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STATENS HAVERIAOMMISSION 1978 Arendebeteckning

Sk 50 9/78

Ti11 Chefen for flyavapnet

Utredningsrapport angiende haveri den 28 september 1978 med ett
flygplan Sk 50 ur F 21

1 HAVERIET

Ett flygplan Sk 50 C ur F 21 kolliderade strax fore k1 1600 med
tradtoppar nédr foraren, en reservofficer, under forflyttnings-
flygning frén Vidsel till Kallax utfort en halvroll pé& 14q hojd.
Vid kollisionen skadades flygplanet och slog direfter ned pa ett
kalhygge omedelbart norr om Inre Bjurstrasket, dar det fattade eld.
Féraren, som var ensam i flygplanet, medfoljde vid nedslaget och
omkom.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - generaldirektor G Steen, ordforande, och dverste-
Tojtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
overste B Bellander och specialflyglakare L Laurell samt flvg-
ingenjor Y Unosson, den sistnimnde tillika teknisk utredninqs-
chef.

Genom CFV har till kommissionens forfogande stdilts arméingenjor

=

Lindgren, HkpS, och major Gerhardt, F 5.

F 21 skyddsombud; K/kn Lundqvist.

3 SAMMANTRADEN Ndrvarande
1978-09-29 pa F 21 Samtliga under 2 ovan. Dirjamte
den avlidnes &nka, fru Laila
Jonsson.
1978-10-02 pa F 21 Steen, Unosson och Lindgren.
1978-10-31 i Stockholm Samtliga under 2 ovan, fru Jons-
son och flyakapten 1 Sorebo.
Postadress . - - "~ Telefon T o
Munkbron 11 08-108613

111 28 Stockholm 108779
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KO/Kn
Utbildning: AFT:R.

Total flygtid: cirka 1 050 timmar.

Flygtid pa flygplan Sk 50: cirka 165 timmar.
Senaste arliga ]akarundersbkning: 1978-07-03.

5 FLYGPLANET

6 MOTOR

Motor nr 1240 (Lycoming).

7 PERSONSKADOR

Foraren onkom.

8 SKADOR PA FLYGPLANET
Flygplanet totalhavererade.

9 OVRIGA SKADOR

Obetydiiga markskador.

10 VADRET

Vadret har ej inverkat pa haveriet.
i1 AV KOMMISSIONEN HORDA PERSONER

Uppgifter ldmnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits.,



1 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pa haveriet.

13 TEKNISK UTREDNING

Hirom hdnvisas til] aktbilaga 24.

14 HANDELSEFORLOPP

Den aktuella dagen tjanstqgjorde foraren sasom sambandsfdrare vid
€n spaningsflygdivision ur f 21, som var baserad Vidsel for sar-
skild dvning.

Foraren utforde forst tre sambandsfiyguppdraq och fick darefter av
divisionschefen order att forflytta sambandsflygplanet fran Vidsel
direkt till Kallax. Nagon flyghdjd angavs ej 1 ordern, som var
kortfattad och avslutades med: "OSF galler".

Flygvddret var bra.

Flygplanet var fulltankat. Det var dk-utrustat samt ti])atet men
eJ bestdl1t och ej heller klargjort for avancerad flygning. En
for passagerare avsedd sittfallskarm var placerad i hoger forar-
stol.

~

Foraren, som var ensam i flygplanet, startade fran Vidsel k1 1535,

Knappt 20 minuter senare observerades flygplanet fran en hkn 3,
som da flog pa sydostlig kurs och tag cirka 3 mil VNV Kallax pa
flyghojd 350 m (QFE Kallax). Hkp-foraren sag forst flygpianet pas-
Sera snett bakifran - uppifran och Ccirka 50 m til hdger om heli-
koptern.

Enligt hkp-foraren utforde flygplanet efter passagen en tunnelrol]
framfor och pa lagre hojd dn helikoptern. Han sag dadrefter flyg-
planet stiga till ungefar samma hojd som helikoptern och dirifran



15 ANALYS
15.1 Foraren

antogs vid FV 1960 som reservofficersaspirant. Efter grund-
ldggande flygutbildning (GFU) vid F 5 1960-61 tilldelades han F i,
ddr han erhol) typinflyaning (TIS) och grundléggande flygslagsut-
6ildning (GFSU) samt genomgick fortsatt fiygs]agsutbi]dning (FFSU)
pa flygplan S29¢.

J blev officer i FV resery 1963 och fuilgjorde darefter i olika om-
gangar saval obligatorisk som frivillig tjanstgoring vid F 11

sasom spaningsforare samt Vid F 8, F21, F 4 och F 3 sdsom transport-
och sambandsfirare.

