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Rapport C 1993:85

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshdndelse som
intraffade den 3 december 1992 i Akeslund, Bromma, AB l4n, med ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen SE-IUE.

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

S-E Sigfridsson Nils Benker Henrik Elinder



Innehall

SAMMANFATTNING

1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelsefdrloppet
1.2 Personskador

1.3 Skador pa luftfartyget

14 Andra skador

15 Beséattningen

1.6 Luftfartyget

1.6.1 Allmant

1.6.2 Speciella instruktioner

1.7 Meteorologisk information

1.8 Navigationshjalpmedel

19 Radiokommunikationer

1.10 Flygfaltsdata

1.11 Fard- och ljudregistratorer

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak
1.12.1 Haveriplatsen

1.12.2 Luftfartygsvraket

1.13 Medicinsk information

1.14 Brand

1.15  Overlevnadsaspekter

1.16  Sarskilda prov och undersdkningar
1.16.1 Teknisk undersokning

1.16.2 Flygvag enligt radarplott

1.17  Ovrigt

1.17.1 Allmant betraffande flygplanstypen
1.17.2 Tidigare haverier med flygplanstypen
1.17.3 Atgéarder av FAA

1.17.4 Atgéarder av Luftfartsinspektionen
1.17.5 Gyrohorisont KI-256 och autopilot KFC-150
1.17.6 Ovrigt

2 ANALYS

2.1 Allmant

2.2 Forutsattningar for flygningen

2.3 Flygningen

3 UTLATANDE

3.1 Undersdkningsresultat

3.2 Orsaker till haveriet

4 REKOMMENDATIONER

BILAGA

1 Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren

(endast till Luftfartsverket)

IN

O OO OWOWOWONNNOODOODOOO OO



Rapport C 1993:85

Arende L-98/92
Rapporten fardigstalld 1993-12-22

Luftfartyg: registrering och typ  SE-IUE, Piper PA-46-310P Malibu

Tidpunkt for handelsen 1992-12-03 kl. 07.06
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT) =
UTC + 1 timme

Plats Akeslund, Bromma, AB lan

Typ av flygning Privat

Vader MET REPORT Stockholm-Bromma
kl. 06.50:

Vind 170°/18 kt,sikt 10 km, regn,
moln 3/8 800 fot, 6/8 1200 fot,
temp/dp +6°/+4°C, QNH 976 hPa

Antal ombord: besattning 1
passagerare 2

Personskador Alla omkomna

Skador pa luftfartyget Totalhaveri

Ovriga skador Skador pa fordon, byggnader och mark

Forarens alder, certifikat 44 ar; A med instrumentbehorighet

Forarens flygtid 386 timmar, varav pa typen 127 timmar.
Instrument 194 timmar, varav pa typen
115 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 3 december 1992 kl. 07.26
om att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-IUE havererat i Akeslund,
Bromma, AB lan, samma dag kl. 07.06.

Héndelsen har utretts av SHK som foretréatts av S-E Sigfridsson, ordférande,
Nils Benker, flygoperativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk utrednings-
chef.

SHK har bitratts av Bo Norén som operativ/teknisk expert, Nils Sundin och
George Kramer som tekniska experter, och Lars Laurell som medicinsk expert.

Utredningen har foljts av Luftfartsinspektionen genom Fred Lippman.

SAMMANFATTNING

Flygplanet startade kl. 07.03 fran Bromma flygplats bana 12 for att flyga till
Biggin Hill i England. Nar flygplanet passerade 1 500 fot under stigning gav
Brommatornet tillstand for hogersvang och flygning direkt mot flygfyren Dunker
samt 6verlamnade flygplanet till Stockholm kontroll. Féraren anmalde sig till
kontrollen och meddelade att han befann sig pa 2 200 fot under stigning till 4 000
fot. Ca tre minuter senare sag vittnen flygplanet komma ur moln. Kursen var da ca
350° och motorn gick med mycket hogt varvtal. Innan flygplanet slog ned i ett bo-
stadsomrade brots det sonder i luften. Framre delen av flygplanet slog forst ner i
en parkerad bil och studsade sedan in i vaggen pa ett bostadshus dar en begransad
brand uppstod. Flygplanets bakre del slog in i hornet pa ett intilliggande bostads-
hus. Andra delar fran flygplanet slog ner i narheten. Samtliga ombordvarande
omkom vid haveriet.



