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601 79 NORRKOPING

Rapport C 1998: 53

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade
den 21 november 1997 vid Arvidgaur flygplats, BD lan, med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-KLN.

SHK dverlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olle Lundstrom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1998:53

L-101/97
Rapporten fardigstalld 1998-11-24

Luftfartyg: registrering och typ SE-KLN, Cessna 172N

Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarens alder, certifikat

Forarens totala flygtid

Forarens flygtid senaste

90 dagarna

Antal landningar senaste

90 dagarna

BD-Fyg Konsult AB, Stavgatan 5,
933 34 Arvidgaur/Arvidgaurbygdens
Flygklubb, adress som ovan.

1997-11-21 cakl. 19.40 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1timme

Ca 500 m nordvéast om Arvidgaur flygplats,
BD lan, (pos 6535N 1917E; ca 380 m 6ver
havet)

Privat

Vind variabel 1 knop, sikt 10 km,
molnmangd 3—4/8 med bas 300 fot,
temp./daggpunkt —12/-15 °C, QNH 1027 hPa
1

1

Bada omkom

Totalhaveri

Skador pa ungskog

69 ar, A med morkerbehtrighet

984 timmar, varav 289 timmar pa typen

8 timmar, varav 3 timmar patypen

40, varav 15 patypen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 21 november 1997 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KLN intréffat vid
Arvidgaur flygplats, BD l&én, ssmmadag cakl. 19.40.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordforande,
Monica J Wismar, operativ utredningschef och Henrik Elinder, teknisk utrednings-

chef.

SHK har bitrétts av Lars Laurell som flygmedicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

SHK understker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Foraren skulle tillsammans med en kamrat trana morkerflygning i omradet runt
Arvidsgaur flygplats. Flygplatsens trafikledartorn var vid tillféllet obemannat. Under
uttaxningen och hela startforloppet 1t enligt vittnena pa flygplatsen motorljudet
normalt. Efter start steg flygplanet i ett vanstervarv och lamnade flygplatsen i
nordlig riktning. Drygt tio minuter senare sag tva vittnen flygplanet komma
flygande pa sydvastlig kurs och passera éver flygplatsens inflygningdjus till bana



12. Strax efter det att flygplanet forsvunnit ur deras synfélt hdrde de en sméll och
sg ett ljussken. De forstod att flygplanet hade havererat och begav sig till
flygplatsen dér de larmade réddningstjansten. Nar raddningspersonalen kom fram
till haveriplatsen brann det i flygplanet. De ombordvarande hade omkommit.

Vid tillfallet radde kraftig markinversion och flygningen skedde under moln-
basen som pa sina hdll var ca 300 fot. Forutom en brusten spannfjader i motorns
impulskoppling har inget tekniskt fel konstaterats pa flygplanet. Foraren hade,
bl. a. pagrund av att han inte flugit morker sedan ar 1982, inte behdrighet att ut-
foraflygningen.

Olyckan orsakades sannolikt av att foraren under morkerflygning forlorade er-
forderliga yttre referenser till f6ljd av frost- eller isbildning pa flygplanets rutor och
kolliderade med den underliggande terréngen. Bidragande kan ha varit motor-
stérning under flygningen pa grund av en brusten spannfjader i magneternas im-
pulskoppling.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att infora krav pa gangtidsbundet byte av
spannfjader i berérda impulskopplingar (C 1998:53R1).
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FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for handelseforloppet

Foraren skulle tillsammans med en kamrat, som ocksa hade A-certifikat med
morkerbehtrighet, trana morkerflygning i omradet runt Arvidsjaur flygplats. De
akte tillsammans ut till flygplatsen och klargjorde flygplanet for flygning. Flyg-
platsens trafikledartorn var vid tillfallet obemannat. Enligt vittnen pa platsen hade
foraren vissa problem med att starta motorn. N&r val motorn hade startat taxade
flygplanet ut och startade pa bana 12 ungefar kl. 19.25.

