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Pilot Briefing i denna vecka finns en ratt
omfattande artikel om flygsakerhet. Samtidigt som
tidningen distribuerades kom antligen utredningen
fran SHK rorande olyckan med Da 40 Gver havet
soder om Trelleborg hosten 2006. Den kommer att
utforligare behandlas i nasta nummer med mycket
information om olyckan ar av stort intresse att
delge snarast. Anledningen till att utredningen
fordrojts har varit att olyckan formellt skulle
utredas av Osterrike eftersom flygplanet vid
haveritillfallet var registrerat i Osterrike och
olyckan skedde over internationellt vatten. Det tog
mer an ett ar innan SHK fick Gverta ansvaret for
utredningen. Detta trots att flygplanet var kopt av
svensk flygklubb och flogs av svensk pilot
tillhorande klubben. Hela utredningen kan lasas
pa SHK Rapport RL 2008:09 Olycka med
flygplanet OE-KLA pa internationellt vatten soder
Trelleborg 061016. Rapporten ar en detaljerad
och nyttig genomgang pa hela 43 sidor.

En mycket kort sammanfattning av
handelseforloppet: Tre personer fran flygklubben
varav endast en var behorig pilot flog flygplanet
fran Osterrike via Berlin. Hemflygningen var
planerad att ske direkt fran Berlin till Boras och
gjordes enligt fardplanen over moln och i morker.
Mahanda var inte intentionerna att fullfélja
flygningen pa det satt som fardplanen angav?
Under pagaende flygning andrades destinationen
till  alternativflygplatsen Sturup och plané
paborjades 6ver hav fran niva 60. Pa ca 4000 fots
hojd kom flygplanet in i moln. Har har piloten
tappat kontrollen over flygplanet som i brant
dykning traffade vattnet varvid flygplanet kraftigt
demolerades och de ombordvarande omkom. Bade
data fran motorns datoriserade kontrollenhet
(FADEC) och autopiloten har kunnat avlasas vilket
klarlagt mycket. Jag bedomer att foljande
aspekter i utredningen ar sarskilt intressanta.

Vadret skulle ha medgivit flygning under moln i
morker enligt planeringsminima. Den kunde inte ha
genomforts bestammelsemassigt enligt fardplanen.
Flygningen skedde over hav i mérker och i nagot
disigt vader med vardena 2000 fot och 8 km sikt
vilket ar minimivardena for planering VFR under
morker. Ungefar samtidigt som flygplanet nadde
moln har autopiloten felindikerat och lost ut.
Piloten har alltsa tappat det basta hjalpmedlet for
att fortsatta flygningen IMC innan yttre referenser
pa lagre hojd hade kunnat fas. | detta lage har en
brant svang initierats som lett till en gravande
svang med hog fart. Om svangen var ofrivillig som
foljd av oférmaga att 6verga till manuell flygning
eller om den initierats i syfte att komma tillbaka
tilll omrade utanfor moln &r inte kéant.
Data visar att flygplanet har haft mycket hog
sjunkhastighet fram till ca 1500 fot dar flygplanet

haft en kort hdjdokning for att sedan ater fortsatta
med hog sjunkhatighet till vattenytan. |
utredningen gors en omfattande analys av hela
forloppet fran det att flygplanet nadde moln. Har
behandlas manniskans formaga att klara flygning
utan yttre referenser och VFR-pilotens
forutsattningar. Har kan jag referera till H50P-
kompeniet "Game Over - fran VFR till IMC". Man
behandlar ocksa problemen omkring hoga g-
belastningar. Det gors en omfattande analys av det
korta momentet av stigning pa ca 1500 fot. Om
flygplanet hade tagits upp rakt fram skulle
belastningen ha varit 2 g. Beroende pa flygplanets
verkliga lutning som inte registrerades kan
belastningen teoretiskt ha kunnat vara anda upp
till 11 g vilket ar den maximala belastningen som
hojdrodret kan generera vid 200 knop. Flygplanet
skulle da ha kunnat brytas sonder. Utredningen
utesluter inte detta men gor det heller inte troligt.
Den slutsatsen tycker jag ar lite enkel. Med tanke
pa forloppet ar det val ganska sannolikt att
lutningen varit stor under delar av forloppet.
Piloten kan saledes ha genererat vilken belastning
som helst. En upptagning ratt pa vingarna med 2 g
som resulterat i kort hojdokning for att ater bli
brant dykning later inte alls sannolikt. Da ar
sannolikheten for en mycket hog belastning minst
lika stor som att den varit bara 2 g.

Som orsak till olyckan anges: "Olyckan orsakades
av att VFR-flygningen planerades och utférdes pa
ett satt som kom att medfora att VMC inte kunde
bibehallas. Bidragande var att autopiloten
upphorde att fungera.”

En aspekt som inte behandlas i utredningen ar
varfor flygningen genomfordes. Jag vill har
referera till tva H50P-kompendier som tar upp
psykologin omkring start mot mal i situationer som
ar tveksamma. Det ena heter "Reseflyg - om att
infria forvantningar” och det andra "Att fatta
beslut”. Om du inte har dem i din H50P-parm och
kan lasa dem igen sa finns de pa Luftfartsstyrelsens
hemsida under Tillbud och olyckor - H50P-
projektet - Privatflygarens drifthandbok. Aven om
det var tillatet att pabdrja flygningen med en
planering som inte stamde med fardplanen dvs att
sjunka och flyga under moln sa kan man diskutera
det lampliga i att flyga morker over hav i disigt
vader. Man maste da kunna flyga instrument
eftersom man maste rakna med att referenser helt
skulle saknas under del av flygningen. Hade man
den férmagan? Det verkliga handelsefdrloppet visar
att sa kanske inte var fallet. Kanske trodde man
att man hade formagan eller insag man inte
problemet? Vad var det da som paverkade piloten
och de medféljande att anda starta? Vantande
mottagning pa klubben, besvaret att ordna bostad i
Berlin, Okade kostnader, ambitionen att halla




planen? Kanske trodde man att man hade férmagan
eller insag man inte problemet?

