet kolliderat med
detta trdd under stigning. Darefter har det rollat mot
vanster och i relativt brant sjunkande bana flugit i marken.
Skadorna pa vingen var sd stora att flygplanet efter
kollisionen med trddet inte var flygbart.
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Anledningen till att flygplanet befunnit sig p& 1&g héjd kan
ha varit att propellerskadan har minskat tillganglig drag-
kraft och/eller att foraren dragit av gas for att minska vib-
rationsnivan. Med den erhdlina propellerskadan har vibratio-
nerna sannolikt varit sd kraftiga att det inte varit mojligt
att avldsa instrumenten. Anledningen till flygplanets nos-upp
attityd kan ha varit att foraren i sista dgonblicket forsokt
undvika kollision med trddtoppar och p&borjat en upptagning.

Sammanfattningsvis kan féljande framh3llas.

Det finns inget som tyder pd att haveriet berott p§ tekniskt
fel eller brdnslebrist. Flygningen mellan forsta landnings-
forsok och nedslagsplatsen visar att motorn gav effekt.
Propellerskada pa banan visar att foraren flugit i banan med
sda brant vinkel att propellern slog i asfaltbeldggningen.
Ovanligt motorljud efter férsta landningsforsok tyder dven pa
att propellern varit skadad. Skadad propeller har gett
reducerad dragkraft och oméjliggjort avldsning av instrument.
Detta tillsammans med morker och ddlig sikt kan forklara
varfor foraren kolliderat med en trddtopp p& en kulle under
sitt forsok till fornyad inflygning for landning. Vid kolli-
sionen med trddtoppen fick vdnster vinge sd svira skador att
flygplanet inte var flygbart utan rollade mot vanster, for-
lorade hojd och kolliderade med marken.

3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersokningsresultat

a) Foraren var ej behorig att utfora flygningen vid
aktuellt vader.

b) Fbdraren hade begrdnsad erfarenhet av morkerflygning.



c)

f)

32
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Flygplanet var luftvdrdigt.

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

Foraren har gjort ett landningsfdérsok men misslyckats
med detta.

Vid det misslyckade landningsforscket flogs flygplanet i
banan i sd brant planévinkel att ena propellerspetsen
slog i banbeldggningen.

Under utflygning for att gora fornyat inflygningsforsok
kolliderade flygplanet med en trddtopp pd en kulle
varvid vanster vinge fick sd allvarliga skador att
flygplanet rollade mot vanster, forlorade hojd och
kolliderade med marken.

Sannolik haveriorsak

Under forsck att gora en fornyad inflygning for landning ef-

ter ett misslyckat VFR landningsforsok i morker kolliderade

foraren med en trddtopp varvid flygplanets védnstra vinge fick

sd svara skador att det rollade mot vinster, forlorade héjd

och kolliderade med marken.

Bidragande orsaker till haveriet har varit

0

forsok till VFR-flygning i morker i sdmre vader dn
tilldtet

forarens begrdnsade erfarenhet av morkerflygning

kollision med banan med propellerskada som resultat vid
forsta landningsforsok

underlatenhet att senareligga flygningen eller att landa
pd annan flygplats under rddande viderférh3llanden.
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4 REKOMMENDATIONER

Reglerna fér VFR-flygning under mérker bor ses over i vad
avser flygtid. For att behdlla tillstdnd till VFR-flygning
under morker bor krdvas en viss minimum flygtid per &r &ven
for forare som flyger utan passaagerare.

oran Steen Rge Réed

Datum for rapportens undertecknande: 1986-03-04



