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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-
ar ska sprida kunskap och ge underlag for atgarder hos myndigheter, foretag, organisationer
och enskilda som forbattrar sikerheten och minskar risken for olyckor. Verksamheten ska
ocksé bidra till att manniskor kan kénna trygghet och tillit till samhaéllets institutioner och
till fortroendet for transportsystemen. I uppdraget ingar ocksé att bedoma de insatser som
samhallets raiddningstjanst har gjort i samband med en olycka. Daremot ska utredningarna
inte fordela 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 likande handelse 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.

Rapporten finns dven pad SHK:s webbplats: www.shk.se

Rapporten omfattas av licensen Creative commons erkdnnande 2.5 Sverige (CCBY 2.5 SE).
Det betyder att du far kopiera, sprida och bearbeta texten under férutsiattning att du anger
att SHK ar upphovsrittsinnehavare. Om du anvinder materialet i denna rapport ska du som
killa ange Statens haverikommission och rapportnummer.

[lustrationerna i SHK:s rapporter skyddas av upphovsritt. Om inte annat anges i rapporten
ar SHK upphovsrattsinnehavare. Om nagon annan dn SHK ar upphovsrattsinnehavare beho-
ver du dennes tillstind for att f4 anvinda materialet.
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Sammanfattning

P& kvillen den 18 juni 2023 havererade ett flygplan av modellen Socata MS 893 A i vattnet
norr om Arkésund. De tvd ombordvarande piloterna omkom vid nedslaget. Flygningen var
en privatflygning frdn Ungern, via Polen med planerad slutdestination i Dala Jarna. Flyg-
ningen planerades att genomforas under visuella flygregler (VFR). Flygplanet var utrustat
for flygning enligt VFR.

De allminna vaderforhallandena for fardvagen 6ver Sverige visade péa ett ostadigt vider med
ett 1agtryckscentrum 6ver norra Oland. Prognoserna for den planerade flygstrickan indike-
rade att det var mgjligt att flyga enligt VFR dven om vidersituationen var komplex.

Piloterna startade pa sondag morgon fran Budaors flygplats i Ungern och mellanlandade pa
Szczecin flygplats i Polen for att tanka.

Vid Jonkoping flygplats motte de simre vader och beslot sig for att flyga till Vaxjo/-
Kronoberg flygplats. Efter att piloterna pa egen hand inhdmtat viderinformation f6r
Stockholm/Skavsta flygplats som rapporterade VFR-forhallanden dndrade de destinationen
dit. Vadret pa Stockholm/Skavsta forsamrades dock snabbt, troligen utan deras vetskap.

P& viag mot Stockholm/Skavsta flygplats dndrade de destinationsflygplats tillbaka till Dala
Jarna nir vadret sannolikt forbattrades diar de befann sig. Nar vadret aterigen blev samre vid
norra delen av Vattern dndrades destinationsflygplatsen tillbaka till Stockholm/Skavsta flyg-
plats. Vid den tidpunkten fanns inga bra alternativa flygplatser i omradet och det mest
sannolika var att piloterna beslot sig for att flyga till Stockholm/Skavsta flygplats for att se
hur viderlaget sidg ut i omradet runt och vid flygplatsen. I och med detta flog de mot det
samsta vadret i omradet.

Allt talar for att flygplanet hamnade i moln. Darmed forlorades de visuella referenserna och
som f6ljd tappade piloterna kontrollen 6ver flygplanet. Nedslaget i vattnet var kraftigt och
troligen inverterat i en brant vinkel mot vattenytan.

Vittnen i omradet larmade SOS Alarm som i sin tur aktiverade raddningstjansten. Radd-
ningsatgirderna bedoms relevanta och rimliga.

Vid de tekniska undersokningar som genomforts har inga tekniska fel eller brister identifie-
rats som skulle kunna ha bidragit till olyckan.

Under utredningen har sékerhetsbrister identifierats for hur flygplatsoperatorerna beskriver
en flygplats tillganglighet i AIP' (PPR?) samt hur flygkontrolltjansten uttrycker sig nar flyg-
trafikledningstjansten (ATS) ar 6ppen eller stingd pa en flygplats. Sammantaget finns det
darfor en risk for missforstand och att det kan vara svért att veta om en flygplats ar tillgdng-
lig eller inte.

Det finns ingen aktor med tydligt helhetsansvar som kan adressera fragan for PPR till skill-
nad mot fraseologin som hanteras i Transportstyrelsens foreskrifter om radiotelefoni och
fraseologi. Transportstyrelsen bedoms emellertid ha bast forutséittningar att hantera hel-
heten i problematiken.

' AIP (Aeronautical Information Publication) - publikation med information for luftfarten.

2 PPR (Prior Permission Required) - krav pa férhandstillstand for att trafikera flygplatsen.
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SHK anser darfor att Transportstyrelsen tillsammans med leverantorer av flygkontrolltjanst
och flygplatsoperatorerna bor se 6ver systemet for att 6ka tydligheten och féorhindra missfor-
stand.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av flera omstidndigheter och beslut som tillsammans minskade majlig-
heten for att genomfora flygningen pé ett sikert sitt. Det fick till foljd att piloterna flog in i
det sdmsta vidret i omrédet och forlorade de visuella referenserna, vilket i sin tur medforde
att de tappade kontrollen 6ver flygplanet.

Sdkerhetsrekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Inom ramen for sin tillsyn av flygplatser verka for att en gemensam standard
anvands for hur PPR beskrivs i AIP, (se avsnitt 2.3.3). (SHK 2024:06 R1)

e Analysera hur flygplatsernas tillganglighet begrinsas av PPR och hur det paverkar
flygsdkerheten, (se avsnitt 2.3.3 och 2.3.4). (SHK 2024:06 R2)

e Fortydliga flygkontrolltjanstens fraseologi angdende en flygplats tillginglighet nar
ATS ir 6ppen eller stangd, (se avsnitt 2.3.3 och 2.3.4). (SHK 2024:06 R3)
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Slutrapport SHK 2024:06

Uppgifter

Luftfartyget

Registrering: HA-BNS
Modell: MS 893A

Luftvardighet: Luftvardighetsbevis och gallande gransk-
ningsbevis (ARC)?

Serienummer: 11043
Operator: Privat

Tidpunkt for
handelsen:

2023-06-18, kl. 18.02 i dagsljus. All tidsangivelse avser
UTC* (svensk sommartid -2 timmar)

Plats:

Norr om Arkosund, Ostergoétlands ldn, (position 58°32N
016°54E, i Ostersjon

Typ av flygning:

Privat

Vader:

Enligt SMHI:s analys: Ostlig vind mellan 8 och 10 knop,

sikt mellan 2 000 och 6 000 meter i latt regn eller fuktdis,

stratusmoln och nimbostratus med en molnundersida
omkring 300 fot, temperatur/daggpunkt +16/+16°C,
QNH*> 1014 hPa

Antal ombord:

Totalt: 2
Besattning: 2

Skador:

Personskador: Tva omkomna
Skador pa luftfartyget: Totalhaveri
Andra skador: Bransle- och oljespill i havet

Befalhavaren:

Alder: 42 ar
Certifikat: ATPL®
Total flygtid: 11 051timmar (nio manader fore olyckan)

Medfoljande pilot:

Alder: 43 ar
Certifikat: ATPL
Total flygtid: 8 512 timmar (12 dagar fore olyckan)

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

4 UTC (Coordinated Universal Time) - samordnad universell tid.

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

5 ATPL (Airline Transport Pilot License) - trafikflygarcertifikat med befdlhavarbehorighet for stora luftfartyg.
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Utredningen

SHK underrittades den 18 juni 2023 om att en olycka med ett flygplan med registrerings-
beteckningen HA-BNS intriffat norr om Arkésund, Ostergotlands léin, samma dag k. 18.02.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av John Ahlberk, ordférande, Mats Trense, utred-
ningsledare och operativ utredare samt Ola Olsson, teknisk utredare.

Som ackrediterad representant for Ungern har Zsigmond Nagy deltagit.

Som ackrediterad representant for Frankrike har Thierry Loo deltagit. Han har bitratts av
Catherine Hérau som radgivare fran typcertifikatinnehavaren Daher Aerospace.

Som ackrediterad representant for USA har John M. Brannen II deltagit.

Myndigheterna for sikerhetsutredningar for civil luftfart pa Irland och Belgien har bistatt
utredningen med information.

Som radgivare for Europeiska unionens byra for luftfartssiakerhet (EASA) har Hannu
Melaranta deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen och Transportstyrelsen
samt myndigheterna for sdkerhetsutredningar for civil luftfart i Ungern, Frankrike och USA.

Utredningsmaterialet

e Intervjuer har genomforts med flygledare, piloter som tidigare flugit flygplanet och
flygplanets dgare.

e Flygplanet har dokumenterats pa havsbotten fore bargning.
e Flygplanet har bargats och undersokts.

e Tekniska undersokningar har utforts av flygplanet samt telefoner och iPads som
fanns ombord.

e Registreringar fran Luftfartsverket (LFV) och Forsvarsmakten har analyserats.
e Ljudupptagningar fran flygkontrolltjinsten har analyserats.
e Viderinformation har inhdmtats och analyserats av SMHI.

Ett haverisammantriade holls den 8 februari 2024. Vid motet presenterade SHK det fakta-
underlag som forelag vid den tidpunkten.
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1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

1.1.1 Forutsattningar

Tva piloter skulle hdmta ett flygplan fran Dala Jarna och flyga det till Ungern. De skulle flyga
tillsammans frdn Ungern med ett flygplan for att sedan flyga tillbaka fran Dala Jirna med
varsitt flygplan.