Flygplanet steg i ett vanstervarv och lamnade flygplatsen i nordlig riktning.
Under uttaxningen och hela startforloppet 14t enligt vittnena pa flygplatsen motor-
ljudet normalt. Ett vittne som befann sig i sitt hus norr om flygplatsen hérde planet
passera, som hon uppfattade det, pa lag hojd. Tva andra vittnen, som var tyska
medborgare och befann sig vid en bilprovningsbana norr om flygplatsen, sag flyg-
planet komma flygande pa sydvéstlig kurs och passera 6ver inflygningsljusen till
bana 12. Déarefter svangde det &t vanster och forsvann bakom en trédrida. De bada,
som var provforare av bilar och hade god motorkannedom, mérkte ingenting onor-
malt med motorljudet.

Strax efter det att flygplanet forsvunnit ur deras synfélt hérde de en sméll och
sg ett ljussken. De forstod att flygplanet hade havererat och begav sig till flyg-
platsen dér de larmade raddningstjansten. Nar raddningspersonalen kom fram till
haveriplatsen brann det i flygplanet. De ombordvarande hade omkommit.

Olyckan intréffade i position 6535N 1917E; ca 380 m 6ver havet.

Personskador

Besittning Passagerare  Owriga Totalt
Omkomna 1 1 - 2
Allvarligt skadade — — — -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 1 - 2

Skador pa luftfartyget
Totahaveri.

Andra skador

Skador pa ungskog.

Besattning och passagerare

Foraren

Foraren (hér kallad A), som satt pa vanster forarplats, var 69 ar och hade géllande
A-certifikat med morkerbehdrighet.

Flygtid (timmar),



1.5.2

1.6

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Allatyper 0 8 984
Dennatyp 0 3 289

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 15.
I nflygning pa typen gjordes 15 september 1975.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 30 september 1997 pa Piper
PA-18-150 forsedd med flottorer.

Enligt forarens flygdagbok hade han totalt 22 timmar morkerflygning, varav den
senaste genomfordes den 13 februari 1982.

Passageraren

Passageraren (hér kallad B), som satt pa hoger forarplats, var 52 & och hade
géllande A-certifikat med morkerbehdrighet.

Flygtid (timmar),
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Allatyper 0 37 550
Dennatyp 0 13 okant

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 50.
I nflygning pa typen gjordes 20 september 1993.
Senaste PFT genomfordes under februari 1997.

Enligt passagerarens flygdagbok hade han 68 timmar morkerflygning, varav ca5
timmar och 33 landningar var genomfoérda under de senaste 90 dagarna.

Anm.

Under SHK:s utredning har det fran anhorighdll ifrégasatts vem av de tva ombord
det var som fl6g flygplanet. Bada hade certifikat och det var kant att B gérna
mandvrerade ett flygplan fran hoger forarplats.

Av till SHK lamnade uppgifter framgar att de bada tidigare under den aktuella
dagen talat om att flyga tillsammans med A som forare. De bed6t sig emellertid for
att avsta pa grund av véderforhdllandena. Nér A senare kom hem efter ett fysiskt
traningspass och bastubad vantade B pa honom och foredog att de skulle flyga
eftersom vadret hade forbéttrats. Avsikten sades vara att A skulle tréna mor-
kerflygning. De begav sig dérefter till flygplatsen.

Mot bakgrund av dessa omstandigheter har SHK utgétt ifran att det var A som
var forare.

Luftfartyget

Agare/innehavare: BD-Flyg Konsult AB, Stavgatan 5, 933 34 Arvidgaur
/Arvidgaurbygdens Flygklubb, adress som ovan.

Typ: Cessna 172N

Serienummer: 17271424

Tillverkningsar: 1978

Flygvikt: Max tilldten 1 045 kg, aktuell ca 930 kg
Tyngdpunktd age: Inom tillatna grénser.

