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I enlighet med luftfartsverkets beslut den 21 december 1966 angéende

understkning av ett den 16 december 1966, intréffat haveri med flyg-

plan SE~EKK, typ Beech A 23, 6verlémnas hirmed rapport over undersok-
ningsresul tatet,

Haveriet

Flygplanet, som starta?e frdn Kallax flygplats, Luled, den 16 decem—
ber 1968 klockan 1519%/ med Linkiping som m&lflxgplats, kolliderade
med terréngen pd Ottfjéllet cirka 80 km vidster Ostersund omkring
klockan 1800, Vid nedslaget totalforstiordes flygplanet och de bdda
ombordvarande, Stig Une Alfred Norrbom, Linképing, och Ingvar John
Rolf Hallerfelt, Mjolby, omkommo,

DEL 1, UTREDNING

Allmént

Omkring klockan 1805 haveridagen erhgll ATS, Sundsvall, foérfragan

frin flygtrafikledningen'(ATS), Linkdping, huruvida kontakt upprat-
tats med flygplan SE-EKK. Utover erhdllen firdplan var ATS, Sundsvall,
vid denna tidpunkt icke vidare informerad om flygningens férlopp, Om~
kring 1830 erhcll ATS, Sundsvall, telefonmeddelande frén flottil jpo-
lisen vid F 4, Frosdn, att ett flygplan iakttagits vid Ottsjon pd syd-’
lig kurs. Vidare undersckning av det rapporterade begérdes hos polisen,
Klockan 1930-1945 rapporterades till ATC, Arlanda, och férvarnades
CEFYL, Stockholm, genom ATS, Linkoping, forsorg.

Klockan 2035 meddelades fr&n ATC, Arlanda, till CEFYL att EXK icke
landat Linkoping vid beriknad landningstid, klockan 2005, Efterforsk-
ningen leddes ddrefter av CEFYL,

Den 17 december 1966 klockan 1005 informerade CEFYL jourhavande
tjénsteman vid luftfartsinspektionen, l.byrédingenjoren E Nyrén, om
efterforskningarnas fortskridande,

x)Samtligé i rapporten upptagna tider #r lokal tid om icke annorlunda
angivits,



Klockan 1120 meddelade CEFYL till Nyrén att man fran helikopter loka-
liserat EKK pd Ottfjillet och att de bdda ombordvarande omkommit, Ff-
ter det att Nyrén klockan 1250 informerat chefen for luftfartsverket,
generaldirektdren H Winberg, och omkring klockan 2030 chefen for luft-
fartsinspektionens haverisektion, byrddirektsren L Bergstrom, bildades
interimistiskt en haverikommission bestdende av Bergstrom, ordférande,
byrddirektéren V ¥ Brusén och 1,byréingenjoren L Glitze, samtliga i
luftfartsverket,

Den 19 december 1966 avreste Bergstrom och Glitze till haveriplatsen

for platsundersickning., Vid ankomsten till V&l&dalen konstaterades att
den hdrda vinden med snidrev pd kalfjsillet omojliggjorde platsunder-

sokning den dagen, Tiden utnyttjades for insamling av vittnesuppgif-

ter i samarbete med den lokala polismyndigheten,

Under den 20 december slutfirdes platsundersskningen varvid vissa far-
tygshandlingar tillvaratogs samt instrument- och navigeringsutrust-
ningen nedmonterades for sirskilda undersdkningar,

I radio- och teletekniska frdgor har kommissionen samrdtt med 1,byré-
ingenjorerna G Nygren och S Ostman, bdda i luftfartsverket,

Kommissionen har sammantritt den 10 mars 1967 och den 30:mars 1967
samt i 6vrigt haft fortlopande kontakt under utredningen,

1,1 Redogdrelse for flygningen

SE-EKK, som den 30 juli 1966 varit utsatt for ett mindre ha-
veri, skulle efter utfort reparationsarbete Gverféras till
Linkoping. For att utfora detta hade medlemmarna i Linkopings
Flygklubb Hans Andersson, motorflygchef, och Hans Zetterberg,
tekniskt ansvarig, samt Uno Norrbom och Ingvar Hallerfelt
tidigare pd dagen flugit upp till Luled med en Cessna 182,
OY-EGA, Fore Aterflygningen hade beslutats, att Norrbom
skulle flyga EKK tillsammans med Hallerfelt och Andersson
0Y-EGA tillsammans med Zetterberg,

Efter att ha druckit kaffe och &tit smorgds forbereddes &ter-
flygningen, Norrbom hade ddrvid till uppgift att inhdmta vi-
derundérlag samt féretaga for flygningen erforderliga berdk-
ningar, Under tiden drogs EKK ur hangaren av de 6vriga och
motorkérdes dérefter av Zetterberg, Efter motorkorningen fore-
tog Zetterberg en kontrollflygning med EKK, varefter bdda
flygplanen fulltankades genom Hallerfelts forsorg,

Firdplanerna anméldes per telefon till trafikledningen vid
Kallax.

Négon kontroll av Norrboms berékningar utférdes icke, men
man hade gemensamt bestéimt att flyga léngs luftleden cirka
5-10 km in i landet pd en hojd av 4000 ft, D& starten skulle
ske, foljde Andersson med Norrbom +ill EKK och ytterligare
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i,2,1

en motorkérning utfordes. En kontroll av flygplanets ADF
gjordes &ven genom pejling av Kallax NDB, Flygningen till
Linképing var avsedd att utféras utan mellanlandning, Vid
haveriplatsen tillvaratogs en del handlingar, bl a en drifts-
féardplan, fogad till denna rapport som bilaga 4, Driftsférd-"
planen dr uppgjord till Sundsvall med flygvag i luftled A 11,

EKX startade klockan 1519 och EGA klockan 1522, Frin EGA
hade man Sgonkontakt med EKK till i trakten av Ersmark (NV
Skellefted) dar EKK passerades.

