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1994-05-27 SK 60 ML-01/92

Chefen for flygvapenledningen, CFVL

Utredningsrapport ML 1994:1 angaende haveri 1992-05-07 med ett
flygplan SK 60 ur Krigsflygskolan, F 5.

HAVERIET

En rote SK 60 med tva GTU-elever i enkelkommando startade 1992-05-07 K.
14.36 fran Ljungbyhed for att genomfora avancerad flygning i anfallsgruppe-

ring. Starten skedde i formering flank vanster pa bana 29 V. Aktuell molnbas

var ca 250 m och sikten 5-7 km i duggregn.

Infallning av landstall, startklaff och kanalskifte till Malmé TMC var avslutat
strax efter passage av banandan. Rotechefen upplevde att tvaan blev nagot efter
under starten, varfor han gick i planflykt pa rakbana under moln for att invanta
att tvaan kom pa plats fére ingang i moln. Nér sa skett pabdrjade rotechefen
vidare stigning och svéangde vanster enligt fardtillstandet. Efter inpassering i
moln konstaterade rotechefen att tvaan ater blev efter. Omedelbart darefter
meddelade denne att han "bryter ifran”. Rotechefen gick da rakt ut och med-
delade kurs och hojd till kontrollen samt att roten var uppdelad.

Vid den efterféljande radiotrafiken svarade inte tvaan pa anrop och kontroll av
radarinformation gav inget resultat varfor flygledaren igangsatte efterforskning
kl. 14.39.

En SK 60 med flyglarare ombord startade kl. 14.43 for att spana i utflygnings-
riktningen. Vid passage av norra kanten pa Soderasen ca 5 km vaster om faltet
upptdackte beséttningen en utspridd brand i skogen.

En flygraddningshelikopter ur F 10/Se S lokaliserade platsen kl. 14.58 och kon-
staterade att branden harrorde fran det havererade flygplanet och att féraren
medfoljt flygplanet och aterfanns omkommen pa haveriplatsen.

KOMMISSIONEN

Kommissionen — hovréttslagman Sven-Erik Sigfridsson, ordférande, och dver-
stelgjtnant Rune Lundin, utredningschef — har som experter till utredningen
knutit kapten Christer Olsson, flygoperativ expert, flyglakare Nils Stenberg,
flygmedicinsk expert, flygpsykolog Kristina Pollack, flygpsykologisk expert,
flygdirektor Lars Bengtsson, teknisk utredningschef t.0.m. 1992-08-16, och
flygstyrman Tomas Krave, teknisk utredningschef fr.o.m. 1992-08-17.

Till kommissionens forfogande har stéllts 6versteldjtnant Olof Carlsson,
flygingenjorerna Patrik Hillelson och Magnus Olsson samt byradirektor
Stig Einerth.

Som skyddsombud ur F 5 har deltagit kapten Tomas Ramsin och som intressent
fran tillverkaren ingenjor Lars Mebius, Saab-Scania MA.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Foraren

Grad: Kadett med sergeants grad
Alder: 22 ar

Utbildning: GTuU:1

Total flygtid: 155 tim

Tid pa flygplan 60: 155 tim

Foraren tillhérde utbildningsomgang 911 som tog examen pa F 5 i mars 1992.
Fran mars 1992 deltog han i grundlaggande taktisk flygutbildning (GTU:1) vid
4.div F 5. Foraren hade flugit ca 25 tim under de 9 veckor som utbildningen
pagatt.

1.2 Flygplanet

Flygplan SK 60 C nr 60.030 tillhérande F 5.

Flygplanets totala drifttid vid haveriet var 2985 tim. Drifttid efter senaste till-
syn, som var en E-tillsyn, var 169 tim. Vingforstarkning var utférd vid Saab

1989-06-01 vid en gangtid av 2483 tim.

Genomgang av flygplanshandlingar visar att service och tillsyner utforts enligt
gallande bestammelser.

Flygplanet hade ingen yttre utrustning och var avldmnat till féraren utan kvar-
stdende anmaérkningar.

1.3 Motorer

Motorer RM 9 B.

Vénster motor nr 328, total gangtid 2662 tim varav 240 tim efter senaste
oversyn.

Hoger motor nr 189, total gangtid 2500 tim varav 169 tim efter senaste
oversyn.
1.4 Personskador

Foéraren omkom omedelbart vid haveriet.

1.5  Skador pa flygplanet

Flygplanet totalhavererade.



1.6  Ovriga skador

Vid nedslagsplatsen uppstod begransade markskador samt skador pa vaxande
trad dels fore nedslaget och dels genom inverkan av den efterféljande branden.