Motorfabrikat: Lycoming



1.7
1.71

1.7.2

1.7.3

Motormodell: 0-320-H2AD
Antal motorer: 1

Brand e som tankats

fore hande sen: 100 LL

Total gangtid: 3 082 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 4 timmar
Motorgangtid

efter grundoversyn: 602 timmar
Propellergangtid

efter grundoversyn: 602 timmar
Propellerfabrikat: Mc Cauley

Flygplanet hade gallande luftvardighetsbevis. Det hade fore flygningen sttt
parkerat utomhus hela dagen.
Flygplanstypen & hogvingad.

Meteorologisk information

Flygplatsens aktuella vaderinformation
Vind variabel 1 knop, sikt 10 km, molnmangd 3—4/8 med bas 300 fot,
temp./daggpunkt —12/-15°C, QNH 1027 hPa

Vaderanalys av SMHI

En analys av vadret vid olyckstillféllet, som gjorts av SMHI for Norrland, visar att
ett hogtryck tackte norra Norrland och att vadret var klart och kallt (—15 till —20
grader) pa manga platser i inlandet. Dimma eller dimmoln férekom lokalt. | hog-
trycket var vindarna svaga och kraftiga markinversioner bildades. (Se avsnitt 1.7.3)

Enligt I3ghtjdsprognosen for norra delen av Sundsvall flyginformationsregion
(FIR) gdlande kl. 14.00-20.00 (UTC) var det minusgrader vid marken och tem-
peraturer 6ver noll mellan ca 2 000 fot (600 meter) och flygniva (FL) 80 (2 400
meter). | 1aghtjdsprognosen namns att |&tt isbildning forekom dver havet mellan
300 och 3 000 fot (90 respektive 900 meter). Pa vaderkartan (bilaga 2) anges att
|&tt ishildning &ven forekom fran markniva och upp till 3 000 fot.

Véderunderlag fran Vidsel och radiosondering fran Luled kl. 13.00 visade att
markinversionen var mycket kraftig hela dagen med temperaturer omkring —15°C i
|aglanta omraden och temperaturer 6ver noll fran 200-300 meter upp till ca
3 000 meter.

| Arvidsiauromradet var markinversionen forhallandevis kraftig. Fuktigheten vid
marken var omkring 85-90 %. Observationen fran flygplatsen indikerar att
luftfuktigheten pa 300 fots hojd var nara 100 % och att 3—4/8 moln forekom pa
samma hojd. En skiss 6ver hur temperaturskiktningen troligen s3g ut i Arvidsgiaur
pa kvéllen den 21 november redovisasi bilaga 3.

Rapporter har forekommit om att frost bildades pa vindrutan till ett flygplan och
till flera bilar som fardadesi Arvidgauromradet vid tidpunkten for olyckan.

Inversion

Normalt gunker lufttemperaturen ju hbgre upp i atmosfaren man kommer, ungefér
0,65°C per 100 meter. Néar forhallandena & omvanda, dvs. att temperaturen stiger



1.7.4

1.8
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ju htgre upp man kommer sa bendmns detta for inversion. Om inversion rader
redan fran marken kallas den for markinversion.

Nér ett flygplan startar da markinversion réder hander féljande: Flygplanskrop-
pen & lika kall som den omgivande luften. Om flygplanet mycket snabbt kommer
upp i luftskikt som & betydligt varmare och fuktigare kyls luften nérmast planet av
och fuktigheten falls ut pa flygplanskroppen, t.ex. i form av rimfrost eller is.
Liknande fenomen uppstar nar man tar ut en forpackning fran frysen fér upptining.
Ganska snart blir forpackningen tackt med ett lager rimfrost.

Att det bildas imma, dagg, rimfrost eller is hanger intimt samman med luftens
daggpunktstemperatur och inte direkt med luftens relativa fuktighet. Daggpunkts-
temperaturen ar den temperatur som luften maste avkylas till for att na méttnad,
dvs. nér den innehdller maximal mangd vatten. Om luften kyls av ytterligare blir
den 6verméttad och da kondenserar fuktigheten ut i form av vattenanga eller dim-
ma. Finns det da dér ett foremal som &r kallare an luften falls fuktigheten ut pa
dettai ndgon form.

