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STOCKHOLM

Detum Arendebeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1981-06-22 SK 60 12/80

Ti11 Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angaende haveri den 11 september 1980 med
ett flygplan SK 60 ur F 5

1 HAVERIET

Efter Ovning i forbandsflygning i rote hamnade rotetvaan i sam-
band med uppdelning i moln pa ca 3000 meters hojd for enskild
aterflygning till Ljungbyhed i ett okontrollerat flygldge med

hoqg sjunkhastighet. Foraren lyckades ej minska sjunkhastigheten.
Han skot ut sig i moln pa ca 1500 meters hojd vid fart ca 800 km/h
och undkom med 1indriga skador. Flygplanet slog k1 1112 ned pa

en aker ca 15 km SV Kristianstad och totalforstdrdes. Smdrre
vrakdelar trdffade ett ndrbeldget bostadshus med uthus utan att

orsaka <torre skador,

¢ KOMMISSTONEN

Kommissionen - lagman K-[ Andersson, ordforande och Overste-
Tojtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
oversteluitnant B Alfson, flygspecialldkare H Hjort samt flyg-
direktor C von Heijne, den sistndmnde tillika teknisk utred-

ningschef.

Genom CHV har til11 kommissionens forfogande stdllts major G Borén,
P70, flygingenior C Malmberg och ingenjor B Landervik, de bada

sistnamnda FMV-F:T.

Telefon (linjetagare) Telex

08 - 14 36 60 12841 HAVKOM S



Intressent ur Saab-Scania: Ingenjor S-E Jeppsson.

Skyddsombud: Kapten K Ekstrand,

3 SAMMANTRADEN

1980-09-11--12 pd F 5

1980-10-16 pad SHK kansli
1981-06-12 pd SHK kansli
4 BESATTNING

Forare: Flygingenjor
Utbildning: AFT:K1

Total flygtid: 555 timmar
Flygtid p& flygplan SK 60: 279

F 5

Ndrvarande

Samtliga under 2 ovan utom Jernow

Samtliga under 2 ovan

Samtliga under 2 ovan utom Borén,
Ekstrand, Landervik och Malmberg.

timmar

Senaste drliga 1dkarundersokning: 1980-08-14,

3 FLYGPLANET

Flygplan SK 60 A nr 60078.

6 MOTORER

Vanster motor RM9B nr 357
Hoger motor RM9B nr 219.

7 PERSONSKADOR

Foraren erholl lindriga skador.

8 SKADOR PA FLYGPLANET

Flygplanet totalhavererade.



9 UVRIGA SKADOR

Mindre skador pd byggnader intill haveriplatsen. Obetydliga
markskador,

10 VADRET

Harom hdnvisas til1l SHK aktbilaga 16.

11 UTSAGOR AV HURDA PERSONER

Uppgifter lamnade av hdrda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbil 17).

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat p& haveriet.

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hdnvisas till SHK aktbilaga 24.

14 HANDELSEFORLOPP

En rote SK 60 startade frdn Ljungbyhed k1 1030 for att Ova for-
bandsflygning omfattande normal flygning i formering och skol-

mdssig avancerad flygning i anfallsgruppering p4 hojder mellan

2000 och 6000 m 1 ovningssektor J 42 (S Kristianstad).

I rddande kalluftsmassevdader forekom 4-8/8 moln (cumulus med in-
sprangda cumulonimbus) med undersida 200-400 m i skurar och dver-
sida omkring 4000 m med toppar upp till 6000 m utmed en tréglinje
i nordsydlig riktning mellan Ljungbyhed och dvningssektorn. 1
dvningssektorn och Gster om trdglinjen fanns ca 5/8 moln med
lagsta undersida 450 m och dversida varierande mellan 2000 och
4000 m samt gluggar med marksikt.



