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Om Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) utreder olyckor och allvarliga tillbud fran sakerhetssyn-
punkt oavsett om de intraffat pa land, till sjoss eller i luften. Myndighetens olycksutredning-
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inte férdela skuld eller ansvar, vare sig straffrattsligt, civilrattsligt eller forvaltningsrattsligt.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pé tre fragor

e Vad hiande?
e Varfor hande det?
e  Hur undviks att en liknande hiandelse intraffar i framtiden?

Utredningar av luftfartshindelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr 996/2010 om
utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil luftfart och lagen (1990:712)
om undersokning av olyckor. Utredningarna genomfors i enlighet med Chicagokonventio-
nens Annex 13.
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Sammanfattning

Den 5 september 2025 intriffade en allvarlig olycka med ett flygplan av typen Mooney
M20J, SE-GXI, i ndrheten av Norrtélje Roslagens flygplats. Ombord pa flygplanet fanns en
pilot och en spanare, som bada omkom.

Besittningen deltog i en 6vning for en sjdinformationsgrupp (SIG) inom ramen for Frivilliga
Flygkarens (FFK) verksamhet. Efter drygt en timmes flygning atervinde SE-GXI mot
Norrtélje flygplats. Av okdnd anledning gjordes ett omdrag pa 14g h6jd strax innan sittning.
Darefter hiande nigot som ledde till att kontrollen 6ver flygplanet férlorades, och kort dar-
efter slog det i vattenytan pa sjon Limmaren.

Utredningen har inte kunnat klarldgga hela handelseforloppet fran omdraget till dess att
flygplanet traffade vattenytan. Det mest sannolika ar att besdttningen forlorade kontrollen
over flygplanet, som dérefter hamnade i ett okontrollerat lage dar hojden inte medgav ater-
hamtning innan vattenislaget.

De tekniska undersokningar som genomforts visade inga tekniska fel som skulle kunnat ha
bidragit till olyckan. Motorundersokningen hos tillverkaren visade inga skador eller avvikel-
ser som kunde ha orsakat motorstorning i luften. De tekniska undersokningarna visar att
olyckan inte orsakades av ndgot tekniskt fel pa flygplanet eller motorn.

Mot bakgrund av att flygningen genomférdes med 6verlevnadsdrikter och med hansyn till
rddande temperaturférhéllanden bedomer SHK att forutsittningar for virmebelastning
forelag. En sddan belastning kan paverka besattningens fysiologiska och kognitiva formaga
att manovrera flygplanet. Det dr sannolikt att detta — i kombination med en 6kad arbets-
belastning i samband med omdraget — hade betydelse for hindelseférloppet.

De uppdrag som FFK utfor &t Forsvarsmakten ar militéra till sin karaktar men genomfors
inom det civila luftfartssystemet och &r inte fullt ut riskbedémda utifran uppdragens art.
Utredningen visar ocksé att det stod som FFK lamnar till Férsvarsmakten inte ar tillrackligt
tydligt reglerat, trots tidigare patalade behov av fortydliganden i sdval SHK:s som
Forsvarsmaktens egna utredningar.

Orsaker till olyckan

SHK har inte kunnat faststélla orsaken till varfor beséattningen forlorade kontrollen av flyg-
planet.

Bidragande faktorer har sannolikt varit en kombination av hég arbetsbelastning i slutfasen
av flygningen och en virmebelastning som péverkade beséttningens prestationsférmaga.

En bakomliggande orsak pa systemniv4 ar att certifikatkraven for FFK-piloter inte ar
anpassade till uppdragens art.
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Sakerhetsrekommendationer

Frivilliga Flygkaren (FFK) rekommenderas att

e genomfora en systematisk och dokumenterad riskanalys av flygbesittningarnas
arbetsmiljo, samt infora och folja upp atgarder for att minska identifierade risker.
Analysen bor ligga till grund for vilka certifikatsnivaer som ska gilla for FFK:s
piloter (se avsnitt 2.4.1). (SHK 2026:16 R1)

e genomfora en systematisk och dokumenterad riskanalys av virmebelastning i sam-
band med flygning med 6verlevnadsdrikt. Analysen bor omfatta bade operativa och
medicinska aspekter och resultera i tydliga rutiner och handlingsplaner for att
minska identifierade risker (se avsnitt 2.4.1). (SHK 2026:16 R2)

Forsvarsmakten rekommenderas att

e isamverkan med Transportstyrelsen och FFK, genomf6ra en 6vergripande 6versyn
av regelverket for hur FFK:s stdd till Forsvarsmakten ska bedrivas. Denna 6versyn
bor inkludera ett tydligt klarlaggande och formellt faststédllande av ansvarsférdelning
samt lednings- och lydnadsforhallanden avseende Forsvarsmaktens nyttjande av
FFK (se avsnitt 2.4.2). (SHK 2026:16 R3)
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Summary in English

On 5 September 2025, a serious accident occurred involving a Mooney M20J aircraft,
SE-GXI, near Norrtilje Roslagen Airport. On board the aircraft were a pilot and an observer,
both of whom were fatally injured.

The crew were taking part in an exercise for a Sea Information Group (SIG) within the
framework of the activities of the Swedish Voluntary Flying Corps (FFK). After just over an
hour of flying, SE-GXI returned towards Norrtilje Airport. For unknown reasons, a go-
around was carried out at low altitude shortly before landing. Something then occurred
which led to a loss of control of the aircraft, and shortly thereafter it impacted the surface of
Lake Limmaren.

The investigation has been unable to clarify the entire sequence of events from the go-
around until the aircraft struck the water surface. The most probable scenario is that the
crew lost control of the aircraft, which then entered an uncontrolled attitude where the
altitude did not permit recovery before water impact.

The technical investigations that were carried out showed no technical faults that could have
contributed to the accident. The engine examination conducted by the manufacturer
revealed no damage or irregularities that could have caused an in-flight engine malfunction.
The technical investigations indicate that the accident was not caused by any technical fault
in the aircraft or the engine.

Given that the flight was conducted with survival suits under the prevailing temperature
conditions, the Swedish Accident Investigation Authority (SHK) assesses that there were
conditions conducive to heat stress. Such stress can affect the crew’s physiological and cogni-
tive ability to operate the aircraft. It is likely that this — in combination with an increased
workload in connection with the go-around — was significant for the course of events.

The missions that FFK carries out on behalf of the Swedish Armed Forces are military in
nature but are conducted within the civil aviation system and are not fully risk-assessed with
regard to the nature of the missions. The investigation also shows that the support FFK
provides to the Swedish Armed Forces is not regulated with sufficient clarity, despite
previously identified needs for clarification in investigations by both SHK and the Swedish
Armed Forces.

Causes of the accident

SHK has not been able to determine the cause of why the crew lost control of the aircraft.

Contributing factors were likely a combination of high workload in the final phase of the
flight and heat stress that affected the crew’s performance capability.

An underlying systemic cause is that the requirements for the level of pilot licenses for FFK
pilots are not adapted to the nature of the missions.
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Safety recommendations

The Swedish Voluntary Flying Corps (FFK) is recommended to:

e carry out a systematic and documented risk analysis of the aircrews’ work environ-
ment, and implement and follow up measures to reduce the identified risks. The
analysis should form the basis for determining which level of pilot licenses are to
apply to FFK’s pilots. (SHK 2026:16 R1)

e carry out a systematic and documented risk analysis of heat load in connection with
flights using survival suits. The analysis should cover both operational and medical
aspects and result in clear procedures and action plans to reduce the identified risks.
(SHK 2026:16 R2)

The Swedish Armed Forces is recommended to:

e in cooperation with the Swedish Transport Agency and FFK, carry out an overarch-
ing review of the regulations governing how FFK’s support to the Swedish Armed
Forces is to be conducted. This review should include a clear clarification and formal
establishment of the division of responsibilities as well as command and subordina-
tion relationships regarding the Swedish Armed Forces’ use of FFK.

(SHK 2026:16 R3)
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Utredningen

SHK underrittades den 5 september 2025 om att en olycka med ett flygplan av modell
Mooney M20J med registreringsbeteckningen SE-GXI intraffat vid Norrtilje Roslagens flyg-
plats, Stockholms ldn, samma dag kl. 16.00.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ordférande, Gideon Singer,
utredningsledare, Hakan Johansson, operativ utredare, Kristoffer Danél, teknisk utredare
(fram till den 1 april 2026), Tony Arvidsson, teknisk utredare, och Sofia Martinsson,
utredare raddningstjinst.

SHK har bitritts av Magnic AB som ljudanalysexpert och Jakob Borkmann som flygmedicin-
expert.

Som ackrediterad representant for USA har Andrew Todd Fox frén National
Transportstation Safety Board (NTSB) deltagit. Han har bitratts av Tim Shomette frin
Mooney International Corporation, Russel Gait fran Lycoming Engines och Henry
Soderlund fran Textron Aviation.

Som ackrediterad representant fér den tyska olycksutredningsmyndigheten (BFU) har
Ekkehart Schubert deltagit.

Utredningen har foljts av Magnus Axelsson som radgivare for Transportstyrelsen och av
Simon Sheldon som radgivare for den Europeiska unionens byra for luftfartssikerhet
(EASA).

Foljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, NTSB och
Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

e Intervjuer med Frivilliga Flygkarens besittningar

e Intervjuer med vittnen som ség delar av hindelseférloppet

e Intervjuer med flyglarare som utbildat och utfért kompetenskontroll med piloten
e Handelserapporter fran raddningstjansten

e Intervjuer med riddningsdykare

e Data fran mobiltelefoner och iPads

e Sensordata frin LFV, ADS-B', AIS? och Forsvarsmakten

e Videoinspelning fran en industrifastighet

e Flygplanet och olycksplatsen har undersokts

e Flygplanets tekniska dokumentation har granskats

e Flygplanets motor, bransle och andra komponenter har undersokts

e Pilotens och spanarens obduktionsprotokoll

¢ En referensflygning har genomforts med ett flygplan av samma modell
e FFK:s ledningsdokument och riskhanteringsmetodik

' ADS-B (Automatic Dependent Surveillance-Broadcast) - ar en 6vervakningsteknik dar flygplan automatiskt
sander sin identitet, exakta position (via GPS), héjd och hastighet till markstationer och andra flygplan.

2 AIS (Automatic Identification System) - ett system for att identifiera fartyg och folja dess rorelser.
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e Utredningsunderlag fran Forsvarsmakten

Ett haverisammantrade holls den 1 april 2026. Vid métet presenterade SHK det fakta-
underlag som foreldg vid den tidpunkten.
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Uppgifter

Luftfartyget:

Registrering: SE-GXI

Modell: Mooney M20)

Luftvdrdighetsbevis och gillande granskningsbevis (ARC)?
Serienummer: 24-0844

Operator: FFK

Agare: IT-plan Flyg AB

Tidpunkt for

2025-09-05, kl. 16.00i dagsljus

handelsen: Anmarkning: all tidsangivelse avser svensk sommartid (UTC* +
2 timmar)
Plats: Limmaren O6ster om Norrtdlje Roslagens flygplats

Position 59°44’N 018°42’E, tre meter over havet

Typ av flygning:

Ovning inom Frivilliga Flygkarens Sjéinformationsgrupper (enligt
Transportstyrelsens beslut om flygsakerhetsmassiga villkor)

Vader:

Enligt SMHI:s analys fran Svanberga observationsstation (9 km norr
om Norrtalje): Vind 140 grader/5 knop, sikt 42 km, moln 2/8 med
bas 4 500 fot, temperatur/daggpunkt 23/17 “‘C, QNH* 1 016 hPa

Antal ombord:

Totalt: 2
Besattning: 2

Skador: Personskador: Tva omkomna
Skador pa luftfartyget: Totalhaveri
Andra skador: Lackage av bransle och olja i vattnet
Piloten: Alder: 78 ar
Certifikat: Privatflygcertifikat PPL® med ett LAPL’(A) medicinskt intyg
Total flygtid: 3 455 timmar
Flygtid senaste (90 dagarna): 17 timmar
Antal landningar senaste 90 dagarna: 19 pa klassen
Spanaren: Alder: 68 ar Privatflygcertifikat PPL (A) med gillande behérighet SEP

(Land)® och ett godkédnt medicinskt intyg klass 2

3 ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.

* UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid varlden éver.

> QNH (Question Nil Height) - anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

5 PPL (Private Pilot License) - privat pilotlicens som tillater piloten att flyga utan ersattning. Den utfardas i
EASA:s medlemsstater och Storbritannien.

7 LAPL (Light Aircraft Pilot License) - privat pilotlicens som tillater piloten att flyga sma flygplan. Den utfirdas i
EASA:s medlemsstater och Storbritannien.