Utfallningen av fuktighet pa ett foremal sker snabbare ju storre temperatur-
skillnaden & mellan foremdlet och luftens daggpunktstemperatur. Detsamma géller
for vilken form utfallningen far. En annan faktor som avgor hur kraftig utfalningen
blir & luftens faktiska temperatur. Ju varmare luften & desto mera vatten kan den
innehallainnan den blir méttad.

Frost pa vingar och flygplanskropp

Redan ett tunt lager frost pa vingarna kan paverka ett flygplans prestanda negativt.
Vid praktiska prov med en flygplanstyp dér flygplanet hade frost pa vingarna noter-
ades en Okning av stallfarten med 30 % och en minskning av dess maximala
lyftkraft med 50 %. Frost pa flygplanskroppen kan dessutom forsamra sikten
genom flygplanets fonster.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet uppfyllde géllande krav fér morkerflygning. Dess instrumentering
bestod bl.a. av horisontgyro, dubbla héjdmétare, och VOR'-mottagare med
glidbaneindikering.

Radiokommunikationer

Flygplatsens trafikledartorn var inte bemannat vid den aktuella tidpunkten. Enligt
den automatiska registreringsutrustningen for radiotrafik pa flygplatsens radio-
frekvenser har inte nagra” blindanrop” fran flygplanet i andutning till flygningen
kunnat uppfattas.

Flygfaltsdata

Arvidgaur flygplats hade status enligt AIP-Sverige. Banans hojd 6ver havet ar 379
meter (1 245 fot). Terrdngen vaster om banan & kuperad. Bana 12 och bana 30 var

1VOR= Very high frequency Omnidirectional Radio range, riktad radiofyr
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1.12
1.12.1

1.12.2

10

utrustad fér NDB?- inflygning. Bana 30 var dessutom utrustad fér preci-
sionsinflygning (ILS/DME).

Fard- och ljudregistratorer

Fannsinte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Flygplanet slog ner i ett omrade med ungtallar omkring 500 meter sydvéast om ban-
troskeln till bana 12. | nedslagskursen, som var ungefar 120°, &r terrdngen svagt
stigande. Flygplanet kolliderade férst med toppen pa en tall, som befanns pa
ungefar samma hojd som flygplatsen, omkring 40 meter fran den slutliga haveri-
platsen. Flygplanet astadkom dérefter en ca 15 meter lang haverigatai skogen
innan det slog i marken. Efter forsta markislaget studsade det upp och fortsatte
ytterligare 24 meter innan det dutligen stannade mot den stigande terrangen. Om-
radet var vid tillfallet tackt av ca 25 cm sno.

Passagerarens klocka aterfanns pa olycksplatsen och hade stannat pakl. 19.42.

Luftfartygsvraket

Néar réaddningspersonalen kom till platsen stod flygplanet i réttvant 1age med nosen
riktad nedat i omkring 25-30° vinkel. Vanster vinge var knéckt bakét och hdger
vingspets avslagen. En valdsam brand forstorde storre delen av kabinen och ving-

2 NDB = Non Directional radio Beacon
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arna ndrmast flygplanskroppen. Innan réddningsmanskapet hann slécka elden
knécktes flygplanets bakkropp och foll ner pa marken.

Medicinsk information

Foraren

Foraren fick sitt certifikat & 1974 men drabbades samma &r av en hjartsjukdom,
som han vardades for under tva manader. Allt sedan dess var han foremal for
speciell cardiologisk uppfoljning och bedémning. Under perioder var hans certifi-
katbehorighet begransad genom krav pa medféljande sakerhetsforare. Fran och
med & 1991 innehade han dock sitt certifikat utan begransningar.