1.7 Vader

Ett frontsystem rérde sig Osterut 6ver sodra Sverige. | prognosen for F 5 angavs
fran kl. 12-17 bl.a. molnundersidor 150-250 m lokalt ned till 200 m och moln-
éversidor pa ca 2000 m, sikt 2-6 km i latt regn och duggregn. Samsta vadret,
150 m molnbas och sikt 3 km, forvéntades den ndrmaste 1 till 12 timmen.
Ingen risk for motoris forelag. Narliggande flygbaser hade likartat vader.
Malmen var narmaste flygbas med véder for att halla som alternativ landnings-
plats for GTU som hade 100 m hojdtillagg.

Vid handelsen var markvinden pa F 5 260° 18 km/tim, sikten var 5-7 km i
duggregn. Molnbasen vid starten var ca 250 m, vaster om faltet Gver Soderasen

var molnen tidvis marknéra. Lufttemperatur/daggpunkt +13°/+11°C.
Lufttrycket QNH var 1009 hPa.

1.8 Utsagor av hdrda personer

Utsagor av horda personer har upptagits fonetiskt.

1.9 Flygmedicinsk utredning
Den medicinska rapporten framgar av SHK akthilaga 18.

Foraren hade dagen fore haveriet ifyllt protokoll samt lamnat prover for arlig
flygundersokning. Analys av dessa visar inte pa nagra onormala varden.

Rattsmedicinsk undersokning av kvarlevorna inklusive toxikologisk analys
visade inga onormala forhallanden.

I de undersokningar som SHK gjort angaende forarens livsforing, nattsomn och
fodointag har inget anméarkningsvéart framkommit.

Ingenting tyder darfor pa annat an att féraren vid tillfallet var i god fysisk och
psykisk kondition.

1.10 Teknisk utredning
Den tekniska utredningen framgar av SHK akthilaga 28.

Sammanfattande resultat av den tekniska undersokningen framgar av 1.15
nedan. Vid undersokningsarbetet intraffade en sprangolycka. Nar stolpatronen
till forarens katapultstol vadautlostes fick en person som deltog i arbetet
lindriga skador.



1.11  Ovningen

Ovningen omfattade avancerad flygning med rote i anfallsgruppering. Ovnings-
paketet (GTU 6vn 321-328) omfattade 8 flygpass dar 6vn 321, 322 och 325
genomfordes i dubbelkommando med l&rare ombord och 6vriga 5 flygpass i
enkelkommando. Den aktuella évningen var 328 och genomfordes saledes i
enkelkommando. Av dvningsanvisningarna framgick vilka mandvrer som
skulle utféras samt gransvarden i hojd och fart for genomforandet. Byte av
rotechefsskap skulle ske efter halva passet innebdrande att den som lett roten
fran start skulle genomfora aterflygning och landning som rotetvaa. | de rote-
flygovningar som foregatt aktuell 6vning fanns anvisningar for hur start och
utflygning i rote skulle ske samt atgarder att utféra om tvaan skulle tappa dgon-
kontakten med roteflygplanet under roteflygning i moln.

Genom integrering av militar och civil luftfart pa flera flygplatser i naromradet
sker regelmassigt start och utflygning efter start fran Ljungbyhed (41 m.6.h.)
med hojdmatarinstalining QNH, som refererar till h6jden dver havsytans
medelniva. Forhallandet medfor att hinderfri hojd for utpassering over Soder-
asen (212 m.6.h.) maste beaktas vid givande av fardtillstand. | den lokala flyg-
tjanstordern var lagsta hojd for vanstersvang IFR efter start bana 29 satt till
350 m QNH.

1.12 Handelseforloppet

En rote SK 60 C ur F 5 (E 27/30) startade 1992-05-07 kl. 14.36 fran bana 29 V
pa Ljungbyhed for att genomféra GTU-6vning 328, innebarande avancerad
roteflygning i anfallsgruppering. | vardera flygplanet befann sig en GTU-elev i
enkelkommando. Rotens fardtillstand var "vanster mot J43 och stig till 4550 m
std”, innebarande en vanstersvang pa ca 18001 efter start.

Starten skedde enligt rotechefen normalt i formering flank vénster. Efter l4tt-
ning skedde infallning av landstall, startklaff och strax efter bananden skiftade
roten radiokanal till Malm6 TMC. Rotechefen upplevde att tvaan blev nagot
efter under starten, varfor han gick i planflykt pa rakbana under moln i av-
vaktan pa att tvaan skulle komma pa plats. Da han bedomde att tvaan kommit
pa plats fortsatte rotechefen stigning in i moln och pabérjade darefter vanster-
svang enligt fardtillstandet. Rotechefen konstaterade efter inpassering i moln i
backspegeln att tvaan ater blev nagot efter.

