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Q‘ATE/U@ Datum Arendebeteckning
J-;é > 1989-07-19 SE-GYY/Sk 50 8/89
'<“ 3 STATENS HAVERIKOMMISSION

&

Luftfartsverket och
Chefen for flygvapnet

Rapport C 1989:41

Statens haverikommission (SHK) beslutade den 20 februari 1989
att inleda undersdkning av en luftfartshandelse samma dag i
Frosons kontrollzon rdorande luftfartygen SE-GYY och Sk 50 ur
F 4/Se NN.

SHK far harmed enligt 121 § luftfartsfdorordningen (1986:171)
dverldmna rapport Over undersokningen.

Hans Gullberg Rune Lundin
Postadress Besoksadress Telefon (vaxel) Telex
Box 12538 Visterbroplan 08 -737 58 40 12841 HAVKOM S

10229 STOCKHOLM



§AMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1989:41
Arende SE-GYY/Sk 50 8/89

Luftfartyg typ: Cessna 172/Saab Safir
Tidpunkt for handelsen: 1989-02-20 k1 10.30
Plats: Frosd kontrollzon
Typ av flygning: SE-GYY: Skolning
Sk 50: Navigeringsflygning
Vdder: Mycket god sikt (> 50 km), molnbas

1200 m, ingen nederbord. Vinden
sydlig, styrka 2 km/t.

Antal ombord: SE-GYY: 1 ldrare och 1 elev
Sk 50: 1 forare och 3 passagerare

Personskador Inga

Skador pé luftfartygen: Begrédnsade (resp vénstervinge)

Ldrarens alder, certifikat: 33 ar, B-certifikat, instrumentbehdrig-
het, ldrarbevis

Lararens totala flygtid: 4000 timmar, varav 800 timmar pd typen

Elevens alder, certifikat: 31 ar, elevtillstand

Sk 50-forarens alder, certifikat: 25 &r, B- -certifikat, instrumentbehorig-
het

Sk 50-forarens totala flygtid: 1140 timmar, varav 35 timmar p& Sk 50

Med en Cessna 172 dvades start och 1andning pd@ bana 12 Ustersund/Froso

F 4 flygplats. Under tiden taxade en Sk 50 C (Saab-Safir) ut for en
navigeringsflygning VFR med forare och tre passagerare ombord. Sk 50-
foraren fick fdrdtillstdnd att g8 ut mot NNO pd 500 m héjd. Foraren anmdl-
de visuell kontakt med Cessnan som da 1ag pd medvindslinjen till bana 12.
Darefter fick Sk 50 klart att starta fran bana 12. Strax efter ldttningen
anmodade flygledaren Sk 50- foraren att pabérja en vanstersvang eftersom en
Linjeflygs Fokker F 28 var pd vdg in for landning frén motsatt hdll pa
bana 30. Cessnan fick samt1d1gt order om viantldge i aktuell position pa
medvindslinjen i avvaktan pa L1n3ef1ygs landning. Under tiden som Sk 50
steg mot NNO och Cessnan 1ag i hdégersvdng kolliderade de b&da flygplanen
med varandra.

Sannolika haveriorsaker: Ko111s1onen har berott pd att forarna ej &dgnat
tillrdck1ig uppmdrksamhet at omg1vande trafik. Forarnas mojligheter att
upptacka varandra har forsvarats pa grund av dels Sk 50:s camouflagemdl-
ning, dels Cessnans 1jusa fargsdttning och avskdrmning av sikten p g a den
hoga vingplaceringen.

Kollisionen har ocksd berott p& att flygledaren ej till forarna formed-
Tat information om att flygplanens banor enligt fardtillstanden korsade
varandra.

Rekommendationer:

1. Luftfartsverket bér Overvdga om nuvarande regler for flyginformation
till VFR trafik i kontrollerat luftrum dr tillfyllest. 2. Chefen for
flygvapnet bor tillse att camouflagemdlade flygplan utrustas med modern
kollisionsvarningsbelysning.

