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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 7 juli 1994 vid Vasby, Roslags-Bro, AB 1an, med ett
flygplan med registreringsbeteckningen SE-GUO.

SHK overlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.
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Rapport C 1995:45

L-59/94
Rapporten fardigstalld 1995-12-19

Luftfartyg: registrering och typ SE-GUO, Aero Commander 680
Agare/innehavare Varmlandsflyg AB

Box 43

685 21 TORSBY
Tidpunkt for handelsen 1994-07-07 ca kl1.18.15

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(SST) = UTC + 2 timmar

Plats Vésby, Roslags-Bro, AB lan

(pos 5951N 1844E; 6 m Over havet)
Typ av flygning Bruksflyg
Véader Sydostlig vind 5-10 knop, CAVOK,

temp/daggp +24/+4C, QNH 1014
hPa
Antal ombord: besattning 2

passagerare -

Personskador Bada omkomna

Skador pa luftfartyget ~ Totalhaveri
Forarens alder, certifikat 58 ar, B-certifikat med instrumentbehérighet
Forarens flygtid Ca 4 500 timmar, varav pa typen 3 000 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 7 juli 1994 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GUOQ intréffat vid Vasby;,
Roslags-Bro, AB lan, samma dag ca kI.18.15.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom,
ordfdrande, Nils Benker operativ utredningschef t.o.m. den 31 oktober 1995,
Monica J Wismar operativ utredningschef dérefter, och Henrik Elinder, teknisk
utredningschef.

SHK har bitrétts av Lars Laurell som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Carl Olsson.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att forebygga
framtida olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Flygplanet hade startat enligt VFR-fardplan (visuella flygregler) fran Eskilstu-
na/Kjula flygplats pa eftermiddagen for att genomfora ett uppdrag pa lag hojd Gver
Ostra Uppland. Ombord fanns en forare och en geotekniker. Ca kl. 18.15
kolliderade flygplanet med en av flera tunna antennlinor utgaende fran toppen av
en telemast vid Roslags-Bro. Flygplanet blev manéverodugligt och slog i marken.
Bada ombordvarande omkom.

Olyckan orsakades av att besattningen inte i tid kunde se de for dem
okanda och svarupptackta antennlinorna.

Bidragande till olyckan var att information om mastens speciella
utformning saknades i publikationerna for luftfarten.

Rekommendationer
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SHK rekommenderar Luftfartsverket att

- vidtaga atgarder sa att flyghinder, som har ett fran det normala avvikande
utforande vilket i sig kan utgoéra en risk for flygsakerheten, markeras speciellt i
kartunderlag och publikationer, samt

- verka for att formella krav stalls pa berdrda myndigheter att alltid informera
Luftfartsverket i samband med uppférande av anldggningar som kan utgéra
flyghinder for luftfarten.
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1FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet hade startat enligt VFR-fardplan (visuella flygregler) fran Eskilstuna/Kjula
flygplats pa eftermiddagen den 7 juli 1994 pa ett uppdrag at Sveriges Geologiska
Undersokning 6ver 6stra Uppland. Ombord fanns en forare och en geotekniker. Ca K.
18.15 kolliderade flygplanet pa lag hojd med en av flera antennlinor utgaende fran
toppen av en 212 m hog telemast vid Roslags-Bro. Flygplanet blev mandverodugligt
och slog i marken.

Flyguppdraget innebar att foraren maste folja terrangkonturen pa 30 till 50 m héjd
pa parallella nord-sydliga banor med ca 250 m mellanrum. Omkring kl. 17.45
passerade flygplanet pa nordlig kurs ca 550 m vaster om masten. Flera vittnen sag
flygplanet nér det en halv timme senare pa sydlig kurs ater passerade vaster om
masten, denna gang narmare an foregaende gang. Det flog fritt fran och under tva
antennlinor och kolliderade sedan med en tredje.

Linan skar loss ungeféar 1,5 m av hoger vingspets tillsammans med en del av
skevrodret. Flygplanet traffade marken ca 180 m langre fram i flygriktningen. Brand
uppstod inte.

Olyckan intraffade i position 5915N 1844E; 6 m 6ver havet. Dagsljus radde.