I ndrheten av Skellefted passerade flygplanen in over ett
heltdckande molnskikt, som stridckte sig ned till Ume8trakten,

Enligt till kommissionen l&mnad telefonanmilan uppfattade
trafikflygare L Magnusson, anstiélld som firmapilot i Boli-
dens Gruv AB, motorljudet frdn ett emmotorigt flygplan vid
tvd tillféllen med kort tidsmellanrum den aktuella dagen om-
kring klockan 1545 6ver Boliden.,

Vid rekonstruktionen av EKK fortsatta flygvdg, redovisad pd

skiss bilaga 2, har kommissionen baserat flygningen pé& vitt-
nesuppgifter, sammanstdllda’i bilaga 16, samt kommissionens

berdkningar enligt bilaga 3.

Vittnenas uppfattning av flygho jden varierar mellan 500-
1000 m, Kollisionen med Ottfjdllets nordsida skedde pé& syd-
lig kurs pd en hojd av cirka 1130 meter. Vid kollisionen
kastades flygplanet runt under hoger rollrérelse och blev
liggande upp och ned.

Personskador

Skador Bes@ttning Passagerare Ovriga

Dodl, 1 1

Allvarl,

Latta

Inga

Av jourhavande provinsiallidkare, leg, ldkaren Sven M Hans-
son, utférdade dodsbevis framgidr att de bidda ombordvarande
omkommit genom &dragna inre kroppsskador och huvudskador.

Dodsbevisen dro fogade till rapporten sdsom bilaga 7 och 8,

Ingvar John Rolf Hallerfelt, boende Norrby 5sterg5rd, Mjol-
by. Hallerfelt hade genomgdtt privatflygutbildning och er—
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ho1l privatflygarecertifikat (A) nr 8084 den 21 oktober
1964, Giltighetstiden utgick den 31 januari 1966, men ansg-
kan om fornyelse av giltigheten inkom till luftfartsverket
forst den 1 december 1966, Hallerfelt uppfyllde dérvid kra-
ven for fornyelse, men drendet hade vid tidpunkten for ha-
veriet icke slutbehandlats av luftfartsverket, Hans totala’
flygtid uppgick vid haveritillfillet till cirka 295 timmar,
Han var endast influgen p& hir ifrdgavarande flygplantyp och
hade séledes en ungefédrlig flygtid av 295 timmar pd denna,
Hallerfelt hade icke genomgdtt morkerflyguthildning.

Skador pd flygplanet

Totalforstort,

5vriga rateriel skador

Inga,

Besdattning

Befélhavaren Stig Uno Alfred Norrbom, boende Abborrvigen 12
Linkoping, innehade giltigt certifikat for privatflygare'(As
nr 7303, Han innehade vidare giltigt morkerflygtillsténd.
Hans totala flygtid uppgick vid haveritillfiliet till cirka
160 timmar, varav cirka 100 timmar pd& aktuell flygplantyp.

Till kommissionen har olika personer framfort, att Norrbom
var omdomesgill och noggrann, savdl i sitt dagliga arbete
som vid utovandet av flygtjénst,

Luftfartzget

Flygplanet SE~-EKK var av typ Beech A 23 med tillverknings-
numnmer M-720, Tillverkningsdr 1965,

Motorn var av typ Continental I10-346-A med tillverkningsnum-
mer 100177-5-4, Tillverkningsdr 1965,

Nationalitets~ och registreringsbevis har nummer 2031, i vil-
ket angives Linkiépings Flygklubb, under adress SAAB AB, Lin-
koping, sédsom &gare, Luftvirdighetsbeviset, som har nummer
2141, var giéllande intill den 1 juli 1967, Periodiska tillsy-
ner har utforts enligt gillande bestdmmelser och senast den

8 juli 1966, vid vilket tillfdlle flygplanets och motorns
gadngtid var 635 timmar 7 minuter,

Fram till kontrollflygningen den 16 december 1966 hade flyg-
planet flugit 32 timmar 20 minuter och d& senast den 30 juli

1966,
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Vid sistndmnda flygning, som avslutades ned landning pd
Kallax, uppstod vissa skador pd propeller och nosstsll till
foljd av en alltfor hdrd sittning,

For kontroll av eventuella sekundirskador p& motorn nedmon-
terades denna och skickades till Ostermans Aero AB, Bromnma,
varvid &ven propellern nédmonterades och medsindes motorn
for eventuell reparation,

Vid undersokningen av motorn befanns vevaxeln vara felfri
medan cylindrarna 2, 3 och 4 foretedde rostangrepp, varfor
dessa tillsammans med samtliga kolvringar utbyttes, Efter
motorkdrning i provbock och konservering avslutades arbetet
ned motorn den 25 november 1066,

Hotorn fraktades direfter till Luled dér denna och en ny
propeller monterades i EKK, Arbetet hirmed var, enligt flyg-
planets resedagbok och motorjournal, avslutat den 1 december
1966 och utfordes av Bengt Diiste, innehavare av giltigt ne-
kanikercertifikat (M) nurmmer 239.

Inga anmédrkningar mot flygplanet eller dess utrustning fin-
nes antecknade i resedagboken. Diremot fanns vid ADF mansver—
knappar fastsatt en anvisning med texten: "CORR - 3 kc/s".
Vidare framgdr av Zetterbergs vittnesberdttelse, bilaga 16:4,
att anti-kollisionsvarningsljuset icke fungerade, Av Diistes
utsaga, bilaga 16:5, framgdr att kompassén icke devierats
eller kompenserats efter utférda arbeten.

Hogsta tilldtna flygvikten #r enligt luftvérdighetsbeviset
1065 kg och tyngdpunktiens lige:

a) vid 816 kg och ldgre flygvikt; inonm 2738-3005 rm riak-
nat frdn vertikala referensplanet;

b) vid 1065 kg flygvikt; inom 2883-3005 mn riknat fran
vertikala referensplanet,

Rétlinjig fordndring av grénserna mellan angivna flygvikter,

Ann, Vertikale referensplanet beliget 2616 mn franfor vingens
framkant,

Flygvikt och tyngdpunlktens ldge vid haveritillfiéllet har be-
réaknats enligt foljande:

Tomvikt 641,5 kg 2837 mm
Forare 75 kg 2794 mm
Pass 15 kg 2794 mnm
0lja 6 kg 1270 mm
Bréansle 80 kg 2972 nn
Bagage 19 kg 4242 nn
Totalt 887,5 kg . 2847 mn

d v s inon gdllande begrénsningar,
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Véderleksforhdllanden