Haveriet orsakades av att foraren forlorade kontrollen 6ver flygplanet vid
flygning IMC i turbulens.

Bidragande faktorer har varit

- Flygplanet flogs med en fart som med ca 30 % 6verskred mandverhastigheten
(Va).

- Sannolik urkoppling eller felfunktion i gyrohorisont/autopilotsystemet.

- Forarens mindre goda flygtrim.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att 6vervaga om sérskilda behdrighetskrav bor
inforas for att fora enmotoriga flygplan med sarskilt hoga prestanda.



11

1.2

1.3

1.4

15

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren avsag att tillsammans med tva passagerare flyga fran Stockholm till
Biggin Hill i England. Han hade dagen innan av sin instruktor pa flygplans-
typen blivit avradd fran att genomfora flygningen eftersom véderutsikterna var
daliga med kraftiga motvindar som sannolikt skulle omojliggora en direktflygning.
Starten skedde kl. 07.03 fran Bromma flygplats bana 12. Nar flygplanet passe-
rade 1 500 fot under stigning gav Brommatornet tillstand for hogersvang och
flygning direkt mot flygfyren Dunker samt dverlamnade flygplanet till Stockholm
kontroll. Fraren anmalde sig till kontrollen och meddelade att han befann sig pa 2
200 fot under stigning till 4 000 fot. Detta var den sista radiokontakten. Ca tre
minuter senare sag vittnen flygplanet komma ur moln. Kursen var ca 350° och
motorn gick med mycket hogt varvtal. Innan flygplanet slog ned i ett bostadsom-
rade bréts det sonder i luften. Framre delen av flygplanet slog forst ner i en
parkerad bil och studsade sedan in i vaggen pa ett bostadshus dér en begransad
brand uppstod. Flygplanets bakre del slog in i hornet pa ett intilliggande bostads-
hus. Andra delar fran flygplanet slog ner i narheten. Samtliga ombordvarande
omkom vid haveriet.

Personskador

Besattning Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna 1 2 - 3
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade

Inga skador - - - -
Totalt 1 2 - 3

Skador pa luftfartyget
Totalhaveri

Ovriga skador

En mindre bil totalforstordes. Skador uppstod pa byggnader, trad och markom-
raden.

Besattningen

Foraren var vid tillfallet 44 ar och hade gallande A+1 certifikat.
Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 27 386
Denna typ 0 27 127

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 9
Foraren startade sin flygutbildning pa C150/C172 den 14 augusti 1988 vid 39 ars
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alder. Uthildningen bedrevs intensivt och han flég den 30 november 1988 upp for
A-certifikat. Uppflygning for instrumentbevis utfordes den 16 juli 1991 pa PA-28.
Hans totala flygtid var da 238 timmar. Inom tre ar efter det att han fatt sitt A-certi-
fikat flog han in sig pa flygplanstyperna PA-28-181, PA-28-R, TB-20 och
PA-46-310P.

Inflygning pa den aktuella typen gjordes den 26 augusti 1991. Han hade da
ackumulerat totalt 250 flygtimmar.

Foraren var sjalv delégare i det flygplan som han havererade med.

Luftfartyget

Allmént

Agare/innehavare: Sigtuna Aero Invest HB, Box 19, 193 21 Sigtuna
Innehavare: Flygpunkten AB, Bromma flygplats, 161 69 Bromma
Typ: Piper PA-46-310P Malibu

Serienummer: 4608118

Tillverkningsar: 1988

Flygvikt: Max tillaten 1860 kg (4100 lbs), aktuell ca 1830 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatna granser

Motorfabrikat: Continental

Motormodell: TSIO-520-BE

Antal motorer: 1

Brénsle som tankats

fore handelsen: 100LL

Total gangtid ca 845 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: ca 10 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn:  ca 845 timmar
Propellergangtid
efter grunddversyn:  ca 845 timmar

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Flygplanstypen har tryckkabin och ar godkénd att operera upp till 25 000 fots
hojd. Typen ar aerodynamiskt och tekniskt avancerad for att vara ett enmotorflyg-
plan och kan operera med ca 200 knops marschfart pa distanser upp till 1 420
nautiska mil (vid 65% effektuttag). Dess goda prestanda gor att typen gérna an-
vands for langa flygningar pa hog hojd.