Flygningen var en privatflygning och planerades att genomforas under visuella flygregler
(VFR). Flygplanet var utrustat for flygning enligt VFR.

Piloterna startade pa sondag morgon kl. 07.39 frdn Budaors flygplats (LHBS) i Ungern och

mellanlandade pé Szczecin flygplats (EPSC) i Polen for att tanka. Allt tyder pa att flygplanet
tankades till fulla tankar vilket innebar att de hade bransle for en berdknad flygtid pa 6 tim-
mar och 45 minuter. Flygningen fortsatte kl. 13.13 mot Dala Jarna med en berdknad flygtid

pé 4 timmar och 47 minuter vilket skulle innebdra en ankomst till Dala Jarna kl. 18.00.

De allméanna vaderforhallandena for fairdviagen Gver Sverige visade pa ett ostadigt vider med
ett 13gtryckscentrum 6ver norra Oland och en ocklusionsfront som rérde sig norrut. Moln-
forhallandena var vixlande med en generell molnbas 6ver 2 000 fot for att lokalt kunna
sjunka till under 500 fot. Sikten var generellt mer dn 8 km for att lokalt kunna minska till
under 5 km. I tilldgg till detta forekom det regnskurar samt isolerade eller tillfalliga inbad-
dade askbyar.

Piloterna hade stor flygerfarenhet och arbetade som kommersiella piloter pa storre trafik-
flygplan for ett flygbolag. En av piloterna var schemalagd att flyga fran Budapest flygplats pa
tisdag morgon, tva dagar efter olyckan.

1.1.2 Handelseforlopp

Forsta delen av flygningen fran Szczecin flygplats skedde enligt den inlimnade fardplanen.
Efter att ha passerat kustlinjen strax dster om Ystad sjonk flygplanet till en hojd mellan
3 000 och 2 500 fot mot Jonkoping.

Piloterna kontaktade KI. 15.41 Sweden Control. De befann sig dd s6der om Jonképing och
bad om senaste vader for Jonkoping flygplats, se figur 1. Nar piloterna fragade flygledaren
om de skulle kontakta tornet pa Jonkoping flygplats fick de information om att Jonkoping
flygplats var stingd. En stund senare fragade de om Karlsborg och Linképing/SAAB flyg-
platser var 6ppna. De fick d& senaste rapporterade vader for Karlsborg flygplats samt infor-
mation om att Linkoping/SAAB flygplats var stingd. De svingde samtidigt Osterut pa en
hojd av 3 ooo fot.
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Granna

Osterbymo

Jonkoping

16.39

-

Sk "'.)A',\J P ey Hultsfred

Vaxjo -l

Figur 1. Flygningen strax soder om Jonkoping till 6ster om Vattern med radiokommunikation mellan flyg-
kontrolltjansten och HA-BNS markerat med roda platsikoner. Bla streckad linje illustrerar var positions-
markeringar saknas under flygningen. Markeringar inlagda av SHK. Bild: OpenStreetMap (c) 2014 Esri.

15.41

Klockan 16.02 fragade piloterna Sweden Control om Vixjé/Kronoberg flygplats (hddanefter
Vaxjo flygplats) var oppen vilket flygledaren bekriaftade. De meddelade kort darefter att de
avsag att flyga till Vaxjo flygplats och satte kurs soderut. Flygledaren meddelade senaste
rapporterade vader for Vaxjo flygplats och piloterna bekriftade att de var pa vig mot Vaxjo.

En stund senare (kl. 16.14 position okdnd) anropade piloterna Sweden Control igen och
meddelade att vadret sig battre ut i omradet runt Stockholm/Skavsta flygplats (hddanefter
Skavsta flygplats) och de darfor avség att flyga i riktning mot Skavsta flygplats. Piloterna
meddelade 16 minuter senare att de svingde mot Hultsfred pa grund av vader for att senare
fortsatta i riktning mot Skavsta flygplats.

Nir piloterna informerat om avsikten att flyga mot Skavsta flygplats kontaktade Sweden
Control Ostgota Control for att meddela att HA-BNS var pa viig mot Skavsta flygplats. Under
den interna diskussionen mellan Sweden Control och Ostgota Control nimnde flygledaren
pa Ostgota Control en stund senare att det fanns moln i omradet runt Skavsta med en moln-
bas av 500 fot. Innan denna information hade formedlats var HA-BNS pa vig in i
Kronobergs terminalomride och Sweden Control bad darfor piloterna att kontakta
Kronoberg for klarering.

Efter att piloterna undvikit viader svingde de norrut och steg till 6 000 fot. De kontaktade
aterigen Sweden Control kl. 16.39 och meddelade att de avsag att flyga till Dala Jarna och
inte ldngre till Skavsta flygplats. Darefter bibeholl de en nordlig kurs i 30 minuter. Under
denna tid informerade flygkontrolltjansten bland annat om det senaste rapporterade viadret
for Borlange flygplats.
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Klockan 17.07 formedlade flygkontrolltjansten information till piloterna frén en flygledare
som bodde i Dala Jirna, men som inte var i tjinst, om att vidret inte var si bra pa Dala
Jarna flygplats. Piloterna tackade for informationen och rapporterade att de avsag att stiga
till 6 500 fot och fortsatte pa nordlig kurs, se figur 2.

stockholmy/skarta 1N

Figur 2. Flygningen fran 6ster om Vattern till olycksplatsen med radiokommunikationer mellan flygkontrolltjans-
ten och HA-BNS markerat med réda platsikoner. Markeringar inlagda av SHK. Bild: OpenStreetMap (c) 2014 Esri.

I h6jd med Linkoping dndrade de kursen Osterut. Denna kursriktning skulle ta dem in i
kontrollerat luftrum och darfoér meddelade flygledaren Kkl. 17.16 att de maste kontakta
Ostgota Control for klarering. Piloterna kontaktade Ostgota Control och angav att de &ter-
igen var pa viag mot Skavsta flygplats. Nar flygkontrolltjinsten meddelade senaste viader for
Skavsta flygplats fragade piloterna om senaste vader for Norrkoping och Linkoping/SAAB
flygplatser. Vadret for Norrkoping/Kungsiangen flygplats (hddanefter Norrkoping flygplats)
rapporterades vara ett brutet molnticke pd 500 fot i god sikt. Flygkontrolltjansten rapporte-
rade att Linkoping/SAAB flygplats var stangd och darfor rapporterades inget vader.

Klockan 17.20 kontaktade flygledaren piloterna och frédgade om det var ett nédléage och i sa
fall fanns Linkoping/SAAB flygplats tillgidnglig som hade en molnbas pa 700 fot. Piloterna
tackade for informationen, men ville fortsatta mot Skavsta flygplats.

Strax 6ster om Linkoping begérde piloterna klarering om att sjunka. Flygledaren godkiande
detta och frégade samtidigt om de hade mgjlighet att utféra en instrumentinflygning om det
skulle vara nodvandigt. Piloterna svarade att det inte var majligt. De fick darefter informa-
tion om senaste vader pa Skavsta flygplats som angav en molnbas pé 400 fot och en moln-
ovansida pa omkring 1 000 fot.

Klockan 17.51 fick HA-BNS klarering att sjunka till 1 600 fot eller ldgre.
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Klockan 17.59 fragade flygledaren hur det sdg ut och om de snart skulle kunna svinga till
nordlig kurs. De svarade att de avsag att landa pa bana 34 pa Skavsta flygplats. Flygledaren
informerade di om att molnbasen pa Skavsta fortfarande var 400 fot. Efter detta skedde
ingen mer kommunikation mellan flygkontrolltjinsten och HA-BNS, se figur 3.

4

Nedslagsplats

| Vittne som horde motorn rusa

Klockan 17.59
Sista kommunikation mellan HA-
Ll BNS och flygkontrolltjansten

S

4

n |

Figur 3. Sista delen av Iy.i.ngen. Markeringar inlagda av SHK. Bild: Gogle Earth © Lantmateriet.

Radardata visar att flygplanet precis fore platsen for olyckan svingde vénster och senare
tappade hojd. Ett vittne som befann sig pa en bét horde flygplanet flyga 6ver baten, men
kunde inte se det pa grund av moln. Strax darefter hordes ett nedslag och motorljudet tyst-
nade. Ett annat vittne som befann sig 2,5 km sydvist om nedslagsplatsen horde att flyg-
planets motorvarvtal 6kade innan nedslaget.

Sista radarekot noterades Kkl. 18.01.55.

Olyckan intraffade i position 58 32N 016 54E.

1.2 Personskador

Bada piloterna omkom.

1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Miljopaverkan

Brinsle- och oljespill i vattnet.
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1.5 Besattningen

1.5.1 Piloternas kvalifikationer

Befdalhavaren
Befilhavaren, 42 ar, hade ATPL med gillande klassbehorighet SEP? (land), och ett giltigt

medicinskt intyg.

Pilotens loggbok har inte &terfunnits. SHK har tagit del av utdrag frin loggboken nio ména-
der fore olyckan. Den totala flygtiden var vid detta tillfalle 11 051 timmar.

Utbildning pa klassbehorigheten avslutades med en godkand uppflygning den 20 oktober
2000. Senaste PC? pa klassbehorigheten genomfordes den 14 december 2022 pa flygplans-

typen C-152.
Medfoljande pilot

Medféljande pilot, 43 ar, hade ATPL med gillande klassbehorighet SEP (land), och ett giltigt
medicinskt intyg. Den medféljande piloten skotte radiokommunikationen.