SMHI:s sammanstdllning av vidderleksliget dr fogad till
rapporten sdsom bilaga 5,

Av intresse &r den striackprognos, som sannolikt Norrbom in-
hémtade per telefon fran flygvaderlekstjinsten vid Sunds-
vall-Harnosands flygplats, Av prognosen framgdr att VFR-
flygning var mojlig, men att man pd strackan Lule&-Umel
kunde forvdnta sig helmulet med en molnoversida av cirka
3000 fot,

Med hjélp av observationer i omridet har SMHI bedsmt att
vddret omkring haveriplatsen vid 18-tiden var foljande:
"Vdxlande méngd ST (stratus), bas 300-600 fot, flerstiddes
markndra i hoglant terrdng, Sikti under moln 5-15 km,

Vind omkring sydost, byig, 10-20 knop,"

Det bor vidare framh&llas att stor lufttrycksskillnad var
rddande mellan startplatsen (QNH 1028 mb) och haveriplatsen
(QNH 1005 mb),

Radionavigeringshjilpmedel

I flygplanet fanns installerad NAV-ADF av typ King KR~80,
ADF-utrustningen var icke forsedd med avstamningsindikator
och BFO (Beat Frequency Oscillator) och tillhgrde klass III
enligt besiktningsrapport utfirdad av telestyrelsens radio-
byrad den 24 maj 1966,

Anm: En helt omodulerad signal frdn en radiofyr ar i bista
fall horbar som ett vdsande ljud i higtalare eller hortele-
fon, men finnes andra signaler pd samma eller nirliggande
frekvens, dr det praktiskt taget ombjligt att identifiera
radiofyrens morsesignaler, Hiarfor erfordras en tillsatsan-
ordning i mottagaren, som kallas "beat-oscillator" (BFO,
egentligen Beat Frequency Oscillator). Med BF0 alstras en
lokal radiosignal, Dénna signal "blandas" med den mottagna,
omodulerade signalen, Genom interferens mellan de tvi signa-
lerna -~ som bdda &r av radiofrekvenskaraktir - kan den mot-
tagna signalen goras hsrbar,

Radiokommunikation

I flygplanet fanns installerad KOM-VHF av typ King KY-95
tillhtrande klass I, vilket framgir av under punkt 1,8 nimnd

besiktningsrapport.,

I samband med starten fradn Kallax uppridttades normal radio-
kontakt, Av intresse diarvid ar den stigkurs, som angavs frén
EEKK - 213°%, se bilaga 16:8, Strax efter starten skiftade
flygplanen 6ver till annan frekvens och under flygningens
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forsta del upprédttades radiokontalt mellan EGA och EKK, bi-
laga 16:3, varvid Norrbom anmédlde att flygningen forlépte
normalt, Efter passagen av Skellefted, ddr flygning kom att
ske over moln, tillfrdgades Norrbom av Andersson om khan hade
ndgra svarigheter, vilket besvarades nekande, Sista radio-
kontakten uppréttades omkring klockan 1700. Norrbom uppgav
dd, att hans ldge var mellan Ornskoldsvik och Sundsvall och
att man hade svdrigheter att stdlla in radiokompassen pé
grund av atmosfariska storningar. Andersson i EGA rddde dé&
Norrbom, att om svdrigheterna var stora, avbryta flygningen
och landa pd Sundsvalls flygplats, Trafikledare Normans an-
tagande, som framfores i bilaga 16:8, att radiotrafiken mel-
lan flygplanen sannolikt fanns inspelad pd band har visat
sig felaktigt, dd talregistreringsanordningen icke var kopp-
lad till anvénd frekvens, P& talregistreringsbanden vid
Skellefted, Umed, Ornskéldsviks och Sundsvalls flygplatser
har icke registrerats ndgra esnrop frén EKK, bilagorna 18,
20~-22,

Sedan radiotrafiken mellan EKK och EGA omkring klockan 1700
avslutats har EKK sannolikt skiftat till tornfrekvensen vid
Sundsvalls flygplats, 118,1 mc/s och troligen anropat Sunds-
vallstornet. D4 emellertid, som ovan sagts, inga anrop upp-
fattats eller registrerats vid Sundsvall, torde flygplanet
ha framforts utanfor markstationens rdckvidd, Kommissionen
har darfor 18tit utfora rackviddsanalyser for tornfrekvensen
samt for areafrekvensen, dd det kan antagas att anrop #dven
skett pd demnoa, Rapport 6ver dessa analyser ar fogad hértill
sdsom bilaga 6, Riackvidderna &ro markerade pd karta bilaga 2,

Flygplatsen
Icke tillampligt.

Fardskrivare

Icke installerad,

Platsundersskning och vittnesberdttelser

Allmént,

Haveriplatsens lige ar 63011'N, 12058'0, pd Ottfjallets
nordsida vid 1130-meters nivdn, vilket framgdr av kartskiss,
bilaga 1, Terrdngen &r dér mdttligt stigande med riklig fore-
komst av blocksten, Cirka 200 m norr vrekplatsen sjunker
terrdngen mycket brant, Vid haveritillféllet var marken tidckt
av ett brutet, tunt snolager, Efter haveriet drog ett 18g-
tryck over omrddet med kraftig nederbord i form av sno och
hdrd vind, Detta hade medfdort drivbildning ev hdrd, packad
sno, varfor kommissionen icke hade mojlighet att lokalisera
och identifiera eventuella spdr efter islag fore egentliga

vrakplatsen,
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Samtliga landstédllsben var avslagna vid sina infédstningar
och hjulen separerade fradn landstdllsbenen (bild 1, 2 och

4, bilaga 12), Bada vingspetsarna var intryckta ock upprivna
(bild 3 och 5, bilaga 12), Frémre inféstningen av héger
vinge hade brustit och vingen var filld bakdt cirka 350,

b5 jd uppdt och vriden ndgot framdt kring tvdraxeln (bild 3,

bilaga 12),

Motorinstallationen var lossliten och frimre delen av kabin-
utrymmet krossat (bild 5, bilaga 12),

Propellerbladen hade djupa slagmidrken och var bo jda dels mot
rotationsriktningen dels bakdt (bild 10, bilaga 12), Fenspet~
sen, son vilade mot marken, var bojd 4t hoger (bild 8, bila-
ga 12), Initialskadorna med fol jdskador uppstod vid anslaget
mot marken, varfor antagandet att strukturella skador upp-
stdtt fore nedslaget kan uteslutas.