1.2 Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 2

B B 2
Allvarligt skadade B B B B
Lindrigt skadade B B B B
Inga skador B B B B
Totalt 2 B B 2

1.3Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

1.4 Andra skador
En antennlina avsliten. Begransade skador pa mast.

1.5 Besattningen
Foraren var 58 ar och hade gallande B-certifikat med instrumentbehdrighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper 4 60 4500

Dennatyp 4 40 3000

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: okant.
Inflygning pa typen gjordes omkring 1980.
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Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1 april 1994 pa SE-GUO med
speciell inriktning pa lagflygning.

Geoteknikern var 50 ar. For hans flygtjanst kravdes inte certifikat. Hans uppgift
var bl.a. att som navigator, sittande bredvid féraren, bista denne med avlasning av
satellitnavigeringssystemet (GPS) samt att halla uppsikt ut.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Varmlandsflyg AB
Box 43
685 21 TORSBY
Typ: Aero Commander 680
Serienummer: 535-204
Tillverkningsar: 1957
Flygvikt: max tillaten 3 175 kg, aktuell ca 2 800 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatna gréanser
Motorfabrikat: Avco Lycoming
Motormodell: GS0-480-B1A6
Antal motorer: 2
Bransle som tankats
fore handelsen: 100LL
Total gangtid 9 965 timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn: 30 timmar
Motorgangtid
efter grunddversyn
vanster motor: 8 timmar
hdger motor: 416 timmar

Propellergangtid

efter grunddversyn

vanster: 896 timmar
hdger: 896 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Sydostlig vind 5B10 knop, CAVOK, temp/daggp +24/+411C,
QNH 1014 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel

Precisionsnavigeringen utférdes med hjalp av GPS.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.
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1.10 Flygfaltsdata
Inte aktuellt.
1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen
Nedslaget skedde pa en aker ungefar 370 m SV om masten. Flygplanet kanade rattvant
pa marken 45 m innan det stannade vid ett dike. Haverigatans riktning var ca 180.1.
Masten hade konventionella, fran luften val synliga, grova staglinor, av vilka de
langsta utgick fran en punkt 12 m under mastens topp och var forankrade runt masten
pa ett avstand av upptill 130 m fran foten. Fran toppen utgick 12 st antennlinor (ca 10
mm i diameter), vars ytterandar var forankrade pa var sin 9 m hog stolpe. Avstanden
fran stolparna till mastens fot varierade mellan 275 m och 321 m.

Av skadorna pa den avslitna antennlinan framgar att vingen kolliderade med linan 56
m fran stolpen och pa en héjd av 41-43 m Gver marken.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Framre och undre delen av flygplanskroppen var kraftigt demolerad. Hoger vinge var
krossad. Vanster vinge var bruten nagot utanfor vanster motorgondol. Stabilisator och
fena var forhallandevis intakta. Skadorna tyder pa att flygplanet slog i marken i brant
vinkel med lagt noslage och hdger sidolutning.

Den avslitna hogra yttervingen aterfanns i en mindre skogsdunge belagen mellan
kollisionspunkten och nedslagsplatsen.
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1.13 Medicinsk information

Inget har framkommit som tyder pa annat &n att besattningen varit i god fysisk och
psykisk kondition.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

Besattningen bedéms ha omkommit omedelbart vid nedslaget.

SHK har inte erhallit nagon information om att signaler fran flygplanets nod-
sandare (ELT) uppfattats, vilket sannolikt beror pa att nddsandaren forstordes vid ned-
slaget. Nagon narmare undersékning harom har inte gjorts.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

Den tekniska undersokningen av flygplansvraket har endast kunnat goras i begréansad
omfattning pa grund av att flygplanet demolerades kraftigt. En genomgang av flyg-
planets tekniska dokumentation har givit vid handen att flygplanet hade underhallits
enligt géllande foreskrifter.

1.17 FOretagets organisation och ledning

1.17.1 Foretagets driftsinstruktioner

Foretagets flygchef har uppgett:

- Vid uppdrag av aktuellt slag forbereds flygningen av en markoperator. Vid
planeringen studeras bl.a. forekomsten av flyghinder och pélsdjursfarmar.

- Innan ett uppdrag pabdrjas skall foraren fran luften rekognosera eventuella
flyghinder.

- Foraren hade fore start kinnedom om mastens lage och hojd éver marken. Enligt da
tillganglig flyginformation kunde dess staglinor vara férankrade i marken pa ett
avstand av langst 170 m fran mastens fot.