Pilotens loggbok har inte dterfunnits. Nar certifikatet fornyades 12 dagar fore olyckan upp-
gick den totala flygtiden till 8 512 timmar.

Atertagande av klassbehorigheten och PC genomférdes den 6 juni 2023 pé flygplanstypen
C-150.

1.6 Luftfartyget

Socata MS 893 A ir ett fyrsitsigt, lagvingat enmotorigt flygplan. Det ar drygt 7 meter 1angt
och har en spannvidd pa knappt 10 meter.

Figur 4. Figur av flygplanstypen.

7 SEP (Single-Engine Piston) - enmotorigt kolvmotorflygplan.
8 PC (Proficiency Check) - kompetenskontroll.
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1.6.1 Flygplanet
Flygplan Flygplansspecifikation
Typcertifikatinnehavare Daher Aerospace
Modell MS 893 A
Serienummer 11043
Tillverkningsar 1969

Flygmassa, kg

Max tillaten start-/landningsmassa
1 050/1 000 aktuell 977

Masscentrumlige

Inom tillatna granser

Total gangtid, timmar

Okand vid tidpunkten for olyckan
(4 607 10 april 2023)

Gangtid efter senaste periodiska till- | Okand
syn, timmar
Typ av briansle som tankats fore 100 LL

handelsen

Motor

Motorspecifikation

Typcertifikatinnehavare

Lycoming Engines

Motortyp 0-360-A3A
Serienummer L-25480-36C
Total gangtid, timmar Okand
Gangtid efter senaste periodiska till- | Okand

syn, timmar

Propeller

Propellerspecifikation

Typcertifikatinnehavare

Sensenich Propeller Company

Typ

76EM8-0-54

Serienummer 33433K
Gangtid efter tillsyn, timmar Okand
Gangtid efter tillsyn, timmar Okand

Enligt uppgift fanns inga kvarstdende anmérkningar.

Det finns inga krav pa MEL?’ for flygplanet och ndgon sddan fanns inte heller.

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC).

Senaste tillsyn var utford den 10 april 2023 vid géngtiden 4 607 flygtimmar. Ny motor var

installerad den 23 mars 2022 vid 4 598 flygtimmar.

® MEL (Minimum Equipment List) - minimiutrustningslista som beskriver vad som kan vara ur funktion vid

flygning.




1.6.2 Flyginstrument
Flygplanet var utrustat for flygning i visuella férhallanden (VMC).

En girindikator var installerad, men inte ndgon attitydindikator (horisontgyro).

En girindikator bestir dels av en elektriskt driven sviangindikator som visar svianghastig-
heten, dels en inklinometer s.k. kula som visar om flygplanet flygs rent eller om det glider
eller kanar genom luften, se figur 5.

Figur 5. Principbild. Svangindikator markerad med rod ram
och inklinometer markerad med bla ram.

1.7 Meteorologisk information

Meteorologisk information for Sverige finns tillgangligt pd LFV:s webbplats AROWeb — AIS
MET och firdplanering'® pa bade svenska och engelska. P4 webbplatsen presenteras bland
annat TAF'', METAR'? och kartor. Det finns dven mojlighet att via telefon kontakta en
meteorolog for vaderinformation.

Det fanns inget rapporterat vader for Dala Jarna flygplats, men det fanns tva flygplatser i
néarheten som kunde indikera vidret i omradet nar flygningen planerades. Mora flygplats
som ligger 28 nautiska mil norr om Dala Jdarna rapporterade svaga vindar fran ost, sikt mer
an 10 km, heltickande molntdcke med molnbas pa 8 400 fot, temperatur/daggpunkt
+22/+09°C och QNH 1017 hPa. Borlange flygplats som ligger 32 nautiska mil 6ster om Dala
Jarna rapporterade svaga vindar fran sydost, sikt mer 4n 10 km, heltickande molnticke med
molnbas pa 9 600 fot, temperatur/daggpunkt +21/+12°C och QNH 1017 hPa.

1% https://www.aro.lfv.se/
" TAF (Terminal Area Forecast) - flygplatsprognos.
"2 METAR (METeorological Aerodrome Report) - vaderobservation vid flygplats.
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Bild 6 och 7 presenterar TAF och METAR f6r Skavsta flygplats (14 nautiska mil norr om
olycksplatsen).

|18/06/2023 13:20-> METAR ESKN 181320Z 04009KT 010V070 CAVOK 18/16 Q1013= |
18/06/2023 13:50-> METAR ESKN 1813507 05010KT 9999 SCT038 BKNO84 159/17 Q1013=

18/06/2023 14:20-> METAR ESKN 1814207 06010KT 020V090 9999 FEW011 SCT040 BKN0O90 18/16 Q1013=
18/06/2023 14:50-> METAR ESKN 181450Z 06011KT 020V080 9999 SCT012 BKNO61 19/16 Q1014=
18/06/2023 15:20-> METAR ESKN 1815207 07010KT 9999 FEW015 BKNO029 18/16 Q1014=

[18/06/2023 15:50-> METAR ESKN 1815507 08011KT 9999 -RA SCT017 BKN027 18/16 Q1014= |
18/06/2023 16:20-> METAR ESKN 1816207 10015KT 9999 -RA BKNO11 OVCO015 17/16 Q1014=

18/06/2023 16:50-> METAR ESKN 181650Z 10013KT 9000 -RA BKNOOE 17/16 Q1014=

18/06/2023 17:20-> METAR ESKN 1817207 09012KT 9999 BKNOO5 17/16 Q1014=

18/06/2023 17:50-> METAR ESKN 181750Z 11010KT 8000 OVC004 17/16 Q1014=

18/06/2023 18:20-> METAR ESKN 1818207 10008KT 6000 BKNOO4 17/16 Q1014=

Figur 6. METAR for Skavsta flygplats. Rod markering visar vadret nar flygningen startade fran Polen och bla
markering visar aktuell vaderrapport nar HA-BNS anropar flygkontrolltjansten kl. 16.14 for att flyga mot Skavsta
flygplats.

18/06/2023 11:30->TAF ESKN 1811307 1812/1912 02008KT 9999 -RA BKN0O40 TEMPO 1812/1818 4000
SHRA BKNOS0CB PROBA40 1812/1906 4000 BR BKNOO5 BECMG 1814/1816 09010KT=

Figur 7. TAF for Skavsta flygplats gallande for perioden mellan kl. 12.00 olycksdagen till kl. 12.00 dagen efter.

SMHI har analyserat vadret vid olycksplatsen och anger att vid tidpunkten for olyckan var
det ostlig vind mellan 8 och 10 knop, sikt mellan 2 och 6 kilometer, létt regn eller fuktdis,
molntyp stratus och nimbostratus med en molnundersida pa omkring 300 fot, temperatur/-
daggpunkt +16/+16°C och QNH 1014 hPa.

1.7.1 Laghdjdsprognos

SMHI publicerar en 1dgh6jdsprognos (LHP) tre ganger dagligen. LHP innehéller information
av intresse for bAde VFR- och IFR-flygningar och innefattar vader vertikalt fran markytan till
flygniva 125. Prognosen finns tillgdnglig bade grafiskt och i text.

Den grafiska presentationen visar LHP-omréaden firgade med hansyn till de lagsta virdena
for sikt och molnbas som férviantas i det omradet. LHP-omradena ar fargkodade enligt
etiketten under kartan och anger ett generellt vider markerat som "G” och ett lokalt vider
markerat som "L”. Lokalt vider anses rdda d& detta endast omfattar delar av omradet och/-
eller del av tidsperiod (tva timmar). I figur 8 och 9 presenteras viderprognosen grafiskt for
den period dd HA-BNS flog 6ver Sverige.
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Figur 8. LHP for perioden kl. 14.00 till 16.00. Bild: SMHI.
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Figur 9. LHP for perioden kl. 16.00 till 18.00. Bild: SMHI.
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1.7.2 Nordic Significant Weather Chart
Nordic Significant Weather Chart (NSWC) ar en 6versikt av signifikant flygvader (bland

annat svar isbildning, svér turbulens, kraftig konvektion och &ska) i Sverige och angrinsande
lander, gillande for en bestamd tidpunkt. Kartan utfardas var sjiatte timme, 4 timmar innan

giltighetstiden.

I figur 10 presenteras oversikt 6ver vidret som var giltig vid kl. 12.00.
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Figur 10. Nordic Significant Weather Chart (NSWC). Bild: SMHI.
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1.7.3 Vaderradar

Vaderradarn noterar var det finns nederbord och hur intensiv nederborden ar. Intensivare
regn ger starkare ekon vilka kan dskédliggoras med anviandandet av olika farger da en radar-
bild presenteras.

I figur 11 presenteras en viderradarbild for nér flygplanet svanger mot Skavsta flygplats
vaster om Linkoping. Bilden visar nederbord norr om flygplanets position som markerats
med en rod ring.

—W 5 S
= (
‘\‘ >
& » } - e Nykoping
Z g Finspdng ‘ 68 ¢
“ : ‘1‘\, 7T - Oxelocund
> " 6 dBZ  mm/h
& ' ol 70
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Figur 11. Vaderradarbild kl. 17.10 nar flygplanet svanger mot Skavsta flygplats. Till hoger i bilden visas en
tabell for nederbordens intensitet efter farg (mm/tim). Markeringar inlagda av SHK. Bild: http://se.baltrad.eu/.

1.7.4 METAR

Viaderobservation vid flygplats som ska utfardas regelbundet en ging per halvtimme.
METAR utfardas -20 och -50 efter varje hel timme.