Ovrigt: Luftfarts1nspekt10nen har i MFL (D 3 1989-03-03) med anledning
det intrdffade papekat vikten av att ha noggrann utkik under flygning.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 20 februari 1989
om att en kollision intrdffat samma dag k1 10.30 mellan SE-GYY och en
Sk 50 ur F 4/Se NN.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg, ord-
forande, Rune Lundin, utredningschef, och Nils Benker, sakkunnig.

SHK har bitrdtts av L-E Pettersson, F 15, Jan Helger, Lfv/Tod samt
Kristina Pollack, FS, som experter.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande

1989-02-20--21 F 4/Se NN, Froson Lundin, Pettersson, Helger,
Pollack, Rune Lundberg,
LFI/La, Jan Linder, FS/Fm
Lennart Astrom, Svensk flyg-
ledarforening, Kenneth Salo-
monsson, skyddsombud 2 div

1989-02-22 SHK kansli Gullberg, Lundin

1989-04-17 SHK kans1i Gullberg, Lundin, Benker,
Pettersson, Helger, Pollack,
Rke Stollenverk, FS, Roland
Nilsson, LFI, Lennart Astrom,
SFF, Claes Borg, SPAF, Stefan
Andersson, Skandia, foraren
av Sk 50, flyglararen i
Cessna 172



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hédndelseforloppet

En Cessna 172 (SE-GYY) med flyglédrare och elev dvade start och land-
ning pa Ostersund/Fréséns flygplats. Bana 12 anvidndes och Cessnan var
inledningsvis den enda aktuellla flygplansrorelsen.

K1 10.22 fick flygledaren i tornet foranmdlan frdn terminalkontrollen
att Linjeflygs Fokker F 28 (LIN 360) ndrmade sig flygplatsen. Kontrol-
Ten och flygledaren i tornet dverenskom att LIN 360 skulle f§ landa
bana 30.

K1 10.24 begdrde och fick en Sk 50 (D71) utkdérningstillstdnd till bana
12. Cessnan genomforde da sin fjdrde studs pd banan och pdbbrjade ett
nytt vanstervarv till bana 12. Ddrefter fick D71 klart att stilla upp
pa banan. K1 10.27 fick D71 fardtillstdnd att 1imna mot As (7 km NNO
faltet) pa 500 m hojd. D71 tillfrdqgades i samband med fardtillstindet
om han hade kontakt med Cessnan som d& 18g pd véanster medvind till
bana 12. D71 konfirmerade kontakt med Cessnan och fick direfter klart
att starta.

I samband med D71:s utkdrning och start begdrde och fick tvd rotar
JA 37 tillstand for utkdrning till bana 30.

K1 10.27 anmdlde LIN 360 position VOR-fyren (0SD) och att han hade
faltet i sikte.

Infor LIN 360 landning instruerade flygledaren i tornet Cessnan att
"gora ett vdntldge, nuvarande ldge". Cessnan som befann sig pa med-
vindslinjen pabdorjade dd en hogersving. Flyghojden var 1800 fot QNH
vilket motsvarar ca 500 fot dver fdltets niva.

D71 anmodades strax efter 1dttning att svénga véanster. D71 svdangde mot
Rs och p&bérjade flack stigning mot 500 m hdjd.

Under Cessnans vidntldge i hogersvdng och D71 stigning kom de bida
flygplanen att kollidera ca k1 10.29 omkring 3 km NNO flygplatsen pa
500 fot (150 m) hojd. Eleven i Cessnan fick kontakt med D71 nagon se-
kund fore kollisionen och hann p3bdrja en undanmandver 3t hoger, ned-
at. Cessnans vénstra vingspets triffade ungefdr mitt pa D71:s vdnstra
vinge. Kollisionen inverkade inte p& flygplanens manoverbarhet varfor
bada flygplanen kunde landa normalt. D71 landade p3 Ostersund/ Frosons
flygplats och Cessnan valde att landa pd Ope-fdltet 17 km SO om Oster-
sund.

Personskador

Besdttning Passagerare {vriga

Omkomna - - -
Allvarligt skadade - - -
Lindrigt skadade -
Inga skador 3 3 -



1.3 Skador pa luftfartygen

Bada flygplanen fick ldtta skador pa respektive vénstervinge.