Forbandsflygningen skulle genomforas under VMC i Gvningssektorn
med rotechefsbyte efter halva passet. 1 radande vdder skulle an-
och aterflygning till Gvningssektorn utforas i rote huvudsakligen
under IMC. Aterflygningen skulle avslutas med instrumentinfiyg-
ning till Ljungbyhed efter uppdelning av roten i tvd enheter.

Efter rotechefsbyte flog foraren av det sedermera havererade
flygplanet som rotetvda och den andre foraren som rotechef. Bida
forarna var ensamma i respektive flygplan. Roten Overvakades i
sektorn av Skdne kontroll.

I forbandsflygningens sista mandver fore &terflygningen - en
hogersvang ca tva varv med belastning 4-5 G pd ca 2800 meters
hojd - kunde tvéan ej bibehd1la platsen i anfallsgruppering utan
hamnade efter hand ca 200 m efter rotechefen. Nar denne flackade
ut svangen och av Skdne kontroll begdrde ledning for aterflygning
koncentrerade sig tvdan p& att komma pd plats. I samband hdrmed
erholl roten styrkurs, gav rotechefen ordern "rdta upp gyrona"
samt utfordes frekvensskifte til1l kanal C (F 5).

Omedelbart ddrefter kom roten in i moln (trdglinjen) p& ca 3000 m
hojd. Rotetvdan som ej kommit pd plats hade d& sporadisk dgon-
kontakt med ettan. Négot senare i samband med order om uppdelning
och pdborjande av plané tappade tv&an dgonkontakien med ettan.

Nar tvdan Overgick till flygning p& egna instrument uppfattade
han horisontgyrot som om det hade kantrat. Han Gvergick d& till
flygning pd grundinstrumenten men lyckades ej minska konstaterad
hog sjunkhastighet och Okande Tart. Han besldt sig for att lamna
flygplanet och skt ut sig genom huven dd flygplanet befann ciq
i moin pd ca 1500 meters hojé vid fart ca 800 km/h.

Raddningssystemet fungerade pd avsett satt och foraren landade
med reducerad fallhastighet pd en grusvdg sedan fallskdrmen hamnat
over en kraftledning. Han hade i samband med utskjutningen com
troligen dgt rum i regn erh811it ytliga punktformade blodningar
huden dels i ansiktet i ciirddet mellan det nedfdlilda visiret och



syrgasmasken dels p& armarna. Han hade dessutom p& b&da hinder-
nas utsidor erhd11it ytliga skarskador som orsakats av anblasta
glasfragment i samband med huvgenombrytning. Han kunde sjdlv per
telefon meddela sig med F 5,

Flygplanet slog k1 1112 ned pd en &ker intill en villatomt 1 km
vaster om Tollarp (ca 15 km sydvdast om Kristianstad) varvid det
sonderdelades kraftigt. Vid nedslaget som skedde med hdg fart

och med ca 20 graders banvinkel var flygplanet bankat ca 90° &t
hoger. Flygplandelarna spreds inom ett 400 m 1&ngt och 100 m
brett omréde i flygriktningen (290°) fran nedslagsplatsen. Vid
nedslaget fattade flygplanets bréhsle eld och en intensiv men
relativt kortvarig brand uppstod. Vrakdelarna spreds kring ett
intilliggande bostadshus. Flygplanets stjdrtparti hamnade ca 20 m
frén detta. Smdrre vrakdelar trdaffade bostadshuset och ndrbeldgna
uthus dock utan att orsaka storre skador.

Foraren som landat 5 km nordost om haveriplatsen fordes till
Liungbyhed i en hkp 3 som startat frdn Angelholm. Han omhdnder-

togs for vérd efter landning k1 1225.

15 ANALYS

15.1 Flygplanet

Den tekniska utredningen visar att det havererade flygplanet ej
haft négot tekniskt fel som inverkat pd& flygningen eller haveri-
forloppet.