Enligt forarens anhoriga hade han de senaste aren varit frisk och i god kondi-
tion. Han hade regelbundet &gnat sig &t fysisk traning. Han hade emellertid allt-
sedan dutet av 1970-talet haft besvér av 6ronsusningar och det hade hant att han
vid skymning och i morker d& och da drabbats av diffus yrsel.

Vid réattsmedicinsk obduktion iakttogs uttalade brénnskador samt tecken pa
trubbigt vald mot huvudet, balen och extremiteterna. Undersokningen av hjartat
pavisade en méttlig aderforkalkning med en kraftig lokal fortrangning av en av de
nedatgdende grenarna. Dock foreldg inga forandringar som tydde pa en farsk in-
farkt eller en tidigare genomgangen sadan. Vid rattskemisk undersokning patréffa-
des 0,12 promille etanol i blodet och 0,14 promille i urinen.

SHK:s medicinske expert har uttalat att den kraftiga lokala fortrangningen i ett
av hjartats kranskérl &r av en typ som vid plotdig dod kan forklara dodsfallet om
det samtidigt foreligger forandringar i hjartmuskulaturen inom kérlets forsorjnings-
omrade. Nagra sdana forandringar har inte kunnat pavisas. For att sadana
forandringar skall upptrada krévs emellertid ett |&ngre tidsforlopp mellan det akuta
inguknandet och dodsfallet n som forevarit i detta fall. Aven om siledesinga
entydiga obuktionsfynd foreligger for att den pavisade kranskérlssjukdomen med-
fort en plotdig inkapacitering kan, enligt den medicinske experten, en sdan orsak
till olyckan inte uteslutas.

Anm.

Den pétréffade alkoholhalten kan enligt forarens hustru ha sin forklaring i att han
nagon timme innan flygningen hade begett sig till idrottshallen for att styrketrana
och bada bastu. Hon kénde till att det efter ett bastubad kunde forekomma 6lfor-
taring. Hon har forklarat att maken altid varit mycket forsiktig med alkohol och att
nagon sadan aldrig férekom i hemmet. Enligt SHK:s medicinske expert & det
uppmétta alkoholvérdet sa lagt att det inte bedoms ha medfort nagon vasentlig
funktionsnedséttning.

Passageraren

Passagerarens skador bestod i brannskador, kraftigt vald mot huvudet, bdlen och
extremiteterna. Han beddéms ha varit i god kondition den aktuella dagen.

Brand
Flygplanet fattade omedelbart eld vid nedslaget och forstérdes.
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Overlevnadsaspekter

Nedslaget mot marken var valdsamt och flygplanskroppen deformerades sa kraftigt
att de ombordvarande bedéms ha omkommit omedelbart. Nodsandaren av typ
D&M forstordes vid branden.

Teknisk undersékning

Flygplanet
Flygplanet undersoktes pa plats och efter bargningen. Undersokningarna blev be-
gransade eftersom stora delar av flygplanet forstorts. Ingenting framkom dock som
talade for att nagot fel forekommit i flygplanets styr- och reglersystem. Nagra
reglageldgen av intresse gick inte att faststalla med sékerhet. Skadorna pa propel-
lerbladens framkanter tydde pa att motoreffekten var méttlig vid nedslaget. Hojd-
méataren pa vanster forarplats var instélld pa 1028 hPa och visade 1 250 fot.

Den forare som flog flygplanet narmast fore olycksflygningen hade inte mérkt
négot fel eller onormalt.

Nagon kvarstaende anmarkning av betydelse for handelseforloppet finnsinte
inskriven i flygplanets tekniska dokumentation.

Motorn

Motorn demonterades och undersoktes pa flygverkstad. Forutom det fel som redo-
visasi avsnitt 1.16.4 konstaterades inget mekaniskt fel som skulle ha kunnat for-
orsaka motorstorning eller effektforlust under flygningen. Forgasare med férvarm-
ningssystem undersoktes pa specialverkstad utan att négonting onormalt hittades.
Forvarmningsspjalet var fastklamt i 1age for kalluft.