8 SEP (Land) (Single Engine Piston) - en klassbehorighet for enmotoriga kolvmotordrivna flygplan som opererar

fran land.
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1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

1.1.1 Forutsattningar

Den aktuella flygningen skedde inom ramen for Frivilliga Flygkérens (FFK) verksamhet. En
pilot och en spanare skulle genomfora ett traningspass for en sjéinformationsgrupp (SIG).
En SIG arbetar pa uppdrag at Forsvarsmakten for att 6vervaka och dokumentera mal i
farvattnen langs den svenska kusten. FFK ar bade en flygforening och en frivillig férsvars-
organisation.

Under traningspasset deltog tre flygplan som alla opererades av FFK: relaflygplanet SE-ILG
samt de tva spaningsflygplanen SE-GXI och SE-KRG. De utgick frén och &tervande till
Norrtilje Roslagens flygplats. I samtliga flygplan bestod besittningen av en pilot i vénstersits
och en spanare i hogersits. Ovningen bestod av kustnira 1dghdjdsnavigering och utgjorde
forberedelse for kommande sjospaningsuppdrag pa uppdrag av Marinstaben. Besdttningen
pa flygplanet SE-GXI hade till uppgift att identifiera sjomal i kustomradet i Stockholms skar-
gérd. Syftet var att 6va rapporteringsmetodik, dir ett relaflygplan pa hogre hojd fungerade
som lank mellan de spanande flygplanen och sjobevakningscentralen pad Marinstaben.

Under 6vningen fanns en évningsledare frin FFK pd marken i Norrtilje. Ovningsledaren var
ansvarig for att ange mal och vidarebefordra dessa via relaflygplanet till de spanande flyg-
planen. Besittningarna i de spanande flygplanen rapporterade sina observationer till rela-
flygplanet, som sedan 6verforde informationen vidare till marinstabens sjobevaknings-
central. Kommunikationen genomfordes pé engelska for att 6va Nato-anpassad rapporte-
ringsmetodik. Ombord pa flygplanen fanns kommunikationsutrustning som var anpassad
for SIG-uppgiften.

Enligt FFK var flygningen ett planerat traningspass som genomfordes i enlighet med deras
drifthandbok och operativa standardprocedurer (SOP). Flygningen f6ljde visuella flygregler.

Flygplanet SE-GXI hade forberetts och tankats samma dag pa Eskilstuna-Kjula flygplats
(ESSU), dar det fylldes pa med 110 liter 100LL-flygbransle. Enligt uppgift hade flygplanet
cirka 200 liter brinsle i tankarna vid starten for olycksflygningen. I férberedelserna infor
flygningen genomfordes bland annat daglig tillsyn, och det finns inga uppgifter som tyder pa
att ndgra anmarkningar fanns vid detta tillfalle.

SE-GXI avgick frin Eskilstuna pa formiddagen och anlinde till Norrtélje kl. 12.15, efter en
flygtur pa cirka 30 minuter. Ombord fanns samma besittning (pilot och spanare) som
senare deltog i den olycksdrabbade flygningen. Piloten var dgare till flygplanet. Efter land-
ning f6ljde en briefing infor 6vningsflygningarna.

Eftersom 6vningen till stor del genomf6rdes 6ver 6ppet vatten var besittningen ombord pa
SE-GXT utrustade med 6verlevnadsdrikter. Detta dr standardprocedur vid SIG-uppdrag
enligt FFK:s riktlinjer.
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1.1.2 Handelseforlopp

Flygplanet SE-GXI startade frdn Norrtilje omkring kl. 14.30 for att inleda 6vningen i
Stockholms skargédrd. Darefter lyfte flygplanet SE-ILG, och intog en h6jd pa cirka 3 000 fot
soder om Norrtilje for att fungera som relaflygplan. Sist startade flygplanet SE-KRG, som
likt SE-GXI genomforde spaningsuppdraget i den norra delen av Stockholms skargérd.

Besittningen i SE-GXI utférde huvuddelen av 6vningen pé en hgjd av 700—-800 fot, men
gick vid flera tillfallen ner till 200 fot f6r att kunna identifiera mal pa ndrmare héll. SE-GXI
fardspér framgér i figur 1.

FS
“®Nosrtalie

®apellskar

S®Akersberga

Figur 1. Bild som visar SE-GXI fardvag med blatt spar. Kalla: Google Earth och FR24.

Ovningen pagick i drygt en timme, med kommunikation mellan 6vningsledaren p& marken i
Norrtilje, relaflygplanet och de tva spaningsflygplanen.

Nir 6vningsledaren bedémde att 6vningens mal var uppnatt, avbrots 6vningen och SE-GXI
itervinde som forsta flygplan till Norrtilje for landning. Aterflygningen gjordes pa nordvist-
lig kurs pa 1 600 fot under cirka 13 minuter. SE-GXI gick direfter direkt in pa hoger bas for
bana 07, och sjonk till 1 000 fot strax innan inflygningen.
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Av okind anledning gjorde SE-GXI ett omdrag pé 1ag hojd precis innan sittning pé bana o7.
Flygplanet meddelade pé radion att de gjorde ett omdrag, men darefter hordes inget mer
fran SE-GXI. De tva andra flygplanen var ocksa pa vag tillbaka for landning och vantade pa
att besittningen i SE-GXI skulle rapportera nir de landat. Nir inget meddelande kom beslu-
tade SE-KRG, som vintat soder om trafikvarvet, att gd in for landning och landade pa bana
07. SE-ILG samradde med 6vningsledaren i klubbhuset om att flyga ut 6ver sjon Limmaren,
oster om flygplatsen, for att avspana vattenytan. Darefter flog SE-ILG 6ver banan och vidare
mot sjon for att soka efter SE-GXI.

Efter flera varv 6ver sjon upptiackte besattningen i SE-ILG ett flygplan i vattnet, dar en liten
del av fenan stack upp o6ver ytan. De meddelade detta till 6vningsledaren via radio, som
omedelbart ringde 112.

Olyckan skedde i position 59°44’N 018°42’E, tre meter 6ver havet.

1.1.3  Vittnesuppgifter

Flera vittnen till hdindelsen har intervjuats. Deras uppgifter redovisas nedan.

Vittne pa skjutbanan

Ett skjutfalt ligger i forlangningen av flygplatsens rullbana. En person som befann sig pa
skjutbanan sag ett flygplan passera ovanfor skjutbanan cirka kl. 16.00. Enligt vittnet pagick
ingen skjutning vid flygplanets passage.

Enligt vittnet hordes hur flygplanet plotsligt 6kade varvtalet under cirka 1—2 sekunder, dar-
efter foljde en dov duns, varefter allt blev tyst. Han uppfattade inga missljud eller smallar
eller ndgra andra onormala ljud. Vittnet uppfattade att motorn var igdng fram till den dova
dunsen.

Vittne i klubbstugan

Vittnet, som agerade 6vningsledare for FFK-6vningen, befann sig inne i klubbhuset. Han
observerade omdraget av SE-GXI 6ver banan och ség hur flygplanet passerade 6ver bana 07
utan att landa. Ovningsledaren uppfattade inget onormalt med ljudet fran flygplanet vid
omdraget. Han bedomde att SE-GXI flog forbi pa en hojd av 10—20 meter. Han kunde se att
landstéllet var nedfillt och att klaffen var utfalld.

Vittne pa parkeringsplatsen

Ett vittne befann sig pa en parkeringsplats norr om staden, cirka 3,5 km fran flygplatsen, och
pratade i telefon. Under tiden observerade vittnet ett flygplan som verkade vingla fram och
tillbaka och betedde sig onormalt. Vittnet sag flygplanet 6ver en traddunge och det rorde sig
fran vanster till hoger. Darefter noterade vittnet att flygplanet svingde och foérsvann nedét
bakom triaden. Observationen dgde rum mellan Kl. 15.57 och 15.59, baserat pa tidsangivelsen
ivittnets pagdende telefonsamtal.

SHK har beriknat att flygplanet maste ha befunnit sig p& en hojd av minst 750 fot for att
kunna observeras 6ver den aktuella traddungen.

15 (51)



Statens haverikommission SHK 2026:16
Slutrapport

1.1.4 Ljudregistrering av en 6vervakningskamera

En 6vervakningskamera har registrerat en kort videosekvens dar det hors ett flygplans-
motorljud och tva smallar i slutet av sekvensen. Ljuden registrerades mellan kl. 15.58.52 och
15.58.54. En detaljerad analys av ljudinspelningen beskrivs i avsnitt 1.16.2.

1.1.5  Ovriga iakttagelser

Klockan 15.59.36 rapporterade besittningen pa ett flygplan tillhérande Finnair en ELT®-
signal pa nédkanalen under cirka 15—20 sekunder. Stockholms flygtrafikledning meddelade
att de inte kunde uppfatta signalen. Vid tillfallet befann sig det rapporterande flygplanet vid
Arholma pé 15 000 fots h6jd. Tre minuter senare rapporterade besittningen att de inte
lingre kunde hora signalen, se avsnitt 1.16.2.

1.2 Personskador

Piloten och spanaren omkom till f61jd av de skador de &drog sig nér flygplanet slog i vattnet.
Vid obduktion och rattskemisk undersokning av piloten och spanaren pévisades skelett-
skador och inre blodningar. Det pavisades inga sjukliga organforandringar eller spar av
substanser av relevans for hindelsen. Fynden bedoms tala starkt for att den direkta d6ds-
orsaken for bada personerna var sjilva olyckan.

1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

1.4.1 Miljopaverkan

Ett utsldpp av flygbrinsle skedde. Det bredde ut sig pa cirka 300—400 kvadratmeter och
drev mot land. Under kvillen samma dag lades lansar runt flygplanet for att begransa
utslappet.

1.5 Besattningen

1.5.1 Pilotens kvalifikationer och tjanstgoring

Piloten, 78 ar, hade ett PPL-certifikat med behorighet pé klassen SEP (land) och ett giltigt
LAPL medicinskt intyg.

Flygtid (timmar) 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
senaste

Alla typer 1 1 17 3 455
Aktuell typ 1 1 17 Okant

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 19.
Flygprov for klassen gjordes den 8 mars 2010.

SELT (Emergency Locator Transmitter) - nodsandare. Den aktiveras automatiskt vid kraftiga stotar (eller
manuellt) och siander en nédsignal pa frekvenserna 121.5 MHz och 406 MHz till satelliter och raddningstjanst.
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Senaste PC'® genomfordes den 16 juni 2024 péa klassen.

Senaste godkdnda LAPL medicinska undersékning genomfordes den 14 juli 2025 och var
giltig vid tiden for olyckan.

Senaste FFK OPC'' genomf6rdes den 2 mars 2025 pa klassen.

1.5.2 Spanarens kvalifikationer och tjanstgoring

Den andra beséttningsmedlemmen hade rollen som spanare i enlighet med FFK:s regelverk.
Spanaren bistod befdlhavaren i genomférandet av insatsen. Personen var flygutbildad och
innehade ett PPL-certifikat, men hade inte genomgétt skillnadsutbildning pa SE-GXI och
utforde dirmed inga manoverrelaterade uppgifter.

Vid tidpunkten for handelsen var spanaren 68 ar gammal och innehavare av ett giltigt medi-
cinskt intyg klass 2. Spanaren hade genomgatt godkand utbildning enligt FFK:s regelverk for
denna typ av 6vning och hade gillande operativ status enligt samma regelverk.

1.6 Luftfartyget

M20J ar ett lagvingat flygplan helt i metall. Flygkroppen har en svetsad ram av stalror kladd
med icke lastbirande aluminiumplatar. Atkomst till kabinen sker via en dérr pa hoger sida
av flygkroppen. Landstillet ar elektriskt in- och utfillbart. Flygplanet dr drygt sju meter
langt och dess spannvidd ar knappt 11 meter, se figur 2.

19 pC (Proficiency Check) - kontroll av flygkompetens.

" OPC (Operational Proficiency Check) - kontroll av operativ flygkompetens.
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9'3/4" l

Figur 2. Treplansskiss pa flygplanstypen.

1.6.1 Flygplanet

Flygplan

Typcertifikatinnehavare MOONEY AVIATION COMPANY, Inc.

Modell M20)J

Serienummer 24-0844

Tillverkningsar 1979

Flygmassa, kg Max tillaten start-/landningsmassa
1 245/aktuell 1T 155

Masscentrumldge Inom tillatna granser

Total gangtid, timmar 3771
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Flygplan

Gangtid efter senaste periodiska tillsyn, 38
timmar

Typ av bransle som tankats fore hiandelsen 100LL

Motor

Typcertifikatinnehavare

Lycoming Engines Inc.

