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Luftfartyg: registrering ochtyp SE-DDS, Douglas DC-9-41

Agare/Innehavare First Security Bank, Utah, USA / SAS
Sverige AB, Box 7751, 103 96 Stockholm

Tidpunkt for handelsen 1999-05-03 kl. 09.50 i dagdjus.
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST) =
UTC + 2 timmar

Plats Luftrummmet mellan Stockholm/Arlanda och
Kamar, pos N5939 E1755.

Typ av flygning Linjefart

Vader Metar Arlandakl. 09.20: Vind 160°/6 knop,

sikt 10 km, molnbas 1 300 fot, temp./ dagg-
punkt +6° C/ + 2° C, QNH 1019 hPa.

Antal ombord:  beséttning 5
passagerare 95
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Inga
Andra skador Inga

Befalhavarens alder, certifikat 53 &r, D (danskt)

Styrmannens alder, certifikat 39 ar, B med instrumentbehtrighet (danskt)
Befal havarens totala flygtid 9 250 timmar, varav 3 730 timmar pa typen
Syrmannens totala flygtid 4 450 timmar, varav 2 800 timmar pa typen

Héandelsen har undersokts av Statens haverikommission (SHK) som foretrétts
av Ann-Louise Eksborg, ordférande, och Rune Lundin, operativ utredningschef.

SHK har bitrétts av Matts Aldman som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Lars Jonsson.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar déaremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

Handelsefdorlopp m.m.

Flygplanet SE-DDS, en SAS tillhorig DC-9-41 med linjenummer SK 193,
startade frén Stockholm/Arlanda den 3 maj 1999 kl. 09.09 for en passagerar-
flygning i linjefart till Kalmar.

Styrmannen forde flygplanet. Nér flygplanet nétt sin marschhdjd drabbades
befélhavaren av en snabbt utvecklad smértamitt i brostet av krampkaraktar.
Han bad darfor styrmannen att observera honom noggrant. Da smartornatill-
tog beslutade beféd havaren att dtervandatill Arlanda och 6verlamnade befélet
ombord till styrmannen. Denne kallade pa flygplanets purser som tog hand om
befé havaren och gav honom vatten att dricka samt syrgas. Befél havarens smart-
upplevelse varade i ca 15 min och en svimningskénda satt i ytterligare
cal5 min.

Under aterflygningen sande styrmannen ett nddmeddelande till Stockholm
kontroll om det intréffade och pursern meddel ade passagerarna att man tyvarr



méste dervandatill Arlanda. Landning skedde kl. 09.50. Vid gaten vantade en
tillkallad ambulans som forde befalhavaren till gukhus.

Vid undersokning direkt efter ankomst till gukhuset var befélhavaren
smartfri och opaverkad. EKG och blodprover (inklusive prover for att pavisa
hjartmuskel paverkan) var normala. Arbets-EKG dagen darpa visade inga tecken
till hjartgukdom.

Efter utskrivning aervande befahavaren till Danmark dar man gjorde
kranskérlsrontgen, som var normal, och undersokte matstrupe och magsack,
utan att kunna finna nagon saker orsak till handelsen. Beféhavaren har dérefter
kunnat &tergatill ordinarie flygtjanst.

Av de samtal med beséttningen som SHK haft framgar att foretagets nod-
instruktioner for dennatyp av handelse f6ljts och att dessa fungerat utan an-
markning. | de pdannonser till passagerarna som gjordes namndes inledningsvis
inget om att befahavaren blivit §uk. Darmed efterfragades inte heller om nagon
lakare fanns ombord. Vid debriefing av passagerarna pa Arlanda visade det sig
att det bland dessa fanns flera |&kare.

Utlatande

Undersokningen visar att befélhavaren kant sig bra pA morgonen och inte haft
nagon forvarning om ohalsa. Han har sedan 1% ar stétt under flyglakares upp-
sikt for hogt blodtryck.

Befd havarens bedut att &tervandatill Arlanda grundades pa att han var
osaker pa om medicinsk hjalp stod att fai Kalmar, samtidigt som flygplanets
aterfard fran Kalmar till Stockholm/Arlanda skulle ha fordréjts avsevart om man
skulle behovt vanta pa att en erséttande befalhavare hade transporterats till
Kamar.

Sammantaget visar inte den medicinska understkningen av befdhavaren pa
nagon saker orsak till brostsmértorna. Bakomliggande hjartsukdom torde vara
utesluten efter utforda undersokningar.

SHK kan konstatera att foretagets nodinstruktioner och samarbetet mellan
forare och kabinpersonal fungerat vé vid denna héndelse.