15.2 Forarna i roten

Rotechefen genomgick grundléggande flygutbildning (GFU) vid F 5
1960/61 varefter han bedrev studier vid Kungl Tekniska Hogskolan
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Rotechefen genomgick dérefter bl a grundlaggande flygslagsutbild-
ning (GFSU:K) p& J 32 och J 35 vid F 4 dir han i befattning s&som
flygingenjor 1968-70 utfdrde kontrollflygningar. Efter att ha
tjanstgjort vid FMV-F i Stockholm fr o m 1971 i kombination med
allman flygtrdning (AFT:K1) vid F 4 p& J 35 placerades han vid
svenska ambassaden i Bonn 1973 och tjdnstgjorde dir i tre ar
under vilken tid han upprattholl kontakten med flygning genom
att ibland flyga ett 1att civilt flygplan (Cessna).

Rotechefen utnamndes sommaren 1976 till flygdirektor och tjdnst-
gjorde frdn denna tidpunkt fram till haveriet vid FMV-F i Stockholm.
Efter inflygning p& SK 60 nydret 1977 vid F 5 fullgjorde han flyg-
tjdnst dar i form av AFT:K1 p& SK 60. Han brukade normalt genom-
fora ca tio flygperioder vardera omfattande ca tre dagar vid F 5
och flog déarvid 50-60 timmar per &r. Under 1980 hade han &tnjutit
semester i juli och genomfort en flygperiod i augusti under vilken
han dock ej flugit som rotechef.

Bortsett fran den begransade flygtiden pd Cessna hade rotechefen
fram till haveriet uppndtt en total flygtid av 1 081,5 timmar,
varav pa SK 60 211,9 timmar.

Rotetvdan, som forde det havererade flygplanet, genomgick GFU

vid F 5 1973/74 varefter han bedrev studier vid KTH och utndmndes
till flygingenjor véren 1980. Efter GFU och under studietiden
fullgjorde han flygtjanst periodvis vid F 18, Mfd och F 20 pé
flygplan SK 50 och SK 60. Han genomgick bl a begransad GFSU pa
SK 60.

Under 1979 var forarens flygtjanst avsevart begransad bl z p3
grund av tjanstledighet. Han genomgick dterinflygning pé Sk 60
under juni m&nad 1980 och &tnjot semester i juli varefter ian
fullgjorde flygtjdnst i form av AFT:K1 pé SK €0. Detta innehsr
att han under en och en halv mdnads tid fore haveriet ndre nog
kontinuerligt 71dg SK 60 vid F 5. Under denna period hade han
genomfort 29 flygpass varav 7 i form av roteflygning och 3 om-
fattande Oovning i instiumentinfiygning for landning. Uppen instru-



mentfiygning i Ovrigt inskr@nkte sig for hans del under samma
period till vad som erfordrades for att genomfora andra Ovningar.

Utover den flygtid han totalt hade uppndtt i militar flygtjénst
(555 timmar, varav pd SK 60 279 timmar) hade han fram till have-
riet flugit ca 50 timmar civilt och innehade A-certifikat.

Gemensamt for de bdda forarna dr bl a att de fullgjorde sin flyg-
tjanst i form av AFT. Kraktdristiskt for AFT dr att flygtjédnsten
vanligtvis fullgdrs under kortare perioder.

For AFT-fdrare som tidigare fullgjort fortsatt flygslagsutbild-
ning (FFSU) och darvid under en eller flera ldngre perioder kon-
tinuerligt bedrivit flygtjanst och samlat flygerfarenheter i
divisionstjanst utgor den diskontinuerliga AFT-verksamheten
knappast nagot probliem.

Emellertid har den aktuelle rotechefen Tiksom flertalet flyqut-
bildade flygingenjorer aldrig haft ndgon lingre sammanhingande
flygtjanstperiod vid forband dtminstene ej av FFSU-karaktdr,
Detta beror pd att flygingenjirers tidnstgoringsforh&llanden
under sdval utbildningstiden som under tid i befattningar i tek-
nisk tjdnst tidigare forsvdrat intensivare bedriven flygtjanst.
Ndamnda fdorhdllande har sedermera forbattrats vad avser utbild-
ningstiden.