Motortyp 10-360-A3B6D
Antal motorer 1
Serienummer L-20598-51A
Total gangtid, timmar 3592
Gangtid efter senaste periodiska tillsyn, 38

timmar

Gangtid efter senaste 6versyn, timmar 179

Propeller

Typcertifikatinnehavare

Typ B2D34C214/G90DHB-16E
Serienummer 769410

Total gangtid, timmar 3108

Gangtid efter senaste periodiska tillsyn, 38

timmar

Gangtid efter senaste 6versyn, timmar 663

Kvarstaende anmarkningar Inga

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC).

Motor

Motorn som var installerad dr en Lycoming, modell I0-360-A3B6D. Det dr en fyrcylindrig
luftkyld motor. Motorn har dubbla magneter och bransleinsprutning. Motorn har en effekt
pé 200 histkrafter vid ett motorvarv om 2 700 RPM'2.

Propeller

Propellern var tillverkad av metall, med tva blad och konstant varvtalsreglering. Kontroll for
att bibehalla ett konstant varvtal gors via ett propellerreglage i cockpiten.

Stallvarningssystem

Flygplanet var utrustat med ett elektriskt stallvarningssystem bestdende av en stallvarnings-
brytare placerad i den vanstra vingens framkant. Nar brytaren aktiveras utloses stall-
varningshornet i kabinen. Stallvarningsbrytaren ar justerad for att ge en ljudvarning vid

4,4—8,7 knop 6ver den faktiska stallfarten.

12 RPM (Revolutions Per Minute) - varv per minut.
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Landstall

Landstéillet manovreras elektriskt. Landstéllsspaken styr ett reli till landstéllets mandver-
don. For att filla in landstillet dras det hjulformade vredet ut och fors till det 6vre sparr-
laget. For att filla ned landstéllet fors landstillsspaken till det nedre sparrlaget.

Branslesystem

Brénsle forvaras i tva integrerade, forseglade sektioner i den fraimre delen av vingen. Den
totala anvindbara brénslekapaciteten ar 242,4 liter. Bida tankarna har branslenivaindikato-
rer som ar synliga genom péfyllningsoppningarna. Dessa indikatorer visar var branslenivin
94,7 liter ar i varje tank. Det finns draneringspunkter i varje tank for att man ska kunna ta
bransleprover och for att kontrollera om det finns sedimentfororeningar eller kondens-
vattenansamlingar i tanken vid den lagsta punkten.

1.6.2 Mooneys stallegenskaper enligt flyghandboken

Stallegenskaperna hos ett flygplan ar avgorande for hur det upptrader i kritiska flygldgen och
for hur piloten ska agera sikert. I flyghandboken for Mooney M20J beskrivs dessa egen-
skaper for den aktuella flygplanstypen, med fokus pa sjilva stallforloppet och dterhdmtning
samt hur denna information ska anvandas i praktisk flygtjanst.

Flyghandboken har f6ljande information, noter och varningar f6r 6verstegring (stall) och
risker for spin:

I kapitlet ”Emergency Procedures” star f6ljande under rubriken "Spins”™

e Upp till 2 000 fot h6jd kan forloras under ett varv i spinn och aterhdmtning; darfor
ar stall pa 14g hojd extremt kritiskt.

e Om en oavsiktlig stall intraffar ska luftfartyget inte tilldtas 6verga i en vikning. En
snabb, men mjuk, urgéng ur stall minimerar risken for att 6verga i spinn.

I kapitlet "Safety Information” star foljande under rubriken ”Stalls, Spins and slow flight”:

e Spinn ska undvikas. De flesta flygplan ar férsedda med varning eller har férbud mot
avsiktliga spinn. Spinn féregas alltid av stall. En snabb och bestimd stallaterhamt-
ning skyddar darfor mot oavsiktliga spinn.

e FEtt flygplan pa eller nira trafikvarvshojd hinner troligen inte géra en upptagning ur
spinn innan det traffar marken. Vid plané till trafikvarvshéjden, i trafikvarvet och pa
inflygning, ska marginal 6ver stallfarten bibehéllas. Under start och omdrag ska
sarskild noggrannhet iakttas for att undvika stall i samband med sviangar pa 1ag fart.
De i flyghandboken angivna rekommenderade farterna ska foljas.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Aktuellt vider (Svanberga observationsstation — 9 km norr om
Norrtélje):

Vind: 140 grader/5 knop, sikt: 42 km, molnbas: spridda pa 4 500 fot, temperatur: +23 °C,
Daggpunkt: +17 °C, QNH: 1 016 hPa.
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1.8 Navigationshjdlpmedel

Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Radiotrafiken frdn den aktuella frekvensen vid Norrtilje flygplats har inte spelats in och har
darfor inte kunnat dokumenteras eller analyseras. SHK har tagit del av inspelad radiotrafik
frdn LFV. Den inspelade trafiken kommer frdn Stockholm Control som ar den flygtrafik-
ledning som har ansvaret i Stockholm TMA'?. Tabellen nedan redogor for de trafikmed-
delanden som beror SE-GXI vid den aktuella tidpunkten fore olyckan.

Tabell 1. Radiokommunikation pa flygradiofrekvensen med Stockholm Control.

TID Handelse Svar
15.47.16 SE-GXI rapporterar Approach ger QNH
inbound Norrtilje 1015

SE-GXI aterlaser (fel-
aktigt) 1 016

15.49 Approach ger nytt QNH | SE-GXI laser tillbaka
1015 1015
15.53.24 SE-GXI meddelar att de | Approach paminner
lamnar frekvensen om att avsluta fardplan
efter landning
15. 56.30 SE-GXI ropar upp Approach svarade
Approach SE-GXI 2 ggr men
inget mer hors fran
SE-GXI
15.56.48 SE-ILG meddelar Approach svarar att det
Approach att SE-GXI lat som SE-GXI sdande
ligger pa Norrtilje och
hor nog inte dig
15.59.36 Ett Finnair flygplan Approach svarar att de

rapporterar ELT signal | inte kan hora den
15—20 sekunder pa
kanal 121.5

Finnair befinner sig vid
Arholma pa 15 000 fot

16.02.30 Finnair vid Erken

8 000 fot
Rapporterar Not
reading ELT anymore

'3 TMA (Terminal Manéveromrade (Terminal Area) - det ir ett kontrollerat luftrum avsett for in- och utflygande
flygtrafik till stérre flygplatser.
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1.10 Flygfaltsdata

Norrtilje Roslagens flygplats ESSN finns bland annat beskriven i KSAB Svenska flygfilt, se

figur 3.
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Figur 3. Inflygningskort till Norrtdlje Roslagens flygplats. Kalla: KSAB Svenska Flygflt, utgiven maj 2025.

Flygplatsen ar en flygplats som inte kraver godkdnnande av Transportstyrelsen. Den som
utformar och driver en sadan flygplats ska dock folja de foreskrifter och allmédnna rad som
finns for sddana flygplatser. Det finns en belagd bana med beteckning 07/25 som har en
langd av 830 meter och &r 18 meter bred. Bana 07 har en troskelhgjd pa 50 fot 6ver havet
och har en lutning nedat med 35 fot. I utflygningsriktningen f6r bana 07 finns hinder i form
av skog beldgen i banans forlangning.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Flygplanet var inte utrustat med négra fard- och ljudregistratorer. Det omfattas heller inte av
négot krav pa inspelningsutrustning.

SHK har inhdmtat och gjort forsok att lasa ut data frén f6ljande kallor och enheter som
beséttningen hade tillgéng till.
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En navigeringsenhet av market Garmin 430 var installerad. Den hade inte ndgot minneskort,
vilket gjorde att ndgon information inte kunde lasas ut.

Ombord hittades tva lasplattor, tvd mobiltelefoner och en smartklocka. Samtliga enheter 1ag
i sjovatten fran olyckstillfallet fram till att flygplanet bargades och materialet omhindertogs,
dvs. néstan tre dygn. Lasplattorna skickades till den tyska olycksutredningsmyndigheten
BFU for unders6kning och utldsning, men ingen information kunde lasas ut frén nagon av
enheterna. Mobiltelefonernas data laddades ned, men inga bildfiler eller positionsdata
relaterade till hindelsen kunde identifieras. En SkyDemon'*-applikation var installerad i
lasplattorna men inga registreringar fran flygningen kunde hittas.

1.11.1 Sensordata

Sensordata dr ett samlingsbegrepp for all midtdata som genereras av ett luftfartyg, t.ex.
radarbaserad information sdsom avstand till andra objekt eller mark. ADS-B (Automatic
Dependent Surveillance—Broadcast) ar ett kommunikationsprotokoll och 6vervaknings-
system dar ett luftfartyg automatiskt sinder ut delar av sin sensordata.

Den sista registrerade sensordatan for flygplanet SE-GXI i ADS-B (FR24") ar fran
Kkl. 15.57.15, d& flygplanet befann sig pa cirka en km final till bana 07 vid Norrtélje. Den
registrerade hojden var di 300 fot och farten 6ver marken 84 knop.

Utover detta har ett antal radardatapunkter erhallits fran LFV. Dessa punkter beskriver flyg-
planets spar in mot bana 07 och den sista radarnoteringen registrerades kl. 15.57.44. Vid
denna tidpunkt hade flygplanet en h6jd av 200 fot och en fart 6ver marken pé 77 knop. Flyg-
planets position var d& en bit soder om bana 07 vid Norrtilje. Sista delen av flygningen som
registrerades av FR24 och LFV:s radar visas i figur 4. Avstdndet mellan den sista radar-
registreringen till haveriplatsen har berédknats till 1 288 meter.

14 SkyDemon ar en programvara for VFR-flygplanering och GPS-navigering.

15 FR24-Flightradar24 ar en publik version av ADS-B som maojliggor att folja flygplans rorelser.
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Figur 4. Sista delen av flygningen som registrerades av FR24 och LFV:s radar. LFV:s sensorpunkter markerade
som punktmarkeringar. Den gréna sensorpunkten har en registrerad hojd pa 300 fot. De bla punkterna har en
registrering pa 200 fot. Avstandet mellan den sista transponderregistreringen till haveriplatsen berdknas till

1 288 meter. Tidsangivelsen pa ADS-B data ar i UTC. Kalla: FR24, LFV och Google Earth.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Flygplanet lokaliserades nastan helt under vattenytan i sjon Limmaren oster om flygplatsen,
se figur 5 och 6.

Figur 5. Flygplanets position markerad av SHK. Kalla: Google Earth.
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Figur 6. Dronarbild av haveriplatsen med inhdgnat omrade for att begrdnsa branslespill.

1.12.2 Bargning
Flygplanet lyftes upp till vattenytan med hjalp av dykare och luftkuddar, se figur 7.

Figur 7. Flygplansvraket pa vattenytan.

Flygplanet bargades till land med hjalp av helikopter och transporterades dérefter vidare for
fortsatt undersékning av SHK.
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1.12.3 Luftfartygsvraket

Béda vingarna hade skador pa vingframkant och vingbalk, och vingarnas framkanter hade
vridits uppét. Stjartpartiet hade stora skador framfor fenan, se figur 8.

Figur 8. Vanster bild visar flygplansvraket efter bargningen. Delar av bilden ar maskerad av SHK. Hoger bild
visar det skadade stjartpartiet.

Motorstag, fiasten och brandskottet hade skador. Landstillet var utfallt och 1ast, klaffar var
infdllda, se figur 9.

GR SAFETY GEAR DN
BY PASS

Figur 9. Vanster bild visar huvudstillet, utfallt och last. Hoger bild visar ett avbrutet landstdllsreglage i position
landstall ner, markerat med en rod cirkel.

Gasreglage, blandningsreglage och propellerreglage var i laget fullt framaét, se figur 10.

Figur 10. Vanster bild visar lagen for motorreglagen (gasreglage i svart, propellerreglage i blatt och bransle-
blandningsreglage i rott). Hoger bild visar klaffen i infallt lage.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att pilotens eller spanarens fysiska eller psykiska
kondition varit nedsatt fore flygningen.
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1.13.1 Maedicinska intyg for piloter

For att & utova de rattigheter som hor till ett flygcertifikat kravs ett giltigt medicinskt intyg.
Det finns tre typer av medicinska intyg for piloter: klass 1, klass 2 och LAPL. Skillnaderna
mellan dessa intyg giller framfor allt giltighetstid, accepterad medicinsk riskniva,
medicinska bedomningsgrunder samt innehallet i de medicinska undersékningarna.