Luftfartygets konfiguration vid nedslaget
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a) vandningsklaffen var inf&lld,
b) Landstdllet dr fast pé denna flygplantyp.

c) Samtliga roderytor foretedde endast smirre skador, upp~-
kornna vid nedslaget,

Tecken som tyder pd att blockering av styrsystenet fore-
legat, har icke kunnat iakttagas,

Rartldggning av haveriplatsen
Situationsskiss over haveriplatsen &r fogad till rapporten
sdson bilaga 11 jénte fotografier bilaga 12,

Flygplanet har red storste sannolikhet kolliderat med bergs-
sluttningen norr om vrakplatsen, Islagspunkten kunde icke lo-
kaliseras pd grund av det snéfall med drivbildning, sonm in~
traffade under de tvd foljonde dygnen efter haveriet,

Kommissionen har emellertid med utgdngspunkt frin flygplanets
skador samt vrakdelarnas spridning kunnat faststdlla fol jande:

Vid forsta kollisionen med fjdllsidan har flygplanet sanno-
lilkkt legat i svag hogersving under stigning, Stiggradienten
var ndra sammanfallande ned fjiallsluttningens stiggradient,
Vid markkontalktten slogs santliga landstdllsben av, samt hoger



——

1,12.6

1,12,6,1

1,12,6,2

1,12,6,3

1,12,7

1,12,7.1

vingspets traffade bergssidan, frénre infdstningen av ho ger=
vingen dverbelastades och brast. Genom den uppbromsning, som
landstillet férorsakade vid kontakten med berget erholls ett
nossinkande monént, son medfdrde att propellern och motorn
triffade marken, Flygkroppens undersida revs upp vid brand-
skottets nedre del, Flygplanet studsade under hoger rollro-
relse, varefter nosen triffade marken och motorn lossnade '
helt, Kabinen fliaktes upp pé& vénster sida i hojd med forarens
D8 nosen triaffade marken slogs vidare propelleraxeln av, Sid-
krafterna pd flygkroppen vid nedslaget efter rollmonentet
nedforde att denna i rygglége kasade nidgot &t vianster - sett
frin forarens plats.

Med hdnsyn till terré@ngens beskaffenhet och skadornas onfatt-
ning har kormissionen bibringats den uppfattningen att has-
tigheten vid anslaget oot fjallsluttningen varit mdttlig.

Ndgon indikation pd motorfel har icke framkomnit. Kommissio-
nens uttalande &r baserat pd vittnesberattelsen, bilaga 16:1,
sant vad son sigs under punkt 1.,12,6.2 nedan,

lMed hinsyn hartill fann korrissionen inga motiv for att barga
notorn for sdrskild undersdkning.

Motoreffekt vid nedslaget

Skadorna p& propellerbladen redovisade under punkt 1,12,2 ty-
der pd att propellern roterat med hogt varv vid nedslaget,
Varvtalet torde ha korresponderat ned gasreglagets ldge redo-
visat under punkt 1,12.6.3.

Reglageléagen

Gasreglage, fixerat 24 mm frén helt intryckt léage, vilket pé
aktuell flyghojd notsvarer ungefdr naximalt varv-

tal,
Blandningsreglage, 1 lége for rik blandning.

Magne tnyckel, i lage OFF,

Elektriska systenet

Strombrytarnas lagen var foljande:

Huvudstron TILL
Alternator TILL
Navigationsljus TILL
Landningsljus FRAN
Anti-kollisionsljus FRAN
Pitotvirme FRAN

Branslepunp (Boost) FRAN
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Instrumentbelysningens potentiometer hade lossnat frén in-
strunentbridan och vredet var bortslaget. Potentiometerns
instdllning motsvarade nira nmaxinal belysning.

Ann, Anti-kollisionsljuset var ur funktion redan vid starten
frdn Luled, bilaga 16:4,

Sakringarnas lage voro foljande:

Alternator Utlost
Alternator field TILL
Starter ’ TILL
Fuel gquantity/Instr, light TILL
Turn & Bank TILL
VHF /Radio TILL
ADF/Radio TILL

1,12,7.2 Instrunientsystenet
a) Motorinstrunent

Varvréknarens visare stod i nollige, Gangtidsindike-

ring 670,85 tirmmar. Senaste gdngtidsanteckning i no-
torjournalen infordes den 31 juli 1966 och var d&
667,27 tinmar., Differens 3,58 timmar.

—_—emm e eV o e wma?

nentbréddan och hdngde i sin tryckledning. Visarntslag
ndgot under noll.

b) Flyginstrunent

Flygplanur, alltjant i funktion och visade korrekt tid,

brddan och aterfanns i snén franfir flygplanet, Visar-
ndlen borta,

cirka 800,

Eurspyro, olé&st och alltjimt rorligt.
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dojdmédtare, ndtarutslag 5350 fot ned nillibarskalan in-
stdlld pd 1027,5 ob, Hojdndtarutslaget 5350 fot kan

icke tillmétas nédgon betydelse, Vid specialundersokning,
son &r redovisad i bilaga 15, frankon att kuggsegnentets
béda tappar var avslagna, Visarna har dirigenon kunnat
rotera fritt vid yttre padverkan och intaga vilket lage
son helst, Wdgon annmdrkning not nillibarskalan eller
dess onstdllningsnekanisn foreldg icke, varfor det av-
lésta vdrdet &r det som var instéllt pd héjdndtaren

fore haveriet,

dersokningsrapporter, bilaga 13 och 14,

lMagnetkorpassen, var till synes oskadad., Deviationsta-
bellen kunde icke &terfinnas., Kompassen devierades sista
géngen den 8 juni 1966 i Linképing enligt anteckning i
resedagboken,

a) VHF konmunikationsradio
Tillslogen och instilld pd 118,1 Mc/s.
e) Vérne- och ventiletionssysten

— e —— — — o —

Forteckning over horda vitirnen sant deras berdttelser dar fo-
gade till rapporten sdson bilaga 16 med underbilagor (16:1 -

16:8).