Den mera sammanhdngande flygperiod som rotetvéan befann sig i

ndr haveriet intrdffade var foranledd av att han senare under
hosten skulle padbdrja omskolning och inflygning pad flygplan 37.
Han p&bdrjade dven denna utbildning men avbrot den pd egen begidran
nydret 1981 varefter han dvergick till civil verksamhet,

Bdda forarnas erfarenhet av att flyga sdsom forbandschef var
Tiksom deras forbandschefsutbildning begrinsad. Hirpd tyder de
svar de ldmnat kommissionen i dessa hd@nseenden. Fore den aktueila
flygningen hade de aldrig flugit tillsammans i fdrband,



Under kvé@llen dagen fovre haverict antriddde de Hida forarna en
tégresa 1 sovvagn fran Stockholm.
Deras verksamhet darefter fram i1} den aktuelia flvgninaen
gar nedan.
Rotechefen Potetvien
!
2330 T !
.) Tégresa <ovvagn Stockhalm - Klippan
> |
> i
{ L
0630 T Vackning pa taget
0700 -
!
0720 % Taxi gemensamt till Ljungbyhed
— T~
Frukost Cykelergometertest
iy .
e ot
0805 - Vadergenomgéng
0830 - Ordergivning
o) \\‘
0900 - e,
N
Enskild _ Frukost + vila
avancerad flygning
. /
i . /,/"‘
l v
1000 N
. 2
1030 + Samréd fore flyaningen
Reteflygning
1130 =
SHK beddmer att forarnas verksamhet enligt ovan sannolikt ej

ram-

inverkat pd haveriet. Framhdllas bor dock att flygande personal

enligt OSF moment 3101 skall iaktta regelbundenhet med motion,

somn och mdltider.



15.3 Ovningsledningen

Eftersom manga AFT-fGrare av skilda kategorier och med olika
flygtjénstbakgrund flyger SK 60 vid F 5 foreligger svarigheter
att ddr folja upp de enskilda forarnas flygstatus. Det kan dock
ifrégasdttas om det fran flygsdkerhetssynpunkt dr Tampligt att
beordra tvé forare med s& pdtagligt begrdnsad forbandsflygnings-
erfarenhet att genomfdra roteflygning med rotechefsbyte efter
halva passet och dértill under aktuella vaderforh&llanden. Detta
bor ses mot bakgrunden av de "Bestdmmelser for flygtjanst
AFT:K1 SK 60" som aktuell divisionschef vid F 5 sjdlv utfardat
varav framgdr att "Ovningarnas svérighetsgrad skall anpassas
till respektive forares tidigare utbildningsst&ndpunkt och till
flygtjanstens kontinuitet".

Eftersom AFT:K1 p& SK 60 bedrivs i stor omfattning vid savdl F 5
som F 20 har SHK undersokt i vad min tillampade flygtidnst-
rutiner vid dessa forband skiljer sig betrdffande forbands- och
instrumentflygning.

Generellt kan konstateras att dokumentationen avseende flygtjanst-
rutiner dr vdsentligt utforligare vid F 20 dn vid F 5, SHK har
sdrskilt observerat att i "Flyg- och arbetsrutiner vid F 20
divisioner" (divisionsorder Nr 0 1980-09-03) under p 5 "Aler-
flygning" foreskrivs:

Efter avancerad flygning skall kompass och horisont kontrolleras.
Vid forbandsflygning meddelar chef "7 00 centrera kurs 000".

Ff med hogsta taktiska nr anmdler “klar" efter vidtagana atgdrder.
Uvr forbandsmedlem som ej dr klar anmdler detta,

Motsvarande rutinmdssiga forfarande finns ej faststdllt vid F 5
utan forutsdtter divisionsledningen ddr att forare tiliampar en
praxis som anda ti]]godosér behovet av bl a resning av horisont-
gyre under VMC fdre Overgdng till flygning under IMC.