Giltighetstiderna ir foljande:

e Klass 1: 12 ménader upp till 60 ars dlder, darefter 6 ménader. For militart
medicinskt intyg klass 1B'® géller samma giltighetstider, med tillagg av arlig
cirkulationsundersokning.

e Klass 2: 60 méanader upp till 40 ars alder, i 24 ménader frén 4o till 50 ars alder och
darefter i 12 manader.

e LAPL: 60 manader upp till 40 ars alder och darefter i 24 manader.

For medicinskt intyg klass 1 tillimpas de mest restriktiva medicinska bedomningsgrunderna
och de lagsta accepterade medicinska risknivaerna. For klass 2 4r bedomningsgrunderna
generellt mindre restriktiva och hogre medicinska risknivéer kan accepteras. For LAPL ar
bedomningsgrunderna i regel annu mindre restriktiva dn for klass 2, med mgjlighet att
acceptera ytterligare ndgot hogre medicinska risknivéer, &ven om skillnaderna varierar
mellan olika medicinska tillstdnd och organsystem.

Aven undersokningarnas innehall skiljer sig mellan intygstyperna. Exempelvis ingar vilo-
EKG'” som ett obligatoriskt moment vid undersékning for klass 2, medan det for LAPL
endast utfors vid medicinsk indikation.

1.14 Brand

Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

1.15.1 Allmdnt om raddningstjanst

Flygraddningstjansten i Sverige leds av Sjofartsverket genom Sj6- och flygraddnings-
centralen (JRCC'®). Till sitt forfogande har JRCC béde sjogéende enheter och raddnings-
helikoptrar'®. En av helikopterbaserna ar belédgen i Norrtilje, precis intill olycksplatsen. Flyg-
rdddning bedrivs sa lange flygplanet ar i luften eller till dess att nedslagsplatsen &ar kiand.
Efter den tidpunkten kan den kommunala rdiddningstjansten inleda en raddningsinsats
enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO).

'6 Jamférelsen med de militira intygen gors eftersom FFK, vid genomférande av SIG-uppdrag, utfor évningar
och uppdrag for Forsvarsmakten.

7 EKG (elektrokardiogram) - &r en undersékning som mater och registrerar hjértats elektriska aktivitet for att
upptacka hjartsjukdomar och rytmrubbningar.

18JRCC (Joint Rescue Coordination Centre).

" Raddningshelikoptrarna kallas ocksa Search And Rescue-helikoptrar (SAR).
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Norrtélje kommun har ett handlingsprogram for raiddningstjansten. I detta framgar vilka
risker for olyckor som finns i kommunen och vilken forméga raddningstjansten har for olika
olyckstyper. En olyckstyp ar flygtrafikolycka, som dock bedoms vara mycket ovanlig.

Den olyckstyp som narmast beskriver det arbete som skedde under kommunens riddnings-
insats med flygplanet dr drunkning. Ur handlingsprogrammet framgér att kommunens for-
maga till livraddning vid drunkningstillbud bestér av batar och ytlivraddningsférmaga, vilket
omfattar neddyk till cirka fyra meters djup utan extern lufttillférsel. De skadeavhjilpande
effekter som ska uppnés vid drunkningstillbud &r att drabbade personer snarast mojligt ska
upp ovan vattenytan, eventuell skadeutveckling ska avbrytas och access for sjukvardsperso-
nal till skadedrabbad ska sékerstillas. Vidare framgar av handlingsprogrammet att kommu-
nen genom avtal med Storstockholms Brandforsvar har tillgéng till raiddningsdykare som ut-
gér fran Kungsholmens brandstation.

Det finns inget lagstadgat krav pa att samhillets raddningstjanst ska ha paborjat en liv-
rdddande insats inom en viss tid vid flygplansolyckor.

1.15.2 Raddningsinsatsen

Det forsta larmsamtalet inkom till SOS Alarm Kl. 16.12, och bade Sjofartsverket och radd-
ningstjansten Norrtilje kommun inledde raddningsinsatser enligt LSO.

Strax efter att larmsamtalet hade inkommit larmades flera resurser ut fran bade statlig och
kommunal raddningstjanst samt ambulanser och polis. Inledningsvis larmade JRCC ut en
rdddningshelikopter. Fran den kommunala raddningstjansten i Norrtilje larmades tva
brandstyrkor och en insatsledare ut samt regional insatsledare och raddningsdykare fran
Storstockholms Brandforsvar.

Den forsta vigambulansen och den forsta enheten frdn raddningstjansten kom fram till sjon
Limmaren kl. 16.23. Riddningstjansten paborjade da livriddningsforsok med hjilp av tva
brandméin som var klddda i ytlivraiddningsdrikter. Dessa bendmns fortsattningsvis som
ytlivraddare.

Det radde dalig sikt i sjon, vilket foérsvarade badde mojligheten att se flygplanet och arbetet
med att soka efter besdttningen som var ombord pa flygplanet. Ytlivriddarna markerade
olycksplatsen med en boj for att underlitta den fortsatta insatsen. De kunde kénna att en
person fanns till hoger i flygplanet, men personen satt fast pa ett sddant satt att det inte var
mojligt for ytlivraddarna att ta loss vederborande.

Ytlivraddarna arbetade i vattnet utan extern lufttillforsel, vilket begransade tiden de kunde
arbeta under vattenytan. Bedomningen var darfor att raiddningsdykare behovdes for att
spanaren skulle kunna frigoras.

Klockan 16.27 lyfte raiddningshelikoptern frén basen intill flygplatsen, och Sjéraddnings-
séllskapet (SSRS) i Rifsnis larmades. Nagra minuter senare, vid kl 16.30, avslutade
Sjofartsverket flygraddningstjansten enligt LSO eftersom raddningshelikoptern hade
lokaliserat olycksplatsen, se figur 11.
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Réaddningshelikoptern forblev dock kvar pa platsen och en ytbargare arbetade vid flygplanet
i vattnet tillsammans med ytlivriddarna. Rdddningshelikoptern rapporterade kl. 16.48 att en
person var synlig i flygplanet och att det var samma person som ytlivraddarna hade hittat.

Réddningsdykarna fran Storstockholms Brandforsvar larmades direkt efter att SOS Alarm
hade fatt larmsamtalet, och borjade kora fran stationen pa Kungsholmen mot Norrtilje. De
anlidnde till olycksplatsen Kkl. 17.08.

Strax efter att riddningsdykarna hade anldnt rapporterades att en av ytlivraddarna miss-
tanktes vara skadad efter dykning i vattnet. Flygplanet hade borjat 1iacka brénsle, vilket
kontaminerade vattnet och bedoms ha péaverkat ytlivraddaren. Han undersoktes av
ambulans och transporterades direfter till sjukhus for vidare kontroll. Aven den andra
ytlivrdddaren transporterades till sjukhus f6r kontroll, eftersom dven han hade arbetat i det
kontaminerade vattnet.

Réaddningsdykarna transporterades med bat ut till flygplanet. Darefter paborjades dykinsat-
sen och Kkl. 17.36 hittade en av dykarna spanaren. Dykaren forsokte identifiera om det fanns
andra vigar att ta sig in i flygplanet, men hittade inte ndgon sddan. Flera losstagningsforsok
gjordes och under ett av forsoken identifierades ocksa piloten pa vanster sida i flygplanet.
Dykaren forstod att dven piloten satt fastklamd i flygplanet, men efter ett par losstagnings-
forsok fick dykaren loss piloten. De kom upp till ytan Kkl. 17.56, och da kunde piloten tas om
hand av sjukvardspersonal och fordes till sjukhus med ambulanshelikopter.

Det livraddande arbetet avslutades Kkl. 18.26 efter att ansvarig likare bedomt att det inte
langre fanns nigra liv att ridda. Dykarbetet fortsatte dock med malet att fd in spanaren till
land. Dykningen avslutades kl. 18.35 da det bedémdes att det inte var mojligt att fa loss
spanaren sa lange flygplanet var kvar i vattnet.

Att piloten och spanaren satt fastklimda berodde p4 att flygplanet hade deformerats nar det
traffade vattenytan. Kollisionen med vattenytan orsakade ocksa att flera vassa delar stack ut
fran flygplanet, och detta skapade en besvirlig arbetsmiljo for dykarna. Bland annat skars
deras drékter sonder av utstickande vassa foremal.
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Samtidigt som dykningen pégick rapporterades ett utslapp av flygbransle pé cirka 300—400
kvadratmeter, som drev mot land. Senare under kvillen lades ldnsar runt flygplanet for att
begrinsa utsldppet. Den kommunala raddningstjansten fortsatte att arbeta med miljorest-
vardesraddning for att begransa miljoskadorna av flygbranslet och avslutade raiddnings-
insatsen enligt LSO KI. 19.41.

En tidslinje 6ver raddningsinsatsen finns i figur 12.

Larm till dykare och Dykarna anlénde till Kommunen avslutade
regional insatsledare Limmaren riaddningstjénst
Dykarna framme vid Lénsar placerades runt
Réddningshelikoptern spanaren flygplanet
startade och
Larmsamtal till SOS Sjordddnignsséllskapet Piloten togs upp till
Alarm ficklarm ytan

L) L] L) L] ) L] L]
16.12 16.14 16.15 16.23 16.27 16.30 17.08 17.26 17.36 1752 18.02 18.26 18.34 18.35 1541

Larm till Sjofartsverket Piloten lokaliserades Dykningen avslutades

riddnings- avslutade
helikopter och riddningstjénst

Norrtélje

kommuns
riaddningstjénst
Ambulans och Tva brandmin Livriddande insats
Norrtilje transporterades avslutades
riaddningstjénst 25pC
framme vid Limmaren till sjukhus

Figur 12. Tidslinje 6ver raddningsinsatsen.

1.15.3 ELT

Flygplanet var utrustat med en nédsindare (ELT) av typen Dorne and Margolin. Den sdnder
pa frekvenser 121.5 och 243 MHz. N6dsidndaren aktiverades vid handelsen.

1.15.4 Besattningens anvdndning av sdkerhetsutrustning

Sakerhetsbdlten och flytvastar

SE-GXI var utrustat med trepunktsbalten i framsatena. Enligt riddningstjanstens dykare var
béade piloten och spanaren fastspinda med sikerhetsbaltena och bar flytvistar. Flytvastarna
var inte uppbléasta.

Overlevnadsdrakter

Besittningen ombord pa SE-GXI var utrustade med 6verlevnadsdrikter. Dessa var person-
liga och medférdes i flygplanet redan fran starten i Eskilstuna. Det har inte kunnat faststillas
exakt nir besittningen tog pé sig drakterna, men enligt uppgifter frdin FFK-personal som
befann sig pa plats i Norrtilje ar det troligt att besdttningen bytte till 6verlevnadsdrikter
efter ankomsten dit, dvs. efter den forsta flygningen fran Eskilstuna.
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Fotodokumentation fran bargningen visar att bade piloten och spanaren under flygningen
var iforda fullt patagna och knéppta 6verlevnadsdrékter av typen Ursuit 5030 Over Water
Flight Suit (OWFS), se figur 13.

Figur 13. Overlevnadsdrikter av mirke/modell Ursuit 5030 OWFS. Kélla: Ursuit Oy.
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1.16 Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Referensflygning

For att utvardera flygplanstypens flygegenskaper vid omdrag och vid 6verstegring (stall), har
SHK genomfort referensflygningar med ett flygplan av samma modell.

Stallegenskaperna fram till fullt utvecklat stall utvarderades bland annat med flygplanet i en
konfiguration dar landstéllet var utféllt och vingklaffarna infallda, bAde med motor pé tom-
ging och med delvis padrag. Stallovningarna genomfordes huvudsakligen med flygplanet
trimmat i gir.

Flygegenskaperna vid omdrag frén landnings- till stigningskonfiguration undersoktes och
stighastigheten noterades.

Flygplanet visade stabila och forutsdgbara flygegenskaper under hela flygpasset. Roder-
harmonin var bra och kriavde minde rattutslag &n for andra liknande flygplan.

Under stallévningarna kunde det konstateras att stallvarningen var tydlig, bide genom stall-
varningshornet horbarhet och med en tydlig buffet. Utgéngen fran stall var direkt och utan
tendenser till sekundar stall.

Omdraget genomférdes med bibehallen fart och en stabil stigvinkel. Stighastigheten med
landstillet utfallt och klaffarna infillda var 600—700 fot/minut.

Referensflygningen har ocksa visat att ett hogt propellervarvtal motsvarade fullt padrag
(>2500 varv/minut) kan bibehallas i en plané i 120 knop dven med 1ag motoreffekt.