Tandsystemet

Motortypen har dubbla tandsystem dér tva tandmagneter genererar tandspanning
till vanster respektive hdger téandsystem. Den aktuella motorn var utrustad med en
s.k. "dubbelmagnet” av typ Bendix D4RN-2021. P4 denna magnettyp drivs de
bada magnetrotorerna fran samma drivaxel. Pa drivningen sitter &ven magneternas
impulskoppling. Med hjélp av impulskopplingen kan magneterna generera erforder-
lig tandspanning aven vid 1&gt varvtal i samband med motorstart. Impulsfunktionen
uppNas genom att magnetrotorernas rotation blockeras under en del av varvet sa
att en kraftig spannfjéder (av typ "klockfjader”) spanns. Nér fjadern blivit helt
spand frigors rotorerna varvid en momentant hdg rotationshastighet uppnas och
erforderlig tdndspanning genereras.

Spannfjader

Vid understkningen av magneterna visade det sig att spannfjadern hade brustit i tva
delar. Vid materialteknisk undersokning av fjadern vid CSM Materiateknik
framkom att brottet orsakats av att en spricka uppstétt i fjadern. Sprickan har

sedan successivt vuxit tills dess brott intréffat. Initieringen och utvecklingen av
sprickan berodde sannolikt pa att en lokal véteforsprodning skett i materialet nara
brottomradet. V ateforsprédningen kan ha bildats i samband med tillverkningen

eller till foljd av lokal korrosion som uppstatt under drift. Tiden fran initieringen av
sprickan till brottet intréffade har inte gétt att faststélla, men den kan ha varit fran
nagon dag till fleraar.
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1.16.5 Underhallsstatus betraffande dubbelmagnet

1.17

1.18

Ett flertal storningar har forekommit med den aktuella typen av dubbelmagnet i
utforande med impulskoppling. Amerikanska luftfartsmyndigheten (FAA) har for
att skérpa uppmérksamheten pa den tekniska svagheten utgivit FAA Airworthiness
Directive (AD) No. 96-12-07 och Luftfartsinspektionen har med denna AD som
grund utgivit Luftvardighetsdirektiv (LVD) nr 2716 daterad 1996-08-15. FAA AD
hanvisar till Teledyne Continental Motors (TCM) Mandatory Service Bulletin
MSB645 daterad 1994-04-04. TEXTRON Lycoming har utgivit Service Bulletin
(SB) No. 425C, en s.k. "Cover Bulletin” av TCM MSB645, daterad 1997-03-14.
Innehdllet i bulletinen géller kontroll av den nit som hdller impulskopplingens
spannfjader. | TCM M SB645 anges att spannfjadern skall bytas om impulskopp-
lingen demonteras. Vidare skall, beroende pa modifieringsstatus, sarskild kontroll
genomforas vid 100- och 500-timmars-intervall.

TEXTRON Lycoming har utgivit SB No. 526, daterad 1997-02-24, géllande
byte av impulskopplingens spannfjader senast var fjarde ar eller i samband med
dversyn av magneten, vilket av dessa som forst intréffar. Aven den senare TEXT-
RON Lycoming- bulletinen refererar till TCM M SB645.

En 6versynsverkstad for magneter har uppgivit att man rutinmassigt alltid byter
spannfjadern i samband med 500-timmarsinspektion eftersom man funnit att fjad-
erns kondition ibland varit dalig.