1.7.5 VOLMET

Regelbunden rostutsdndning pa engelska av flygvaderinformation (METAR med trend-
prognos) for luftfartyg under flygning via VHF'?. VOLMET uppdateras -05 och -35 efter varje
hel timme. Jonképing VOLMET 127,20 MHz sdnder senaste METAR med 15 minuters for-
sening for bland annat Stockholm Arlanda, Bromma och Skavsta flygplats.

1.7.6 MESAN-analys

Mesan ir en meteorologisk analysmodell som beskriver det aktuella viderlaget utifran
observationer fran radar, satellit, markobservationer och numeriska falt frin SMHI:s viader-
prognosmodell. Analysen levererar ett antal parametrar som beskriver viaderlidget vad giller
temperatur, nederbord, molnbas, vind, sikt och daggpunkt.

SMHI:s MESAN-analys visar att den generella sikten var mindre dn 2 000 meter med en
varierande molnbas mellan 100 och 900 fot i olycksomrédet, se figur 12.

3 VHF (Very High Frequency) - mycket hog radiofrekvens.
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Figur 12. MESAN-analys kl. 18.00. Réda streckade tunna linjer indikerar en sikt av mindre an 4 000 meter och
roda tjocka linjer indikerar en sikt av mindre an 2 000 meter. Olycksplatsen markerad med ljusbla ring. Marke-
ring inlagd av SHK. Bild: SMHI.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Piloterna anvinde en flygapplikation (app) som digitalt hjalpmedel fér planering av flyg-
ningen och sannolikt dven for navigering under flygningen.

Flygappen innehaller bland annat en rorlig karta, vaderinformation sisom NOTAM, TAF och
METAR f6r den planerade fardvigen, virtuell radar, luftrumsinformation och AIP. For att
kunna ta del av uppdaterat vader under flygning kravs internetanslutning.

1.9 Radiokommunikationer

SHK har tagit del av radiokommunikationen mellan HA-BNS och flygkontrolltjansten.
Kommunikationen stédjer uppgifterna om handelseforloppet sd som det beskrivs i avsnitt
1.1.2.

1.10 Flygfaltsdata

Inte aktuellt.

1.11  Fard- och ljudregistratorer

Négon fast installerad fard- eller ljudregistrator fanns inte i flygplanet och sddan utrustning
kravdes inte heller for denna typ av luftfartyg.

SHK har inhdmtat och gjort forsok att lasa ut registrerade data frén andra kéallor och
enheter, vilket presenteras nedan.

1.11.1 Radar- och sensorregistreringar fran LFV och Forsvarsmakten

Flygplanets transponder gav tva uppgifter till radarsystemet, dels en identifikationssignal,
dels en hojdangivelse. Den laterala positionen berdknades av radarutrustningen med ledning
av transponderns identifikationssignal, medan héjduppgiften erhélls direkt fran flygplanets
transponder. Positions- och hojduppgifter stodjer uppgifterna om hindelseférloppet sd som
det beskrivs i avsnitt 1.1.2.
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1.11.2 Mobiltelefoner och lasplattor

Tv& mobiltelefoner och tva iPads hittades under bargningen av flygplanet. De skickades till
BEAu for undersokning och utldsning. Ingen information kunde ldsas ut frén négon av
enheterna.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplats
Flygplanet lokaliserades soder om Eko pa 8 meters djup, se figur 13.

R o ' S
Figur 13. Olycksplatsen markerad med rod symbol inlagd av SHK. Bild: Gronakarta © Lantmateriet.

'4 BEA (Bureau d’Enquétes et d’Analyses pour la sécurité de I’aviation civile) - myndigheten for sdkerhets-
utredningar i Frankrike.
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Ett vittne som befann sig pa norra sidan om Eko horde flygplanet innan nedslaget. Efter
nedslaget tog han sig med bét runt Ek6 och kunde lokalisera vrakdelar i vattnet. Vittnet
dokumenterade olycksplatsen med bild och film. Figur 14 visar en bild 6ver olycksplatsen.

Figur 14. Bild taget sydost om Eko i vastlig riktning. Bild: Vittne.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Kustbevakningen dokumenterade omréadet for nedslagsplatsen och lokaliserade flygplanet
med hjilp av multibeamekolod. Darefter genomférdes dykningar for att dokumentera
olycksplatsen. Det kunde konstateras att flygplanet 1ag uppbrutet i flera delar pa havsbotten
inom ett omrade av 45 meter. Det hittades dven vrakdelar flytande pa ytan inom ett omrade
nordvast om vrakplatsen, se figur 15.

Figur 15. Vrakdelarnas placering pa havsbotten. R6d markering visar i vilket omrade vrakdelarna som flot pa
ytan hittades. Eko kan ses norr om vrakplatsen. Markeringar inlagda av SHK. Bild: Google Earth © Lantmateriet.
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1.12.3 Bargning av luftfartygsvraket

Tva dagar efter olyckan paborjades bargning av flygplanet. Bargningen pagick under

tre dagar. Total dyktid var 12 timmar och 32 minuter. Flygplanet inklusive dess fyra horn
(nos, vingtippar och stjartpartiet) lokaliserades och bargades. Dykarna kunde dven béarga
piloternas telefoner och iPads.

20-06-23 17:07:18
Dykare 2

Oskar shamn
09:19:52

Figur 16. Flygplanet pa havsbotten. Bilden visar hogra delen av flygplanets bakkropp och stjartparti.
Bild: Kustbevakningen.

20-06-23 17:43:42
Dykare 2
Oskarshamn
99:56:15

Figur 17. Flygplanet pa havsbotten. Bilden visar motor och instrumentbrada. Bild: Kustbevakningen.
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28 S
Figur 18. Bilderna visar hoger vinge, flygplanskroppen med vanster vinge, motor samt instrumentbrada
och propeller.

Flygplanet transporterades efter bargning till SHK:s lokaler for fortsatt undersokning.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att piloternas psykiska eller fysiska kondition varit
nedsatt fore eller under flygningen.

Resultaten frdn obduktionsrapporten talar for att bada piloterna omkom vid nedslaget i
samband med olyckan.

Av utredningsmaterialet framgar att befilhavaren var den pilot som flog och att bada
piloterna anvinde sidkerhetsbilte.

1.14 Brand

Inte aktuellt.
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1.15 Overlevnadsaspekter

1.15.1 Raddningsinsatsen

Ett larmsamtal inkom till SOS Alarm kl. 18.07 frén ett vittne som hade hort ett flygplan som
kraschat i vattnet. Ett annat vittne som ankrat med bat nira haveriplatsen ringde strax dar-
efter.

SOS Alarm kopplade in rdddningscentralen for kommunal raddningstjanst (Raddningstjans-
ten Ostra Gétaland, RTOG), JRCC'® och polisens ledningscentral for medlyssning samt
larmade ambulans. JRCC larmade riaddningshelikoptern i Visby och resurser fran SSRS'® for
att forsoka lokalisera haveriplatsen. En bat frdn Kustbevakningen kunde ocksa ansluta till
sokningen och RTOG larmade deras riddningsdykare.

Vittnet som hade ankrat sin bat nira nedslagsplatsen tog sig med bit mot omradet och
kunde bland annat se en loggbok for segelflygning och ett flygplanshjul flytande pa vatten-
ytan. Aven en sjériddare fran SSRS som bodde i nirheten tog sig till omradet och kunde
gora liknande observationer. Sokningen fortsatte nar SSRS och Kustbevakningen strax dar-
efter anlinde med sina batar kI. 18.36.

Réaddningshelikoptern ankom kl. 19.00 men kunde inte hitta nagra andra objekt i narheten.
Vid ankomst till olycksplatsen observerade helikopterpiloterna ldga moln med en molnéver-
sida pa 500 till 700 fot. Molngenomgang utférdes fem nautiska mil norr om olycksplatsen
for att fa markkontakt pa 120 fot. Nar de senare kom till olycksplatsen var vidret ndgot
bittre.

Under tiden som sokningen efter olycksplatsen pégick sokte JRCC information om flyg-
planet och de ombordvarande. Efter att de fatt uppgift om att de skulle vara tva personer
ombord formedlades detta till riddningspersonalen.

En formodad olycksplats kunde lokaliseras med hjilp av oljespill och Kustbevakningens eko-
lod.

Klockan 19.33 var dykarna i vattnet och paborjade en sokning efter vraket och de ombord-
varande. De fann vraket 15 minuter senare och en person som péatriffades vid flygplans-
vraket kunde tas upp till SSRS bat. Ytterligare en person patraffades under flygplansvraket
som det tog ytterligare 45 minuter att f upp till ytan. Personerna visade inga livstecken och
konstaterades senare avlidna.

Réaddningstjansten avslutades Kkl. 20.35.

' JRCC (Joint Rescue Co-ordination Centre) - Sjofartsverkets nationella Sj6- och flygraddningscentral.
16 SSRS - Sjoraddningssallskapet.
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1.16 Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Teknisk undersokning av flygplanet

Framre delen av flygkroppen inklusive cockpit hade stora skador. Bdda vingarna, den
horisontella stabilisatorn, h6jdrodret, noslandstillet och motorn var brutna fran flygkrop-
pen. Propellern hade separerat fran motorn genom att vevaxeln brutits av. Skador pa laset
till forarhuven visade att den varit stingd vid nedslaget.

Vinster vinge var sondertrasad och vingbalken var kraftigt bojd bakat. Hoger vinge hade i
jamforelse mindre skador. Framkantsklaffar, bakkantsklaffar och huvudlandstéllen var
brutna ur sina infastningar.

Figur 19. Flygplanet uppifran med dess delar placerade av SHK.