1.16.2 Ljudanalys av inspelning fran en 6vervakningskamera

SHK har tagit del av en videofilm med ljud fran en 6vervakningskamera. Kameran var place-
rad pé en industribyggnad som ligger 420 meter vister om olycksplatsen, se figur 14.
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Haveriplats]

Figur 14. Kartskiss av position pa overvakningskameran. Markeringar infogade av SHK.

Ljudet frén videofilmen har analyserats av Magnic AB.

Inspelningen startades automatiskt kl. 15.58.51 da en bil passerade framfor kameran. I
analysen kan det konstateras att ett ljud som troligen kom fran ett flygplan registrerades fran
cirka kl. 15.58.52. Déarefter kan tva smallar identifieras i videofilmen. De tvé smallarna var
olika kraftiga och med ett mellanrum p& 0,6 sekunder. Den sista smallen registrerades

Kkl. 15.58.54 och direfter upphorde ljudet fran flygplanet.

Resultaten av ljudanalysen visar att ljudet kommer fran propellern. Det kan konstateras att
propellervarvtalet varit i narheten av det maximala varvtalet pa 2700 rpm. Ljudanalysen
visar ocksa att flygplanet kan ha haft en ndrmandefart pa cirka 50 knop mot kameran.

P4 grund av att filmen med ljudet av flygplanet ar vildigt kort har det varit svart att avlasa
ljudfrekvenserna, vilket gor att resultatet av analysen dr behéftat med en stor osédkerhet.

1.16.3 Teknisk undersdkning av flygplanet

En teknisk undersokning av flygplanet har utférts. Skadorna pa instrumentpanelen gjorde
att trim- och klaffindikeringen inte kunde utlésas.

Undersokningen visade for utredningen féljande relevant information:

e Brinsleviljaren var instilld pa vinster bréansletank.

e Eninspektion av bréanslesystemet visade inte pa nigot som skulle orsakat ett
problem med bransletillférseln fram till motorn.

e Den mekaniska branslepumpen som ir installerad pad motorn var sonderslagen och
hade lossnat fran sina fiasten pa motorn.

e Landstillet var utfallt och i last lage.

e Landstillsreglaget var i laget utfalld.
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e Vingklaffarna var i infallt lage.
e Avgassamlare och ljudddmpare saknades efter bargning men bedéms ha lossnat vid
islaget mot vattnet.

1.16.4 Motor

En undersokning av motorn och dess komponenter utfordes tillsammans med motorns typ-
certifikatinnehavare Lycoming Engines. Motorn kunde inte testkoras pd grund av kontami-
nering av vatten och sediment. Den demonterades och alla dess komponenter inspekterades.

Undersokningen visade for utredningen foljande relevant information:

¢ Inspektionen visade att motorn och dess komponenter var i bra skick och inget tyder
pé att den inte fungerade innan nedslaget.

e Motorns mekaniska branslepump hade lossnat frin motorn och dess ytterholje var
trasigt. De inre komponenterna sisom drivning, membran och backventiler inspek-
terades utan anmarkning vilket tyder pa att pumpen har fungerat innan nedslaget.

e Brinsleinsprutaren var skadad av nedslaget men dess inre komponenter och
membran inspekterades utan anmarkning.

e Brinslefordelaren och dess inre komponenter inspekterades utan anmarkning.

e Tandstiften hade avlagringar och korrosion. Tandstiften visade inga tecken pé en for
mager briansleblandning.

e Tandstiften testades utan anmarkning.

¢ Dubbelmagneten kontrollerades for ritt instdllning utan anméarkning.

e Dubbelmagneten demonterades och inspekterades. De inre komponenterna visade
pé korrosion.

e Dubbelmagneten testkordes. Vanster magnet fungerade. Héger magnet fungerade
inte, men det bedomdes bero pa korrosionen i magneten pa grund av sjovattnet.

1.16.5 Brénsle

Bransleprover togs dels fran det briansle som dréanerades ur flygplanets bransletankar fore
starten av den forsta flygningen fran Eskilstuna, dels frén den cistern och det filter vid den
tankningsanlaggning dar flygplanet senast tankades. Proverna har analyserats gillande for-
oreningar, och om brinslet uppfyllde specifikationerna for Avgasi00oLL. Provet fran ving-
tanken kunde pé grund av den stora miangden vatten och andra féroreningar inte testas
enligt standardforfarande. Provet fran draneringen hade forvarats i en tidigare anviand plast-
dunk och pavisade en 6kad mangd fasta fororeningar. Proven fran branslecistern och
cisternfilter visade pa mindre avvikelser fran specifikation men inget som har kunnat pa-
verka motorfunktionen.

1.16.6 Metallurgi

Metallurgisk undersokning har genomforts pa avgasroret. Syftet har varit att utreda om det
gar att faststélla huruvida avgasroret deformerats (stukats) i samband med nedslaget i
vattnet nar materialet varit varmt eller kallt. En sddan bedomning skulle kunna ge vig-
ledning om huruvida motorn har levererat effekt vid tidpunkten f6r hindelsen. Undersok-
ningen visar att avgasroren sannolikt varit varma vid nedslaget och att motorn troligtvis
lamnat effekt.
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1.16.7 Bedomning av deformationen av vraket

SHK har med stod av NTSB gjort bedomningar av skadorna och deformationen av vingarna,
motorinfastningen och propellerbladen. Féljande slutsatser drogs.

Deformationen av vingarna, speciellt framkanterna och inbucklingsmonstret tyder pa en
brant tippvinkel vid kontakt med vattnet. Skadorna ir typiska for en hydrodynamisk
betingad deformation som uppstér vid kontakt i hog fart, se figur 15 och 16.

Figur 16. Narbild av skadorna pa vanstervingens framkant. Pilarna visar den ungeférliga riktningen pa de hydro-
dynamiska krafterna.

Av vingarnas deformation framgar att vanstervingen triaffade vattnet forst. Vanster vinge tog
dirmed upp en storre del av kollisionskraften. Motorupphéangningen paverkades i begriansad
omfattning, vilket kan kopplas till vattnets dimpande egenskaper. Skadorna pa propeller-
bladen indikerar att motorn gick pa l1ag effekt vid kontakten med vattnet. Om propellern
hade drivits av motorn och genererat dragkraft skulle bladen, nér de gick ner i vattnet ha
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haft positiva anfallsvinklar och gripit tag i vattnet. Det skulle ha fitt bladen att b6jas framat
eller 4tminstone bdjas eller vridas mot rotationsriktningen, se figur 17.
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Figur 17. Bilden visar skadorna pa motorupphdngningen och hela motorinstallationen.

Propeller

Propellerbladen var endast b6jda bakét i fardriktningen vilket visar pa att propellern genere-
rade ingen eller minimal dragkraft vid nedslaget, se figur 18.
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1.17 Berorda aktorers organisation och ledning

1.17.1 FFK:s syfte och uppdrag

Frivilliga Flygkéren (FFK) ar en av 18 frivilligorganisationer som bedriver verksamhet inom
ramen for forordningen (1994:524) om frivillig forsvarsverksamhet. Verksamhetens 6ver-
gripande syfte ar att bidra till ett starkt totalforsvar och en 6kad samhillelig krisberedskap.
Verksamheten bedrivs inom ramen for tre huvudkategorier: flyginsatsgrupper, hemvirnsflyg
och sjéinformationsgrupper (SIG).

Myndigheter med ansvar inom totalférsvaret, sasom Myndigheten for civilt forsvar (MCF),
samt Forsvarsmakten, spelar en central roll i att stodja frivilligorganisationerna. Enligt for-
ordningen ska dessa myndigheter, i samrad med berérda organisationer, bland annat
planera, inrikta och f6lja upp den frivilliga forsvarsverksamheten. MCF och Forsvarsmakten
ansvarar ocksé for att fordela och betala ut organisationsstdd till frivilligorganisationerna
samt for att ingd 6verenskommelser om uppdrag inom totalférsvaret.

1.17.2 FFK:s organisationsstruktur

FFK:s flyggrupper ar indelade i olika sektorer beroende pa verksamheten. En av sektorerna
ar flyggrupper for det svenska totalforsvarssystemet och anvéands vid extraordinira hindel-
ser samt vid svdra péfrestningar i sdvil fredstid som vid h6jd beredskap och krig. En annan
av sektorerna ar flyggrupper for stod till Férsvarsmakten dar SIG ingér, se figur 19.

Nomlnated “

Person Flight
Operation/NPFO

County Chief
Pilot / CPIL

[

Sector for Civil Sector for the Armed
Defence System Forces

Home Guard

Youth Organsiation
Flight Group, HV
}| Resource Group Al Sea Information
RG Flight Group, SIG

Maritime
Surveillance

1 Task Force FIG

T

Forest Fire
detection

Flight Group

Figur 19. Organisationsschema for FFK:s flyggrupper som var gallande i
september 2025. Sjéinformationsgrupperna (SIG) markerade med rod ring av
SHK. Kélla FFK OM-A, datum: 2023-12-10.
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1.17.3 Sjoinformationsgrupperna

SIG bildades 2005 och utgor en resurs for sjobevakningscentralerna. Piloterna som ingar i
SIG ar avtalsbundna till Marinen genom frivilligavtal. SIG ska kunna verka i fred och i krig
och vara en resurs for Forsvarsmakten. SIG ar en insatsgrupp som snabbt ska kunna aktive-
ras och inhdmta information till havs. Verksamheten omfattar utbildning, 6vning och upp-
drag. SIG:s uppgifter bestér av:

¢ Informationsinhdmtning
e Overvakning av Sveriges kust
e Mailflyguppdrag at Marinen

SIG genomfor 6vningar och uppdrag for Forsvarsmakten, men flygningarna organiseras all-
tid av FFK enligt deras regelverk och drifthandbok. Enligt avtalet med Marinen far varje
pilot disponera 24 flygtimmar per ar for 6vning och verksamhet for SIG-uppgiften. All flyg-
verksamhet som FFK genomf6r sker inom det civila luftfartssystemet, vilket innebar att flyg-
ningarna genomfors enligt det civila regelverket.

Vid FFK-flygningar som utfors over vatten lingre dn 15 km fran land ska varje beséttnings-
medlem bira en 6verlevnadsdrakt som ar lamplig for uppdraget. Flytvist bor baras vid all
FFK-operation och ir ett krav vid flygning 6ver hav och sjo langre dn 15 km frén land samt
vid start och landning Gver vatten.

En riskbedomning, ORM?®’, ska genomforas med féljande faktorer i beaktande:

e Sjohavning

e Havs- och lufttemperaturer

e Avstindet frén land

¢ Tillgingligheten till sj6- och flygraddning

1.17.4 Medlemmar och utbildning

FFK har i sina egna regelverk satt krav pa besittningarnas kompetens i form av flygtid, typ
av flygcertifikat och medicinskt intyg. Dessa krav askadliggors i figur 20. Utover detta kravs

o

att varje FFK-pilot som ir placerad i en flyggrupp ska ha genomfort en FFK-PFT?' arligen.

20 ORM (Operational Risk Management) - operationell riskhantering. Det dr en systematisk process som piloter
och besattningar anvander for att identifiera, bedoma och hantera risker fére och under en flygning.

21 FFK-PFT 4r dndrat till OPC (Operators Proficiency Check) i FFK OM-A rev 5 datum 2026-01-01.
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IType of mission LAPL (A) PPL (A) ICPL (A) Below Night
Minimum flight timeMinimum flight timeMinimum flight time |minimum [operations|
(note 1) (note 1) note 1) heights
Forest fire protection |100 hrs. and Medical{100 hrs. and Medical| 100 hrs. and Medical Yes Yes
flights class LAPL class 2 class 1
Inspection flights 200 hrs. and Medical(200 hrs. and Medical| 150 hrs. and Medical Yes No
class LAPL class 2 class 1
Sea Information flights|300 hrs. and Medical|300 hrs. and Medical| 200 hrs. and Medical Yes Yes
class LAPL class 2 class 1
Maritime Surveillance |300 hrs. and Medical{300 hrs. and Medical| 200 hrs. and Medical Yes e
flights class LAPL class 2 class 1
Formation flights 500 hrs. and Medical|500 hrs. and Medical| 500 hrs. and Medical No No
class LAPL class 2 class 1
Formation flights as a {300 hrs. and Medical|{300 hrs. and Medical| 200 hrs. and Medical No No
wingman class LAPL class 2 class 1

Figur 20. Bild som visar krav for FFK-piloter i olika uppdragskategorier. Kraven for SIG-piloter ar
markerade med rod box av SHK. Kailla: FFK FFK OM-A rev 4.