Vilken psykologisk effekt intraffade just nar
flygplanet nadde moln? Fran att ha flugit i morker
lyses omgivningen plotsligt blinkande upp nar
strobelights och roterande fyrens ljus blir synligt i
moln. Denna upplevelse har de flesta VFR-piloter
aldrig varit med om varfor den kan kannas bade
skrammande och chockartad. Ungefar samtidigt
tands ett rott ljus och varningssignal ljuder som
talar om att styrautomaten kopplat ur. Det framgar
inte vilken erfarenhet som piloten hade av den
aktuella flygplanstypen men om denna var ringa sa
kan det i den uppkomna formodligen mycket
stressiga situationen vara svart for piloten att
identifiera vad som hant. Den kapacitet som
piloten i detta lage borde ldgga pa
instrumentflygning borde vara kraftigt stord och
kan ha bidragit till att han tappade kontrollen over
flygplanet dven om han besuttit viss formaga att
flyga instrument. Sedan kan man notera att tva
saker rakar handa samtidigt, att flygplanet hamnar
i moln och styrautomaten lGser ut. Detta maste ses
som hojden av otur. Eller var det sa att piloten pa
nagot satt initierade urkopplingen genom
spakkrafter som foljd av stressen av att hamna i
moln? Min erfarenhet sager att nar flygplanet utfor
en rorelse som man inte onskar, verklig eller
upplevd, med styrautomaten inkopplad blir
pilotens forsta reaktion ofta att forsoka overmanna
styrautomaten. Har ger inte utredningen klara
besked om vad som ar mojligt.

Varfor tar jag upp dessa spekulationer? Du som
laser detta skall forhoppningsvis tanka efter och
dels dra slutsatser infor framtida beslut dels inse
att storningar inte far paverka det viktigaste i alla
situationer namligen att "flyga flygplanet”! Om du
ofrivilligt ndgon gang hamnar i moln utan att vara
van instrumentflygare kan foljande vara en
lamplig lista att ha forvarad i minnet:

1. Anvdnd styrautomat om det dr mdjligt.
Var beredd att koppla ur
styrautomaten om den inte fungerar pd
avsett sitt. Overmanna den inte!

2. Ldgg all koncentration pa att flyga
instrument.

3. Inta ett stabilt lage i planflykt eller
stigning pa rak kurs.

4. Lat inget i form av ljus och ljud fran
flygplanet, radion eller passagerare
pdverka din koncentration att flyga pa
instrument. Rakna med att det kommer
oroliga utbrott eller forfragningar bade
fran passagerare och fran radion dar du
ombeds lamna information. Inget av detta
ar viktigare an att flyga flygplanet.

5. Ndr du har koll pa ldget och kanner att
viss kapacitet kan finnas for att gora

nagot, fundera forst pa om du skall stiga
rakt fram tills du kommer ut ur moln eller
nar sakrare hojd eller om du skall planera
rakt fram tills du kommer under moln
eller om du skall svanga 180 grader till
kontrakurs och na det omrade dar du
tidigare befann dig.

6. Ta det lugnt. Inget bradskar normalt.
Erkann for dig sjalv och for eventuell
flygtrafikledning att du hamnat i denna
situation. Lugna passagerarna genom att
beratta vad du har for avsikt och be dem
bara ta det lugnt sa kommer allt att ordna
sig.

7. Om du inte kommer ut ur moln be
flygtrafikledningen om hjdlp! Sldpp all
prestige! Inget ar viktigare an att du och
dina passagerare kan landa sakert efter
flygningen.

Tank dig in i denna situation och spela upp hela
handelseforloppet for ditt inre. Varfor inte just nu!
Da kommer du att vara battre mentalt forberedd
om nagot Lliknande intraffar. Tank efter hur
passagerare kommer att reagera om de upplever
fara och hur du skall forhalla dig. Om personen
bredvid dig ar flygutbildad, hur kommer denne
person att agera? Repetera H50P-kompendierna!

Men det viktigaste radet av alla: Sluta starta mot
daligt vader! Bara under de senaste tre aren har vi
haft fem svara vaderolyckor dar information fanns
som visade att start aldrig borde ha skett. Kanske
fanns det i nagot fall en stark vilja att tolka allt
som OK:

8. PA28 med tre ombord som flog i mycket
daligt vader in i terrangen pa vag fran Idre
till Karlstad. Alla overlevde som genom
ett under.

9. Cessna 172 som gick in i terrangen i
markndra moln strax efter start ran
Siljansnas. De tva ombord overlevde som
genom ett under.

10. Ett UL-flygplan som kom ut over havet och
forsvann efter start fran Save. Troligen
tappade piloten alla yttre referenser. En
person omkom.

11. Ett UL-flygplan startade i for stark vind
och totalhavererade strax efter vid
landningen. Piloten klarade sig.

12. Den olycka som redovisats har ovan med
tre omkomna
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