Bakkantsklaffen p& hoger vinge kunde inte lokaliseras vid bargningen av flygplanet. Brott-
ytorna pa infastningarna pa flygplanet visar dock pa 6verbelastningsbrott.

Vid stjartpartiet var sidrodret bortslitet fran den vertikala stabilisatorn. Bade den vertikala
stabilisatorn och sidrodret hade deformationer pa de 6vre delarna. Hojdrodren var avbrutna
fran den horisontella stabilisatorn.
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Figur 20. Flygplanets delar placerade av SHK.

Kontinuitet av styrsystemet, sdsom styrlinor, bryttrissor, styrstinger och havarmar har fram
till brottytorna i huvudsak kunnat faststillas.

Alla skador pé flygplanet bedoms sammanfattningsvis vara av sddan typ som uppstar vid ett
kraftigt nedslag. Det finns inga tecken pa utmattning, korrosion, andra materialdefekter eller
négot annat fel.

1.16.2 Girindikator

Vid den tekniska undersokningen var strémstéllaren for svingindikatorn i lige "OFF”. En
undersokning av instrumentet visade att det inte satt ndgon sékring i sikringshallaren. Det
fanns inte ndgon markering att instrumentet var ur funktion.

Girindikatorns enda funktion var ddrmed att dess inklinometer (kulan) visade om flygplanet
flogs koordinerat eller om det gled eller kanade genom luften, dvs. accelerationer lings flyg-
planets tviraxel.

Vid samtal med andra piloter som hade flugit flygplanet har det framkommit att svangindi-
katorn i instrumentet inte anvindes nar de flog flygplanet.
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1.16.3 Bransleberdkning for flygningen

Enligt flyghandboken ar flygplanets bransleférbrukning mellan 30 och 36 liter per timme pa
marschhojd.

Vid foregdende flygning var flygtiden 4 timmar och 41 minuter. Enligt ett branslekvitto fran
tankningen pa Szczecin flygplats tankades 152 liter. Under forutsattning att flygplanet starta-
de med fulla tankar fran Ungern och att det tankades till fulla tankar pa Szczecin flygplats
hade flygplanet under den senaste flygningen dragit 32,5 liter per timme.

Flygplanets tankar har kapacitet for 220 liter. Det innebér att med samma bransleférbruk-
ning som tidigare flygning skulle tillganglig flygtid fran Szczecin flygplats vara omkring
6 timmar och 45 minuter.

1.16.4 Hojdmadtarinstdllningen

Hojdmataren i vraket hittades instdlld pa 1014 hPa vilket 6verensstimde med det QNH som
radde pa Skavsta flygplats.

1.17 Berorda aktorers organisation och ledning

Inte aktuellt.

1.18 Ovrigt

1.18.1 Regler for flygning under visuella flygregler (VFR)
Planering vid flygning

Befdlhavaren ska endast paborja eller fortsidtta en VFR-flygning om den senaste tillgéngliga
meteorologiska informationen indikerar att de meteorologiska férhallandena langs rutten
och vid den avsedda destinationen vid den beriknade ankomsttiden kommer att kunna
genomforas enligt VFR.

Brinsle ska medforas for att flyga till destination samt en bréanslereserv for flygning i ytter-
ligare 30 minuter i vintlage pé 1 500 fots h6jd 6ver marken vid destinationsflygplatsen.

Sikt och minsta avstand fran moln

I figur 21 anges minsta sikt och avstdnd frdn moln vid VFR flygning enligt SERA-f6rord-
ningen (EU) 923/2012"".

7 KOMMISSIONENS GENOMFORANDEFORORDNING (EU) nr 923/2012 av den 26 september 2012 om
gemensamma luftfarts- och driftsbestammelser for tjanster och férfaranden inom flygtrafiken och om
andring av genomférandeférordning (EG) nr 1035/2011 och forordningarna (EG) nr 1265/2007, (EG)
nr 1794/2006, (EG) nr 730/2006, (EG) nr 1033/2006 och (EU) nr 255/2010.

28 (40)



Tabell 5. 5-1 (*)

Hajd Luftrumsklass Flygsikt Avstand frin moln

PA eller éver 3 050 m (10 000 ft) AMSL. AMBCDEFG 8 km 1 500 m horisontellt
300 m (1 000 fi) vertikalt.

Under 3 050 m (10 000 ft) AMSL men éver | A(*) BCDEFG 5 km 1 500 m horisontellt

det hogsta av 900 m (3 000 ft) AMSL eller 300 m (1 000 ft) vertikalt.

300 m (1 000 fi) AGL.

Pa eller under det hogsta av 900 m (3000 ft) | A(**) BCDE 5 km 1 500 m horisontellt

AMSL eller 300 m (1 000 ft) AGL. 300 m (1 000 fi) vertikalt.
FG 5 km (***) Fritt frin moln och med sikt

till marken (vattnet).

Figur 21. SERA.5001.

I Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om trafikregler for luftfart (TSFS
2020:59) som kompletterar SERA-forordningen anges att flygning enligt VFR under dager i
okontrollerat luftrum pa eller under det hégsta av 3 000 fot (900 m) 6ver havet (AMSL) eller
1 000 fot (300 m) 6ver marken (AGL) far ske i flygsikt ner till 3 000 meter.

1.18.2 Publicering flygplatsinformation i AIP

Om en flygplats ar certifierad enligt europeiska flygplatsregler (EU) 139/2014 ', certifierad
enligt svenska flygplatsregler eller ar en flygplats som inte kraver godkdnnande ska flygdata
och flyginformation vara uppdaterad i AIP om flygplatsen ar upptagen i AIP.

Transportstyrelsen ansvarar for den information som publiceras i AIP, medan produktion
utfors av LFV. Vid PPR ansvarar flygplatserna for textens utformning i sin helhet. Standard-
en enligt LFV ar att beskriva om PPR i AIP lokala foreskrifter for flygplatsen (se avsnitt
2.20).

1.18.3 Spatial desorientering nar visuella referenser forloras

Mainniskan har tre system for att halla balansen, kidnsel i musklerna, syn och balansorganet i
innerorat. Vid flygning ar kanseln i musklerna opalitlig da den uppfattade belastningsrikt-
ning pa kroppen beror pé flyglage och mandvrering. Innerorat har ett system av baggéngar
och hinnsickar som kidnner av bide raka accelerationer och vinkelaccelerationer. Dock
kidnner innerdrat inte av ldngsamma forandringar da accelerationen ar vildigt 13g. Vid flyg-
ning ar ddrmed synen det mest palitliga balanssystem. Om de yttre referenserna forloras,
exempelvis i moln, medfor det att sinnesvillor uppstar. En pilot kan darfor kdnna att flyg-
planet har ett horisontellt flyglage trots att det lutar eller tvart om. Piloter som dr utbildade
for instrumentflygning har lart sig att bortse fran sinnesvillorna och att endast lita pa flyg-
planets instrumentering forutsatt att flygplanet har &ndamalsenlig instrumentering.

1.19 Sarskilda utredningsmetoder

Inte aktuellt.

'8 KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) nr 139/2014 av den 12 februari 2014 om krav och administrativa rutiner
for flygplatser enligt Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008.
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2. Analys

2.1 Inledande utgangspunkter

Genom analyser och uppgifter fran vittnen har ett sannolikt handelseforlopp kunnat fast-
stillas.

Vid de tekniska undersokningar som genomforts har, forutom att sviangindikatorn var ur
funktion, inga tekniska fel eller brister identifierats som skulle kunna ha bidragit till olyckan.
Alla skador pa flygplanet bedéms ha uppstatt vid nedslaget.

Det har inte gétt att faststilla om piloterna var medvetna om att girindikatorn var ur funk-
tion. Girindikatorns stromstéllare var i laget av efter olyckan, vilket skulle kunna indikera att
piloterna inte avsag att anvénda den. Laget pa stromstillaren kan ocksé ha dndrats i sam-
band med det kraftiga nedslaget.

Eftersom det inte fanns ndgot dokument for vilken utrustning som kunde vara ur funktion
for flygning (MEL) fanns heller inga krav eller rutiner om att markera ett instrument som
inte fungerade, vilket skulle ha varit lampligt.

Piloterna arbetade till vardags som kommersiella piloter. Det ar darfor troligt att flygningen
genomfordes som om man arbetade i ett tvapilotsystem. Att den medf6ljande piloten kom-
municerade over radion vid flygningen styrker detta antagande. Darfor kommer piloterna att
betraktas som en besittning i analysen.

Riddningsatgirderna bedoms relevanta och rimliga. SHK har darfor inte haft anledning att
vidare analysera raddningsinsatsen.

2.2 Planeringen infor flygningen

Det finns inga krav pa sparbarhet vid planeringen av en privatflygning. Det innebér att det
inte med sdkerhet gér att veta vilket planeringsunderlag som anvéndes av piloterna. Det ar
dock troligt att de anvénde likande planeringsunderlag som anvinds vid kommersiella flyg-
ningar sisom METAR, TAF och viaderkartor pa grund av deras bakgrund som kommersiella
piloter. I tillagg till detta fanns dven mojligheten att i flygappen se omraden dar det var flyg-
bart enligt VFR (endast for planeringsdndamal).

For destinationsflygplatsen Dala Jiarna flygplats fanns varken vaderprognos eller uppgift om
aktuellt vader. I ndaromradet fanns Mora och Borldnge flygplats som vid tidpunkten for start
rapporterade siktvirden och molnbas Gver lagsta tillatna for VFR. Flygplatserna rapportera-
de stor skillnad mellan temperatur och daggpunkt vilket innebar att det var 1ag relativ luft-
fuktighet och darmed 1&g risk for dimma. Laghojdsprognosen for omréadet visade dven pé ett
generellt vider med sikt 6ver 8 km och molnbas mellan 1 500 och 2 000 fot. Sammantaget
indikerade det att VFR-forhéllanden kunde férvéantas vid destinationen.

