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INLEDNING

Den 17 augusti 1978 omkring k1 16.15 havererade segelflygplanet
SE-TMO, ti11horigt Vdstra Gistrikes fiygklubb, i Storsjon vid
Brygghoimen ndra Sandviken. Foraren - ende ombordvarande - omkom.
Flygplanet totalforstdrdes. Flygplanets kropp med foraren fastspand i
sitsen aterfanns 3 Storsjon cirka 20 m séder om Brygghoimen. Foraren
hade inte nGdut1ost huven och siledes inte forsckt att Tdmna flyg-
planet.

Haridelsen anmdaldes till statens haverikommission (SHK) den
17 augusti k1 17.20, varefter SHK samma dag inledde utredning i
arendet.

SHK har fOretratts av generaldirektor G Steen, ordforanae, och
civilingenjor A Roed, teknisk utredningschef.

SHK har ti11 utredningen knutit professor W von Ddbeln, ingenjor
T Hiort, flygplantekniker H Larsson, byrddirektor B Norén och
statsmeteorolog S Rosengvist.

SHK har sammantratt

1978-08~17--18 pd SHK kansii och i Sandviken,

1979-06-13 pa SHK kansli.

I utredningen har deltagit representanter for Vistra Gdastrike
TlygkTubb.

samtliga tidsuppgifter avser lokal tid.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogbrelse for flygningen

Den 17 augusti 1978 omkring k1 16.15 havererade ett segeiflygplan
typ SZD-30 "Pirat" med registreringsnummer SE-TMO i Storsjon vid
Bryggholmen nira Sandviken (se Fig 1),

Foraren, hade startat k1 14.57
Tokal tid med hjalp av flygslap tiil 800 m nojd frén Lemstanis
flygfdlt. Ungefir k1 16.00 meddelade han per radioc til] flygklubben
pd fdltet att han befann $ig pa 1400 meters hojd Sver Storsjon och
dmnade g& in 1 moln. Han hade dessforinnan rapporterat att moln-
basen 18g p& 1500 m hojd.

Cirka k1 16.15 horde flera vittnen en smdll och observerade en
mangd vrakdelar i luften. Flygplanets kropp med foraren fastspand
i sitsen dterfanns i Storsjon ca 20 m soder om Bryggholmen. Vrak-
delar hade spridits Gver hoimen och i vattnet runt denna.

Védret vid haveritillfillet var halvklart med 2-4/8 cumulusmoln
med angiven bashdjd 1000 - 1200 m. Vinden var svag.

Polis och brandkar larmades via S0 000 och var snabbt p§ plats.

1.2 Personskador
—~=120i>Kkador
Besdttning Passagerare
Doda 1 -
Skadade N -

1.3 Skador pa flygpianet

Flygplanet totalforstirdes.,

1.4 Andra skador

e e

Inga.
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1.5 Beséttnigg
Flygplanet fordes av 35 ar gammal. Han innehade
segelflygcertifikat S- och motorfiygcertifikat

» bada giltiga til1 den 31 maj 1979. Hans totala segel-
flygtid var 85,5 timmar, varav 13 timmar pa flygplantypen. Segelfiyg-
tiden de senaste 90 dagarna var 16,5 timmar. Hans flygtid p& motor-
flygplan var ca 248 timmar. Han hade inget instrumentbevis eller
moinflygningstilistand.

Vid vittnesforhdren framkom att féraren hade plagats av huvudvark
tvd dagar fore haveriet, men att han kint sig bdttre haveridagen
och ddrfor beslutat sig for att &ka till Lemstands och segelflyga.
Han hade under en lingre tid varit ganska stressad p& grund av
hérd arbetsbelastning.

1.6 Flygplanet

Flygplanet, typ SZD-30 “Pirat", hade svenskt Tuftvérdighetsbevis
utstdallt den 1 september 1974 och senare fornyat sd att det var gil-
tigt till den 30 juni 1979, samt svensk registrering SE-TMO. Det
dgdes av Vdstra Gastrikes flygklubb, PT 2430, 812 00 Storvik.

Flygplanet, som hade tillverkningsnummer S-02-18, var tillverkat
ar 1974 av WSK Delta, Savidnik, Polen. Konstruktionen bestod av
limmat trd, fanér och duk.

Flygplanets senaste arliga tillisyn gjordes den 17 Juli 1978. Varken
dd eller under den dagliga kontrollen upptdcktes nagra problem som
kunde forbindas med haveriet. Alls modifieringar enligt luftvardig-
hetsanvisningar var utforda. Den totala Tlygtiden var 600 timmar
och totalt antal starter 828.