Brand

Uppstod icke,

Al arnerings— och réddningstjinsten

Ar sannanstdllad i rapporter fran CEFYL och ATS, Sundsvall,
sant polisnyndigheten i Ostersunds Polisdistrikt, fogade hir—
till sdson bilaga 17, 18 respektive 19,
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1,15,2
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DEL 2,

2,1
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Sérskilda prov och undersgkningar

De omkomna underscktes for att faststdlla forekomst av’
koloxid i blodet, Undersokningen gav negativt resultat,
Analysresultaten fogade till rapporten sd&som bilagorna 9
och 10,

Foljande flyginstrument har under kommissionens ledning
blivit foremdl for sdrskilda undersiokningar vid auktorise-
rad verkstad:

gyrohorisont
kursgyro
girindikator
variometer

ho jdmédtare samt
fartmdtare

Rapport over gjorda underscikningar dr fogad hdrtill sdsom
bilaga 15.

Navigeringsutrustningen bestl8ende av ADF har undersokts sir-’
skilt vid AB Svensk Flygtjédnst samt telestyrelsens radiobyra,
Rapporterna frdn dessa undersskningar dro fogade hdrtill si-
som bilaga 13 a och b, Sdrskilt utlédtande hdrover har avgi-
vits av Ostman, bilaga 14,

Analys och diskussion

Den avsevdrda avvikelsen fran beslutad firdviag, har varit
primérorsaken till det héndelsefdrlopp, som ledde till ha-~
veriet,

Av betydelse har varit att faststdlla huruvida avvikelsen
frén uppgjord fardvig varit avsiktlig eller icke,

a) Avsiktlig avvikelse
Det enda som kommissionen funnit, vilket kunnat moti-
vera Norrbom att flyga via Ostersundsomrddet, dr att
han tillsammans med en annan klubbmedlem i juli 1966
foretog en langflygning Linkoping-Tromss-Linkoping,
varvid éterflygningén_skedde via 0stersund med landning
pd Optand flygplats. Aven om andra, for kommissionen
okdnde motiv funnits, talar foljande omstéandigheter mot
en avsiktlig avvikelse:

1, Sé&som framgdr av rapporten over undersokningen av
radionavigeringsutrustningen, sd var ADF instilld
p& frekvens mycket nira Alng NDB, I det fall Norr-
bom haft for avsikt att flyga mot Ostersundsomridet
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forefanns inga skdl for forsok till pejlingar av
Alno NDB for att sikerstilla navigeringen, I stillet
borde anflygning ddrvid antingen ha skett p8 Uster-
sunds rundradiostation eller radiofyren LD,

2, Vid systemundersdkningen framkom vidare att kommuni-
kationsradion var instdlld p& Sundsvalls tornfrek-
vens (118,1 mc/s). Om firdvigen avsiktligt lagts via
Ostersund ligger denna lédngt utanfor normal VHF-rick-
vidd, bilaga 2, vilket sidkerligen Norrbom varit med-
veten om, Motiv saknas ddrfor till denna onstdllning
av frekvensen,

Dessa iakttagelser samt de samstémmiga uttalanden om
Norrboms personliga egenskaper gor att kommissionen helt
uteslutit mojligheten av att avvikelsen kunde varit av—

siktlig,

En icke avsiktlig avvikelse av den storleksordning som
har ar frdga om, anser kommissionen icke vara att be-
trakta som en felnavigering i vanlig mening, Ett antal
samverkande omsténdigheter i negativ riktning har for
det forsta lett till att flygplanet foljt en felaktig
féardvdg och for det andra medfért, att besdttningen icke
upptéackt ndrheten av fjallet i sd god tid att kollisio~
nen kunnat forhindras,

Faktorer av betydelse i sammanhanget &r:

Planliggningen av flygningen

Véadret

6verf1ugna onrdidet frén orienteringssynpunkt
Navigeringshjdlpredel

Flygplanets tekniska tillstdnd
Besdttningens utbildningsbakgrund och rutin
Flygningens svirighetsgrad

PLANLEGGNINGEN AV FLYGNINGEN

Av Anderssons utsaga, bilaga 16:3, framgdr att det upp-
drogs &t Norrbom att infdrskaffa viderunderlag for flyg-
ningen och foretaga erforderliga navigeringsberikningar,
Telefonkontakt hade tagits med F 21 vidderstation omkring
klockan 1430, Vid tillfsllet var dock vakthavende meteo—
rolog upptagen, och ndgon vidderforedragning forekonm ickeg
Ytterligare kontakt med F 21 viderstation togs ej fore
start, bilaga 16:7, Norrbom har sannolikt per telefon
frdn Sundsvalls viderstation inhdamtat erforderligt viader-
underlag, redovisat i bilaga 5,

Vid haveriplatsen dterfanns en driftsfdardplan uppréttad
for flygning mellan Xallax och Sundsvall i luftled A 11,
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bilaga 4. Den &r i 6vre hogra hornet miarkt "1 Ned",
Markningen torde innebdra, dels att den utgjorde blad
nunmer 1 i en serie, dels ock att den var preparerad
fore eller under uppférden till XKallax, Driftsfardpla-
nen innehdller icke korrektioner med hansyn till rédan-
de vindar pd strdckan, I det fall den tillvaratagna
férdplanen dterspeglar omfattningen av navigeringsbe-
rdkningarna, och Norrbom avsett folja denna, parallellt
med och vister om luftleden, betecknar kormissionen na-
vigeringsberdkningarna sdson bristfdalliga, Emellertid
kan man icke utesluta nmojligheten av att Norrboms av-
sikt ned denna i forvidg preparerade fardplan endast va-
rit att notera de grundvidrden han behgvde for navige-
ringsberékningarna, vilka sedan sarmmanstillts pd ett
ned hédnsyn till formatet mera latthanterligt underlag,
som forstorts vid haveriet,

Komnissionen kan, med hiénsyn till vad ovan sagts, icke
ned s&kerhet uttala sig om noggrannheten i navigerings-
berdkningarna, men anser det icke osannolikt att dessa
utforts pd grundvirden fran luftleden A 11:s geografis~
ka strédckning och att man avsett flyga efter dessa pd
ett visst parallellavstdnd vinster om léden och med en
uppskattad upptagningsvinkel not vinden.