Omedelbart darefter, kl. 14.37:38, meddelade tvaan pa radio, ”27:2 bryter
ifran”. Rotechefen gick da rakt ut och meddelade ”27....220..700 fortsatt stiga”,
innebarande att denne just passerade 700 m QNH under stigning pa kurs 220°,
Vidare meddelade rotechefen till Malm6 TMC att man tvingats dela upp roten
och begarde stigning i tva enheter. Efter nagra sekunder bad Malmé TMC E
27:2 att sla till sin transponder, men fick inget svar fran tvaan. Darefter gjordes
ett flertal anrop pa radio men nagot svar erhoélls inte fran tvaan, inte heller
kunde Malmo TMC se nagot radareko fran flygplanet. Efter samrad med flyg-
ledaren i AD-positionen pa Ljungbyhed igangsattes efterforskning.



1.13 Ra&ddningsinsatsen

Da den forsta efterforskningen med radar och radioanrop inte gav nagot resultat
utlostes haverilarm. ARCC/Cefyl larmades och en flygraddningshelikopter fran
F 10/Angelholm sattes in kl. 14.42. Ett startklart flygplan SK 60 med flyglarare
ombord startade kl. 14.43 med uppdrag att markspana utefter rotens utflyg-
ningsvég. Besattningen upptéckte roken fran en utspridd brand vid passage av
Soderasens norra kant ca 5 km vaster om faltet men blev pa grund av marknara
moln i omradet tvungna att stiga. Aven SOS-centralen larmades per telefon om
flyghaveri genom en privatperson kl. 14.53. Raddningshelikoptern lokaliserade
platsen kl. 14.58 och kunde snart konstatera att branden harrorde fran det have-
rerade flygplanet samt att foraren medfoljt flygplanet och aterfanns omkommen
pa haveriplatsen. Nagon nodsandarsignal fran platsen kunde inte uppfattas.

Genom helikopterbeséttningens forsorg dirigerades F 5:s basraddningsstyrka,
polis och kommunal raddningskar till platsen dit de anlande omkring kl. 15.10.

1.14 Bargningsarbetet

Bargning av flygplansvraket inleddes veckan efter haveriet. Efter bargning med
skogsmaskin av stérre sammanhangande delar rensades omradet fran grenar
och ris varefter en noggrann genomsokning efter delar genomférdes. Nedslags-
gropen genomgravdes for hand varefter platsen aterstalldes. Bargningsarbetet
tog ca en vecka i ansprak. Bargade flygplansdelar fordes till en hangar pa F 5
for fortsatt systematisk teknisk undersokning.

1.15 Resultat av den tekniska undersdkningen
1.15.1 Allmént

Unders6kningen visade att flygplanet slagit ned i stenbunden skogsmark 900 m
NNV Dragesholms gods (N 57°05'03", E 013°06'01"). Platsen &r beladgen 125
m &ver havsnivan pa Soderasens nordostra sluttning. Vid nedslaget som skedde
pa en kurs av 083° hade flygplanet en rollvinkel pa ca vanster 90° och en ban-
vinkel pa 25-30° nos ned. Farten vid nedslaget har uppskattats till 400-500
km/t. Flygplanet hade sonderdelats mycket kraftigt vid nedslaget och delar ater-
fanns inom ett omrade om ca 150 m i langdled och en bredd av ca 80 m. Pa den
primara nedslagsplatsen fanns en nedslagsgrop paca 4 x 7 m.

Nagon registrerutrustning for flygdata finns inte ombord varfér de enda regi-
strerade uppgifterna fran flygningen &r de ljudupptagningar som regelmassigt
gors av radiotrafiken och de registreringar av radarbilder som forsvaret om-
besorjer.

Inom den tekniska utredningens ram har flygprov med SK 60 gjorts vid F 16/
Uppsala dels for inspelning av referensljud till en ljudanalys och dels for att
studera felyttringar vid avbrott i vaxelstromférsorjningen.



1.15.2 Undersokning av flygplanet

Den fortsatta tekniska undersokningen gjordes i en hangar dar alla insamlade
delar sorterades upp efter systemtillhérighet och strukturdelar lades ut i en upp-
markerad flygplanssilhuett pa golvet.

Darvid kunde konstateras att delar fran alla strukturytor fanns med, vilket ute-
sluter att sonderdelning skett i luften. Vidare visade granskningen att nagra spar
av blixtnedslag, fagelkollision eller brand/explosion i luften inte fanns pa del-
arna. FOr att utesluta "smarre kollision” i luften med rotechefen E 27, granska-
des detta flygplan ingaende med avseende pa skrapmarken eller andra skador.
Nagra sadana kunde inte konstateras.