Flygplanet hade foijande utrustning:

fartmatare svangindikator
hojdmatare kompass
tva variometrar radio



Maximalt tillaten startvikt var 370 kg och maximalt till&ten
tillsatsvikt 113,1 kg.

Flygplanet hade vid den aktuella flygningen en vikt som 1ag inom
den tilldtna grinsen. Dirmed 1ag dven tyngdpunkten inom till-
idtna granser. Max tillaten fart (never exceed speed) for flyg-
plantypen ir 250 km/h.

1.7 Vddret

Fran SMHI har erh&llits foljande beskrivning av vidret i aktuellt
omrade.

Vader: Kallmassevider med konvektiva moln. Skurar lokalt med
aska forekom p4 manga hall i landet, dock troligen inte
i Sandviken-omradet.

Moin:  Totalt drygt halvmulet, dirav 2-4/8 cumulus med bas
3000-4000 fot*). Langre vadsterut i Dalarna fanns cumulo-
nimbus. Mojiigheten att cumulonimbus forekommit i Sand-
viken-omridet kan inte uteslutas men det forefailer inte
sannolikt med utgangspunkt frén til1géngligt prognosmate-
rial. Risk fanns for isbildning i moln.

Sikt: God.

Turbulens: Normal termisk turbulens.

Vind:  marken svag vind
3000 ft vaxiande riktning 5-10 knop
5000 ft 210/10  +7°
10000 ft 200/15  -3°,

1.8 Ngvigationshjéépmede]

FOraren navigerade med hjdlp av marksikt.

*] Enligt foraren var den Tokala moInbasen hdgre,
1500 m = 4 920 ft,
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1.9 Radiokommunikationer

Foraren hade radiokontakt med Vastra Gastrikes flygklubb p& Lemsta-
nas flygfdlt.

1.10 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej. Flygplanet var inte utrustat med barograf.

111 Haveriplats och flygpianvrak

Flygplankroppen f011 i Storsjon ca 20 m soder om Bryggholmen,
se fig 1.

Vrakets spridning

Soder om Bryggholmen i ndarheten av flygplankroppen &terfanns
ett storre antal fanérbitar fran kroppen. Bredvid kroppen 14g
ramen till glashuven Over forarkabinen.

I vattnet mellan kroppens nedslagsplats och Brygghoimen 1ag
sidrodret och en del av ett skevroder. Pa Brygghoimen hittades
hoger skevroder, en del av hoger yttervinge, hoger vincbroms
samt andra delar av hogervingen. Spannviddsgaende forstyvnings-
lister,som siitits Toss frdn vingens mittparti,hittades ocksa
hdar. Tva av dessa hade med stor kraft kilats fast i marken som
spjut.

I vassen omedelbart norr om holmen hittades resten av hoger ytter-
vinge, vanster luftbroms med en del av vanster innervinge, en
fanérbit frén vanster yttervinge samt en sprygel frdn vingens in-
nerdel. Vdnster vingspets hittedes vid Hallhammargdrden ca 2-300 m
norr om Brygghoimen. Resten av vénster yttervinge hade fallit i
vattnet och drivit norrut med vinden till Storsjons norra strand.
Delar av hojd- och sidstyrverk hittades ocksa drivande i sjon.
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F]ygp1ankroppens nos hade betydande kollisionsskador som var mest
framtradande pé frimre higer sida. Kroppssidan bakét mot stjirten
var bortriven, medan en Storre del av fanérpanelerna pd vinster
sida fanns kvar.

Hoger vinges bakre inféstningsbesiag 1 kroppssidan var bojt inat.
HOoger och vanster vinges undersida var avbrutna vid kroppssidan.
Mittvingepanelen pa Oversidan hade brutits p& ett stidlle nara
mitten. De langsgéende forstyvningsiisterna som hittades p3 Brygg-
holmen kom fran denna del av vingen. Skadorna 1 brottytorna pi
mittvingen visade att vingen brutits av vid uppatriktad belastning
(positiv g-last).

Hoger yttervinges nedre infdstningsbeslag var boit nedst. Nedst-
bdjningen hade skett efter att Ayre beslaget hade slitits loss

frdn innervingen nar aenna brots sonder. Luftbromsarna hade slitits
av 1 riktning bakat. Hoger yttervinge hade bia fargmarken pd under-
sidan fran hoger skevroder, Beslagen pa vinster yttervinge visade
tecken pa beiastning uppat foljd av be]astning nedat.