Den aktuella spannfjddern monterades i samband med 6versyn av magneterna
den 18 augusti 1995. Dessa installerades i flygplanet den 23:e samma manad.
Inspektion av dem enligt LVD nr 2716 utfordes den 3 september 1997, men fjadern
blev dainte utbytt. Vid olyckstillfélet hade magneterna ackumulerat 660 flygtim-
mar sedan dversyn.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Gallande krav enligt BCL
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De krav som stélls pa en innehavare av morkerbehorighet for att fa flygai morker
&r, enligt BCL>-C 5.3 mom. 6.1 och 6.2, att han/hon under de senaste 12 ménad-
erna skall ha utfort minst fem starter och landningar innefattande minst fem hela
trafikvarv under morker. Om inte dessa krav &r uppfyllda fordras kompletterade
uthildning infor flyglarare. Passagerare far vidare endast medféras om foraren
under de narmaste féregaende 90 dagarna utfort minst fem starter och landningar
inklusive hela trafikvarv under morker.

ANALYS
Flygningen

Foraren och passagerarens férberedelser for flygningen synes ha gatt normalt.
Motorn var visserligen lite svarstartad men eftersom man darefter taxade ut och
startade torde motorn ha fungerat utan problem bade vid motorkontrollen fore
start och under startforloppet. De vittnen som s3g och horde flygplanet lade inte
heller mérke till ndgonting onormalt med motorljudet.

Forarens narmare planer for morkerévningspasset & inte kénda. Det & dock
rimligt att antaga att han avsag att forst trana allmén flygning och dérefter gatill-
baka till féltet for att tréna start och landning. Det faktum att flygplanet relativt
kort efter starten svangde tillbaka mot bana 12 kan darfor tolkas som om att ndgot
problem da hade uppstatt.

Det kan inte helt utedlutas att foraren drabbades av en medicinsk inkapacitering.
Enligt SHK:s bedomning framstar dock en sadan olycksorsak som mindre trolig,
inte minst med beaktande av att passageraren i ett sddant lage — sdvida det inte
intréffat omedelbart fore nedslaget — maste ha haft vissa mojligheter att ta dver
mandvreringen.

Mer troligt & att foraren och passageraren inte var fullt medvetna om den
speciella vadersituation som radde och Gverraskades av kraftig frosthildning pa
flygplanet under stigningen. Vid tillfalet radde kraftig markinversion och det
forekom spridda moln med en molnbas ner till 300 fot. Flygplanet hade stétt par-
kerat utomhus hela dagen och var nedkylt under fryspunkten. Mycket talar for att
frost snabbt bildades pa flygplanet nér det under stigningen komini ett varmare
luftlager. Andra fordon som fardades i omradet samma kvall rékade ut for sddan
frostbildning.

Frost pa flygplanets rutor i kombination med de fa yttre referenspunkter som
terrangen erbjod i morker forsatte sannolikt foraren i en svar situation. Situationen
forvarrades om han ocksa dverraskades av att |aga moln férekom, vilka han maste
undvika.

Det &r forstaeligt att foraren i en sddan situation sokte sig tillbakatill flygplatsen
for att inte forlora visuell kontakt med flygplatsbelysningen och for att forbereda
landning. Huruvida den sista vanstersvéngen fore olyckan var en " for sen” insvang
pafinalen till bana 12 eller var en svang in pa vanster medvindslinje till bana 30 ar
svart att siga. Haveriplatsens lage och neddagsriktningen — parallell med banan —
talar for det senare alternativet. FOr dettatalar ocksa dels att bana 30 normalt
brukade anvandas vid morkerlandningar i svag vind eftersom ljuset fran Arvidsjaur
da ger vissa horisontreferenser, dels att forgasarforvarmningen vid haveriet
fortfarande var installd pa kalluft.

3 BCL= Bestammelser for Civil Luftfart
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| samband med véanstersvéangen blev under alla forhallanden en stor del av ljus-
referenserna fran flygplatsen skymda av vanstervingen. Aven terrangen direkt vas-
ter om banan kan ha skymt ljusreferenser. Foraren kan darigenom ha varit sa kon-
centrerad pa att med begransade yttre referenser genomféra svangen att han inte
mérkte att flygplanet forlorade hojd. Genom att flyghdjden redan fére svangen var
I3g och den underliggande terréngen steg i flygriktningen efter svangen blev féljden
att flygplanet kolliderade med trédtoppar. Det var da for sent for foraren att
forhindra att flygplanet slog ner i marken.