1.17.5 Regelverket for FFK:s verksamhet

Det civila regelverket

FFK:s flygverksamhet reglerades fram till den 31 december 2025 genom Transportstyrelsens
beslut TSL 2023—8114. Beslutet angav de flygsdkerhetsmaissiga villkoren for FFK vid efter-
sok, inspektionsflygningar, skogsbrandsbevakning, spaningsflygningar och 6vervakning.
Verksamheten ska bedrivas enligt tillimpliga delar av EU-férordning (EU) nr 965/2012,
samt FFK:s egna driftshandbocker som har godkénts av Transportstyrelsen. FFK far endast
ta ut ersittning enligt sjdlvkostnadsprincipen. Piloter och uppdragsspecialister far inte ta
emot personlig ekonomisk ersittning for uppdrag som omfattas av beslutet.

Tillstand for lagflygning

Transportstyrelsen har gett FFK tillstdnd?®? att flyga ldgre dn den vanliga lagsta flyghdjden
(500 fot) enligt EU-regelverket SERA?*. Beslutet innebir att FFK vid vissa specialuppdrag far
flyga ned till 200 fot 6ver marken. Som villkor for beslutet maste FFK ha ett utbildnings-
program for 1agflygning i sin drifthandbok med krav pa behorighet, 6vning och riskhantering
av lagflygning. Endast befdlhavare som genomgétt denna utbildning far utfora lagflygning.

Det militara regelverket

FLYGI* dr den myndighet som ansvarar for det militara luftfartssystemet och fungerar som
tillsynsmyndighet. Dess bestimmelser kan, efter sarskilt beslut av FLYGI, tillampas for att
mojliggora FFK:s verksamhet inom det militira luftfartssystemet.

Forsvarsmaktens foreskrifter om militar luftfart (FFS 2019:10) reglerar inte "annan luftfart
for statsindamal”, utan enbart militir luftfart s som den definieras i luftfartslagen
(2010:500). Det finns dock tva paragrafer i FFS 2019:10 som ber6r annan luftfart &n militar
luftfart.

22 TSL 2024-610.

23 SERA (Standardised European Rules of the Air) - ar de gemensamma flygregler som géller i de flesta
europeiska lander.

24 FLYGI - Militdra flyginspektionen ar en fristaende enhet organiserad i Hogkvarteret som lyder direkt under
regeringen i fragor om tillsyn for den militara luftfarten.
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e Enligt 2 kap. 12 § far luftfartyg som inte ar registrerade i det militara luftfartssyste-
met, men som utfor militdra uppgifter p4 uppdrag av Forsvarsmakten, markas med
nationalitetsbeteckning. Dessa luftfartyg betraktas inte som militdra enligt foreskrif-
ten.

e Enligt 5 kap. 2 §, med hianvisning till 14 kap. 23 § luftfartsférordningen (2010:770),
kan FLYGI besluta att viss luftfart ska f6lja reglerna for militar luftfart. Den som vill
bedriva sddan luftfart ska ansoka om ett sddant beslut hos FLYGI.

1.17.6 Tidigare utredning av handelse med FFK

SHK konstaterade i en tidigare utredning, slutrapport RL 2019:02, om en olycka med ett
FFK-luftfartyg pa Jarko 2018 att det fanns brister och oklarheter i ansvarsfordelning och
regelverk mellan Férsvarsmakten och FFK, sirskilt kring ordervigar, arbetsgivaransvar och
arbetsmiljoansvar vid hemvarnsflygningar.

Forsvarsmakten rekommenderades att tillsammans med FFK tydliggora organisation,
ansvarsforhallanden och ordervigar. I sitt svar behandlade Forsvarsmakten framst arbets-
miljofragan, medan oklarheter kvarstod om arbetsgivaransvaret, och FFK ifragasatte
Forsvarsmaktens tolkning av arbetsmiljoreglerna. Eftersom dialogen skulle fortsitta,
bedomde SHK att rekommendationen endast var delvis omhidndertagen.

1.17.7 Forsvarsmaktens utredning av FFK:s verksamhet

Utredning 2023

Marinstaben, som ar en del av Férsvarsmakten, lat 2023 genomfora en utredning av FFK:s
sjoinformationsgrupper och sjoovervakning for att klargora ansvar, ledning och lydnad samt
bedéma om géllande regelverk — sarskilt kring statsluftfart och folkriattslig status vid héjd
beredskap — dr andamaélsenliga. Utredningen visade pa ett tydligt behov av FFK:s stod, men
ocksa betydande brister i styrdokument, begreppsdefinitioner, kunskap om regelverk (bland
annat arbetsmiljo och ansvarsforhallanden) samt formégan att verka i militart luftrum.

Utredningen rekommenderade Forsvarsmakten att ta fram en tydlig malbild for FFK:s verk-
samhet, tillsammans med berérda myndigheter fortydliga statsluftfartsfragor och centrala
begrepp, se Gver relevanta forfattningar och skapa forutsiattningar for FFK att verka i militart
luftrum. Den samlade bedomningen var att FFK:s SIG- och sjoovervakningsverksamhet inte
bor fortsatta forran dessa rekommendationer dr hanterade och nédvindiga fortydliganden
och anpassningar genomforts. Detta innebar att frdgan har utretts inom Forsvarsmakten och
att konkreta dtgardsforslag har lagts fram.

Forsvarsmaktens analys av utredningen

Marinstabens analys av utredningen visade oklarheter i ansvar och ledning kring den sj6-
informationsinhdmtning som FFK genomfor for Forsvarsmakten. Den 5 september 2024
beslutade Marinstaben darfor att sjdinformationsinhdmtning tills vidare endast far ske med
SIG-piloter som har ett enskilt avtal och visstidsanstillning for uppdraget. Enligt uppgift
frdn Marinstaben géller det 64 SIG-piloter; 6vrig sjoinformationsinhdmtning med FFK
avbrots.
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I september 2024 inrittades en forsvarsmaktsgemensam stabschefsuppgift for att utreda
Forsvarsmaktens nyttjande av FFK, sarskilt ansvar, ledning, lydnad samt verksamhetssiker-
hets- och arbetsmiljoansvar. Rekommendationerna i Marinstabens SIG-utredning skulle
forst beredas, darefter 6vriga oklarheter hanteras och forslag till beslut och avtal tas fram.

FLYGI har tillsammans med Hemvéarnet paborjat ett arbete for att gora det majligt for hem-
varnsflyget inom FFK att flyga som militar luftfart at Forsvarsmakten. Malet ar att hem-
varnsflyget/FFK ska bli en reglerad och integrerad del av Forsvarsmaktens militéra flyg-
verksamhet.

Det finns béde lagstod och tidigare erfarenheter av liknande 16sningar, men man har hittills
saknat en samlad och tydlig modell for hur detta ska genomforas. Darfor har FLYGI startat
en process som bland annat omfattar kravstillning pa FFK, och att ta fram en foreskrift i
samverkan med Transportstyrelsen. Den tdankta 16sningen bedéms ocksa kunna anvindas
for FFK:s flygningar &t Marinstaben.

Den forsvarsmaktsgemensamma stabschefsuppgiften, planerad att avslutas 31 december
2024, ar for narvarande pausad i avvaktan pa att FLYGI:s arbete slutfors.

1.17.8 Forsvarsmaktens och Marinens ansvar for FFK:s verksamhet

FFK genomf6r skarpa SIG-uppdrag at Forsvarsmakten (Marinstaben) och bedriver, i syfte
att uppritthélla den kompetens som kravs for att kunna utfora dessa uppdrag, egna 6vningar
for att sdkerstilla detta.

Marinstaben har tydliggjort att de FFK-piloter som genomf6r skarpa SIG-uppdrag ar
anstillda av Forsvarsmakten och de anstélls per uppdrag. Besidttningarna som flyger far
ingen 16n da de anstélls, men de kan erhalla reseerséttning i samband med uppdragen. Pa
detta sitt 16ser Forsvarsmakten sitt arbetsgivaransvar for FFK-personalen vid skarpa SIG-
uppdrag. Detta var ocksi en atgard som vidtogs efter SHK:s slutrapport RL 2019:02 "Olycka
pa Jarko, Blekinge 1an, den 10 mars 2018”.

Marinstabens krav pa de piloter som genomfor SIG-uppdrag ar att de ska ha minst PPL-
certifikat ordnat i egen regi, samt uppfylla kriterierna fér medicinskt intyg.

1.18 Ovrigt

1.18.1 lakttagelser av flyglarare som gjort kompetenskontroll av piloten

SHK har intervjuat tva flygldrare med kontrollantbehdrighet, som genomférde de tva senaste
kompetenskontrollerna pa piloten. I samband med dessa kontroller genomférdes 4ven OPC
enligt FFK:s interna regelverk.

I intervjuerna har det uppgetts att piloten var en erfaren pilot, men hade en tendens att f6lja
egna rutiner. Vid landningar hade dterkommande brister noterats, med tendens till 6verfart
och sena sittningar. En av instruktérerna hade vid flera tillfdllen instruerat piloten att
avbryta landningen och gora ett omdrag, vilket hade resulterat i en anméarkning i OPC-
protokollet: "hall fast sattpunkt”.
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Instruktérerna beskrev vidare de stallegenskaper de upplevt pa flygplanet Mooney som mer
abrupta och aggressiva jamfort med exempelvis Cessna eller Piper. Mot denna bakgrund
betonade instruktorerna att stallovningar i Mooney genomfordes med forsiktighet och pa
hog hojd.

Instruktérerna kommenterade dven anvindningen av 6verlevnadsdrikt i samband med
FFK-flygningar. Langvarig flygning i 6verlevnadsdrakt i sméaflygplan kan leda till vatskebrist,
trotthet och nedsatt omdome.

1.18.2 Liknande hdndelser med Mooney M20 mellan ar 2008 och 2025

SHK har undersokt liknande olyckor och allvarliga tillbud med samma flygplanstyp mellan
ar 2008 och 2025. NTSB har bidragit med data och rapporter som berérde Mooney M20
med fokus pd USA dér de flesta Mooney M20 opererar.

Syftet var att se om det finns en specifik tendens till stall/spin for flygplansmodellen som
liknar den aktuella hiandelsen i Norrtélje. For att avgransa data till relevanta flygférhallan-
den och till olyckskaraktdren, har SHK filtrerat databasen till att endast inkludera héndelser
som kategoriserades som forlust av kontrollférméga i luften (LOC-I**) under stigning eller
manovrering. SHK har granskat 27 handelser som har liknande slutresultat, dvs. kontroll-
forlust som ledde till 6verstegring (stall), spiraldykning eller spin.

Av rapporterna kunde SHK komma fram till att i de flesta fallen var det 1ag fart i sving med
hogt motorpadrag i narheten av flygplatsen, som ledde till en 6kad bankningsvinkel och slut-
ligen stall och spin. Nagra av fallen borjade med en for hog stigvinkel som ledde till 14g fart
och stegring. Nagra fall berodde ocksa pa att landstillet inte falldes in och att stigprestanda
blev for lag.

Det bor noteras att olycksstatistiken for Mooney inte verkar skilja sig markant frdn andra
typer av flygplan i samma kategori.

1.18.3 Overlevnadsdrikters paverkan pa flygbesittningars prestation

Overlevnadsdrikter dr konstruerade for att skydda mot hypotermi vid exponering for kallt

vatten. Samtidigt medfor drakternas konstruktion att kroppens virmeavgivning begriansas

genom Okad isolering och minskad avdunstning av svett. Detta forsdmrar kroppens mojlig-
het att avge Gverskottsvirme och 6kar darmed risken for fysiologisk virmebelastning, dven
vid omgivningstemperaturer som annars normalt inte skulle betraktas som hoga.?®

Kroppens temperatur regleras genom en balans mellan virmeproduktion och virmeavgiv-
ning. Mojligheten att avge virme paverkas av ett flertal faktorer, daribland kladsel, omgiv-
ningstemperatur, virmestralning, ventilation, luftfuktighet, fysisk aktivitet och exponerings-
tid. Nar varmeavgivningen minskar aktiveras kroppens virmereglerande mekanismer, fram-
for allt genom 6kad hudgenomblodning och svettning. Dessa kompensationsmekanismer

5 LOC-l (Loss of Control In-flight) - forlorad kontroll 6ver flygplanet under flygning. Det &r en internationell
haverikategori som anvénds av bland annat ICAO.

%6 Faerevik, H., & Reinertsen, R. E. (2003). Effects of wearing aircrew protective clothing on physiological and
cognitive responses under various ambient conditions. Ergonomics, 46(8), 780-799.

Hunt, A. P., Billing, D. C., Patterson, M. J., & Caldwell, J. N. (2018). The maximum evaporative potential of
constant wear immersion suits influences the risk of excessive heat strain for helicopter aircrew. PLOS ONE,
13(12), e0209355.
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innebar en 6kad belastning pa hjart-karlsystemet. Om varmeavgivningen trots dessa
kompensationsmekanismer inte &r tillracklig sker en successiv upplagring av kroppsvarme.?’