Fenan var sdnderbruten i smadelar. Vanster stebilisatorhalva hade
brutits av, Hoger stabilisatorhalva med infdstningen till fenan ha -
de drutits vid uppatriktad last (mot vanster). Duken hade slappt
pa vénster hojdroder. Ingen duk finns kvar,

Undersbkning av styrsystemet visar att Spaken hade brutits av vid
pelastning framit.

Foljande observationer gjordes betraffande Spakar och instrument:

®

Spaken for hojdtrimmen var heit bakatdragen
@ Luftbromsspaken var i ldget for utfilida bromsar
® Svangindikatorns strombrytare stod i Tdget til]

® Fartmataren visade 180 km/h (se dven pkt 1.15)



~J

Kontroll har gjorts av Timningen av flygplanets struktur. Inga
tecken pd d&lig Timning har hittats i brottytorna, bortsett fran
att duken hade sldppt p& vinster hojdroderhalva.

1.12 Medicinska data

Rattsmedicinsk undersGkning visar att foraren avlidit av svara
huvud- och kroppsskador. Inget har framkommit som ger anledning
antaga att fysisk eller psykisk ohdlsa hos foraren orsakat have-
riet. Det fanns ingen alkohol i forarens blod.

1.13 Brand

EJ aktuellt.

1.14 Overlevnadsmojligheter
Inga.
1.15 Ovrigt

Inga felfunktioner upptacktes. Svangindikatorns elektriska system
fungerade vid prov efter haveriet. Fartmdtaren hade inre skador som
visade att farten miste ha varit nogre dn 300 km/h nir flygplanet
slog i vattnet.

Vibrationer i flygplanets stjartparti

Vibrationer i stjartpartiet har rapporterats till kommissionen.
Vibrationerna uppstod nir iuftbromsfjddrarna inte var tillrick-
1igt hdrt spadnda och bromsarna s0gs ut. En enkdt bland samtliga
Pirat-dgare visar att problemet sdllan uppstdr och forsvinner nir
fjddrarna ar rdatt spanda.

En sammanfattning av vittnesforhiren ger t6ljande bild av flyg-
ningen:



Flygplanet sldpstartades fran Lemstands flygfalt ki 1457 och sldpp-
tes pa 800 m hdjd. Cirka K1 16 meddelade fOraren att han dmnade ga
in i moln Gver Storsjon. Cirka k1 1615 sdg flera personer ett
flygplan i dykning med hog fart ned mot $jon. Man horde ett bruys
som snabbt tkade. Sedan hordes en smail och vrakdelar borjade falla
ned genom luften. Flygplankroppen fortsatte i hog fart mot sjon.
Vrakdelarna syntes first pd en hdjd som var 1angt under moinbasens
hojd. Av tva vittnen har denna bedomts ti]] ldgre &n 50 m. Vrak-
delarna spreds ndgot av vinden.

2 ANALYS

Foraren hade inte tillstand till moinflygning. Radiomeddelanden frén
fGraren visar dock att han tankte g& in i moln. Att svangindikatorn
var tillslagen kan indikera att moinflygning utforts. Risken vid
flygning i moln ir att en orutinerad forare kan ga in i en stort-
spiral som han forssker komma ur genom att dra i spaken. Resultatet
blir att spiralen titnar och att dykvinkeln och farten Okar.

Farten vid haveriet har varit hog. Nar flygplanet tog mark var den
over 300 km/h. Om planet brots sonder Pd ca 50 m hojd maste accele-
rationen efter att det brots s6nder ha varit 1iten. Farten under
dykningen maste dirfer ha Gverskridit max tillaten fart for flyg-
planet. ("Never exceed speed” ar 250 km/h.)

Det faktum att huven inte hade ndddppnats och foraren inte har gjort
ndgra forsok att 1imna flygplanet under de ca 20 sekunder det tog
frdn molnbasen P& ca 1500 m hoid tild marken, med en medelfart av
2-300 km/h, tyder p& att foraren antingen varit medvetslos eller har
varit i ett okontrolilerat idge dar hog lastfaktor och hdg fart kan

ha fordrojt uthoppningen. Att foraren varit medvetslds emotsdgs av
att han fd11t ut Sromsarna vid den hdga farten pa 1&g hojd. Andringen
1 luftbrusnivan under dykningen och den bakitriktade brottlasten pa
bromsarna stdder denna nypotes.