Speciella instruktioner

Federal Aviation Administration (FAA) i USA gav den 21 januari 1991 ut ett
Advisory Circular (AC) No 43-16 Special Issue Piper PA-46-310P and
PA-46-350P Review of pilot operating techniques and procedures”. Dér anges
bl.a. foljande (i svensk dverséattning):

» PA-46-310P och PA-46-350P anses vara sofistikerade flygplan som kraver mer
an en normalforares operationella teknik och procedurer. Detta géller speciellt
under flygning i turbulent vader.

» Fulla roderutslag eller haftiga roderrorelser far inte utforas i farter dver den
berdknade mandverhastigheten (Design Maneouvering Speed, V). Foljande
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vikter och farter géller for PA-46-310P:
1861 kg —135 KIAS
1112 kg — 103 KIAS
Lineéar interpolation far anvandas for mellanliggande vikter.

» Anvandning av autopilotens hojdhallningsmode rekommenderas inte i turbu-
lent vader.

= Vid urkoppling av autopiloten efter att trimfunktionen fungerat felaktigt — hall
ordentligt i ratten. Vi padminner om att Férarhandboken varnar for att upp till
45 Ibs (20 kg) kraft kan behdvas for att halla flygplanet i planflykt som resultat
av aerodynamiska krafter.

Meteorologisk information

MET REPORT Stockholm-Bromma kl. 06.50: Vind 170°/18 knop, sikt 10 km,
regn, moln 3/8 800 fot 6/8 1200 fot, temp/dp +6°/+4°C, QNH 976 hPa.

En omfattande vaderanalys har utforts av SMHI Flyg. SMHI Forskning och
utveckling har utrett turbulensforhallandena 6ver Bromma vid tidpunkten for
haveriet. Av SMHI:s material framgar:

» Medelvinden vid markniva var 160-170°/15-20 knop.

= Hobgsta momentanvindhastigheten var 6-9 knop hégre dan medelvindhastig-
heten, vilket innebér att vinden inte var signifikant byig

» Ingen ishildningsrisk forelag upp till FL 48.

= Hojdvindarna mellan 500 fot och 3 000 fot visade enligt Arlanda Doppler-
radar kl. 06.47 en jamn vridning fran 174° till 192° och en jamn ¢kning i
hastighet fran 25 knop till 47 knop.

* Vindsonderingen fran Bromma déar en ballong slapptes kl. 06.20 visade inga
signifikanta skillnader fran Arlandamétningen.

=  Turbulens férekom. Virvlar med en normal vertikalhastighet av 1,5 m/s, i
enstaka fall 4 m/s, forekom i ett vél blandat gransskikt fran marken upp till ca
1 300 m hojd (ca 4 300 fot).

Besattningen pa ett fyrmotorigt mindre jetflygplan (BAel146), som startade i
anslutning till det havererade flygplanets start rapporterade mattlig turbulens.

Navigationshjalpmedel
Foérutom normal IFR-utrustning var flygplanet utrustat med Stormscope och GPS.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen mellan flygplanet och Brommatornet respektive Stock-
holm avgangskontroll var normal fram till haveriet.

Flygfaltsdata
Bromma flygplats hade status enligt AIP Sweden.

Fard- och ljudregistratorer
Fanns inte, kravdes inte.
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Haveriplats och luftfartygsvrak

Haveriplatsen

Position 5920N 1757E. Haveriplatsen ar belagen i bostadsomrédet Akeslund 2
400 m fran bankorset pa Bromma flygplats i magnetisk baring 196°. Nedslags-
vinkeln pa den framre delen av flygplanskroppen var ca 80°. Flygplanets
huvuddelar spreds 6ver ett omrade med radien ca 100 m.

Flygplanets berdknade utflygningsvag och haveriplatsen
(Kartskiss, ej i Internetversion)

Haveriomradet med storre flygplansdelar markerade
(Skiss, ej i Internetversion)

Luftfartygsvraket

Under flygningen knécktes vanster vinge ca 2,2 m fran flygplanskroppen vid
station 115,25 och separerade fran flygplanet. Fore nedslaget delades flygplans-
kroppen i tva delar. Brottet gar genom vénster huvuddorr och héger nédutgang.
Aven stabilisatorn samt vissa roder och luckor separerade fran flygplanet fére
nedslaget.