Fram ti1l tiden for haveriet hade J firutom 529C flugit f61jande
militédra flygplantyper: Sk 50, Sk 16, Sk 28 och J 28, Tp 79 och
Tp 83. Totalt hade han pa militdra flygplan uppnitt ca i 050 flyg-
timmar, varav pi Sk 50 ca 165 timmar, vilket fir en reservofficer
fdr anses vara relativt mycket, dven om denna flygtid ackumulerats
under 18 ars tid.

J fullgjorde &ven drygt sex ménaders FN-tjénst hosten 1963 Kongo,
varvid han flog 1itt transportflygplan (de Havilland Otter).

J antogs hosten 1964 vid SAS. Efter erhallen civi] flygutbildning
tjanstgjorde han som besdttningsmedlem pa flygplantyperna Metro-
politan och Caravell (2 600 t) samt DC-8 (3 100 t). I bdde militsr
och civil tjanst beddmdes J vara en flygvillig och god forare, som
1&g dver genomsnittet. Han uppskattades mycket bl a pa grund av
sitt aktiva och glada satt. Flygtjanstiedande befattningshavare i
FV, som haft kontakt med J, har betecknat honom som “framit" . Den
chefspilot pad DC-8 i SAS, som avgick 1976, utvalde fér sin Sista
flygning J som andrepilot for att, enligt uppgift, fi ett bestdende
gott minne av SAS DC-8-operationer.

J var trdgen idrottsutdvare. T ex skulle han helgen efter haveriet
na deltagit i Lidingdloppet. Han var icke-riokare och mattlighets-
forbrukare av alkohol.



ga in i en halvroll. I den nedatgaende delen av halvrolien Sag han
tlygplanet ligga relativt Tange 1 Jodrat dykning och darvid rolla
cirka 30° at hoger fore upptagning. Han saq att upptagningen full-
foljdes pa 1ag hojd over oppen terrdng omedelbart N Inre Biurstris-
ket. Nar fiygplanet darefter passerade in over skogsterrdng SAg

han att ena vingen lossnade samt att flygplanet kort direfter slog
ned 1 ett kalhygge och borjade brinna.

Hkp-foraren meddelade haveriet tilN Kallax, varifran F 21 raddnings-
hkp, som vid tillfillet fanns pa Fdllfors, larmades. Efter att ha
landat intil] haveriplatsen konstaterade hkp 3-besdttningen att
foraren satt kvar i det havererade flygplanet. Han kunde emellertid
eJ undsdttas pa grund av att branden i flygplanet var haftig.

Utredningen visar att flygplanet kom ur halvrollen i en upptagning
pa mycket 1ag hojd dver den delvis Oppna terrdngen nara ett hogre
beldget skogsomrade som 1ag i flygriktningen. Foraren hann paborja
stigning men kunde ej undvika kollision med ett antal cirka 15 m
hoga trad.

Da flygplanet kolliderade med trdden 3 - 4 m under trddtopparna
sltets bl a hoger stabilisatorhalva, halva vanstervingen och delar
av propellern bort. Flygplanet gick direfter i en Cirka 250 m lang
kastbana over skogen och slog ned pa kalhygget dir det kanade Cirka
25 m och fattade eld.

Ungefar 26 minuter efter haveriet anlinde rdddningshkp till platsen.
Innan hkp-besdttningen kunde sldcka branden hade flygplanets mitt-
parti brunnit ned.



dtredningen visap ingenting som tyder pa annat dan att J vid tiden
for naveriet var i god fysisk och psykisk kondition. Hans aktuella
flygtrim pa Sk 50 far dock anses ha varit begransad eftersom han
efter sin senaste tjdnstgoring i september 1977 Tlugit endast ett
par timmar.

For J del har "Anvisningar for typinfiygningsskede skolfpl for
kategori A (ATIS:A skol-fpl)", som faststdllts av CFV (TKF 74025)
foljts, nar J sista tjanstgoringsperiod borjade elva minader efter
den ndrmast foregaende. Eftersom aterinflygning enligt namnda an-
visningar "bor ske nir tidigare influgen ff haft uppehall i flyg-
tjénst pa Sk 50 overstigande ett ar eller vid benov" forelag inget
formellt krav pa aterinflygning. Efter ett pass start- och land-
ningsdvningar i kombination med navigeringsflygning i ek beordrades
J utfora enskilda sambandsflyguppdrag. I detta hanseende anser
kommissionen, att forares ateranpassning till Sk 50-fl1ygning efter
sa lang tids uppehall som i foreliggande fall bor agnas utokad
uppmdarksamhet. (Harom hinvisas til] rekommendation 1.)

Savitt kommissionen funnit har J ej visat nagon tendens til]] in-
disciplinar flygning, forran han dagen fore haveriet samt vid en
flygning tidigare under haveridagen flugit pa ldgre hojd an beord-
rad utan att detta kommit flygtjanstledande befattningshavare til]
del.