Det ar relativt glest med flygplatser pa strackan till destinationen som publicerar prognoser
(TAF) eller aktuellt vider (METAR). Darfor 4&r NSWC och lagh6jdsprognosen den informa-
tion som bast kunde indikera vilket vider som kunde forvintas under strackan. Laghdjds-
prognosen indikerade att flygningen skulle kunna utforas enligt de visuella flygreglerna, men
att vadret lokalt kunde vara simre. Darfor var det sannolikt att flygrutten skulle behéva
justeras. De hade brinsle for att kunna navigera runt lokalt samre viader under strickan i
omkring 1 timme och 45 minuter.
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Det fanns ocksa négra flygplatser under flygningens striacka som kunde anviandas som alter-
nativa landningsplatser. Det finns inget krav pa att det vid planeringen av en privatflygning
ska finnas nagra alternativflygplatser. Det dr dock troligt att piloterna planerade med en eller
flera alternativflygplatser under flygningen till Dala Jarna. Detta pa grund av deras bak-
grund som kommersiella piloter dar det 4r normalt att alltid planera pa det sattet. Radio-
kommunikationen indikerar vilka flygplatser som kan ha varit aktuella.

En alternativ flygplats var troligen Vixjo flygplats som hade en prognos for VFR-vider och
det var dit de initialt ville flyga nar de stétte pa sdmre vader. Linkoping/SAAB flygplats om-
namndes ocksa vid flera tillfdllen och dven dir fanns en vaderprognos som indikerade VFR-
vader, men att det fanns en temporéar period nir vadret kunde vara under VFR-minima. En
temporar period ar definierat som en viadersituation som varar i mer 4n 30 minuter, men
inte langre 4n 60 minuter. For Link6ping/SAAB flygplats fanns vidare en skrivelse i ATP
angaende forhandstillstind (PPR) som begransade flygplatsens tillgdnglighet. PPR behand-
las vidare i avsnitt 2.3.3.

Ett annat alternativ var troligen Skavsta av flera skal. Piloterna hade troligen kunskap om
Skavsta flygplats eftersom flygplatsen var en destination for flygbolaget som de arbetade for.
Flygplatsen var ocksa tillganglig for privatflygning 6ver hela dygnet (H24) utan forhandstill-
stand (PPR) och det fanns en vaderprognos for flygplatsen. Prognosen (TAF) for Skavsta
flygplats visade pa ett generellt bra grundvider, men det skulle sannolikt fordndras till det
samre med en molnbas pa 500 fot. Det var osédkert nar forandringen till det simre skulle ske
och darfor angavs en 1ang tidsperiod pa 18 timmar i prognosen. Laghdjdsprognosen indike-
rade inte att denna forandring skulle ske under den tid som HA-BNS skulle flyga forbi flyg-
platsen.

Aven om prognoserna for den planerade flygstrickan sammantaget indikerade att det var
mojligt att flyga enligt VFR var vidersituationen komplex. Vaderforutsattningarna bedéms
ha varit utmanande for en flygning med ett flygplan utan gyroinstrument som kan visa flyg-
planets flyglage.

2.3 Det inledande handelseforloppet

Forsta delen av flygningen foljde den planerade fardvagen. Vid Jonképing flog de pa en hojd
mellan 1 500 och 2 000 fot 6ver marken. Nar viadret blev simre sokte de efter alternativa
flygplatser och begarde forst vader for Karlsborg och Linkoping/SAAB flygplatser. Slutligen
beslutade de sig for att Vaxjo flygplats var det basta alternativet och satte kurs mot Vaxjo.

Av utredningen framgar att piloterna under flygningen mot Véxjo pé egen hand inhamtat
information om vaderlaget pa Skavsta flygplats. Detta eftersom flygkontrolltjansten inte till-
fragats om véadret dér. Kéllor som de kan ha anvint dr antingen VOLMET fran Jonképing
eller flygappen som de kan ha uppdaterat med aktuellt flygvider. Det vider som de i sa fall
mottagit for Skavsta flygplats var METAR kl. 15.50 som rapporterade en molnbas pa

2 700 fot med spridda moln pa 1 700 fot och med en sikt mer &n 10 km i ldtt regn.

Utifran vaderinformationen pa Skavsta flygplats tog piloterna beslutet att &ndra destinatio-
nen till Skavsta flygplats. Klockan 16.14 ropade piloterna upp flygkontrolltjansten och angav
att vadret sdg bittre ut i riktning mot Skavsta flygplats och satte kurs darat.
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Vid niasta METAR for Skavsta flygplats, som kom sex minuter efter att piloterna meddelat
flygkontrolltjansten att de skulle flyga mot Skavsta hade molnbasen nistan halverats och var
1 500 fot. En halv timme senare (kl. 16.50) angav aktuell METAR att molnbasen sjunkit
ytterligare till 600 fot. Detta innebar att prognosen for Skavsta flygplats med en 14g molnbas
hade infallit.

Efter att de satt kurs mot Skavsta flygplats formedlade Ostgota Control till Sweden Control
att det fanns moln i omridet runt Skavsta med en molnbas pa 500 fot. Informationen for-
medlades aldrig till piloterna. Enligt uppgift skedde ett skiftbyte pa Sweden Control Kl. 16.15.
Efter skiftbytet forsokte flygledaren lokalisera HA-BNS eftersom radarkontakt saknades.
Samtidigt hanterade flygledaren dven annan trafik. Vid tidpunkten undvek HA-BNS vider
och var pé vig in i Kronobergs terminalomréde. Sweden Control samordnade darfér med
tornet i Kronoberg och bad darefter piloterna att kontakta Kronoberg for klarering.

Nio minuter senare niar HA-BNS kom tillbaka till Sweden Control meddelade piloterna att de
dterigen var pa viag mot Dala Jarna. Det var darfor inte langre relevant for flygledaren att
vidarebefordra vadersituationen vid Skavsta flygplats till piloterna.

P& viag norrut blev viadret sannolikt markant battre eftersom de, forutom att ha dndrat desti-
nationen till Dala Jarna, ocksa kunde stiga till 6 000 fot. Det ar dock svart att med sidkerhet
veta hur molnsituation sag ut under denna striacka eftersom molnen var skiktade. Under
flygningen norrut och under de f6ljande trettio minuterna var det inte s mycket kommuni-
kation mellan HA-BNS och flygkontrolltjansten gillande vader forutom att piloterna fragade
om viader for Karlskoga och Borldnge flygplatser vilket var normalt med tanke pa att destina-
tionen aterigen var Dala Jarna. Att piloterna inte frigade om vader for Skavsta flygplats som
tidigare varit ett alternativ tyder pa att de inte oroade sig for viadret pa Skavsta. Det ar inte
heller troligt att de inhdmtade vider fran flygappen under denna del av flygningen eftersom
de dé inte skulle ha fragat flygkontrolltjansten om vader pé andra flygplatser.

Innan de svingde 6sterut i riktning mot Skavsta flygplats rapporterade flygkontrolltjansten
om att vadret inte sdg s& bra ut i Dala Jirna omradet. Det finns inga indikationer pa att pilot-
erna reagerade pa denna information utan de fortsatte norrut. Nar de vl sviangde Osterut i
ho6jd med Linkoping ar det troligt att det var en kombination av viderinformationen for Dala
Jarna och vadersituationen pa vigen dit som gjorde att de beslutade sig for att flyga mot
Skavsta flygplats igen.

Nir piloterna éterigen meddelade flygkontrolltjansten om att de fl6g mot Skavsta flygplats
angav de att de kontrollerat vadret och att det sdg bra ut pa flygplatsen. Eftersom det hade
varit 1dg molnbas pé Skavsta flygplats under en tid ar det troligt att det da hade gatt en stund
sedan de inhamtade senaste viadret. Det mest troliga ar att de refererade till vidret som de
inhdmtat nir de svingde norrut mot Skavsta flygplats drygt en timme tidigare. Nar flygleda-
ren strax darefter laste aktuellt vader for Skavsta flygplats fragade piloterna hur vadret var
pa Linkoping/SAAB och Norrkoping flygplatser. Det kan indikera att det vader som flygleda-
ren angav inte var samma viader som de hade och att de forsokte hitta andra alternativ nar de
insag att vidret pa Skavsta flygplats var samre an forvintat. For piloterna hade ddrmed val-
mojligheterna for en landningsbar flygplats enligt VFR snabbt férandrats till det simre och
det fanns inga bra alternativ i niromrédet.

Klockan 17.20 kontaktade flygledaren piloterna och fragade om det var ett nédliage och i sa
fall fanns Link6ping/SAAB flygplats tillginglig som hade PPR. Piloterna tackade for infor-
mationen, men ville fortsatta mot Skavsta flygplats. PPR och att deklarera nodlage behand-
las vidare i avsnitt 2.3.3.
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Situationen upplevdes sannolikt som problematisk i och med att det inte fanns nagra bra
flygplatser att landa pa. Flygplanet hade troligen brinsle for att flyga i mer 4n tva timmar
vilket gjorde att det inte behdvde tas ett snabbt beslut. Det mest sannolika ar att piloterna
beslot sig for att flyga till Skavsta flygplats for att se hur vaderlaget sig ut i omrédet runt och
vid flygplatsen.