Den framre delen av flygplanskroppen med motor demolerades kraftigt vid
nedslaget i samband med kollisioner mot en bil och en husvagg samt vid den
efterféljande branden. Den bakre delen av flygplanskroppen demolerades kraftigt
nar den traffade hornet av ett hus. Pa vanster vinge och 6vriga separerade flyg-
plansdelar konstaterades saval aerodynamiska som mekaniska skador. FGraren och
passageraren i den framre hogerstolen satt kvar i den framre delen som efter ned-
slaget lag i inverterat lage mot husvaggen. Den andre passageraren hade fallit ur
flygplanet fore nedslaget och aterfanns ca 10 m fran den bakre delen av flygplanet.

Medicinsk information

Det har inte framkommit nagot som tyder pa annat &n att féraren var i god fysisk
och psykisk kondition fore flygningen.

Flygplanets sonderdelning i luften
(Skiss, ej i Internetversion)

Brand

Brand uppstod i den framre delen av flygplanskroppen och i den bil som denna del
kolliderade med i samband med nedslaget.

Overlevnadsaspekter

De ombordvarande hade inga mojligheter att 6verleva haveriet.
ELT med installation forstérdes vid haveriet.
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Sarskilda prov och understkningar

Teknisk undersdkning

Flygplansvraket har efter haveriet bargats och genomgatt en teknisk undersékning.
Unders6kningen har endast kunnat goras i begransad omfattning till foljd av de
mycket omfattande skador som uppstod vid haveriet.

Vid undersokningen har framkommit att véanster vinge knécktes under flyg-
ningen till foljd av positiv g-belastning. Metallurgisk undersokning av ving-
balkens brottytor visar att brotten skett momentant genom 6verbelastning. Nagra
materialdefekter har inte konstaterats i anslutning till brotten.

Skador pa propellern visar att motorn gav effekt vid nedslaget.

Enligt en osaker kalla har foraren vid nagot tillfalle beréttat att han en gang haft
en temporar felfunktion i flygplanets gyrohorisont. Nagot sadant fel har dock inte
skrivits in i flygplanets resedagbok eller meddelats till ansvarig tekniker.

For ovrigt har ingenting framkommit som tyder pa att nagot tekniskt fel som
kan ha paverkat handelseforloppet funnits pa flygplanet fére haveriet.

Flygvag enligt radarplott

Av den radarplott éver flygplanets flygvéag som stéllts till SHK:s forfogande
framgar att flygplanet, som hade transponder med hojdpresentation tillslagen,
kunde féljas pa radar fran kl. 07.04.30 till kl. 07.06.06.

Pa grundval av radarunderlaget har flygplanets medelfart Gver marken be-
raknats till 290 km/tim (156 knop). Med radande vindar ger detta en indikerad
medelfart (IAS) av 170 till 176 knop.

Ovrigt
Allmant betraffande flygplanstypen

PA-46 &r en av ett fatal tryckkabinforsedda enmotoriga flygplanstyper for civilt
bruk. Den &r konstruerad med tanke pa langa flygningar pa hog hojd. Dess
prestanda kan jamforas med mindre tvamotoriga flygplan med tryckkabin.

Tidigare haverier med flygplanstypen

Under perioden fran den 31 maj 1989 till den 17 mars 1991 intraffade sju haverier
och ett haveritilloud med flygplanstypen. Sex av handelserna intréffade i USA, en
I Mexiko och en i Japan. Ett av haverierna berdrde den motorstarkare modellen
(PA-46-350P Mirage) medan ovriga avsag PA-46-310P Malibu. Med anledning av
dessa héndelser inledde National Transportation Safety Board (NTSB) i USAen
speciell studie i syfte att undersoka om de hade nagot gemensamt. Den 19 augusti
1992 havererade vidare en PA-46-350P Mirage i Luumaki i Finland. Den
handelsen har utretts av en haverikommission tillsatt av det finska Luftfartsverket.
Samtliga de nu ndmnda fallen har intré&ffat en route. | fem av de fall som NTSB
undersokte drogs slutsatsen att den grundlaggande orsaken till hdndelsen var is-
bildning i pitotroret. Detta har foranlett felvisning av den indikerade kurshastig-
heten, som i sin tur — om an pa olika satt — medfort att flygplanen byggt upp en
overhastighet. Pa grund av 6verhastigheten har flygplanen sedan fatt strukturska-
dor i luften. I ett av dessa fall lyckades piloten landa utan att personskador upp-
stod. | de dvriga fallen bréts flygplansstrukturen sonder i luften. | tva av de reste-
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rande tre fallen konstaterades att flygplanen sannolikt brutits sonder i luften under
inverkan av turbulens i kraftiga askvader. 1 ett fall slutligen redovisas ingen hav-
eriorsak. NTSB avgav sex rekommendationer. Tre av dem avsag de konstaterade
problemen med isbildning i pitotréret och tva pilotutbildning i fraga om flygplan
med tryckkabin som kan och far opereras pa en hojd av 18 000 fot (MSL) eller
mer.

