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STATENS HAVERIKOMMISSION 197/9-p3-08 Arendebeteckning

Fpl 61 8/78

11 Chefen for armén

Utredningsrapport angaende haveri den 27 september 1978 med ett
flygplan 61 ur ArtflygS

1 HAVERIET

Ett flygplan 61 ur ArtflygS kolliderade omkring k1 0910 i 1&g
fart med trad efter det att flygchefen vid ArtflygS, som satt i
hogerstol, ingripit i forarens manovrering och fullfgljt en
rollrorelse at hoger. Vid kollisionen skadades flygplanet och
slog ned pd en sommarstugetomt i norra delen av Ahus. Foraren
omkom omedelbart och flygchefen erholl svara skador.

2 KOMMISSTONEN

Kommissionen - lagman K-F Andersson, ordforande, och Gverste-
16jtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
Gverste B Bellander., oversteldjtnant B Alfson och flygspecial-
lakare H Hjort samt flygdirektor N Eyton, den sistndmnde tillika
teknisk utredningschef.

Genom chefen for flygvapnet har till kommissionens forfogande
stallts armédirektor K-A Kareld, HkpS, K’kapten J 0 Andersson,

F 5, och flygingenjor S Kristiansson, F 5.

ArtflygS skyddsombud: K/kapten G Karlsson.

3 SAMMANTRADEN Narvarande
1978-09-23 1 Ahus Samtliga under 2 ovan utom
Jernow
1978-10-05 i Nykdping Andersson, Jernow, Alfson,
Hjort och G Karlsson
19/8-12-08 1 Stockholm Samtliga under 2 ovan
Bdrass T Teleken  Telex
Kungsgatan 38, 7 tr 08-143660 12841

111 35 Stockholm

HavkomS



4 BESATTNING

Forare:  Serg

Utbildning: FFSU

Total flygtid: ca 235 tim.

Flygtid pa flygplan 61: ca 120 tim,

Senaste &rliga lakarundersdkning: 1977-11-07

Forbandschef: Major

Utbildning: FFSU

Total flygtid: 1654 tim.

Flygtid pa flygplan 61: 843 tim.

Senaste &rliga ldkarundersokning: 1978-04-25.

5 FLYGPLANET

Flygplan 61 065; gangtid 998 tim.

6 MOTOR

Motor Ly 5 nr 8461; gangtid 98 tim efter Oversyn.
7 PERSONSKADOR

Foraren omkom och fdrbandschefen fick svara skador.
8 SKADOR PA FLYGPLANET

Flygplanet totalhavererade.

9 OVRIGA SKADOR

Relativt omfattande markskador.

10 VADRET

Vadret har ej inverkat pa haveriet.



11 AV KOMMISSIONEN HORDA PERSONER

Uppgitter lamnade av hdrda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits. SHK aktbilaga 7.

12 MEDICINSK UTREDNING

Besdttningens medicinska status torde ej ha inverkat pa haveriet.
13 TEKNISK UTREDNING

Harom hdnvisas till SHK aktbilaga 14.

14 HANDEL SEFORLOPP

Flygningen avsag fdrbandschefs kontroll av precisionen i den eld-
ledning som i tur och ordning skulle utforas frin tre flygplan 61
under ett skede av en artilleriflygplutons krigsforbandsovning
(KFU). Det sedermera havererade flygplanet var ett fjirde flyg-
plan fran vilket ndmnda kontroll utfordes.

Flygplanet var av typ 61 C utan yttre utrustning. Arméradio
(RA 145) var monterad. Flygplanet var dk-utrustat.

Besdttningen utgjordes av foraren, en varnpliktig serqeant, i

vanster forarstol och forbandschefen, flygchefen vid ArtflygsS,
i hdger forarstol. Besdttningen var utrustad med flytvdst och

Tivbat men ej med fallskarm.

Foraren startade k1 03800 fran en ti11fal1ig bas nagra mil norr
om Kristianstad och f1dg med marksikt til1 ett ldge omedelbart
soder om Rinkaby skjutfalts riskomrade. Harifran observerade fir-
bandschefen fran cirka 500 m hojd nedslagen fran den artilleri-
skjutning, som leddes fran de tvd forst ovande flygplanen.

Vinden var svag vastlig. Sikten var 10-20 km med Lydiig horisont.
Till en bdrjan forekom 2-3/8 mcIn med bas cirka 350 m och tver-
sida cirka 500 m. Medan eldledning skedde fran de tvs forsta



flygplanen, ckade molnmangden till 4/8. Foraren av forbandschefens
flygplan minskade da flyghojden till under moln for att underlatta
fortsatta nedslagsobservationer.