2.3.1 Handelseforloppets slutfas

Nar HA-BNS sjonk till en lagre hojd och hade kurs osterut mot kustlinjen flog det mot det
samsta vadret i omradet. Sikten var under 2 000 meter och molnbasen varierade mellan
100 och 900 fot i olycksomréadet, se figur 22.

-0 1 g

10392

SESSEX

b

Figur 22. MESAN-analys kl. 18.00. Roda streckade tunna linjer indikerar en sikt av mindre dn 4 000 meter och
roda tjocka linjer indikerar en sikt av mindre @n 2 000 meter. Ljusbla streckad linje visar flygplanets fardvag
fram till olycksplatsen som dr markerad med en ljusbla fylld ring. Markeringar inlagda av SHK. Bild: SMHI.

SMHI har genomf6rt en analys av molnskiktningen. Analysen visar att det var skiktade
moln. Det fanns ett l4gt molnlager mot marken med en 6versida mellan 1 200 och 1 400 fot
och ovanfor detta molnlager fanns ett ytterligare heltdckande lager med undersida omkring
3 000 fot. Det var troligen disigt med molnsljor som gjorde att 6ver och undersida av moln-
en var ojaimna. Enligt registrerade data flog de mellan dessa bdda molnlager i slutet av flyg-
ningen.

I figur 23 visas HA-BNS flygbana under den sista delen av flygningen. Flygbanan tyder pé att
kurs- och hojdférandringar sannolikt gjorts for att undvika moln, vilket ocksa stimmer over-
ens med analysen fran SMHI. Troligen foljde piloterna molnoversidan for att hitta en sdker
flygviag mot Skavsta flygplats.
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Figur 23. Sista delen av flygningen. Angivna hojder visar flygplanets hojd over havet. Markeringar inlagda av
SHK. Bild: Google Earth © Lantmateriet.

Sannolikt forsamrades sikt och molnbas ytterligare nir de passerade kustlinjen ut mot havet.
Dessutom kan det vara sa att molnoversidan pa det lagre lagret vixte ihop med molnunder-
sidan pa det ovre lagret. Detta medforde att det var svart att fa en tydlig horisont att referera
till for att forsté flygplanets flyglage.

I slutfasen av flygningen sjonk HA-BNS 175 fot i en vinstersving for att sedan fortsatta pa en
rak nordvistlig kurs i atta sekunder innan kontinuerliga radardata upphor, se figur 24.
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Figur 24. Slutfasen av flygningen. Markeringar inlagda av SHK. Bild: Google Earth © Lantmateriet.
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Den av piloterna satta kursen skulle ta HA-BNS sju nautiska mil 6ster om Skavsta flygplats.
Det finns dérefter ingen information som i detalj kan aterge handelseforloppet.

Det mest troliga scenariot ar att nir piloterna insag att vadret forsdmrades forsokte de
svanga tillbaka till omradet de tidigare flugit i. Under svingen har de visuella referenserna
forlorats. En berdkning utifran radardata indikerar att om en svang utforts hade flygplanet
behovt luta 44 grader vid en hastighet av 200 km/h for att sammanfalla med nedslagsplat-
sen. Sannolikt var lutningsvinkeln och farten inte desamma under hela svingen utan
okande.

Ett annat scenario kan vara att visuella referenser forlorades under planflykt och att piloter-
na forsokte bibehalla samma kurs och flygldage i hopp om att visuella referenser skulle kunna
dterupptas.

Gemensamt for bada scenarierna ar att det kravs visuella referenser for att motverka de
sinnesvillor som kan uppsta. Vid sinnesvillor dr det ocksa mojligt att en pilot ger felaktiga
roderkorrektioner som kan forvirra en situation med forlorad kontroll 6ver flygplanet som
foljd.

2.3.2 Nedslaget

Flygplanets skador indikerar att nedslaget i vattnet varit kraftigt. Skadorna pa véanster vinge
visar att den tog den storsta delen av nedslagsenergin vilket indikerar att den triaffade
vattenytan forst. Hoger vinge har i jaimforelse mindre skador. Bade den vertikala stabilisa-
torn och sidrodret har deformationer pa de 6vre delarna. Sammantaget indikerat detta att
flygplanets flyglage varit inverterat, dvs. upp och ner, nér vanster vinge traffade vattenytan.
Flygplansdelarna var samlade inom ett litet omrade vilket ocksa indikerar att nedslaget
skedde i en brant vinkel mot vattenytan.

2.3.3 Forhandstillstand (PPR)

I Sverige ar tillgangligheten till flygplatser begriansad genom att manga flygplatser anger att
PPR ir nédvandigt innan man flyger till flygplatsen inom och utanfor flygplatsens 6ppet-
tider. Det finns ingen standard for hur texten i en PPR ska utformas i AIP utan varje flygplats
utformar sin egen text. SHK kan konstatera att beskrivningarna mellan flygplatserna skiljer
sig at i sprak och syftning och att det gér att misstolka inneb6rden. Ett exempel pa detta ar
Link6ping/SAAB flygplats (ESSL) som piloterna flog forbi dir texten for PPR lyder:

"Forhandstillstand (PPR) erfordras H24. PPR TEL 013 26 28 40 eller
op@linkopingcityairport.se for tilltréde och parkering vid terminalen. For till-
trdde och parkering till GAC ges PPR via Linképing Flygklubb for luftfartyg
med MTOM 4000 kg via LFK.se.”

Enligt flygplatsen ska texten tolkas som att PPR géller for all verksamhet pé flygplatsen och
for tillgang till banan, men texten kan ocksé tolkas som om det endast ar PPR f6r parkering
vid terminalen eller GAC (parkeringsplats for allménflyget). Om piloterna last AIP som finns
i flygappen kan de ha tolkat texten som att flygplatsen var tillgénglig.

ATP ar viktig i planeringen infor en flygning och ska vara tydlig for att undvika missforstand.
Ett missforstind av flygplatsers tillgianglighet kan fa en stor sikerhetsmassig paverkan pa en
flygning. Darfér anser SHK att det borde finnas en tydlig standard som flygplatserna kan
anvianda for hur PPR anges i AIP. Enligt SHK kan dven den liga tillgdngligheten av flygplats-
er pa grund av PPR, speciellt utanfér ATS Oppettider, paverka sikerheten.
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En pilot kan alltid deklarera n6d som &sidosatter PPR vilket flygledaren ocksé erbjod
piloterna innan Linkdping/SAAB flygplats passerades.

Piloter tvekar generellt inte att deklarera néd nar de stér infor nodsituationer som brand,
mekaniska fel eller strukturella skador. En del piloter dr dock ovilliga att deklarera néd nar
de stoter pa situationer som kanske inte dr omedelbart farliga, men kan vara potentiellt
katastrofala. Ovilligheten kan bero pa flera orsaker. Forutom att det kan upplevas som ett
betydande och oaterkalleligt steg att ta som startar en process som involverar manga resur-
ser finns dven andra orsaker som varje individ tar med sig i sitt beslutsunderlag. En pilot kan
t.ex. oroa sig for att bli granskad av myndigheter och for att en utredning av hindelsen kan
inledas. Det finns dven flygbolag som kraver att en pilot som soker anstéllning inte ska ha
forekommit i en utredning som krav for att fa anstillning. Det ar troligt att piloter som ar
medvetna om detta krav véintar in i det sista innan nod deklareras eftersom det kan komma
att paverka en kommersiell pilots moéjlighet till framtida anstdllningar.

Aven om systemet med att kunna deklarera nod dr tinkt att vara ett stod i en svar situation
s ar detta manskliga reaktioner som kan fa betydande inverkan pa beslutsprocessen. Att
deklarera nod pa grund av att en flygplats av olika skal har PPR kan darfor vara ett stort steg
for en pilot att ta om inte situationen upplevs som omedelbart farlig.

2.3.4 Oppen eller stingd flygplats

Oppen eller stingd flygplats ir ett begrepp som flygkontrolltjinsten anvinde vid kommuni-
kation med HA-BNS for flera flygplatser. Vad begreppet innebér finns inte definierat i regel-
verket. Vid intervjuer med flygkontrolltjinsten framgar att begreppet endast anger om flyg-
trafikledningstjansten (ATS) dr 6ppen eller stingd pa flygplatsen. Det har betydelse for
framforallt kommersiell trafik som nyttjar flygplatsen och ar i behov av vissa tjanster.

For en privatflygning som var fallet med HA-BNS finns inga regler om att ATS eller andra
flygplatstjanster ska vara tillgdngliga. Flygplatsen kan darfor vara tillganglig for start och
landning dven om ATS ar stingd. En annan sak ir att en flygplats i sin tur kan begrénsa till-
gangligheten genom att ha krav pa forhandstillstind (PPR), (se avsnitt 2.3.3). Flygkontroll-
tjansten har normalt ingen kunskap om vilka krav som varje flygplats har pa PPR eller om en
pilot har fatt PPR pa en flygplats.

Vid kommunikation dr det vitalt att den information som sdndaren férmedlar till mottagaren
tolkas pad samma sitt. For att vara tydlig och undvika missforstand finns en definierad
fraseologi. Begreppen 6ppen och stingd som anvindes av flygkontrolltjansten finns inte i
Transportstyrelsens foreskrifter om radiotelefoni och fraseologi. I drifthandboken for flyg-
ledarna anges att flygkontrolltjansten pé forfrigan ska kunna lamna upplysning, huruvida
ett visst ATS-luftrum ar upprittat eller inte. Det framgér inte i drifthandboken hur fraseolo-
gin ska utforas for att formedla denna informationen till mottagaren.