Som framgar av uppgifternai avsnitt 1.5, 1.13 och 1.18 var foraren inte behtrig
att utfora flygningen eftersom han inte hade utfort erforderligt antal mérkerflyg-
ningar under de senaste 12 manaderna. For att fa flyga skulle han ha haft med sig
en flyglarare. Vidare hade han fore flygningen intagit alkoholhaltig dryck, 1&t vara
endast i en mindre mangd utan vasentlig funktionspaverkan. Forklaringen till dessa
felaktigheter star enligt SHK:s mening sannolikt att finnai det forhallandet att den
tidigare under dagen diskuterade flygningen, sominte blev av, skulle ske i dagdjus.
Nér foraren och passageraren da bestamde att stéllain den flygningen blev
formodligen bada instéllda pa att det inte skulle flygas den dagen. Nar de sedan pa
kvéllen hastigt bestamde att tréna moérkerflygning glémde darfér den med alkohol
saforsiktige foraren helt enkelt bort att han druckit 6l efter bastubadet. Av samma
skal kom troligtvis ingen av dem att ténka pa de sarskilda villkoren i BCL for att fa
flygai morker.

Motorfunktion

Efter olyckan visade det sig att impulskopplingens spannfjader hade brustit. En
brusten spannfjader medfor pa aktuell typ av dubbelmagnet att bada magneternas
tandinstalning spolieras. Erfarenhetsméssigt kan detta medfora en minskning av
motoreffekten pa upp till 20 %. Om fjaderbrottet intraffade under flygningen skulle
storningen, aven om motoreffekten var tillracklig for att bibehdlla flyghtjden, ha
inneburit ytterligare ett stérande moment for foraren i en redan kritisk situation.
Med tanke pa det kortatidsforloppet efter starten och att motorljudet enligt vittnen
l& normalt & det dock troligast att fjadern brast nér magnetrotorerna tvart
stannade vid markislaget.

Impulskopplingen & en svag lank i tdndsystem utrustade med s.k. dubbel-
magnet eftersom ett fel i den paverkar bada tandsystemen samtidigt med risk for
alvarliga motorstérningar. Intréffade fel i impulskopplingen har ocksa foranlett
myndigheter och materidltillverkare att successivt skérpa underhdllskravet for dessa
magnettyper. Trots att impulskopplingen var underhdllen enligt géllande krav sa
intréffade spannfjaderbrottet efter endast drygt tva ars drift. Den material-tekniska
undersokningen visade att brottet skett i en spricka som orsakats av véte-
forsprodning | materialet, sannolikt till f6ljd av materialfel eller korrosion som
uppstatt i drift.

Eftersom en spannfjader har en sadan vital betydelse for en motors funktion bor
Luftfartsverket dvervaga att infora krav pa gangtidsbundet byte av fjadern som
komplement till nuvarande livstidsbegransning.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat
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a) Foraren hade inte behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Kraftig markinversion rédde vid tillfallet.

d) Flygningen skedde under molnbasen som pa sina hall var ca 300 fot.

e) Forutom en brusten spannfjéder i motorns impulskoppling har inget tekniskt fel
hittats pa flygplanet.

f) Foraren [amnade inget meddelande per radio.

g) Flygplanet kolliderade i mérker med stigande terrang under néra planflykt.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att féraren under morkerflygning forlorade
erforderliga yttre referenser till foljd av frost- eller ishildning pa flygplanets rutor
och kolliderade med den underliggande terréngen. Bidragande kan ha varit
motorstérning under flygningen pa grund av en brusten spannfjader i magneternas
impulskoppling.

REKOMMENDATIONER

L uftfartsverket rekommenderas att infora krav pa gangtidsbundet byte av
spannfjader i berdrda impulskopplingar. (C 1998:53R1).