Uppsamlade delar som var av intresse for noggrannare granskning har genom-
gatt separat undersokning vid F 5, F 17, Celsius Materialteknik i Linkdping och
Volvo Aero Support i Arboga.

De bérgade flygplansresterna har efter slutférd undersokning visat sig vaga
2.700 kg, vilket motsvarar 96 % av flygplanets tomvikt.

Av sérskilt intresse var att undersoka flyginstrument, motorinstrument, var-
nings- och indikeringslampor samt stromstallare. Avsikten var att soka efter fel
och stérningar som eventuellt intraffat fore nedslaget, instrumentpraglingar,
liksom om varningslampor varit tdnda vid sonderdelningsforloppets inledning.

Undersokningen visade i fraga om de instrument som var utvarderingsbara i de
flesta fall pa normala férhallanden utom vad galler instrumentindikeringarna
for flyghojd och fart dar praglingsmarken konstaterats vid helt orealistiska var-
den som med sdkerhet tyder pa forandringar orsakade av sénderdelnings-
forloppet.

Av aterfunna varningslampor har den fér omformare nr 1 (OMF 1) konstaterats
varit tand vid sénderdelningen. Dess glasglob och glodtrad var hela och glod-
traden var kraftigt utdragen vilket med stor sannolikhet indikerar att den varit
tand vid retardationen under nedslagsforloppet. En oidentifierad glodlampa fran
varningstablan som kan vara den andra av de tva i lampfaltet OMF 1 hade ut-
dragen glodtrad som indikerar att den ocksa varit tand vid nedslaget. Dess glas-
glob var dock trasig. Om glaset brustit da glodtraden varit tand skulle den med
sakerhet ha forbrants genom inverkan av luftens syre. Saledes kan konstateras
att glodtraden antingen varit slackt och utsatts for yttre paverkan efter det att
glaset brustit, eller att lampan varit tdnd och att glaset brustit efter det att glod-
traden kallnat. Bedémningen ar dock att lampan varit tand vid sonderdelnings-
forloppets inledning och att glaset gatt soénder i ett senare skede. Ovriga utvar-
deringsbara varningslampor var sléckta vid nedslaget.

Med ledning av indikationen att OMF 1 varit tand vid nedslaget har en inga-
ende granskning av elforsorjningen gjorts. Denna visar att flygplanets huvud-
stromskena varit vaxelstromforsorjd och att bada omformarna roterat vid ned-
slaget. Nagra lagen for stromstéallarna OMF 1 och OMF 2 har inte gatt att fast-
stalla. Att de tva glédlamporna i OMF 1 varningsfalt varit tanda vid nedslaget
kan ha berott pa:



— felaktig vaxelstrom fran OMF 1.
— ett fel i fasfelsreldet.
— ett fel i inkopplingsreldet for varningsfaltet.

Bada horisontgyrona i flygplanet har varit stromforsorjda och roterade vid ned-
slaget. Undersokning av nedslagsattityder pa dessa visar trolig attityd roll
vanster 90° i tipp nos ned ca 45°. Flygplanets accelerometer hade diffusa
marken som motsvarade avlést belastning 2,5 G.

Flygplanets bada motorer har med skadebilden som grund konstaterats ha rote-
rat med relativt hoga varvtal. Nagra motorskador fran tiden fore nedslaget har
inte kunnat upptéckas. Gasspakarna stod vid nedslaget i ett lage som motsvarar
varvtal dver marktomgang och analys av motorinstrument gav sakra instru-
mentpraglingar pa varvtal 92 % respektive 103 %. Det ar daremot okant vilket
av varvtalsvardena som representerar respektive motor. Det har heller inte gatt
att faststalla om foraren omedelbart fore nedslaget pabarjat reflexmassigt gas-
avdrag.

Undersokning av delar fran styrsystemet har inte visat pa nagon felfunktion.
Hojdroderutslaget har varit ca 16° uppat vilket i det sannolika fartintervallet
inneburit en lastfaktor pa ca 2,5 G. Skevroderutslaget var nagot roll vénster.
Vingklaffar, luftbromsar och dragkraftsbromsar har varit inféllda vid nedslaget.

1.15.3 Undersokning av flygplansdokument

Flygplanets underhalls- och serviceatgarder var gjorda i enlighet med gallande
bestdammelser. Motordversyner var genomforda enligt gallande rutiner.

En genomgang av driftsdatasystemet (DIDAS) med avseende pa tekniska rap-
porter och driftstérningsanmélningar har gjorts dels for flygplanstypen generellt
och dels for felutfallet for grupperna "flyginstrument” och véxelstroms-
system” for den aktuella flygplansindividen.