Den finska haverikommissionen anger i sin rapport over haveriet i augusti 1992
som den mest sannolika haveriorsaken en kombination av nagra kumulativa
faktorer — 6vervikt, tyngdpunktslage och forarens ringa erfarenhet av en nyinstall-
erad funktion i autopiloten. Den sammantagna effekten av dessa faktorer har blivit
att farten minskat sa att flygplanet 6verstegrat och kommit i en spin som foraren
inte kunde héva.

Atgérder av FAA

Med anledning av de haverier i USA, Mexiko och Japan som ndmnts under 1.17.2
genomforde FAA i USA en studie av certifieringen av flygplanstypen. | samband
med att denna studie inleddes utfardade FAA den 21 mars 1991 ett luftvardighets-
direktiv (AD-91-07-08). Detta direktiv innebar operativa begransningar for flyg-
planstypen framst i fraga om flygning under vissa vaderleksforhallanden och an-
vandning av autopilot. Det foreskrevs ocksa att pitotvarme maste vara tillslagen
under hela flygningen med undantag for start och landning.

Den 19 april 1991 modifierade FAA detta luftvardighetsdirektiv pa sa satt att de
vaderberoende begrénsningarna mildrades. Sedan certifieringsstudien hade slut-
forts, aterkallade FAA luftvardighetsdirektivet helt. FAA konstaterade dock att det
p.g.a. flygplanets extrema prestanda var av storsta vikt att flyghandbokens be-
gransningar och operationella rekommendationer var kanda for piloterna.

Slutsatsen av FAA:s studie blev att varken flygplanstypen eller autopiloten av-
vek fran gallande certifieringskrav. Man avgav emellertid 60 rekommendationer
till forbattringar av olika slag. Dessa avsag bl.a. autopilotsystemet och férarkom-
petensen.

Atgéarder av Luftfartsinspektionen

Genom en skrivelse den 25 mars 1991, som forklarades gélla som luftvérdighets-
direktiv, till samtliga dgare av PA-46 forklarade Luftfartsinspektionen att samma
begransningar som foljde av FAA:s direktiv den 21 mars 1991 skulle gélla aven
for flygplan registrerade i Sverige. | skrivelsen forklarades att direktivet bl.a.
innebar ett totalt forbud t.v. mot flygning under instrumentforhallanden.

Luftfartsinspektionen meddelade genom en skrivelse den 29 april 1991 att de
lattnader som gjorts genom FAA:s direktiv den 19 april 1991 medgavs &ven for
svenskregistrerade flygplan. Inspektionen forklarade att &ndringen innebar att
flygning under instrumentforhallanden ater medgavs utom under kénda isbild-
ningsforhallanden, askvader samt moderat eller svar turbulens.

Den 26 februari 1992 konstaterade Luftfartsinspektionen i en skrivelse att FAA
den 13 februari 1992 hévt de tidigare géllande restriktionerna. Inspektionen redo-
visade i skrivelsen ocksa FAA:s papekanden om flygplanets extrema prestanda
och vikten av att iaktta flyghandbokens begrénsningar och operationella rekom-
mendationer.

Den 8 februari 1991 6versande inspektionen till generalagenten for flygplansty-
pen det Advisory Circular som behandlats under 1.6.2 med rekommendation att
den borde spridas till berérda flygplansdgare snarast. Den 4 december 1992, dvs.
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dagen efter detta haveri, distribuerade inspektionen samma information till
samtliga dgare av Piper PA-46.

Gyrohorisont KI-256 och autopilot KFC-150

Flygplanet var utrustat med en autopilot av typ Bendix/King mod. KFC-150 och
en gyrohorisont av typ Bendix/King mod. KI-256. Denna kombination ar vanligt
forekommande i mindre en- och tvamotoriga flygplan varlden éver. Den medger
full treaxlig kontroll av flygplanet med kopplingsmdjligheter till olika naviga-
tionssystem.