1.17.2 Foretagets drifthandbok (DHB)

Av foretagets DHB framgar betraffande flygning av aktuellt slag: "Avstand mellan
strak ar 100 - 400 m och bestams med hjalp av GPS. GPS-systemet svarar for att
precisionen i sidled bibehalls med minsta méjliga avvikelse. Overvakningen av GPS-
systemet skots av navigatoren™.

1.18 Ovrigt

1.18.1 Allméant om masttypen
I borjan av 1960-talet uppforde Forsvarets Materielverk (FMV) pa uppdrag av
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forsvaret ett flertal hoga radiomaster, bl.a. den vid Roslags Bro, vilkas anvandning var
av delvis hemlig natur. Samtliga hade likartade antennarrangemang.

Under senare ar har de flesta masterna eller i vart fall deras antennlinor
demonterats. SHK har inhdmtat att tre av masterna fanns kvar i ursprungligt skick vid
olyckstillfallet. Forutom den aktuella masten fanns det en i V&nnés kommun 19 km
vaster om Ume3, och en vid Tving 12 km nordnordvast om Karlskrona. Masten i
Vannds monterades ner under hosten 1994.

1.18.2 Byggnadsbhestammelser angaende flyghinder
Den aktuella masten byggdes 1962. Forfattningsbestammelserna for uppférande av en
sadan anordning var da och ar alltjamt ur flygsakerhetssynpunkt fataliga.

| davarande byggnadslagen (1947:385) angavs endast i 815 att i narheten" av
flygplats for allmént bruk fick inte byggnad eller anordning uppféras om flygplatsens
anvandning darigenom forsvarades eller luftfarten asamkades allvarligt men. Vidare
foreskrevs i 525 byggnadsstadgan (1947:612) att bl.a. vindkraftverk och radioantenner
inte fick medfora risk for olycksfall. Nagon mer preciserad bestammelse angaende
t.ex. tillaten byggnadshojd fanns inte och finns inte heller i nuvarande plan- och
bygglagen (1987:10), resp. plan- och byggférordningen (1987:383).

Inte heller fanns eller finns, savitt SHK kunnat utréna, nagon foreskriven
skyldighet att till Luftfartsverket (tidigare Luftfartsstyrelsen) anméla uppforande av
byggnad eller annan anlédggning 6ver viss hojd. Den enda bestdmmelse som SHK
kunnat finna var tillamplig ndr masten byggdes var en allmén foreskrift for kommunal
byggnadsndmnd att "samarbeta med 6vriga myndigheter, vilkas verksamhet beror
namndens arbetsomraden eller vilkas beddmanden ar av betydelse for namndens
verksamhet" (1> byggnadsstadgan). En likartad bestdammelse galler enligt 11 kap. 1>
plan- och bygglagen.

For att fa bygga en anlaggning som den aktuella masten fordrades generellt att
den kommunala byggnadsndmnden hade meddelat byggnadslov. Enligt 54>
byggnadsstadgan var emellertid staten befriad fran byggnadslovsskyldighet. Daremot
hade staten enligt 66> att till byggnadsndmnden anméla ett blivande byggnadsforetag
samt inge visst underlagsmaterial sdsom ritningar m.m.

Var det emellertid fraga om en anlaggning av hemlig natur kunde lansstyrelsen besluta
att underlagsmaterialet inte skulle ges in till byggnadsnamnden. L&nsstyrelsen skulle
sedan pa lampligt satt lamna meddelande till namnden om foretaget.

Numera foreligger i princip bygglovsskyldighet ocksa for staten. Enligt 8 kap. 10>
plan- och bygglagen géller denna skyldighet emellertid inte dtgarder avseende statliga
byggnader eller andra anlaggningar som &r avsedda for totalférsvaret och som ar av
hemlig natur. Sadana atgarder skall foregas av samrad med lansstyrelsen, som pa
lampligt satt skall underratta kommunen om atgarderna och var de skall utforas.

Mot bakgrund av de knapphéndiga regler som tycks ha funnits och verkar finnas
ifrdga om uppforande av byggnader och anlaggningar som kan inverka pa flygsa-
kerheten installer sig sporsmalet pa vilka grunder och i vilken form som Luft-
fartsverket (LFV) anda fatt och far information darom. Fran LFV har pa forfragan
endast uppgivits att tele- och kraftbolagen sjdlva sedan lang tid tillbaka informerar
LFV och att, som det forefaller, detta sker enbart genom inarbetad praxis.