Genomgangen visar att ett relativt stort antal fel forekommit pa horisontgyron.
Felorsakerna har dock varierat varfor ndgon systematisk felorsak inte kunnat
verifieras. Vid kontroll av det aktuella flygplanets felutfall de senaste tva aren
har inget flygsakerhetskritiskt aterkommande fel noterats. Ett aterkommande
fel (sex ganger) har dock férekommit pa motoravisningens varmluftsventiler.

1.15.4 Undersokning av raddningssystemet

Undersokningen av flygplanets rdéddningssystem komplicerades avsevért av att
flygplanets kabin var kraftigt demolerad. Bada katapultstolarna med gejdrar
hade brutits loss fran kabinen vid markkollisionen. Darefter har stolarna slung-
ats ca 85 m i utkastriktningen och dérvid ytterligare deformerats vid anslag mot
trad och mark. Trots skadorna har det gatt att identifiera vilka delar som harrér
fran vansterstolen dar foraren satt. Praglingsskador visar att véansterstolens bada
utskjutningshandtag suttit kvar i sina parkeringslagen under deformations-
forloppet.
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Vansterstolens benfixeringsremmar aterfanns kopplade till forarens flygkéangor
och hogerstolens remmar var parkerade under parkeringstécket. Detta utesluter
att ndgon av remmarna i olast tillstdnd kunnat paverka styrsystemet eller stort
foraren.

Det har inte gatt att verifiera nagon felfunktion i forarens raddningssystem.
lakttagelser pa aterfunna delar fran systemen visar att foraren inte initierat
raddningssystemet samt att hdgerstolens remmar och fallskarm varit parkerade.

| samband med undersokningen av forarens katapultstol vadautlostes stolpatro-
nen. Fore undersdkningen hade flera raddningssystemkunniga personer bedémt
att patronen var avfyrad. Tidigare haveriundersokningar har visat att det kan
vara mycket svart att med sakerhet avgéra om en krutpatron i ett raddnings-
system ar avfyrad pa grund av sotrester fran brand eller om den skadats vid
nedslag. Handelsen har utretts av F 5 (rapport A 68:5, 1992-10-19).

1.15.5 Undersokning av ljud- och radarregistreringar

Genom Avicraft AB forsorg har utskrift och analys av talregistreringsband fran
ATS Ljungbyhed och Malmd ACC genomforts. Liksom vid tidigare analyser
av sadana ljudupptagningar har arbetet forsvarats av att gemensam registrering
skett for radio-, interfon- och telefontrafik. Darfor har utskrift och analys av
totalt fyra bandspar gjorts for att med nagorlunda sakerhet avgora om ljudet
harror fran det havererade flygplanet.

Det har gatt att rekonstruera radiotrafiken mellan flygplanen i roten och respek-
tive flygledningsorgan. Alla ljud som finns bandade har kunnat identifieras och
darmed harledas till sitt ursprung. En central fraga i detta haveri har varit huru-
vida onormala meddelanden, barvagor eller frekvenser som innehaller motor-
varvtal kan identifieras. | ett forsok att analysera de sista radiomeddelandena
fran E 27/30 har jamforelser gjorts med referensljud som inspelats under flyg-
ning med SK 60 vid F 16.

En frekvensanalys av rotechefens radiosédndning visar att motorvarvtalet vid
anmalan for Malmo ACC, motlasning av fardtillstand och forsta sandning efter
tvaan brutit ifran var ca 97 %. Motorvarvtalet hos tvaan E 30 var nagot hogre
och var vid sista meddelandet kl. 14.37:38 sannolikt ca 100 %. Nagon iakt-
tagelse om varvtalsskillnader mellan de tva motorerna har inte gjorts.

De i analysen erhdllna motorvarvtalen 6verensstammer med for flygfallen for-
vantade varden. Inga onormala barvagor eller knappningar kan urskiljas. Nagra
omformarljud eller byte till reservradiosandare kunde inte urskiljas.

Genom OB/MUST framtogs radarbildregistreringar fran tidpunkten for
olyckan. Pa ett radarplott som SHK tagit del av framgar att roten E 27 pre-
senteras forsta gangen kl. 14.37:15 pa en bedémd hojd av ca 250-300 m.
SHK:s granskning av flygbanan visar inte pa nagra avvikelser fran det forlopp
som rotechefen beskrivit. Nagot enskilt radareko fran rotetvaan kan inte ur-
skiljas fran positionen vid sista radiomeddelandet till berdknad tidpunkt for
nedslaget.
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2 ANALYS
2.1 Foraren

Ingenting har framkommit som tyder pa annat &n att foraren var i god fysisk
och psykisk kondition vid haveritillfallet. Forarens aktuella flygtrim beddms ha
varit god. Den utbildningsmetodik och stegringstakt i 6vningarna som tillam-
pades ar vél beprévad och har bedrivits pa F 5 under ett flertal ar.