Vingen har brutits uppat vid kroppssidorna. Vanster yttervinge har
haft stor positiv belastning innan den brits av. Hoger yttervinge
har brutits nedat men detts nar skett efter att vingen brots sonder.
Detta visar att vingen brots i hog positiv g-belastning.
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Overbelastningen av vingen kan ha skett i samband med att bromsen
falides ut. Vingprofilen ar krokt och ger ett kraftigt nos-ned

moment vid hog fart. Nar bromsen fidlldes ut andrades vingens tipp-
moment pa grund av dndrad stromning Gver vingens bakdel. Darmed okade
nos-upp momentet och flygplanet fick snabbt en positiv lastfaktor

som resulterade i vingbrott. Detta kan ha skett samtidigt som fora-
ren sokt fora spaken bakat med dtfoljande positiv lastfaktor.

Aniedningen till att bromsar inte fillts ut tidigare kan ha varit
desorientering i samband med stortspiral i moln eller att bromsarna
frusit fast p& grund av is. Is pa stabilisatorn kan dessutom ha minskat
hojdrodereffektiviteten och gjort det svart att hiva dykningen. Ndr
isen sldppte pd ldgre hijd fdlldes bromsarna ut och ungefar sam-

tidigt forbattrades hojdrodereffektiviteten. Detta kan ha givit en
mycket kraftig nos-upp rorelse med vingbrott som resultat. Nollnivan
(0° C) 1&g pa ca 2400 m hdjd och foraren hade tid att stiga dit

péd de ca 15 minuter som forldpte mellan rapporteringen av ingang i

moln och haveriet.

Anledningen til11 att foraren forlorat kontrollen i moln kan ha
varit ovana vid denna typ av flygning kombinerat med nedsatt flyg-
trim som f61jd av huvudvirk och stress.

Vrakdelarnas begrinsade spridning stdder hypotesen att f]ygp?anet
brots sonder p& 1&g hojd. Spridningen ar for liten for att ge en
sdker beskrivning av hur planet brdts sonder.

Skadorna pd spaken indikerar att den brits av framdt i1 samband med
nedslaget i vattnet och séledes inte bidrog till haveriet.

HOg positiv lastfaktor vid vingbrottet visar att hojdstyrverket,

och darmed fenan, var hela nar vingen brots sonder. Om hgjdrodret
hade brutits av forst skulle vingen ha brutits i negativ g-iast.
Utan hdjdstyrverk skulle namligen vingens tippmoment givit ett kraf-
tigt nos-ned moment med negativ lastfaktor som resuitat.



3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersdkningsresu1tat
———————= = TTrsoKkningsresultat

a. FOraren meddelade Per radio att han tinkte flyga in i moln.
b. Svingindikatorn var tillslagen,
€. Foraren hade inte tillsténd tiN moinflygning.

d. Flygplanet dok med brant vinkel och fart som Overskred max
tilldten (250 km/h). Farten var adtminstone 300 km/h ndr planet
slog i vattnet.

€. Foraren gjorde inget forsok att Tdmna flygplanet; huven var ej
notutlost,

f. Flygplanet brots sonder pé 149 hojd efter det att bromsarna
fallts ut. Vingen brits positiv g-last,

9. Is kan ha bildats i moln och forsvarat upptagning fran dykning.

h. Duken hade sldppt ps hojdrodret. Sannolikt skedde detta ndr
flygplanet brots sonder.

1. Foraren hade varit stressad och haft huvudvark dagarna fore
haveriet,

3,2 Sannolik haveriorsak
—— ="t flaveriorsak
Foraren har vid flygning i moln hamnat i ett Okontrollerat flyg-

ldge som han inte lyckats hiva. Flygplanet har darvid brutits
sOnder under hog fart efter urgéng ur moln.

bildning.



4 REKOMMENDATIONER

1. Pa aktuella segelflygplan bor en kontroll gdras av dukens 1im-
ning vid rodrets framkant, dven om dern omstindigheten att duken
lossnade pd hojdrodret pd flygplanet SE-TMO sannolikt inte in-
verkat pa haveriet.

P Instrumentflygning utan instrumentflygningstillsténd och utan
tillrdacklig erfarenhet leder ej sillan till haveri. Ett extra
papekande betraffande faran vid denna typ av flygning bor goras
med anledning av haveriet.

ik Ui g
oran Steen

1979-08-31
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