Salunda har J enligt vittnen avsevirt underskridit lagsta normalt
tillatna flyghojder enligt Ordnings- och sdkerhetsforeskrifter for
militdr flygning (0SF) dels i samband med haveriet vad betraffar
avancerad flygning (500 m) dels i samband med flygning odver plant-
skolan cirka 1 mil SSQO Vidsel vad betriffar normal flygning (150 m).

Orsaken ti11 namnda avsteq fran 0SF beddmer kommissionen vara, att
J fallit for frestelsen att med ett latt propellerfiygplan utnyttja
tillfdllet att manovrera pa 1ag hojd, vilket han under sin civila
flygtjdnst aldrig kunnat qdra.



15.¢ Flygplanet

Den tekniska utredningen jer ingen anledning misstanka att flyg-
planet haft nagot tekniskt fel under aktuell flygning fram tili
haveriet. Kommissionen har dock observerat att en olast saxpinne
funnits vid ett hojdroderlager.

Av undersokningen framgar att fastbindningsremmarna til] hoger
forarstol sannolikt ej varit kopplade, varfor den i stolen place-
rade sittfallskdarmen kunnat vara 16s. Om sa varit fallet kan ej
utesiutas, att fallskarmen limnat stolbaljan redan vid ingangen

1 halvrollien eller under nagon annan mandver. Aven med kopplade
fastbindningsremmar kan fallskdrmen 1imna stolbaljan.

Om fallskdrmen lamnat stolbaljan kan den ha hamnat i sadant lage

1 forhallande til1 hdger styrspak, att den forsvarat eller forhind-
rat hojdroderutslag uppat. En indikation harpa ar helikopterfora-
rens uppgift om att flygplanet befunnit sig 1 Todrdt dykning rela-
tivt lang tid.

Bakgrunden ti11 att namnda fastbindningsremmar sannolikt ej kopplats
dr att en passagerare (fotograf) skulle ha medfoljt fréan Kallax

till Vidsel. Efter att ha mottagit flygplanet pa Kallax vintade
fOraren pa passageraren och korde dirvid flygplanet ti11 en nirbe-
ldgen platta. Nar passageraren efter en halvtimmes vdntan ej anlint
Startade foraren ensam sannolikt utan att ha kopplat fastbindnings-
remmarna till hoger forarstol.

tftersom ingen annan service in tankning dgde rum pa Vidsel och
nagon markpersonal dar ej kontrollerat kabinen, haller kommissionen
for troligt att féraren ej heller pa Vidsel kopplat ndmnda remmar.
Att han skulle ha gjort det under flygning far anses vara mindre
sannolikt.

Det har ej gétt att faststdlla om de i de bada bakre stolarna lost
placerade sittdynorna borjat rora sig fritt i kabinen i samband
med nagon manover.
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19,3 Fore haveriet iakttagen manavrering

Hkp-foraren lakttoq det sedermera havererade flygplanet under cirka
1 minut. Under denna tig utfdrde flygplanet en tunnelrol] foljd av
en stigning samt en halvroll. Efter den sista mandvern havererade
flygplanet.

Hkp-foraren dveridmnade sina lakttagelser i form av horisontal- och
vertikalskiss till SHk dagen efter haveriet (bilagor 1 och 2 tin
rapporten). Kommissionen har bedomt att hkp-forarens uppgifter som
i allt vasentligt styrks av i hkp medfoljande fardmekaniker och

passagerare (sektorf]otti]jchefen F 21) ger en riktig bild av hin-
de]sefdr1oppet.

Med hkp-forarens uppgifter som underlag har SHK analyserat bl a
halvrollen, som foregick haveriet. Analysen har givit foljande
resuitat;:

[ngagg§hgjgeg har berdknats. Den har kunnat vara
- lagst 277 m
- hogst 329 m
over underliggande terrang (trdadtoppar i skogen).

Uppgift angiende hojdforlust vid skolmdssigt utford halvroll med
ovan angivna ingangsvirden har framtagits dels genom flygprov,
som efter haveriet utforts vid Saab-Scania, dels vid samtal med
forare, som utfort flyguppvisning med Sk 50. Hojdforlusten ar
250-275 m.

Under denna del av utredningen har framkommit, att relativt Sma
variationer i ingangsfarten emellertid medfor relativt stor Okning
av hojdforlusten.