Passet fore olyckan hade bada foérarna genomfort kontinuerliga instrumentin-
flygningar med PAR under véaderférhallanden som var nagot samre &n de som
radde vid haveriet.

Oaktat GTU-elevernas flygtrim och utbildningsniva konstaterar SHK dock en
forhojd svarighetsgrad under olyckspasset beroende pa:

— Tva orutinerade forare i en rotestart under vaderforhallanden nara landnings-
minima.

— Rotetvaan hade problem med platshallningen.

— Rotetvaan maste inta stabil formering fore ingang i moln.

— Ingang i moln skedde under stigande svang med rotetvaan i innersvang.

— Svangen gjordes mot hoglént terrdng med marknara moln, vilket gav lagre
terrangfrigang.

En ytterligare tillkommande storning eller problemstallning for rotetvaan kunde
da vara tillracklig for att passera gransen for kontrollerad flygning. SHK be-
domer inte att eleverna pa aktuellt utbildningsstadium har férmaga att fullt ut
bedoma flygsakerhetsriskerna i en kedja av palagrade svarigheter. Detta hade
kravt narvaro av atminstone en flyglarare ombord i roten.

Vid ett haveri vid F 5 i oktober 1988 bedrev tva GTU-elever med passagerare
ombord avancerad flygning i rote. SHK:s utredning visade att tvaan mandvrerat
sig in i ett okontrollerat flygldge. Han kunde inte héva en dverstegring vilket
ledde till haveri med tva omkomna. Som en direkt f6ljd av den handelsen and-
rade F 5 utbildningspolicyn satillvida att en flyglarare skulle medfélja i nagot
av flygplanen vid avancerad flygning i rote. SHK lamnade darfor ingen rekom-
mendation om detta utan konstaterade endast att atgarder redan vidtagits. Mot
den bakgrunden finner SHK det hdgst anmarkningsvart att nagon flyglarare inte
medfdljde vid den har aktuella flygningen. Enligt uppgifter fran F 5 tillampades
metoden med medféljande flyglarare i roteflygning endast under ca ett halvt ar.

Ingenting har framkommit som tyder pa att rotechefen i sitt mandvrerande
skulle ha avvikit fran givna order, fardtillstand eller roteflygningsrutiner och
darmed forsvarat eller omajliggjort rotetvaans platshallning.

2.2  Flygplanet
Undersokningen visar att flygplanet avliamnades till féraren utan nagra kvar-

staende anméarkningar samt att service och tillsyner genomforts enligt gallande
bestammelser.
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Den tekniska undersokningen av flygplansresterna har varit mycket noggrann
och omfattat alla for flygplanet vésentliga system. Den ger inte stod for att
nagot tekniskt fel intraffat som skulle omajliggjort ett fortsatt mandvrerande
som rotetvaa.

Utredningen visar att varningslampan OMF 1 var tdnd vid nedslaget. Det har
dock inte kunnat faststallas om ett vaxelstromsavbrott fran omformare 1 in-
traffat eller om varningslampan tants av annan orsak. Nagon tidpunkt for nar
varningen presenterades har inte kunnat faststéllas. Eftersom inga varnings-
flaggor konstaterats pa horisontgyrona har vaxelstromforsorjningen till flyg-
planets huvudstromskena fungerat vid nedslaget. Om OMF 1-varning och
huvudvarningslampa tants i luften har detta givetvis stort forarens mandvrering
av flygplanet och sannolikt inverkat pa handelseforloppet. Nar detta fel indi-
keras &r de korrekta atgarderna enligt SFI:

1. Stall OMF 2 i l4ge RESERV.
2. OMF 1 - FRAN.

Eftersom bada omformarna har roterat vid nedslaget har foraren inte slagit ifran
OMF 1 men mgjligen slagit OMF 2 i lage reserv. Om inget omformarfel fore-
legat kan en forklaring till varningsindikeringen vara ett fel i fasfelsreléet eller
inkopplingsrelaet till varningslampan. Huvudskenan skulle da véaxelstroms-
forsorjts normalt fran OMF 1.

Flygproven i SK 60 som SHK gjort visar att horisontgyrona presenterar ratt
flyglage mer dn en minut efter franslag av vaxelstrom. Ljudregistreringen fran
haveriet visar att tiden fran kanalskifte till Malmo TMC tills tvdan meddelar
"27:2 bryter ifran” ar 58 sekunder. Om detta flygprov &r representativt bor inte
rotetvaans horisontgyro, p.g.a. vaxelstromsbortfall efter passage av bananden,
hunnit visa sa mycket fel att det omajliggjort instrumentflygning.