Den termiska miljon i en flygplanskabin bestdms inte enbart av utomhustemperaturen utan
paverkas dven av bland annat solinstralning, ventilation och flygplanets konstruktion. Den
fysiologiska virmebelastningen hos flygbesittningen kan darfor inte bedomas utifran enbart
uppmatt utomhustemperatur.?®

Den termoneutrala zonen dr det omgivningstemperaturintervall inom vilket kroppen kan
bibehalla normal kroppstemperatur utan 6kad aktivering av kroppens virmereglerande
mekanismer. I en studie undersoktes den termoneutrala zonen hos férsékspersoner iforda
skyddskladsel avsedd for flygbesittningar. Studien visade att den termoneutrala zonen med
den undersokta skyddskladseln 14g vid en omgivningstemperatur pa cirka 10—14 °C. Vid
hogre omgivningstemperaturer noterades 6kad hudtemperatur, svettning och upplevt
obehag, vilket ar forenligt med att kroppens varmereglerande mekanismer hade aktiverats.?*

Den fysiologiska responsen pa en given virmebelastning varierar mellan individer och pa-
verkas av bland annat alder, fysisk kapacitet, acklimatisering, kroppssammanséttning och
forekomst av sjukdom. Med stigande alder sker forandringar i flera av de fysiologiska
mekanismer som bidrar till virmeavgivning. Dessa fordndringar omfattar bland annat for-
dndrad svettrespons, reducerad hudgenomblédning samt en minskad forméaga att 6ka hjart-
minutvolym och omférdela blodflodet till huden under virmebelastning. Sammantaget kan
detta minska den fysiologiska marginalen vid samtidig varme- och arbetsbelastning, 4ven
om kronologisk alder i sig inte ensamt avgor individens varmetolerans.*

Varmebelastning kan paverka kognitiv prestationsférméaga. Om, och i vilken grad, detta sker
beror pé flera samverkande faktorer, ddribland virmebelastningens intensitet och varaktig-
het, arbetsuppgiftens komplexitet samt individens fysiologiska forutsattningar.®'

1.18.4 Vidtagna atgarder

Inga.

27 Cramer, M. N., Gagnon, D., Laitano, O., & Crandall, C. G. (2022). Human temperature regulation under heat
stress in health, disease, and injury. Physiological Reviews, 102(4), 1907-1989.

28 Harrison, M. H., Higenbottam, C., & Rigby, R. A. (1978). Relationships between ambient, cockpit, and pilot
temperatures during routine air operations. Aviation, Space, and Environmental Medicine, 49(1 Pt 1), 5-13.

29 Farevik, H., Markussen, D., @glend, G. E., & Reinertsen, R. E. (2001). The thermoneutral zone when wearing
aircrew protective clothing. Journal of Thermal Biology, 26(4-5), 419-425.

30 Kenney, W. L., & Munce, T. A. (2003). Aging and human temperature requlation. Journal of Applied
Physiology, 95(6), 2598-2603.

Meade, R. D., Akerman, A. P., Notley, S. R., McGinn, R., Poirier, M. P., Gagnon, D., & Kenny, G. P. (2020).
Physiological factors characterizing heat-vulnerable older adults: A narrative review. Environmental
International, 144, 105909.

31 Hancock, P. A., & Vasmatzidis, |. (2003). Effects of heat stress on cognitive performance: The current state of
knowledge. International Journal of Hyperthermia, 19(3), 355-372.
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1.19 Sarskilda utredningsmetoder

Inga.

2. Analys

2.1 Grundldaggande forutsattningar

Den aktuella flygningen var ett planerat traningspass for en sjéinformationsgrupp (SIG)
inom FFK:s verksamhet. Piloten var van vid flygplanet som han hade haft i sin 4go under en
langre tid. Spanaren som ocksé var flygutbildad var inte influgen pa det aktuella flygplanet
men var i 6vrigt vil fortrogen med 6vningen.

Efter ombaseringen av flygplanet SE-GXI till Norrtilje genomf6rdes en briefing for samtliga
inblandade om hur 6vningen skulle genomforas. Flygplanet hade forberetts och tankats fore
starten i Eskilstuna, utan att nagra brister har kunnat konstateras i dessa férberedelser.
Sammantaget visar detta att sdvil planering som tekniska och operativa forberedelser infor
ovningen bedoms ha varit fullgoda.

2.1.1 Tekniska undersékningar

Flygplanet var luftvardigt och det fanns inga kvarstdende anmarkningar. Vid de tekniska
undersokningar som genomforts har inga tekniska fel eller brister identifierats som skulle
kunnat ha bidragit till olyckan. Bransleproven har inte visat ndgon kontaminering som
kunde ha orsakat motorstorningar. Motorundersékningen hos tillverkaren visade inga
skador eller avvikelser som kunde ha orsakat motorstérning i luften. Ljuddamparen har inte
hittats men upphangningen i skrovet och mot avgasroren visade inga tecken pa annat dn det
som forvintas av kontakt med vattenytan i hog fart. Utifran de tekniska undersokningarna
drar SHK slutsatsen att olyckan inte orsakades av nagot tekniskt fel pa flygplanet eller
motorn.

2.1.2 Yttre paverkan pa flygplanet

For att utesluta att olyckan orsakades av yttre paverkan pa flygplanet har SHK har undersokt
flygplanet for att se om det finns nagra tecken pa skador fran faglar, andra flygande farkos-
ter, trad eller kulhal fran den nirliggande skjutbanan. Inga av skadorna pa flygplanet
bedoms dock hirrora fran en sddan paverkan.

Inte heller obduktionsprotokollen ger stod for att skadorna pa besiattningen kan ha orsakats
av en yttre paverkan.

SHK har ocksa undersokt tradtopparna 6ster om banan med hjélp av dronare for att identifi-
era eventuella skador men inte kunnat hitta nagra.

Sammantaget finns det inte ndgra tecken pa att yttre paverkan har bidragit till olyckan.
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2.2 Handelseforlopp

Utredningen har inte visat pa nigra tekniska fel eller brister pa flygplanet och det dr darfor
sannolikt att orsaken ar av operativ karaktar.

Det ar klarlagt att piloten behovde avbryta landningen och gora ett omdrag. Darefter hinde
négot som gjorde att kontrollen 6ver flygplanet forlorades och att det kort darefter slog i
vattenytan. I avsnittet nedan presenteras en tidslinje 6ver handelseforloppet i de delar det
har gétt att aterskapa.

2.2.1 Tidslinje for handelseforloppet

SHK har éterskapat den sista delen av flygningen med st6d av sensordata samt kdanda iaktta-
gelser. I figuren nedan visas de iakttagelser som skett frin det att flygplanet legat pa finalen
till bana 07 och till att ELT siandningen rapporterades, se figur 21.
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Figur 21. En grafisk beskrivning av handelseférloppet baserat pa data och andra iakttagelser.

Den sista kdnda ADS-B tidpunkten ar Kkl. 15.57.15 och den sista kinda LFV-tidpunkten &ar
kl.15.57.44. Nasta iakttagelse ar rapporteringen av ELT-signalen fran Finnair Kkl. 15.59.36.
Utifrén rapporterad tidpunkt och bedémd fordréjning mellan ELT-aktivering och upptackt
uppskattas att ELT-sandningen startade omkring kl. 15.58.50—15.59.00. Detta tidsintervall
overensstimmer bade med tiden for ljudregistreringen fran 6vervakningskameran

(KIL. 15.58.54) och uppgifterna fran vittnet pa parkeringen.

Tidpunkten for olyckan kan darmed faststéllas till cirka kl. 15.59.

2.2.2 Omdraget

Det ar klarlagt att piloten gjorde ett omdrag 6ver bana 07 och passerade klubbstugan pé en
hojd av uppskattningsvis 10—20 meter. Flygningen fortsatte darefter i banforlangningen med
motoreffekt. Det star ocksa klart att landstéllet inte falldes in. Att landstéllet inte félldes in
tyder pa att nagot avvek fran normalrutinen.
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Skalen till att piloten valde att gora ett omdrag har inte kunnat faststéllas. En rimlig for-
Kklaring till omdraget &r att piloten bedomde att inflygningen inte var stabil — exempelvis pa
grund av for hog fart eller for hog hojd pa finalen — och darfor beslutade att utfora ett om-
drag. Liknande iakttagelser avseende pilotens hojd- och fartkontroll hade tidigare noterats i
hans flygkontrollprotokoll. Att landstéllet inte filldes in kan bero pé att pilotens arbets-
belastning 6kade i samband med omdraget och att fokus lag pé att flyga flygplanet.

2.2.3 Kontrollforlusten

Det stér klart att flygplanet steg i banforlangningen, eller ndgot sbder om banan, och passe-
rade over skjutbanan med motoreffekt. Efter att ha kommit ut 6ver sjon Limmaren svingde
flygplanet enligt vittnesuppgifter visterut och har da befunnit sig pa en hgjd 6ver 750 fot
over marken. Vittnesuppgifter beskrev att flygplanet vinglade med vingarna for att sedan
forlora hojd.

Efter omdraget forblev flygplanet konfigurerat med landstallet utfillt och vingklaffarna
inféllda. Detta dr en onormal konfiguration for den flygfasen och innebar att flygplanet har
ett 6kat motstdnd. Denna konfiguration kan ha lett till en snabbare fartminskning under
svang. Eftersom vingklaffarna var infillda minskade dven marginalen till stall.

Aven vittnesuppgifterna om att flygplanet vinglade med vingarna for att direfter forlora hojd
ar forenliga med antagandet att flygplanet gatt in i stall. Nar ett flygplan gétt in i stall ar
marginalen liten till att det kan utvecklas till en vikning och efterféljande spinn. En spinn pa
750 fot dr enligt flyghandboken inte mojlig att aterhdmta sig fran.

I liknande utredda hindelser har scenariot oftast varit 14g fart i sving med hogt motorpadrag
nira flygplatsen, vilket lett till 6kad bankning, stall och spinn. Handelseforloppen har ibland

inletts med for hog stigvinkel och ddrmed 1ag fart, eller med utebliven inféillning av landstall,
vilket forsamrat stigprestandan.

Det mest sannolika hindelseforloppet bedoms ddrmed vara att besittningen forlorade
kontrollen 6ver flygplanet, varvid det hamnade i ett okontrollerat 14ge med 1ag nos, dar den
kvarvarande hojden inte medgav aterhamtning.

2.2.4 \Vattenislaget

Skadorna pé propellern indikerar att propellern inte levererade dragkraft vid islaget. Att dra
av till tomgéng ar ocksa en av de atgirder som enligt flyghandboken ska genomforas vid
spinn. Trots att ljudanalysen indikerar att propellern levererade effekt fram till att de tva
smallarna hordes bedoms propellerna inte ha levererat dragkraft vid islaget.

Ovriga skador p flygplanet tyder p att flygplanet haft en brant dykvinkel mot vattnet.
Skadorna indikerar ocksa att flygplanet hade en vinsterbankning vid kontakten med vattnet,
det vill sdga att vanstervingen slog i forst. Efter den forsta kontakten med vattnet vred sig
flygplanet &t hoger, dd hogervingen kom i kontakt med vattenytan.

I'ljudinspelningen hors tva smillar som skulle kunna komma frén nér flygplanet slog i
vattnet. En osdkerhet i inspelningen ar dock att ljudet fran ett lagflygande flygplan kan ta
olika vagar och na kameran via reflektioner fran t.ex. byggnader. Darfér bedomer SHK att
smallarna sannolikt ar reflektioner fran ett vattenislag.
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Eftersom ELT:n sinde under ndgra minuter innan signalen upphorde, tyder detta pé att flyg-
planet sjonk kort efter islaget.

Sammanfattningsvis tyder skadorna pa flygplanet att det haft en brant dykvinkel mot vatten-
ytan, vilket ocks4 indikerar att kontrollen 6ver flygplanet hade forlorats.

2.3 Varfor tappades kontrollen av flygplanet?

Olyckan intrdffade i samband med en avbruten inflygning f6ljd av ett omdrag, en flygfas som
kiannetecknas av hog arbetsbelastning och begriansade tidsmarginaler.

Givet att flygningen genomfordes i fullt patagna 6verlevnadsdrakter under cirka 1 timme och
30 minuter, vid en utomhustemperatur om cirka 23 °C, samt att det aktuella flygplanet
saknade luftkonditionering, bedomer SHK att forutsiattningar for virmebelastning har fére-
legat under flygningen. Nagra matdata avseende de termiska férhallandena i kabinen har
inte funnits tillgdngliga, varfor virmebelastningens grad inte kan bedémas niarmare.