VADRET

Vdderleksliget nedgav VFR-flygning., Det forhdllandet
att forsta delen av flygningen mdste utféras over ett
slutet molntédcke innebar emellertid en forsvirande om-—
stédndighet, speciellt for besdttningen i flygplan EKK
sor endast hade tillgdng till en ADF av klass III, Un-
der denna del av flygningen har besdttningen icke haft
mojlighet att faststdlla flygplanets ldge efter markre-
ferenser och dédrvid ej heller kunnat kontrollera rik-
tigheten av utforda navigeringsberdkningar eller funk-
tionerna hos navigeringshjdlpmedlen, D& flygningen utan
narksikt varade cirka 30 ninuter, kan en avvikelse orsa-
kad av felaktiga navigeringsberdkningar eller av fel-
funktion hos navigeringshjalpmedlen ha hunnit bliva re—
lativt stor,

Andra meteorologiska forhdllanden, som har haft avgoran-
de inverkan pd flygningen s& son den kon att utforas,
var molnsituationen i fjallomrddet och lufttrycksfallet
langs fardvigen,

Eftersom kalfjdllen varit insvepta i moln har dessa
sannolikt icke kunnat upptickas och tridgrénsen kan i
det brutna molntécket ha uppfattats son en horisontlinje,

Lufttrycksfallet p& 23 millibar har, eftersom héjdnita-
rens nillibarskala icke #dndrats efter starten fran Luled,
inneburit att den indikerade héjden varit cirka 200 n
htgre &n den verkliga flyghtjden,
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Ménen son den aktuella dagen befann sig mitt emellan

nyndne och 1, kvarteret gick upp klockan 1215 samt ned
klockan 1911, Den befann sig sonm hégst 10° Gver hori-
sonten och var vid haveritillfédllet i ho jd med hori-

sontlinjen och ldnnade sdledes inget 1ljus, son kunnat
forbdttra belysningsforhdllandena,

OVERFLUGNA OMRADET FRAN ORIENTERINGSSYNPUNKT

Det aktuella onmrddet kidnnetecknas av vidstriackta skogs—
onrdden och myrmarker sant riklig forekomst av sjoar
och vattendrag. Under perioder med barmark utgor sjoar-
na och vattendragen de bdsta landmidrkena vid oriente-
ring frdn luften. Under vinterforhdllanden, d& dessa Ar
is- och snotdckta, idr det svdrt att skiljs dem frén
andra oppna terrdngavsnitt, vilket gor orienteringen
begvidrlig., Hdrtill koomer de stora avstdnden nellan or-
ter, vars ljus kan vara till god hjalp. Utan sirskild
lokalkdnnedon ndste det anses vara svart att orientera
over dylika terrédngavsnitt och &n varre att faststdlla
laget efter desorientering eller efter flygning 6ver
ett slutet molntécke,

NAVIGERINGSHJALPMEDEL

Med h&nsyn till flygplanets utrustning var det endast
rundradiostationer och radiofyrar pd mellan- och l&ng-
vidgsbandet, som kunde utnyttjas som hjalpmedel vid na-
vigeringen. Ingen av dessa &r sd beldgna att det pd den
tankta fardvidgen varit méjligt att utfora direkt an-
och frdnflygning, ned undantag for fyrar i Lulefomrddet,
soni kunde anvindas i flygningens forsta skede. I ovrigt
var besdttningen hdnvisad till att genon pejlingar av
fyrar faststdlla baringen till/frén dessa. Vid enstaka
pejlingar erhdlles endast baringen fr&n fyren, d v s en
geografisk linjeé pd vilken flygplanet befinner sig (s k
positionslinje)., For att bestdnma var pé& en sddan posi-
tionslinje flygplanet befinner sig, mdste man pejla en
annan fyr och skidrningspunkten mellan de tvd positions-—
linjerna utvisar flygplanets ldge (s k krysspejling).
Det &r dven nojligt att genom upprepade pejlingar av
sampa fyr, under bibehdllen konstant kurs och fart, ned
relativt god sékerhet kunna bestdrma sitt ldge, Den enk-
laste netoden Ar hirvidlag 450/90°—metoden, sonn vid den
hdr speciella flygningen - parallellt med luftled A 11
i vilken flera radiofyrar &r beldgna - varit lénmplig,
Hjédlpnedel, varom hdr &r frdga, har begransningar och
egenheter, son krédver sdvdl tekniska son praktiska kun~
skaper, om icke misstolkningar och ddrmed oforutsedda
situationer skall uppstd. De storningar, son en ADF kan
bli utsatt for och gors dess indikationer vilseledande
och opalitliga &r:
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Interferens frén andra stationer
Natteffekt

Bergseffekt

Kusteffekt

Elektrostatiska storningar
Lutningsfel

Avgaknad av kontinuerlig dvervakning

Av de uppréknade storningarna torde vid denna flygning
interferens frdn andra stationer genonm natteffekt ha
forekommit. Vid radiokontakten nellan EKK och 0Y-EGA
ookring klockan 1700 uppgav Norrbon, att han hade sva-

stinning av ADF till fyren Alnos frekvens fdtt in pa
frekvensen ndrliggande, men geografiskt avldgsna sta-
tioner pd grund av natteffekt; se forteckning over ra-
diofyrar bilaga 6. Ett flertal av dessa fyrar sinder
identifieringssignaler med onodulerad vidgtyp, vilke i
flygplanets ADF uppfattas sdsom knippar eller viasanden
d& denna saknade BF0. Av de fortecknade radiofyrarna
ar Rognaldsvdg (LIF) i Norge av sirskilt intresse da
frekvensskillnaden till Alns fyr endast &r ! ke/s och
d& fardvdagen, son flygplanet foljt from till kursind-
ringen NV Areskutan, har riktning mot denna fyr, Moj-
ligheten foreligger siledes att den genom natteffekten
uppkonna ryndvdgen fradn fyren LIF nottagits av flygpla-
nets ADF santidigt son man kunnat uppfatta eller trott
sig uppfatta Alno fyrs identifieringssignal, men att
styrkan i signalerna frdn LIF dominerat och givit fel-
aktig riktningsindikering p8 ADF-ndlen,