1.4 Andra skador
Inga.
1.5 Besdttningarna

Foraren av SE-GYY var vid haveritillfdllet 33 ar och hade gdllande B-
certifikat, instrumentbehdrighet och lararbevis.

Flygtid (timmar) Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 055 100 4000
Denna typ 0,5 20 800

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 95
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfdrdes 1987-12-09.

Eleven i SE-GYY var vid til1fdllet 31 ar och hade giltigt elevtill-
stand for privatflyg. Total flygtid 11 timmar.

Foraren av Sk 50 var vid til1fdllet 25 &r och hade gdllande behdrighet
for flygning utfdrdad av chefen for flygvapnet samt gdllande B-certi-
fikat och instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar) Totalt
Alla typer 1140
Denna typ 35
1.6 Luftfartygen

Rgare/Innehavare: Ostersunds flygklubb
Typ: Cessna 172 N

Serienummer: 1820
Tillverkningsdr:

Flygvikt: Max tilldten 1045 kg, aktuell 920 kg
Aktuelit tyngdpunktsiage: Inom tilidtna gréanser

Motorfabrikat: Lycoming

Antal motorer: i

Brdnsle (typ/beteckning) som tankats fore hédndelsen: Avgas 100 LL

at): 3242 timmar
i e POR0 L S R P R H 1 H o3

Luftfartyget hade gdllande luftvardighetsbevis.



Typ: Sk 50 C

Serienummer: 503 092

Flygvikt: Max tilldten 1365 kg, aktuell
1270 kg

Aktuellt tyngdpunktsldage: Inom tilldtna grinser

Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: 0-435 A

Antal motorer: 1

Bransle som tankats
fore hdandelsen: Flygbensin 36

Total gangtid: 4207 timmar
Luftfartyget hade gdllande luftvidrdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Sikten var mer &n 75 km. Inga moln och ingen nederbdrd berdrde omradet
for handelsen. Vinden var svag sydlig.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Bada flygplanen framfordes enligt VFR och utnyttjade endast visuella
navigationshjdlpmedel.

1.9 Radiokommunikationer

Normala.

1.10 Flygfadl tsdata

Enligt AIP. Inga begrédnsningar berdrde de aktuella flygplanen.

1.11 Fdrd- och ljudregistratorer

Den inspelade radiotrafiken fran tornfrekvensen har stdllts till SHKs
forfogande. Inspelningen styrker de uppgifter som 1imnats av forarna
och flygledaren.

1.12 Haveriplats
1.12.1  Haveriplatsen

Position 630 13' N 140 30' E

1.13 Medicinsk information

Inget har framkommit som tyder pd att ndgon medicinsk orsak inverkat
pd hidndelsen.

1.14 Brand

Nagon brand har ej uppstdtt.
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1.15 Overlevnadsmojligheter

D& kollisionen var 1dtt paverkades inte flygplanens mandverbarhet.
Inget av flygplanen var utrustat med fallskarmar.

ELT
Har ej,aktiverats.

1.106 Sdrskilda prov och undersokningar

Teknisk utredning av skadorna pa Sk 50 C har gjorts genom F 4/Se NN
forsorg (SHK aktbilaga 14).

1.17 Ovrigt

Gdllande f]ygtraf1k1edn1ngsbestamme1ser innebdr under dager att trafik
som flyger VFR inte separeras i forhdllande till varandra annat &n un-
der start och landning vid kontrollerad flygplats. Dock skall trafik-

information formedlas for att forebygga kollision mellan flygplan som

flyger VFR i ndrheten av flygplatsen.

2 ANALYS

Flygledarens i tornet avsikt var att genom Cessnans vdntldge och
Sk 50:s direkta svdng efter start frigdra landningsbanan for inflyg-
ande IFR-trafik (LIN 360).