Det kan darfor anses som en brist att det saknas definitioner for hur man utrycker sig om
ATS ar oppet eller stingd i den Gvergripande fraseologin. Det finns enligt SHK:s bedomning
en risk for att information som kommuniceras missforstés av de involverade i kommunika-
tionsprocessen. Det vill sdga att en pilot kan tolka informationen som att en flygplats ar otill-
ganglig fast sa inte ar fallet.

Vid det har tillfillet var det sannolikt sa piloterna tolkade informationen eftersom de avstod
fran viderinformation nar de fick uppgifter om att en flygplats var stangd.
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SHK kan konstatera att det finns flera mojligheter for missférstdnd nir 6ppen och stingd
flygplats anvinds som begrepp till olika utévare inom flyget. I tilldgg till detta finns ocksa
flera kombinationer dar otydligheterna av skrivningar i AIP angdende PPR i kombination
med begreppet 6ppen och stingd flygplats kan fa sdkerhetsmassig paverkan.

Det finns ingen aktér med tydligt helhetsansvar som kan adressera frigan for PPR till
skillnad mot fraseologin som hanteras i Transportstyrelsens foreskrifter om radiotelefoni
och fraseologi. Transportstyrelsen bedoms emellertid ha bast forutsittningar att hantera
helheten i problematiken.

SHK anser darfor att Transportstyrelsen tillsammans med flygkontrolltjansten och flygplats-
operatdrerna bor se 6ver systemet for att 6ka tydligheten och forhindra missforstand.

2.3.5 Sammantagen bedémning

Under en flygning ar det for stunden kdnda omstdndigheter som fér piloten att agera och ta
beslut utifran erfarenhet och hur situationen upplevs. Varje enskilt beslut paverkar mojlig-
heten till framtida beslut. Vid en analys av en olycka eller hindelse ar darfor viktigt att for-
soka forstd hur besittningen upplevde situationen och vilken information som var tillginglig
for att forstd handelseforloppet, vara objektiv och undvika "Hindsight Bias”'. Till skillnad
fran besittningen vet vi nu vad besluten ledde till och det kan darfor vara litt att dra slutsat-
ser som var svara att forutse for de inblandande.

Det kan konstateras att vidret var komplext och utmanande for flygning enligt visuella flyg-
regler. Pa strackan fanns det flygplatser med prognoser for VFR-vider som kunde anvindas
som alternativa flygplatser. I och med att de hade mycket bransle och darmed lang flygtid
var det mojligt att planera om flygningen under flygningens ging. Det kan dock vara férenat
med hogre risk att kontinuerligt planera om under en flygning. Den initiala gransen fér vad
som accepteras kan da forflyttas vilket leder till en storre acceptans for risker med tiden. Det
gér heller inte att utesluta att det fanns en tidspress att genomfora flygningen eftersom en av
piloterna skulle vara tillbaka i Budapest pa tisdag morgon for sitt arbete dvs. dagen efter den
planerade flygningen tillbaka till Ungern. Aven detta kan ha paverkat beslutet att fortsitta
mot Skavsta flygplats och senare Dala Jiarna.

Det ar svart att bedoma vilken riskniva flygningen hade under olika faser. Piloternas bak-
grund medforde formodligen att de arbetade metodiskt for att kontrollera riskerna. Deras
bakgrund kan ha paverkat hur vadret tolkades eftersom de var vana att flyga i simre vider
och kanske darfor viarderade viadret pa ett annat sétt dn en pilot med mindre erfarenhet. De
flog dven ett flygplan som flyger mycket langsammare &dn vad de var vana vid och kunde
kanske darfor uppleva att det fanns tid att agera vid viderforandringar.

Under flygningen fattades det vissa beslut som péaverkade hindelseforloppet mer #n andra.
Det var framforallt beslutet att fortsatta norrut mot Skavsta flygplats efter att de forst flugit
mot Vaxjo flygplats som ledde till den situation som de senare hamnade i. Beslutet samman-
foll med flera omstandigheter. Dels forsamrades viadret snabbt pa Skavsta flygplats efter den
METAR som de inhdmtat, dels dndrades destinationen till Dala Jarna igen. Forandringen av
destination forflyttade vaderfokus mot Dala Jarna och eftersom vadret pa Skavsta flygplats
var relativt bra pd den METAR som inhdmtades s kan piloterna ansett att det inte fanns
nigon anledning att inhdmta information om nytt vider. Om flygkontrolltjansten formedlat
att det fanns moln med en molnbas pa 500 fot i omradet runt Skavsta flygplats hade detta

" Hindsight Bias - Efterklokhet. Definieras som en 6vertygelse att en handelse (eller ett skeende) var mer
forutsebar an vad den faktiskt var enbart darfor att den agt rum.
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formodligen inneburit att det funnits ett storre fokus for vadret pa Skavsta flygplats. Det gar
inte att lasta flygkontrolltjansten for att informationen inte vidareférmedlades till besitt-
ningen eftersom hindelseférloppet paverkade relevansen for informationen och att det ar
forst i efterhand som det gar att se en mojlig effekt av den uteblivna informationen.

Det framstar som sannolikt att fraseologin med 6ppen eller stingd flygplats samt PPR har
haft viss paverkan for vilka beslut som togs under flygningen.

Det gar inte att utesluta att piloterna efter nastan 11 timmars flygning upplevde béade fysisk
och mental trotthet. Att vara i ett flygplan under en langre tid innebar att man utsatter sig
for buller och vibrationer. Den mentala uppgiften att planera, navigera och utfora flyguppgif-
ten medfor dessutom en mental anstrangning. Det gar darfor inte att utesluta att trétthet
kan ha haft en inverkan pé beslutsfattanden.

Det finns inget som tyder pa att ny vdderinformation inhamtats av piloterna for Skavsta flyg-
plats forran de i h6jd med norra Vittern sviangde Osterut mot Skavsta flygplats. Har forand-
rades deras situation plotsligt niar bidde destinationsflygplatsen och andra flygplatsers till-
ganglighet var begriansad pa grund av viader. Det verkar ha funnits en stravan att flyga mot
Skavsta flygplats vilket kan ha berott pa att piloterna troligtvis var vilbekanta med flygplat-
sen. I och med detta flog de in i ett simre videromrade. Aven om de troligen inte hade
branslebrist var situationen sannolikt pressande for att hitta en 16sning.

Sammantaget kan detta ha paverkat piloterna och medfort att de medvetet eller omedvetet
tog hogre risker med minskade marginaler som f6ljd. Allt talar for att flygplanet hamnade i
moln. Darmed forlorades de visuella referenserna och som f6ljd tappade piloterna kontrollen
over flygplanet.
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3. Utlatande
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Utredningsresultat
Flygningen genomfordes som en privatflygning under VFR.
Piloterna hade behorighet att utfora flygningen.
Flygplanet hade luftvirdighetsbevis med gillande granskningsbevis.
Det fanns en girindikator installerad i flygplanet, men sviangindikatorn var ur funk-
tion eftersom sédkringen till instrumentet inte var isatt. Det fanns inte ndgon marke-

ring att instrumentet var ur funktion.

Négot annat tekniskt fel pé flygplanet som kan ha paverkat handelseférloppet har
inte identifierats.

Vadret var utmanade f6r VFR flygning.
Piloternas bakgrund kan ha paverkat hur vadret tolkades.

Det verkar ha funnits en stravan att flyga mot Skavsta flygplats vilket kan ha berott
pa att de troligtvis var bekanta med flygplatsen.

Nir de slutligen beslutade att flyga mot Skavsta flygplats fanns inga bra alternativa
flygplatser att landa pa.

Det kan ha funnits en tidspress for att genomfora flygningen.
Naér de slutligen flog mot Skavsta flygplats flog de mot det simsta viadret i omradet.
Piloterna flog sannolikt oavsiktligt in i moln och tappade kontrollen 6ver flygplanet.

Skadorna pé flygplanet tyder pa att nedslaget skedde i en brant vinkel mot vatten-
ytan.

Béda piloterna omkom vid olyckan.
Riddningsatgirderna bedoms som relevanta och rimliga.
Skrivningar i AIP angdende flygplatsers PPR kan tolkas pa olika sitt.

Flygkontrolltjanstens fraseologi for 6ppen eller stangd flygplats 6verensstimmer
inte alltid med en flygplats faktiska tillginglighet.

Flygkontrolltjinsten har vanligtvis inte information om en pilot har fatt PPR till en
flygplats.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av flera omstdndigheter och beslut som tillsammans minskade mojlig-
heten for att genomfora flygningen pa ett sikert sitt. Det fick till foljd att piloterna flog in i
det simsta vadret i omradet och férlorade de visuella referenserna, vilket i sin tur medforde
att de tappade kontrollen 6ver flygplanet.
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4. Sakerhetsrekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Inom ramen for sin tillsyn av flygplatser verka for att en gemensam standard anviands
for hur PPR beskrivs i AIP, (se avsnitt 2.3.3). (SHK 2024:06 R1)

e Analysera hur flygplatsernas tillgénglighet begrénsas av PPR och hur det paverkar flyg-
sakerheten, (se avsnitt 2.3.3 och 2.3.4). (SHK 2024:06 R2)

e Fortydliga flygkontrolltjanstens fraseologi angdende en flygplats tillginglighet nar ATS
ar oppen eller stangd, (se avsnitt 2.3.3 och 2.3.4). (SHK 2024:06 R3)

SHK emotser besked senast den 11 september 2024 om vilka dtgdrder som har vidtagits
med anledning av de sdkerhetsrekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

John Ahlberk Mats Trense
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