Autopiloten har ingen egen gyrofunktion. Den far motsvarande styrsignaler fran
gyrohorisonten. Autopiloten &r s konstruerad att den i vissa situationer auto-
matiskt kopplas ur. Detta sker bl.a om:

* Rollvinkelhastigheten dverskrider 14°/sek.
= Tippvinkelhastigheten dverskrider 8°/sek.

Under utredningens gang har framkommit att flera svenska operatérer av flygplan
med kombinationen gyrohorisont KI-256 och autopilot KFC-150 installerad upp-
levt en viss typ av driftstérning i dessa system. Rapporter om samma typ av stor-
ningar finns dven pa system installerade i flygplanstypen Mooney M20J. Felet
bestar vanligtvis i att gyrohorisonten indikerar att flygplanet borjar att svanga
och/eller stiga trots att sa inte sker. | vissa fall ger samtidigt autopiloten felaktiga
styrkommandon eller kopplar ur. Felen har i de flesta fall intraffat plétsligt under
flygning och upphaort spontant efter nagra minuter. Vid efterféljande felsokning
har vanligen inget fel kunnat konstateras. Storningarnas temporara natur har med-
fort att de manga ganger inte har rapporterats till ansvarig tekniker eller skrivits in
i flygplanets tekniska journal. Endast en av dessa stérningar har rapporterats till
Luftfartsinspektionen enligt BCL-D 1.3 mom. 3. En narmare kartlaggning av
dessa storningar har darfor inte kunnat goras.

| de fall verkliga fel har verifierats i samband med felsokning pé verkstad har
dessa varit av varierande typ och utan systematiska tendenser.

SHK har varit i kontakt med NTSB och instrumenttillverkaren Bendix/King for
att forsoka att finna en mojlig teknisk forklaring till denna speciella typ av drift-
storning som rapporterats. Baserat pa drifterfarenheter fran ca 15 000 installerade
K1 256 har det enligt NTSB och tillverkaren hittills inte framkommit ndgonting
som tyder pa att det skulle forekomma nagot systematiskt fel som kan ge upphov
till ovanndmnda felfunktion.

Ovrigt
Anvandning av autopilot

Forare som har flugit mycket med den forolyckade foraren har uppgett att denne
hade for vana att snarast efter start koppla in autopiloten.

Berdkning av total flygvikt

Tomvikt 1243 kg
Forare 80 kg
Passagerare 160 kg
Brénsle 450 | (=120 USG) 320 kg
Bagage (uppskattat) 30 kg
Total flygvikt 1833 kg

Bransleforbrukning
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Vid 65% effektuttag ar brénsleférbrukningen ca 15 US gallons (57 1) per timme.

ANALYS

Allméant

Flygplanstypen har egenskaper och utrustning som motsvarar ett mindre tvamotor-
igt flygplan. Dess aerodynamiskt avancerade utformning gor att den snabbt kan
bygga upp hdga farter. Erfarenheter fran flera haverier visar att den endast bor
flygas av erfarna forare.

Foraren var inte oerfaren med flygplanstypen. Det maste emellertid konstateras
att hans totala flygerfarenhet (386 timmar) inte kan anses sarskilt omfattande och
hade ackumulerats under nagot mer an fyra ar. Han hade vidare haft instrumentbe-
horighet mindre an ett och ett halvt ar. De senaste tre manaderna hade han gjort ett
fatal flygningar, varav ingen agt rum efter den 1 november.

Enligt den meteorologiska utredningen — liksom vad den besattning berattat
som startade med ett mindre fyrmotorigt jetplan ungefar vid samma tid som olyck-
splanet — var turbulensen mattlig. Det torde dock inte ha forelegat sadan turbulens
att flygning i och for sig skulle ha varit direkt olamplig.

Med ledning av den av FAA utgivna sdkerhetsinformation som Luftfartsin-
spektionen distribuerade dels den 6 februari 1991, dels dagen efter haveriet kan
flygplanets mandverhastighet (V) vid vikten 1 830 kg beraknas till 134 KIAS. Pa
grundval av det tillgangliga radarunderlaget kan flygplanets medelfart dver
marken beréknas till 156 knop. Med radande vindar ger detta en indikerad medel-
fart (IAS) av 170-175 knop, dvs. ca 30 % 6ver Va.