1.18.3 Flyginformation angaende flyghinder

Uppgifter om héga byggnader, master och andra anordningar, som beddéms kunna
utgora flyghinder lamnas, utover att de markeras pa flygkartorna, av LFV genom
publikationen AIP (Aeronautical Information Publication) for det civila flyget samt
genom MIL AIP for det militara flyget. Dessutom ges lpande information angaende
flygsakerhetsfragor genom MFL (Meddelanden fran Luftfartsinspektionen).
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Vid olyckstillfallet var masten pa sedvanligt satt markerad pa de civila och
militara flygkartorna som ett flyghinder med angivande av hogsta héjd dver
havet/marken pa de civila kartorna och hogsta hojd éver marken pa de militara
kartorna. Mastens speciella utformning med antennlinor framgick dock inte. SHK
noterar darvid att kartmarkeringarna utgjordes av symboler for ett flyghinder &ven om
det fanns flera i narheten av varandra (pa de militara flygkartorna om avstandet mellan
hindren inte Gversteg 3 km) och att hojdangivelsen avsag det hogsta hindret.

I AIP under avsnitt RAC 5-1-1 angavs foljande under rubriken FLY GHIN-
DER/H6ga master: "Pa ett flertal platser i Sverige forekommer héga radio- och TV-
master med hojder varierande mellan 328 och 1 100 ft (100-350 m) éver marken. De
hogsta masterna ar forsedda med fran luften nastan osynliga stag, vars markfésten ar
placerade dnda upp till 170 m fran mastens fot." Férekomsten av antennlinor med
markfasten langre ut namndes inte. I MIL AIP fanns ocksa uppgift om hoga master,
men férekomsten av vare sig staglinor eller antennlinor namndes inte. Vid forfragan
har SHK fatt uppgift fran saval Luftfartsinspektionen som fran flygsakerhetsavdel-
ningen vid Forsvarsmakten att man dar fore olyckan inte ként till forekomsten av
antennlinorna.

Den avsaknad av kannedom om mastens sérskilda konstruktion, som forefaller ha
forelegat, har foranlett SHK att forsoka fa fram den dokumentation som maste ha
funnits eller den information som kan ha utgivits hdrom. Varken hos FMV eller
Forsvarsmakten har nagra handlingar antraffats betraffande bestallning eller
uppférande av masten. Detsamma galler 6vriga master med samma utformning. Det
underlag, som medfort att viss information om hdga master givits i AIP och MIL AIP
samt att masterna markerats pa flygkartorna, har inte gatt att fa fram hos Luftfartsver-
ket. SHK har med tanke pa bestammelserna i byggnadsstadgan gjort forfragningar hos
byggnadsndmnden i Norrtélje kommun samt Lénsstyrelsen i Stockholms l&n utan
framgang. Efterforskningarna hos Krigsarkivet och Riksarkivet har ocksa givit enbart
negativa resultat.

SHK har saledes nédgats konstatera att all dokumentation i drendet, med
undantag for en betydelselds registernotering hos davarande Luftfartsstyrelsen, maste
ha utgallrats eller forkommit.

1.18.4 Mojlighet att se antennlinorna
Vid polisens rekognoscering fran luften omedelbart efter haveriet kunde antennlinorna
inte ses nar helikoptern befann sig i hojd med mastens topp och pa sakerhetsavstand
fran den. SHK kunde dagen efter haveriet fran luften konstatera samma sak. De 9 m
hdga antennstolparna kunde ses var for sig, men for en oinvigd inte sattas i samband
med antennlinor.

Fran marken var antennlinorna svara att upptacka aven pa nara hall och i gott
vader.

1.18.5 Information efter olyckan

Med anledning av olyckan ld&mnade Luftfartsverket den 22 september 1994 i MFL D
4/1994 information om konstruktionen av den aktuella masten samt masten vid Tving
nordnordvast om Karlskrona. Betraffande masten i Vannas angavs att dess antennlinor
redan var borttagna och att sjdlva masten skulle monteras ner senare under hosten.