Sk 50:s startt11lstand gavs med forbeha11 att foraren hade kontakt med
Cessnan p& medvinden. Under starten ansdg dock fdoraren att han redan
mott Cessnan och var fr1 fran trafiken. Han uppfattade inte att
Cessnan fick vdntldge pd medvinden och dter kunde bli aktuell att mota
efter vinstersvingen mot As

D& foraren i Cessnan fick order om "ett vantldge nuvarande 1&dge" tol-
kade han detta som order att gora en 3600-svdng i aktuell position.
Att svidngen gjordes at hoger var for foraren sjdlvklart eftersom han
annars skulle komma att passera banan och utgdra trafikhinder for
landande flygplan. Féraren pabdrjade htgersvangen relativt brant for
att sedan flacka ut svdngen i syfte att kunna justera till flygbanan
for fornyad angoring av medvindslinjen till bana 12. Foraren i Cessnan
hade inte fatt information om Sk 50:s start men var genom avlyssning
av radiotrafiken &ndd medveten om starten. Han var dock inte klar over
att denna skulle stora det egna flygplanets vantlage.

Ndgon uppdatering av flyginformationen till de bada flygplanen gjordes
inte av flygledaren i tornet. Denne forutsatte att flygplanens fard-
tillstdnd var sadana att de inte skulle komma att berdra varandra.
Dessutom hade Sk 50 anmdlt kontakt med Cessnan fore sin start.

Nagon separation mellan VFR-trafik behdver inte tas ut under dager.

Bada f]ygp]anen har dock omfattats av f]ygkontro]]tJanst med krav pa

fardtillstand for respekt1ve mandver. Undersdkningen visar att bada

flygplanen foljt q1vna fardtillstand och ddrmed invaggats i tron att
+wn
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SHK har forsokt att detaljgranska varfor flygplanen inte i tid upp-
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tdckte varandra. Ddrvid har kontaterats att Cessnan som &r hdgvingad
har begrdnsad sikt at hoger under en hdgersving. Sk 50 som &r ca-
mouflagemdlad har enligt rekonstruktionen kommit underifran och ter-
rangen norr om flygplatsen dr skogbevuxen vilket forsvarat kontrast-
mojligheterna.

Sk 50 har haft den vitmdlade Cessnan ovanfor horisonten mot en 1jus
och ndstan molnfri himmel.

En av passagerarna i Sk 50 uppgav att forarens uppmirksamhet var rik-
tad dt hoger omedelbart fore kollisionen. Cessnan kom i forhillande
till Sk 50 fréan vanster varfor mojligheten att upptdcka Cessnan blev
begransad.

Solens ldge kan ha gett Cessnan svarigheter att upptacka Sk 50 i
sydost.

Bada flygplanen har haft lanternor tédnda. Sk 50 navigationsbelysning
dr svag och ger smd mojligheter till upptdckt under 1jusa foérhallan-
den.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultat

a) Fborarna var behoriga att utféra flygningarna.
b) Flygplanen var luftvirdiga.
c) Flygledaren var behbrig att utdva sin tjanst.

d) Bada flygplanen framfordes enligt VFR varfor ansvaret for separa-
tion dvilar forarna.

e) Meddelade fdrdtillstand innebar att flygplanens banor korsade
varandra.

f) Flygledaren har inte uppdaterat informationen till férarna om des-
sas inbordes ldge.

g) Forarnas uppmdrksamhet har varit otillracklig.

h) Flygplanens férg och rddande 1jusférhdllanden har forsvirat upp-
tackt av varandra.

3.2 Sannolika haveriorsaker

Kollisionen har berott pd att forarna ej dgnat tillréacklig uppmérk-
samhet at omgivande trafik. Forarnas mojligheter att upptdcka varand-
ra har forsvarats pa grund av:

0 Sk 50:s camouflagemdlning

o Cessnans ljusa fdrgsdttning och avskarmning av sikten p g a den
hoga vingplaceringen.
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Kollisionen har ocksd berott pa att flygledaren ej till forarna for-
medlat information om att flygplanens banor enligt fédrdtillstanden
korsade varandra.

4 REKOMMENDATIONER

1. Luftfartsverket bor Overvdaga om nuvarande regler for flyginforma-
tion till VFR trafik i kontrollerat Tuftrum ar tillfyllest.

2. Chefen for flygvapnet bor tillse att camouflagemalade flygplan ut-
rustas med modern kollisionsvarningsbelysning.

5 OVRIGT

Luftfartsinspektionen har i MFL (D 3 1989-03-03) med anledning av det
intrdffade papekat vikten av att ha noggrann utkik under flygning.
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