Mot bakgrund av det cvan anforda finner SHK, att den halvroll som
foregick haveriet kunnat genomforas sa att hojden Gver terrdngen
vid mandverns slut varit 2-79 m. Med hdnsyn til] svarigheten att
optimera ingangsfart och belastning under mandvern var den av
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foraren vaida ingangshojden for jag for att urgangen skulle kunna
ske utan risk for narkkollision. Foraren har dnda, til synes under
full kontroll av flygplanet, gatt in i halvrollen. Orsaken hartil]
torde vara att han ej insett risken fir markkollision. Hans vid
til1fdllet begrinsade flygtrim pa Sk 50 kan ha bidragit. Utredning-
en visar dock entydigt att foraren utfort halvrollen pa avsevart
lagre hojd an vad OSF tillater for avancerad flygning.

SHK har dven sokt finna en tankbar forklaring till den av hkp-
foraren iakttagna relativt langa lodrita delen av halvrollen. Fg]-
Jande alternativ kan enligt SHK mening dirvidlag anforas utan av-
siktlig inbordes ordning:

. Lag ingdngsfart

vilket medfort behov av fartacceleration i lodldget.
{Speciellt hGg ingangsfart bedims eJ ha forelegat med hansyn
till fGre halvrollen lakttagen vil uttagen stigning.)

2l Oren_motorgang

i borjan av halvrollen, som 3r typenligt men som kan ha over-
raskat foraren, eftersom hans aktuella flygtrim p& Sk 50 var
begransad. Pa grund av oren motorgang kan fgraren ha efter-
stravat en féridngning av mandverns lodrata del i avsikt att
dirmed erhdlla renare motorgdng.

I felaktighhgjgmgtgrin§t§1lning

som medfort for hdg indikerad flyghtjd i forhallande till
verklig, varigenom foraren felaktigt bibringats uppfattningen,
att flyghojden varit tillrdcklig for halvrol] med 13g belast-
ning i bl a Todldget.

4. Undvikande av kollision med hkp

Risk harfor kan foraren ha bedomt foreligga, om han Tullfoljt
en rek halvroll. Dels genom att forldnga den lodrita delen av
mandvern, dels genom att darvid rolla nagot kunde han ta ut

separation i hojd respektive sida ti1] hkp.



Oe Tidst placerade sittdynorna i bakre stclarna

Kan under halvrollens inledning ha lossnat och fritt borjat
rora sig i kabinen. Foraren kan i sa fall ha distraherats och
eventuellt forsokt fanga nagon eller bada dynorna, varvid han
0avsiktligt minskat belastningen,

har, oavsett fastbindningsremmarna varit kopplade eller ej
kunnat Tamna stolbaljan och hamna i sadant lage i forhallande
till hoger styrspak att forarens styrspak eJ kunnat foras rakt
bakat. Forst efter det att foraren fort undan fallskarmen har
héjdroder for urgang ur halvrollen kunnat ges. Om detta varit
fallet kan den lakttagna rollrsrelsen (cirka 30° st hoger)

1 lodlaget forklaras.

Vilket av alternativ 1 - ¢ eller eventuell Kombination av dessa
som orsakat att flygplanet relativt ldnge befunnit sig i den lod-
rata delen av halvrollen gdar ej att faststilla. For SHK firefailer
emellertid mot bakgrund av féreliggande utredningsmaterial alterna-
tiv 6 vara mest sannolikt,

16 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av att foraren utfort en halvroll med si lag
ingangshojd att tillrdckiig hojdmarginal efter urgangen ur mandvern
ej funnits i forhallande till framforliggande skogsterring.

Sannolikt har urgangen ur halvrollen fordréjts genom att en i hoger
forarstol placerad Sittfallskdarm lamnat stolbaijan under den Nedat-
gaende delen av halvrolien och forsvarat spakrorelse bakét. Om
detta varit fallet har foraren kunnat paborja upptagningen forst
efter att ha fort undan fallskdarmen,

Oaktat urgangen ur halvrollen sannolikt forsvarats, har foraren
utfort halvrollen pa avsevart ldgre hojd an lagsta normalt t111-
latna flyghojd enligt Orcnings- och sdkerhetsforeskrifter for

militdr flygning (0SF) vad avser avarcerad flygning.



17 REKOMMENDATIONER

Vid beddmning av benov av aterinflygning enliqt "ATIS:A skol-fp1*

r 1 provning av forares behoy av mark- och flygdvningar
sarskilt beaktas med hansyn til11 vederborandes avsedda forarupp-
gifter men utan beaktande av vederbOrandes yrkesmassiga bakgrund
éxempelvis langvarig civil flygtjanst.

2

Sk 50 bor forses med anordning for fixering av personfallskdrmar,
som ej avses anvandas patagna under flygning.

Vidare bor fireskrifter cch anordnincar for {ixering av invéndig

Tast 1 militdra flygpian overvigas,

I 5k 50 € bGr dynorna i ce bada bakre stolarna vara fast monte-

rade.
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Goran Steen™ ™| Claes dernow
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