I AIP RAC 5-1 infordes den 14 september 1994 ett sarskilt observandum
betraffande aktuell mast och masten vid Tving: "Note: Support cables within radius
300 m". Den allmé&nna texten under rubriken FLYGHINDER/HGga master (se avsnitt
1.18.3) kompletterades den 13 oktober 1994 med foljande kursiva tillagg efter A170
mA: "i nagra fall 300 m".

De militara flygkartorna forsags med en sarskild symbol for dessa masttyper med
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foljande forklaring: "Mast med markférankrade antennlinor, i cirkel med radie 300 m
fran mastfoten".

2ANALYS

Uppdraget innebar precisionsflygning pa lagsta hojd langs forutbestamda banor, nagra
nara masten.

Besattningen var val foértrogen med uppgiften och vaderforutsattningarna var
goda. Forberedelserna hade skett enligt gallande rutiner med hjélp av tillgangliga
kartor och publicerad information. Masten kunde studeras fran relativt nara hall av
besattningen vid de inledande nord-sydgaende I6porna vaster om den. Det torde dock
da ha varit omgjligt att se de tunna antennlinorna varfor masten sannolikt har
uppfattats som konventionell. | den man beséattningen hann observera antennlinorna
vid den sista sydgaende I6pan maste flygplanet da ha kommit sa nara att méjligheten
att undvika en kollision var obefintlig.

Vid tidpunkten for olyckan fanns ingen officiell flyginformation om mastens och
de 6vriga masternas speciella antennarrangemang.

SHK har trots omfattande efterforskning inte kunnat fa fram nagon dokumenta-
tion angaende mastuppforandet eller vilken information darom som kan ha lamnats
fran FMV eller bestallaren. Det forefaller emellertid sannolikt att varken davarande
Luftfartsstyrelsen eller Flygvapnet underrattades om masternas antennlinor, mahanda
pa grund av att deras anvandning var av i vart fall delvis hemlig natur. Férmodligen
reflekterade ingen da 6ver att antennlinorna kunde utgora en sakerhetsrisk for flyget.
Det ar dock trots allt mérkligt att denna uppenbara risk aldrig kommit att
uppmarksammas av flygsakerhetsmyndigheterna under de drygt 30 ar som masterna
funnits.

Mot bakgrund av vad som redovisats under avsnitt 1.18.2 framstar det som
otillfredsstallande att forfattningsreglering synes saknas betréffande generell
skyldighet att underratta LFV om uppforande av byggnader och andra anordningar
som kan utgora sakerhetsrisk for luftfarten.

Efter olyckan har i MIL AIP och pa de militara flygkartorna inforts en sérskild
symbol for de da kvarvarande tva masterna. SHK anser det angelaget att sa dven sker
for det civila flyget. Vidare bor alla flyghinder, som har ett fran det normala avvikande
utférande vilket i sig ocksa kan utgora en flygsakerhetsrisk, erhalla en sarskild symbol
eller markering.

3UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a)Foraren var behorig att utfora flygningen.

b)Luftfartyget var luftvardigt.

c)Flygplanet kolliderade med en antennlina.

d)Mastens speciella antennarrangemang fanns inte angivet i information for
luftfarten.

e)Séarskild markering saknades 1 kartunderlag och publikationer for flyghinder vilka
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har ett fran det normala avvikande utférande, som i sig kan ha betydelse for
flygsékerheten.
f)Dokumentation betraffande mastens uppférande har inte varit mojligt att fa fram.
g)Formella krav att underratta LFV om uppforande av anldggningar som kan utgtra
flyghinder synes saknas.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att besattningen inte i tid kunde se de fér dem ok&nda och
svarupptackta antennlinorna som utgick fran toppen av telemasten. Detta hade till
foljd att flygplanet kolliderade med en antennlina och blev manéverodugligt.
Bidragande till olyckan var att information om mastens speciella utformning saknades
I publikationerna for luftfarten.

AREKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Luftfartsverket att

- vidtaga atgarder sa att flyghinder, som har ett fran det normala avvikande utférande
vilket i sig kan utgora en risk for flygsakerheten, markeras speciellt i kartunderlag och
publikationer, samt

- verka for att formella krav stalls pa berérda myndigheter att alltid informera
Luftfartsverket i samband med uppforande av anldggningar som kan utgoéra flyghinder
for luftfarten.