Till kommissionen har trafikflygere 0 Malnsten, Luled,
i repport, bilaga 16:6, anndlt att han vid ett par flyg-
ningar i onmrddet rdkat ut for detta,

FLYGPLANETS TEKNISKA TILLSTAND

I Luled utforda reparationsarbeten pd flygplanet kon-
trollerades genon kontrollflygning och upprepade motor-
korningar, Inga anmirkningar frankom ddrvid mot flyg-
planet eller notorn. Det har vidare uppgivits, att ADF
kontrollerades genor: pejling av Luled NDB utan anmirk-
ning, funktionsmidssigt sett, Ddremot kverstod en tidi-
gare ommdrkning not frekvensskalans kalibrering - "Corr
- 3 kc/s", Utéver denna annérkning kdnde besédttningen
till att anti-kollisionsljuset var ur funktion.

Betraffande konpassen uppger Zetterberg i sin utsaga,
bilaga 16:4, att han fore starten for kontrollflygningen
kontrollerat kompassen och dérvid icke iakttagit ndgon
nédnnviérd nmissvisning. Denna kontroll har sdledes endast
utforts pd en kurs,
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Det &r ként att det permanenta magnetfdaltet runt flyg-
planet forédndras under vissa betingelser, varfor luft-
fartsverket utgivit speciella bestdrmelser (SB 110 c)
for deviering och kompensering av kompasser.

Av 3B 11C C framgdr att flygplan FKK av tre skil skulle
ha devierats och kompenserats fore flygning, Dessa skil
ar:

a) Ur- och inmontering, reparation och transport av
motorn Luled-Stockholm-Luled (mom 3,3,2);

b) Flygplanet utsattes den 30 juli 1966 for en allt-
for hdrd sdttning, vilket resulterade i tidigare
ndmnt haveri (mom 3.3.4);

¢) Flygplanet stod uppstdllt och oanvdnt under en tid
av cirka 4 mdnader i Luled, medan motorn var pd re-
paration (mom 3.3.5),

Vid platsundersiokningén befanns att sikringen for al-
ternatorn hade utlost, Om sdkringen utlost under flyg-
ning erbdlles ingen laddningsstrom till batteriet,
Ampéremdtaren for laddningsstrémmen visade dock cirka
30A laddning, varfor alternatorns sdkring med stérsta
sannoliithet har utlosts vid nedslaget.

Av rapporten, bilaga 15, 6ver de sidrskilda undersgk-
ningar, som gjorts av flyginstrumenten framgdr, att
vissa felaktigheter sannolikt vidl4tit fart- och ho ja-
médtarna redan fore haveriet, Kommissionen har dock icke
funnit att dessa kunnat bidraga till hdndelsefdorloppet.,

BESATTNINGENS UTBILDNINGSBAKGRUND OCH RUTIN

Norrbom innehade for flygningen erforderlig formell
kompetens., Hans huvudsakliga flygtrining hade dgt rum
pé hdr aktuell flygplantyp och han hade tidigare under
1966 utfort en liknande ldngflygning, men d& till
storsta delen under dager,

Morkerflygtillstdndet, som Norrbom erhsll den 27 sep-
tember 1965, innebér med avseende pd utbildning pd ra-
dionavigeringshjilpmedel, att han erh8llit orientering
om ADF, VOR, VDF och flygvapnets talfyrar samt kunskap
om deras anvéndning vid till- och frénflygning, (Ref
BCL ~ C 5,3, bilaga 1.) Huruvida han pa egen hand ut-
vidgat sina kunskaper i andra pejlférfaranden har kom-
missionen icke kiénnedom om, men mijligheten kan ej ute-

slutas med hénsyn till hans stora intresse for flygning.

Passageraren Hallerfelt hade storre flygerfarenhet an
Norrbom och torde under flygningen ha kunnat limna var-
defull hjalp i navigeringsarbetet.
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FLYGNINGENS SVARIGHETSGRAD

Andersson har ansett att flygningen var 1ldtt, bilaga
16:3, Hans omdome &r dock baserat pd delvis andra for-
utsédttningar &dn som gdllde for Norrbom, Andersson hade
en flygerfarenhet, som avsevirt oversteg Norrboms, An-
derssons flygplan var dessutom utrustat med VOR, vilket
ar ett betydligt béttre navigeringshjialpmedel d&n ADF,
Anderssons bedomning av flygningens svarighetsgrad kan
ddrfor icke anses giélla dven betrdffande Norrbom. Det
dr kommissionens uppfattning att flygningen varit svar,
sett mot bakgrunden av Norrboms erfarenhet, flygplanets
utrustning, fardvdgens strédckning samt vadret mellan
Skellefted och Umed (helmulet), Den fordrade mycket
noggranna forberedelser avseende fardplanering, prepa~
rering av karta, sdrskilda pejlforfaranden och god
tillforlitlighet hos de f& hjdlpmedel, som stod till
buds - ADF och kompass,

Slutledning

Baserat pd gjorda iakttagelser anser kommissionen att hdn-
delseforloppet varit foljande:

Fardvagen har efter starten, trots att befdlhavaren till tra-
fikledningen angav 213° som styrkurs, fédtt en vidstlig avvi-
kelse, For att komma till Boliden, ddr ett vittne uppfattat
flygplanen omkring klockan 1545, mdste en kurs av 230° h§l-
lits under rddande vindforhdllanden., Avvikelsen kan ha berott
pd felvisning hos kompassen, andra vindar &n beridknat eller
ddlig kurshdllning, I hojd med Skellefted passerade flygpla-
net in over ett heltdckande molnskikt ock mojlighet till vi-
suell ldgeskontroll foreldg icke under cirka 30 minuter, Hir-
under instdlldes sannolikt Axla radiofyr (Uméd) pd ADF for
att lédget tviars denna skulle kunna bestammas. Eftersom flyg-
planet hade en vdstligare kurs &n aVsett/holls tvarsliaget
tidigare, bilaga 2, och i tron att man pd fardlinjen befann
sig tvdrs Umed, ﬁkades kursen 36° enligt driftsféardplanen,
Pejlingar for ldgesbestimning utfordes sannolikt icke, I
detta skede torde man &ter fa&tt marksikt, men hade icke kun-
nat orientera sig. Den fardlinje flygplanet foljde efter
passagen tvdars Umed skulle med hansyn till radande vindfor-
hdllanden ge ett kom assutslag av 259° , d v s 22° frdn av-
sedd fardlinje (237°), En sddan avvikelse torde med sikerhet
ha observerats av bes&ttningen, Orsaken till att sd icke
gjordes, synes bekrifta antagandet att felvisning hos kom-
passen forelegat, Under punkt 2,1 FLYGPLANETS TEENISKA TILL-
STAND har ovan redogjorts for tre omstdndigheter, som wvar
och en for sig kréver deviering och kompensering av kompas—
sen, Den kontroll av koupassen som utfordes i samband med
kontrollflygning var utan vdrde och kan i sammanhanget icke
tillmdtas ndgon betydelse vid bedomning av kompassens till-
forlitlighet, - Sedan Ume& tvarspejlats hade man sannolikt
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sikt f& in Alng fyr (SEH) pd frekvens 378 ke/s. Med hinsyn
till fyrens rdckvidd och natteffekten har man haft stora
svarigheter, vilket dven rapporterades vid sista radiokon-
takten omkring klockan 1700, Det li#ige. som angavs hirvid
("mellan Ornskoldsvik och Sundsvall"), indikerar &ven klart
att flygplanets ldge icke ndrmare kunde bestémmas, men att
man alltjamt trodde sig vara pd den berdknade férdlinjen,
Vid tidpunkten ifréga var emellertid flygplanets verkliga
lége ROSSON, dir vittnet Norling, bilaga 16:2 b), observe-
rade ett flygplan p3 lurs mot Ostersurd, d v s cirka 100 km
for langt visterut.

Under forsoken att stédlla in Alns fyr synes det mbjligt att
rymdvégen fran norska fyren LIF mottagits med sd stor sig
nalstyrka, att riktningsindikering p& ADF-ndlen erh81lits,
D& LIF sinder omodulerad identifieringssignal och flygplanet
saknar BF0 har signalen varit svdr att uppfatta, och forviax—
ling med identifieringssignalen frdn Alné fyr kan ha skett,
Alltjémt her kompassens sannolika felvisning forhindrat upp--
téackt av den felaktiga fardvigen.

Aven om besédttningen var medveten om att den icke lingre 1&g
péd fdrdlinjen, s& hade mojligheterna till visuell ligesbe-
stdmning vdsentligen minskat, d& den icke haft anledning an-
taga, att avvikelser varit s& stor som den i verkligheten var

Onmkring klockan 1741 skulle Sundsvall passeras och kursen
ldaggas om till sydlig, En kursdndring utfordes forst omkring
klockan 1755, d& flygplenet befann sig NV Areskutan. Att
kursdndringen icke skedde vid berdknad tid kan ha berott p&
att LIF fortfarande gav riktningsindikering, Kursindringen
klockan 1755 kan ha berott pd antingen att flygplanet kormit
ur LIF:s ryndvdg eller att besBitningen observerade nirheten
av fjallterrédngen. Det senare borde dock ha givit anledning
till mera besténda kurs- och hgjdkorrektioner,

Som framgdr av vidersammandraget, bilaga 5, har det forekom-
nit molnformationer pad kalfidllen, varfor dessa varit svara
att upptécka, Genom platsundersokningen har #ven konstaterats
att kabinbelysningen varit i det ndrmaste maximal, vilket har
forsvdrat utkiken. Det &r ddrfor kommissionens uppfattning
att de ombordvarande alltjdmt icke varit medvetna om narheten
till terridngen, '

Ho jdmétaren, son sté#llts in pé QFE Kallax (1027,5 mb) vid
starten, hade darefter icke #Zndrats. Tryckfordelningen Gver
landet var sddan att flygningen kom att ske mot ett visent—
ligt ligre tryck (QNH OTTFJALLET 1005 mb), vilket hade till
f6ljd att hojdndtaren visade cirka 200 m for hégt virde.

Av resultaten frdn platsundersokningen har komnissionen fun-
nit det sannolikt, att besdttningen omedelbart fore kollisio-
nen nmed terréngen antingen observerat fjdllsidan eller kommit
in i noln och foretagit en stigande hogersving, Hiarvid kan
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nedsvep p& ldsidan av Ottfjéllet, uppkommet genom den syd-
ostliga vinden, ha bidragit till att flygplanet icke for-
md3tts stiga over bergskammen,

Det forhdllandet att magnetstrombrytaren stod i lidge OFF
har nirmare granskats, Harvid har framkommit, att lader-
brickan, som var fédst vid nyckeln med en ring, foretedde ett
djupt tryckmérke, som uppkommit genom press mot nyckelhuvu-~
dets ovansida och sannolikt d& av foraren, som kastades mot
instrumentbrédan, Stromstdllaren har dérvid vridits om till
O0FF.

2.3 Sannolik anledning till haveriet

Genom en oavsiktlig avvikelse fré&n planerad férdvidg har
flygplanet kommit in Gver stigande terrdng, vilket i fore~
ning med sjunkande lufttryclk medfort att flyghojden icke
givit erforderlig hinderfrihet, utan flygplanet har kolli~
derat med terringen, Avvikelsen frén planerad férdvdag har
sannolikt orsakats av en kombination av foljande omstéandig-
heter:

att kompassen visade fel,

att flygning delvis utfordes over slutet molntécke,

att misstolkning av ADF-indikering skett pd grund av inter-
ferens fran avlidgset beldgna radiofyrar.,

DEL 3, FORSLAG TILL ATGARDER

Det 8r kommissionens uppfattning att forarnas utbildning i radionavi-
gering enligt BCL ~ C 5,3, bilaga 1, jamvidl bor omfatta radiohjdlpmed-
lens bristfdlligheter och egenheter, samt att forfarandet vid till-
och frdnflygning utokas att omfatta d&ven andra pejlforfaranden,

Stockholm den 5 april 1967
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