Forutsattningar for flygningen

Formellt forelag inga hinder for féraren att genomfora den planerade flygningen.
| praktiken fanns dock flera skal som borde ha fatt honom att avsta fran att gora
den.

Flygplanstypens prestanda staller hoga krav pa de férare som flyger den. Detta
galler speciellt i IMC och i turbulent luft. Féraren hade begransad erfarenhet, saval
pa flygplanstypen som av att flyga IFR. Hans aktuella flygtrim var dalig.

Véderprognosen for strackan angav kraftig motvind. En dverslagsberakning av
bransleatgangen for flygningen under radande forhallanden visar att branslereser-
ven vid framkomsten endast skulle vara ca 50 liter motsvarande ca 50 minuters
flygtid. Detta innebér att — om foraren inte mellanlandat for tankning — margina-
lerna for starkare motvind &n beréknat, navigationsavvikelser, daligt vader pa
landningsdestinationen etc. var sma.

Den instruktér som utbildat foraren och aven flugit in honom pa flygplanstypen
hade avratt honom dagen innan fran att genomfora flygningen bl.a. med hénsyn till
de kraftiga motvindarna.

Flygningen

Foraren kopplade med stor sannolikhet in autopiloten direkt efter starten vilket
han brukade géra. Pa 1 500 fots hojd fick han klart att svanga héger och ga direkt
till flygfyren Dunker och upp till 4 000 fot. Pa ca 1 000 fots hojd gick flygplanet
in i moln. Som framgatt under 2.1 var flygplanets hastighet ca 30 % 6éver Va. Med
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den turbulens som radde i omradet innebar detta att flygplanet utsattes for kraftiga
skakningar och svangningar i flera plan. Detta forsvarade for foraren att 6vervaka
den autopilotkopplade flygningen.

Mycket talar for att autopiloten i detta Iage antingen automatiskt kopplade ur
eller majligen fick en tillfallig felfunktion. Autopiloten ar sa konstruerad att den
kopplar ur om bl.a. rollvinkelhastigheten eller tippvinkelhastigheten 6verskrider
14°/sek. resp. 8°/sek. Vid flygplanets haftiga rorelser till foljd av turbulensen ar
det fullt mojligt att ndgon av dessa granser dverskreds. Det ar dven mojligt att ett
tillfalligt fel uppstod i gyrohorisont/autopilotsystemet, vilket enligt vad som
framgar av 1.17.5 inte ar helt ovanligt. Vilket av dessa alternativ som intraffade
har inte gatt att faststalla. Resultatet kan emellertid i bada fallen bli det samma;
flygplanet kommer snabbt att hamna i ett okontrollerat flyglage.

Det framstar darfér som i hog grad sannolikt att foraren tappade kontrollen
over flygplanet. Flygplanet gick in i en okontrollerad dykning i brant vinkel varvid
farten snabbt byggdes upp. Nar flygplanet kom ur moln och foraren fick mark-
kontakt &r det sannolikt att han forsokte gora en snabb och kraftig upptagning. De
aerodynamiska krafter som da paverkade vingarna ledde till att vanster vinge
knécktes genom Overbelastning. Harigenom blev flygplanet helt mandverodugligt.
Dess okontrollerade rorelser i luften efter det att vingen hade separerat blev sa
kraftiga att dven flygplanskroppen delades innan den slog i marken.

UTLATANDE

Undersoékningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats foreligga pa flygplanet fore haveriet.

d) Turbulens forekom under flygningen.

e) Flygplanet flogs med en fart ca 30 % dver mandverhastigheten (V).

f)  Vanster vinge knacktes under flygningen till foljd av aerodynamisk
dverbelastning.

g) Flygplanet delades i luften fore nedslaget.

Orsaker till haveriet

Haveriet orsakades av att foraren forlorade kontrollen dver flygplanet vid flygning
IMC i turbulens.
Bidragande faktorer har varit
= Flygplanet flogs med en fart som med ca 30 % Overskred mandverhastigheten
(Va).
= Sannolik urkoppling eller felfunktion i gyrohorisont/autopilotsystemet.
= Fdrarens mindre goda flygtrim.

REKOMMENDATIONER
Luftfartsverket rekommenderas att 6vervdga om sérskilda behorighetskrav bor
inforas for att fora enmotoriga flygplan med sarskilt héga prestanda.