2.3 Haveriforloppet

SHK finner inga skél for annat antagande &n att eleverna var vél forberedda att
utfora avancerad roteflygning i anfallsgruppering enligt den 6vningsprofil som
beordrats. Vid en samlad bedomning av vaderforhallanden, utflygningsmetodik
och utbildningsstandpunkt finner dock SHK att svarighetsgraden for eleverna
blev storre &n vad dvningsledningen forutsag. Som en foljd av handelsen har en
skarpning av bestammelserna skett sa att det alltid vid roteflygning skall finnas
en flyglarare i nagot av flygplanen.

Den planerade utflygningsvégen till 6vningsomradet innebarande vanstersvéang
pa lagst 350 m QNH mot Soderasen tillampades av Malmé TMC endast da de
sydliga J-sektorerna utnyttjades. Forfarandet var bekant for eleverna men inne-
bar i sig en avvikelse fran normala utflygningsrutiner. Normalt sker all utflyg-
ning mot 6vningsomradet efter start pa bana 29 med hégersvang mot nordost.
Efter haveriet har reglerna for IFR-utflygning efter start &ndrats sa att lagsta
hojd for svang &r 500 m QNH.
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Beslut om att genomfora 6vningen med elever i enkelkommando togs av flyg-
6vningsledaren efter vaderbriefing. VVaderprognosen inneholl for den narmaste
1 - 12 timmen risk for temporéar vaderférsdmring ned till molnbas 150 m och
sikt 3 km i duggregn vilket var det samma som cirkling minima for flygplatsen.
GTU-eleverna hade hojdtillagg pa 100 m vilket pakallade dels att en alternativ
landningsplats (Malmen) fanns planerad, dels att landningsminima for PAR till
bana 29 blev 190 m. Risken for att eleverna skulle tvingas ga till alternativ
landningsplats var med meteorologens beskrivning av vaderutvecklingen storst
under forsta passet (da bada har aktuella elever genomforde instrumentinflyg-
ningar PAR) men prognosen innebar att risken for lag molnbas/sikt fortfarande
fanns kvar. SHK kan inte bortse fran att detta forhallande utgjorde en potentiell
stressfaktor for eleverna.

De registreringar av radiotrafik och radarinformation som analyserats ger inte
nagon vagledning om vad som orsakade haveriet. Da registrerutrustning om-
bord saknas har det inte med ndgon grad av sékerhet gatt att faststalla om
tekniskt fel eller annan orsak har inverkat.

Det far anses klarlagt att varningslampan OMF 1 lyst vid sénderdelningsforlop-
pets inledning. Andra iakttagelser styrker dock att vaxelstromforsorjningen fun-
gerat och att inget som skulle férhindrat fortsatt manovrering som rotetvaa
intraffat.

Som véagledande uppgift om forloppet aterstar darfor rotechefens utsago — att
tvaan forst blev efter under starten — kom ikapp fore ingang i moln — for att
sedan ater bli nagot efter i moln. Rotechefens beskrivning kan tyda pa att tvaan
inte hunnit bli stabiliserad i formering fore ingang i moln.

Rotetvaans radioanrop, "27:2 bryter ifran”, kan indikera att han forlorat 6gon-
kontakten med rotechefen i moln. Detta &r i sig en tvingande anledning till att
bryta ifran och 6verga till egen instrumentflygning. Om ett tekniskt fel varit
orsaken till att féraren tvingades bryta ifran ar det sannolikt att han skulle varit
mer bendgen att initiera raddningssystemet och dessutom meddela nagot pa
radion.

Hur bryskt tvaan mandvrerat ifran rotechefen gar inte att faststalla. Om han
gjort en kombinerad roll- och belastningsrérelse innan han gatt ver pa instru-
ment finns det risk for att han blivit spacialt desorienterad och dven drabbats av
sinnesvillor. Med hansyn till att roten 1ag i vanstersvang och tvaan i flank vans-
ter har han sannolikt 6kat pa vanstersvangen under belastning inat i svangen
vid franbrytningen. Om rollrérelsen medfort sidlutning >90° har den paférda
belastningen genererat en dykvinkel som foraren kan ha forsokt stoppa med
Okad belastning och successivt hamnat i en brant gravande manéver. lakttagel-
ser pa haveriplatsen styrker ett sadant forlopp eftersom kursskillnaden vid fran-
brytning (ca 220°) till nedslag (083°) utgdr en omfattande kursandring. Rotens
hojd vid franbrytningen kan grovt uppskattas till ca 650 m QNH dvs. ca 525 m
Over nedslagsplatsen (125 m.6.h.). Utredningen bedémer farten vid nedslaget
till 400-500 km/t. Om denna fart relateras till farten vid franbrytningen som var
ca 350 km/t tyder aven den &ndringen pa att en gravande svang med fartékning
intraffat. Begreppet “att bryta ifran” kan ge en ovan forare intrycket att det bor
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ske med kraft. Detta har foranlett F 5 att dndra bendmningen till ”svanger
ifran”.