Besittningens fysiologiska marginaler bedoms déarfor sannolikt ha varit reducerade i slut-
fasen av flygningen nar den plotsligt 6kade arbetsbelastningen uppstod. Eftersom deras for-
maga var begriansad, har de sannolikt inte haft forutsattningar att hantera de situationer
som uppstod efter omdraget tills kontrollen 6ver flygplanet forlorades.

En ytterligare omstiandighet som kan ha bidragit till kontrollférlusten ar flygplanets egen-
skaper. Erfarenheter fran instruktorer och tillverkarens flyghandbok visar att flygplanstypen
kraver noggrann, “ren” flygning néra stallfart, sarskilt vid start, omdrag och sviangar i 14g
fart. Besdttningens nedsatta férmaga att 6vervaka flyglaget, i kombination med flygplanets
stallegenskaper, kan ha férsamrat deras forutsiattningar att behalla kontrollen av flygplanet.

2.4 Forsvarsmaktens och FFK:s ansvarsfordelning bor ses
over

Olyckan intrdffade under en 6vning som FFK genomforde for att vidmakthélla sin forméga
att utféra uppdrag at Forsvarsmakten. FFK dr motiverade att genomféra SIG-uppdragen,
och for Forsvarsmakten utgor FFK en resurs som loser ett viktigt uppdrag pa ett kostnads-
effektivt satt. Samtidigt far FFK:s piloter mgjlighet att behalla och utveckla sin flygkom-
petens. Denna struktur innebér en ansvarsférdelning mellan FFK och Forsvarsmakten som
behover vara tydlig och kidnd s att alla risker identifieras och hanteras.

De uppdrag som FFK genomf6r ar militdra uppdrag men de utfors i det civila luftfartssyste-
met. I det civila luftfartssystemet regleras medicinska kontroller pa ett helt annat sétt dn i
det militdra luftfartssystemet, diar personalansvaret och uppfoljning av personalen regleras
genom bland annat striktare medicinska kontroller.

Besittningarna inom FFK:s verksamhet har alltsa inte genomgatt samma kontroller som
piloter inom det militdra luftfartssystemet. Ingen har heller riskbedomt FFK:s uppdrag for
att kunna bed6ma vilka certifikat som ar lampliga for uppdraget.

SHK har darfor valt att titta narmare pa vilka certifikat, med tillh6rande medicinska kontrol-
ler, som giller for FFK:s flygbesittningar samt hur Forsvarsmaktens roll i verksamheten ser
ut.
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2.4.1 Certifikat och medicinska kontroller

Enligt Forsvarsmakten s& ska FFK-piloter som genomfor SIG-uppdrag inneha minst PPL-
certifikat. FFK:s egna krav for att genomfora ett SIG-uppdrag ar ldgst ett LAPL-certifikat.
Kravet ar framtaget utan ndgon dokumenterad behovs- eller konsekvensanalys utifran de
risker som ar forenade med uppdragen. Négon forklaring till varfér FFK har reglerat ett
lagre krav dn det som Forsvarsmakten har angett har inte lamnats.

FFK utfor uppdrag at Forsvarsmakten och besittningarna utsatts darfor for risker som ligger
utanfor de risker som ar forenade med privat flygning. Darfor bor riskerna for besédttning-
arna bedomas i relation till de krav som Forsvarsmakten stéller pa sin personal.

Nar det géller krav pd medicinskt intyg kan det konstateras att det for LAPL, som den aktu-
ella piloten hade, endast krivs en lakarunders6kning vartannat &r. Som en jamforelse kravs i
det militdra luftfartssystemet en medicinsk uppf6ljning minst varje ar. Dessutom minskar
intervallet med stigande alder. Exempelvis gor piloter 6ver 60 ar en lakarundersékning var
sjatte manad samt en utokad cirkulationsundersokning en géng per ar.

Infor de enskilda flyguppdragen genomfors riskbedomningar i enlighet med FFK:s operativa
manual, men varken FFK eller Forsvarsmakten har genomfort 6vergripande riskanalyser for
att bedoma vilka arbetsmiljorisker som foreligger for uppdraget i sin helhet. Darfér rekom-
menderar SHK att FFK bor genomfora en systematisk och dokumenterad riskanalys av flyg-
besittningarnas arbetsmiljo, samt infora och folja upp atgarder for att minska identifierade
risker. Analysen bor ligga till grund for vilka certifikatsnivaer som ska gilla for FFK:s piloter.

Nir det galler SIG-uppdragen sd genomfors dessa som regel med 6verlevnadsdrakter. Till-
ganglig forskning visar att vairmebelastning kan paverka bade fysiologisk och kognitiv
funktion, sarskilt vid 1angre exponeringstid och hos édldre personer. Inom FFK:s verksamhet
finns det piloter som ar dldre 4n 60 ar och piloten vid hdndelsen var 78 ar gammal.

Risken for att pilotens fysiologiska och kognitiva funktioner kunde bli férsimrade pa grund
av virmebelastningen hade inte fingats upp i den riskbed6mning som genomférdes fore
flygningen. Det fanns inte heller angivet som en risk som skulle hanteras i FFK:s operativa
manual.

Mot denna bakgrund bor FFK genomf6ra en systematisk och dokumenterad riskanalys av
varmebelastning i samband med flygning med 6verlevnadsdrikt. Analysen bor omfatta bade
operativa och medicinska aspekter och resultera i tydliga rutiner och handlingsplaner for att
minska identifierade risker.

2.4.2 Forsvarsmaktens roll i FFK:s verksamhet

FFK ar juridiskt och operativt en civil aktér, men anvinds som operativ resurs av
Forsvarsmakten, sirskilt genom SIG. Detta medfor ett regulatoriskt, organisatoriskt och
ansvarsmassigt mellanlage, dar tillimpliga regelverk delvis ar otydliga eller inbérdes mot-
stridiga, och dar ansvarsférhallanden avseende arbetsgivarroll, arbetsmiljo och ordervéigar
inte ar fullt klarlagda. Férsvarsmaktens behov ar heller inte tydligt formulerade eller omsatta
i styrande dokument och avtal. Bdide SHK:s tidigare utredning och Forsvarsmaktens utred-
ning frin 2023 visar att dessa problem har varit kinda under flera r, men dnnu inte &tgar-
dats. Den senaste forsvarsmaktsgemensamma stabschefsuppgiften har dessutom lagts
vilande.

48 (51)



Statens haverikommission SHK 2026:16
Slutrapport

I den utredning som Marinstaben bestéllde 2023 rekommenderades att FFK:s SIG-verksam-
het inte borde fortsitta forrdn relevanta regelverk och fortydliganden kommit pa plats.
Marinstaben har delvis agerat pa detta, men den enda konkreta atgérd som vidtagits ar att
begrinsa SIG-verksamheten till piloter med individuella avtal och visstidsanstéllning.
Frigan om arbetsgivaransvar har 10sts genom att Forsvarsmakten anstiller besattningar for
viss tid vid skarpa uppdrag, men utan ekonomisk ersiattning utover reseersiattning. Darmed
uppfylls Transportstyrelsens villkor om att piloter och uppdragsspecialister inte far ta emot
personlig ekonomisk ersittning.

Sammantaget visar analysen att det fortfarande rader oklarheter kring det stod som FFK
lamnar till Forsvarsmakten, trots att behovet av tydliggoranden tidigare har patalats i
rekommendationer frin séval SHK:s utredningar som i av Marinstaben bestéllda utred-
ningar. Den pagéende Gversynen, som syftar till att inforliva delar av FFK:s verksamhet i det
militdra luftfartssystemet, kan utgora en del av 16sningen, men den behover vara heltack-
ande och omfatta all FFK-verksamhet som genomfo6rs som stod till Forsvarsmakten.

SHK noterar att det finns en risk for att vissa delar av ansvaret faller mellan stolarna. I
arbetsgivaransvaret ingar att sikerstilla att de individer som anstills har ritt forutsitt-
ningar, inklusive certifikat, utrustning och utbildning f6r de uppgifter de ska utfora.

Mot denna bakgrund rekommenderar darfér SHK att Férsvarsmakten, i samverkan med
Transportstyrelsen och FFK, genomfor en 6vergripande 6versyn av regelverket for hur FFK:s
stod till Forsvarsmakten ska bedrivas. Denna 6versyn bor inkludera ett tydligt klarldggande
och formellt faststdllande av ansvarsférdelning samt lednings- och lydnadsforhéllanden
avseende Forsvarsmaktens nyttjande av FFK.

2.5 Raddningsinsatsen

Gallande raddningsinsatsen konstaterar SHK att det inte finns nagon olyckstyp som motsva-
rar den intraffade olyckan i Norrtilje kommuns handlingsprogram for raiddningstjanst. Trots
detta har raddningstjanstens personal anvant sin kompetens och utrustning pa ett sitt som
bidragit till att hantera olyckans konsekvenser. Dykarna genomforde en 1ang insats, bade i
syfte att forsoka radda personerna nir insatsen var inriktad pa livraddning och senare for att
forsoka fa loss spanaren, dven efter bedomningen gjorts att det inte langre fanns nagot liv att
rddda. SHK har inte funnit skil att ndrmare granska raddningsinsatsen.
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3. Slutsatser

3.1 Utredningsresultat

a)
b)
c)
d)

e)
f)

g
h)
i)
)

k)
)

m)
n)

Flygningen var en 6vning som FFK genomf6rde for att uppratthélla sin kompe-
tens for sitt SIG-uppdrag &t Forsvarsmakten.

Piloten och spanaren hade behorighet att genomfora flygningen samt att utféra
FFK-uppdraget i enlighet med FFK:s regelverk.

Kraven pa de piloter som ska genomf6ra uppdrag inom ramen for FFK:s verk-
sambhet skiljer sig at mellan FFK:s regelverk och Forsvarsmaktens krav.
Ingenting har framkommit som tyder pa att pilotens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore flygningen.

Flygningen genomférdes i 6verlevnadsdrikter.

Forutsattningar for fysiologisk varmebelastning kan ha forelegat under flyg-
ningen.

Besittningen forlorade sannolikt kontrollen 6ver flygplanet.

Flygplanet hade luftvirdighetsbevis med gillande granskningsbevis.
Flygplanets massa och balans var inom godkiant omrade.

Nodsédndaren (ELT) sinde pa nodfrekvens 121.15 efter kollisionen for att sedan
sluta sénda.

Négra tekniska fel eller anmarkningar hos flygplanet har inte identifierats.
Motorundersokningen hos tillverkaren visade inga skador eller avvikelser som
kunde ha orsakat motorstorningar i luften.

Réaddningsinsatsen genomfordes utan anméarkning.

Spanarens kropp kunde inte tas om hand forran flygplanet bargats.

3.2 Orsaker till olyckan

SHK har inte kunnat faststélla orsaken till varfor beséattningen forlorade kontrollen av flyg-

planet.

Bidragande faktorer har sannolikt varit en kombination av hég arbetsbelastning i slutfasen
av flygningen och en virmebelastning som paverkade beséttningens prestationsférmaga.

En bakomliggande orsak pa systemniva ar att certifikatkraven for FFK-piloter inte dr anpas-
sade till uppdragens art.

4. Sakerhetsrekommendationer

FFK rekommenderas att

e genomfora en systematisk och dokumenterad riskanalys av flygbeséttningarnas
arbetsmiljo, samt inf6ra och folja upp atgarder for att minska identifierade risker.
Analysen bor ligga till grund for vilka certifikatsnivier som ska gilla for FFK:s
piloter (se avsnitt 2.4.1). (SHK 2026:16 R1)

e genomfora en systematisk och dokumenterad riskanalys av virmebelastning i sam-
band med flygning med 6verlevnadsdrikt. Analysen bor omfatta bade operativa och
medicinska aspekter och resultera i tydliga rutiner och handlingsplaner for att
minska identifierade risker (se avsnitt 2.4.1). (SHK 2026:16 R2)
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Forsvarsmakten rekommenderas att

e isamverkan med Transportstyrelsen och FFK, genomfora en 6vergripande 6versyn
av regelverket for hur FFK:s stdd till Forsvarsmakten ska bedrivas. Denna 6versyn
bor inkludera ett tydligt klarlaggande och formellt faststédllande av ansvarsférdelning
samt lednings- och lydnadsforhallanden avseende Forsvarsmaktens nyttjande av
FFK (se avsnitt 2.4.2). (SHK 2026:16 R3)

SHK emotser besked senast den 2 december 2026 om vilka itgirder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Jonas Biackstrand Gideon Singer
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