I detta skede anbefalldes ett uppehall i skjutningarna for att
byta batterier i en markradio.

Betrdaffande handelseforloppet under namnda uppehall har forbands-
chefen uppgivit foljande:

Till en borjan fullstandigade han anteckningar angdende eldledningen
p&d ett protokoll fastat p& ett skrivunderldgg (av plédt i A4-storlek)
som han hade i knat. Han hade dessforinnan mandvrerat RA 145, som

var placerad bakom forarstolarna och satt darfor 10st fastspand.

stranden och den stuga samt 23 m hoga observationsmast, som ligger in-
ti11 varandra ca 30 m innanfor stranden soder om skjutfaltet dar

sikerhetsgruppen har sin uppehallsplats (upl).

Forbandschefen uppfattade, att flygplanet svangde runt de namnda
punkterna ett par ganger och ddrefter p& vastlig kurs ater fldg in
mot stranden, varvid han efter att ha kompletterat sina anteckningar
satt och tittade nedadt bakom hoger vinge. Han bedomer, att farten
under tryckning ned till ca 25 m hojd okade till drygt 200 km/h samt
att flygplanet vid passage av stranden 139 i stigning och att han
over och bakom hoger vinge sag personal ur sakerhetsgruppen, som
stod utanfor stugan. Nar han darpa riktade blicken framdt i flyg-
riktningen, markte han att flygplanet bankat 110-120° &t hoger och
att farten var ca 160 km/h. Han fick dd omedelbart ett intryck av
att foraren hade paborjat en roll, vilket forbandschefen med hansyn
ti1l aktuell fart och flyghojd bedomde vara kritiskt.

Forbandschefen kan ej med sakerhet erinra sig det fortsatta handelse-
forloppet. Han vill emellertid minnas, att han snabbt och utan att
meddela foraren Overtog kontrollen av flygplanet och fullfoljde
rollen at hoger. Harvid forlorade flygplanet sd mycket fart, att

det ndr rollen fullbordats och forbandschefen fortfarande flog
stallade ned bland trdden i underliggande tallskog. Flygplanet slog



ned pd en sommarstugetomt och totalhavererade. Brand uppstod ej.

Foraren omkom omedelbart medan forbandschefen erhg1l svara ben-
och armfrakturer.

Polis, ambulans, brandkar och sdkerhetsgruppens personal kom snabbt
til1 haveriplatsen och undsatte forbandschefen. Han transportera-
des i ambulans till Kristianstads lasarett.



15 ANALYS

15.1 Ovningen

Gentemot forberedelser och order for flygningen har SHK intet att

erinra.

Ovningen innebar for foraren av forbandschefens flygplan flygning
p& hojder avsevart hdgre an taktiska flyghojder. For forarens del
f&r darfor utbytet av flygningen under forbandschefens kontroll av
eldledningen anses ha varit begransat. Detta forh&1lande kan for-
klara, varfor foraren utnyttjade uppehédllet i skjutningarna till
flygninc med svangar pa taktiskt 1aga hojder utan att forbands-
chefen motsatte sig detta.

15,2 Flygplanet

Den tekniska utredningen visar att flygplanet under den aktuella
flygningen har fungerat tekniskt felfritt fram till nedslaget.

Eftersom RA 145 var monterad i flygplanet och besdttningen ej var
utrustad med faliskzrm, var flygplanet ej tillatet for avancerad
flygning.

15.3 Foraren

var i sin civila garning trafikflygare och innehade giltiat
B-certifikat. Han var sedan 1967-03-01 kontinuerligt anstdlld som
pilot i ett jordbruksflygforetag och var darfor van att flyga pa
extremt 1dga hojder. Han hade uppnatt en total civil flygtid av
drygt 6 500 timmar.

I militdar tjanst hade han uppnatt en total flygtid av ca 235 timmar,
varav pa flygplan 61 ca 120 timmar. Under aktuell KFU, som borjade
1978-08-28, hade han flugit 40 timmar pa flyaplantypen och féar dar-
f6r anses ha varit i god aktuell flygtrim.

cdvil civila som militara flygtjanst ar vdl vitsordad.



Forbandets tilifalliga basering innebar bl a fdltmdssigt anordnad
taltforlaggning. Med undantag for en timmes eldvakt torde Ekblad
ha sovit natten fore haveridagen i normal omfattning. Intet talar
for att han ej skulle ha varit i tillfredsstillande fysisk och
psykisk kondition fior aktuel] flygning.