SHK har tidigare i rapporterna 1989:5 och 1990:3 rekommenderat att krasch-
skyddat minne infors i SK 60. Bristen pa registreringar och sakra faktauppgifter
om héndelseforloppet har gett SHK anledning att jamfora olyckan med k&nda
handelsekedjor fran tidigare intraffade haverier. En sadan jamforelse visar att
forare vid tekniska felyttringar har storre bendgenhet att utnyttja raddnings-
systemet och att meddela felet pa radio.

2.4 Sakerhetsmaterielens funktion

Den tekniska undersékningen av raddningssystemet visar att forarstolens ut-
skjutningspatron inte var avfyrad. Skadebilderna pa de bada utlésningshand-
tagen till forarens stol visar att dessa suttit kvar i sina parkeringslagen vid ned-
slaget. Detta visar att foraren inte initierat raddningssystemet. Nagra tecken pa
felfunktion i rdddningssystemet har inte konstaterats.

3 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av att foraren — efter att ha tvingats bryta ifran som rote-
tvaa i moln — forlorat kontrollen 6ver flyglaget och hamnat i en brant gravande
manodver som ledde till kollision med marken.

Varfor foraren tvingades bryta ifran har inte med sakerhet gatt att faststalla. En
sannolik orsak &r att han inte varit stabiliserad i formering och darfor i moln
tappade 6gonkontakten med roteettan. Det finns aven tekniska bevis pa att var-
ningslampan OMF 1 varit tdnd, vilket i det aktuella fallet inte omojliggjort
mandvrering som rotetvaa men val kunnat stéra hans flygning till den grad att
han forlorat kontakten med roteflygplanet.

Nagon teknisk orsak till haveriet har inte kunnat pavisas.

4 VIDTAGNA ATGARDER

Med ledning av uppgifter som underhand framkommit vid utredningen har F 5
vidtagit bl.a. foljande flygsékerhetsatgarder vid flygutbildning pa SK 60:

* Anyo skall flyglarare medfélja i nagot av flygplanen vid all roteflygning.
* Svang efter start IFR far paborjas forst pa 500 m QNH.
*Vid roteflygning i formering skall enhetliga 6gonmarken tillampas.

* Begreppet "bryter ifran” vid tappad kontakt under roteflygning i moln har
ersatts med “svénger ifran”.
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5) REKOMMENDATIONER

5.1 Med anledning av de atgarder som redan vidtagits har SHK endast en
rekommendation om att CFVL verkar for att flyglarare alltid skall medfolja i
nagot av flygplanen vid grundlaggande och taktisk flygutbildning i rote.

Dérutover stéller SHK sig bakom foljande rekommendationer som framfors i
den tekniska utredningsrapporten.

5.2 CFVL bor understka mojligheterna att genomfdra en dndrad kanalfordel-
ning pa de registrerbandspelare som tar upp radiokommunikation. Malséatt-
ningen bor vara att radiotrafiken pa "aktiv” frekvens/kanal skall registreras pa
separat spar for att underlatta ljudanalyser.

5.3 CFVL bor verka for att arbetet med framtagning av ”’provtagningssats for
olje- och bréansleprover” snarast fullfoljs.

5.4 CFVL bor se 6ver och komplettera bestdmmelser, metoder och utrustning
for omhandertagande och arbete med hélsofarlig materiel i samband med
bérgnings- och haveriutredningsarbete.

5.5 CFVL bor fullfolja arbetet med att organisera ett referensbibliotek for data-
och ljudregistreringar for att underlatta haveriutredningar.

5.6 CFVL bor verka for att diagram med lagsta raddningsbara uthoppshojder
tas fram for olika roll/tippvinklar och fartintervall. Motsvarande finns i SFI for
fpl 35, 37 och 39.

5.7 CFVL bor dvervaga en speciell analys av felutfallet pa fasfelsreldet i SK

60. Undersokningen indikerar ett storre felutfall &n vad som bor tolereras hos
en enhet vars uppgift &r att varna for andra fel i ett system.

Sven-Erik Sigfridsson Rune Lundin
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