E hade erhdllit orienterande utbildning i avancerad flygning med
fpl 61. Han bor ha kint til11 OSF bestdmmelser angdende avancerad
flygning vad gdller flyghtjder m m samt att fallskdrm skall baras
vid sddan flygning. Det ar Hven sannolikt att han har kint till att
fpl 61 utrustat med RA 145 ej dr tillatet for avancerad flygning.

15.4 Forbandschefen
ar flygchef vid ArtflygS sedan 1974-07-01. Han ar aven chef
for den artilleriflygpluton som bedrev KFU vid tiden fir haveriet.

R dr influgen sdvil pd hkp som p& Titta propellerflygplan. Hans
totala militara flygtid dr ca 1 654 timmar, varav pa flygplan 61

Ca 843 timmar. Han bor dirfor vara vdal fortrogen med denna flygplan-
typ 1 saval taktisk som avancerad flygning.

R erholl synnerligen goda vitsord efter &r 1974 genomgdngen flyg-
instruktorskurs (FIK) vid F5. Han 3r enligt skolchefen vid Artflygs
en forare med gott omdome utan att vara "overforsiktig". R papekade
senast under aktuel] KFO eftertryckligt for forarna nddvandigheten
av att av taktiska skil flyga lagt och i skyl av terrangen.

R har under aktuell flygning ej ansett S19 behGva anmirka pa fora-
rens satt att flyga eller ingripa i flygningen forrin han enligt

€gen utsago omedelbart fgre haveriet ingrep. Intet talar for att R

eJ skulle ha varit i tillfredsstillande fysisk och psykisk kondi-

tion for att flyga. Anmdrkas skall att R hade en synnedsdttning pa
vanster Gga och dirfor medgivits dispens for flygning med korrektions-
glas. Under aktuel] flygning bar han ej korrektionsglas.

R har uppgivit att han normalt ej bar korrektionsglas av det Skdlet
att han anser sig se bdttre utan glasdgon &n med och att han haft
besvdr med avstandsbedomning da han burit korrektionsglas.



15.5 Haverimanovern

15541 Eaktjsga fgrba]1gnden

SHK uppfattning om den mandver, som foregick haveriet baserac

forbandschefens uppgifter

vittnesuppgifter

utforda flygprov

intervjuer med flygldarare vid Fb.

Mot bakgrund av ndmnda underlag kan faststallas, att flygplanet
omedelbart fore haveriet rollat at hoger.

Flygplanets sista inflygning Gver stranden har SHK forsokt rekons-
truera genom att lata ett flygplan SK61 ur F5 gora upprepade in-
flygningar tills aktuella vittnen har verifierat riktning, hojder,
punkt for omkullskevningens borjan samt rollens slut., Se fo!

nista sida. Vidare har genom F5 fgrsorg roll utforts med fingerad

marknivé pa 500 m hojd med av SHK givna forutsattningar.

Resultat av utforda flygprov visar, att det kinappast dr mojligt
ens for en val forberedd forare att wutfora en roll med for have
riet gdllande forutsdttningar utan att urgangshojden blir ca
20-30 m ldgre an ingdngshojden, om stall skall undvikas i urgange
Hirvid fordras, att spaken fors fram markant i rygglaget for att
minimera nossinkning samt att fullt skevroderutsiag ges kontinue

1igt under rollen.

15.5.2 Diskuterade forhallanden
Anledning saknas ifragasdtta uppgifter betraffande handelse

forloppet i stort. Den fortsatta diskussionen sker darfor med ut
gangspunkt frdn att under den sista infliygningen mot land
fort flygplanet sé att det bankade 110-120 grader &t hoger.
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ﬂdgefr91jen

har uppfattat att avsag att utfora en hogerroll. Mot
att Ekblad avsett detta talar dock

- den laga flyghdojden (avsevart lagre an ldgsta tillatna for
avancerad flygning enligt OSF, 500 m)

- att flygplanet for den aktuella flygningen ej var tilldtet for

avancerad flygning
- "~ val vitsordade flygtjanst

- att erhd11it endast orienterande utbildning i avancerad

flygning med flygplan G1.
- att hdgerroll ar svdrare att utfora an vansterroll

- att forbandschefen , tillika flygchef vid ArtflygS, med-
foljde i flygplanet.

SHK anser det vara mest sannolikt och naturligt, att fGraren avsag
utfora en hogersvang med ca 180° kursandring och med hojdokning,
eventuellt avslutad med hojdminskning - en s k "gunga". En sddan

manover var foraren van att utfora i samband med jordbruksflygning.

SHK anser det dock forstaeligt att under den korta tidrymd
som stod honom till buds kunnat fa det intrycket, att pahor-
jat en roll och att da upplevde laget som kritiskt.

Jvningen innebar emellertid ej att forarutbildad larare skulle
meddela undervisning i flygning. i vanstersitsen var darfor
i enlighet med gallande begreppsfdrklaring jamlikt "Ordnings- och
sakerhetsforeskrifter for militdr flygning" (OSF) chef for flyg-
planet och saledes ensam ansvarig for dess sakerhet.




Det oaktat anser SHK det vara forklarligt att s Har han up
levde flygldaget som kritiskt, snabbt overtog kontrollen av i
planet i avsikt att darigenom om mojligt forhindra haveri. hayic
talar frdamst att

- har betydligt mer flygtid pa flygplantypen &n Ekblad

- , t111 skillnad fran » ar fullt utbildad i avancerad

flygning med fpl 61

- ofta tjanstgor som flyginstruktor och dirvid ir van att

vid behov ingripa fran hogersits i flygplanets manovrering.

Genom att fullfélja rollrorelsen fran bankningslige 110-120° at
hoger tvingades rolla ndastan 3/4 varv for att manovrera
flygplanet till rattvant lage. Om han i stdllet hade skevat upp at
vanster, hade han nidtt samma resultat redan efter drygt 1/4 varv,
vilket torde ha medfort ingen eller obetydlig hojdforlust och
sannolikt ej haveri.

Tvd tdankbara omstandigheter kan enligt SHK mening ha inverkat pa
dtgard att fullfoija rollrdrelsen:

- Han kan ha varseblivit bankningslaget under pdgéende roll-
rorelse. 1 sa fall kan han ha ansett det vara naturligare at
fortsdtta rorelsen in att stanna upp den och rolla at motsaty
nall

= Han kan ha uppfattat nostdget som betryggande hogt for att
kunna fullfolja rollen utan for stor hojdforlust eller utan
hojdforlust alls.



Vilken av dessa omstandigheter eller kombination av dem, soin btz
ha paverkat manovrering gar ej att faststalla. Det ar +
klarligt att sjalv mot bakgrund av det snabba och dram::i<l:

handelseforloppet ej kan lamna en detaljredovisning harvidlag

Det finns ingen anledning antaga, att synnedsattning hait

ndgon inverkan pa hans beddmning av situationen.

Kombinationen av att var lost fastspand och ej var med 1
rodren fran rollrorelsens borjan bedomer SHK ha forsvarat genon-
forandet av rollrodrelsen.

, som ej var forberedd pa ingripande i flygningen, =
via styrsystemet ha motverkat - avsedda manovrering. Detta
kan ha fatt till foljd ldgre rollvinkelhastighet och darigenom
storre hojdforlust an om han fran borjan varit medveten om att

skulle Overta kontrollen av flygplanet.

Det i knd 1ost placerade skrivunderlagget kan under rollen
ha hamnat i sadant ldge att tillgangligt skevroderutslag varit Le
gransat.

16 UTLATANDE

Haveriet har intrdffat kort tid efter forbandschefens ingripandc
i forarens mandvrering av flygplanet. Forbanuschefen har ingrip::
i ett stigande flygldage med kraftig hogerbankning och relativt 1-
fart pa 1ag hojd. Fran detta flygldge har forbandschefen roliz:
flygplanet &t hoger till rdttvant lage.

Haveriet har orsakats av att namnda mancover utforts pa sa lag ni ¢
att tillracklig hojdmarginal ej funnits vid urgéngen ur rollen med
hansyn till den hojdforlust, som oundvikligt erhallits under manc-
verns senare del. Till foljd harav har flygplanet kolliderat med
trad.



Forbandschefens ingripande har foranletts av hans spontana wen
sannolikt felaktiga intryck av att foraren avsag utfora en roji.
som forbandschefen snabbt insett skulle blj riskabel. SHK fi,--
modar att foraren avsett utfgra en svang.

Oaktat de omstandigheter, som kan ha foranlett forbandschefen ait
fullfolja rolirorelsen 1 stdllet for att skeva upp har han fuli-
foljt och avslutat rollen pa avsevirt lagre hojd an ldgsta normals
tilldtna flyghojd enligt Ordnings- och sakerhetsforeskrifter for
militdar flygning (OSF) vad avser avancerad flygning.

17 REKOMMENDATION

Mandverorgan avsedda for hantering fran framsits i latta flygpian
bor placeras s§ att besdttning ej tvingas lossa fastbindningsrem-
marna.

N Moesle, ( A IS

K-E Andersson C Jernow