15.4 Uvergdngen fran VMC till IMC i samband med Ster-
flygningens borjan

Uvningen i forbandsflygning under VMC avsiutades med tvd varvs
hogersvang i anfaiisgruppering pd flyghojd ca 2800 m. Rotechefen
svangde med belastning 4-5 G och erhsll kortvarigt stallvarning.
Tvéan som under det forsta svingvarvet erhd!] kontinuerlig stali-
varning och vid ett tillfdlle aviaste belastning 5,2 G minskade

dd belastningen varigenom avstandet till rotechefen dkade.

Nér rotechefen mot slutet av det andra svangvarvet flackade ut
svangen skiftade tvdan lage fran vanster til} hoger flank i av-
sikt att snarast méjligt komma p& plats i anfallsgruppering.
Samtidigt begdrde rotechefen av Skine kontroll ledning for ater-
flygning. Tvaan koncentrerade $1g dd pa att ansluta i formering
vilket rotechefen visserligen ej beordrat men tvian beddmde
vasentligt eftersom han forstod att roten snart skuile ga in i
moln.

Eftersom det fanns moln i nirheten insag dven rotechefen att
overgédng till IMC fdorestod. Han har emellertid uppgivit att han
under den sista hdgersvingen (tvd varv) hade uppsikten till stor
del riktad mot tvdan (for att se hur denne foljde med). Nar han
sedan gick rakt ut mot "molnvdggen” kunde han inte bedoma av-
standet till denna eftersom han da f10g vinkelrdtt mot och utan
vinkelrdrelse i forhdl1lande ti11 molnen. Av denna anledning biey

rotechefen ndgot overraskad na» roten kom in i moln.
g

Oavsett rotechefens forklaring kan dock konstateras atr den tid-
rymd som forflot fran det att rotechefen gick rakt ut och tvaan
uppfattade ordern "rdta upp gyrona" till dess att roten passerade
in i fullstandigt IMC (sammanhdngande moln! och tvdar borjaae
svanga ifrén ettan nir kontrollen beordrade uppdelning varit kort,
Vid upprepade samtal med de bdda fGrarna har namiiagen {ramkommi

att denna tid uppgdtt till maximalt 30 sekunder.



Under denna tid ndarmade sig tvéan ettan bakifran. Samtidigt
intrdffade foljande hindelser i tit foljd:

0 Rotechefen korrigerade kursen ca 20° it hoger efter att ha
centrerat sina gyroinstrument.

0 Rotetvaan kontrollerade sitt horisontgyro och uppfattade
det sdsom kantrat. Han slappte tvé géanger gasreglaget med
vdnster hand for att trycka in snabbresningsknappen. Han hann
dock ej snabbresa horisentgyrot under radande forhallanden -
narmande till ettan som han stundtals ej kunde se di roten
steg flackt genom tunna horisontella moinsiGjor,

0 Frekvensskifte fran Sk&ne kontroll till Ljungbyhed kontroll.

o Anmdlan pd den nya frekvensen.

Betrdffande rotetvéan kan konstateras att styrande for hanc hand-
lande under den fér honom svara situationen varit enbart en i och
for sig ambitids strdvan att hinna ansluta pd rotechefen fore
ingdng i moln. Om tvdan haft storre erfarenhet av liknande for-
hallanden dr det sannolikt att han valt att g& ifran rotechefen
for att i stdllet enskiit och fri frdn moln f& god tid fir cenire-
ring av sina gyroinstrument 5 e dvergdng till IMC. I detta samman-
hang bor framh&llas att han enligt egen uppaift aldrig tidigare
varit med om uppdeining i moln.

Betrdffande rotechefen kan konstateras att denne

0 ej tillgodosett behovet av ndgra minuters luan VMC - fTygning
efter den relativt hart bltagna mandvrering som toregick dter-
flygningen under IMC (detta forfarande dr allmint vedertagoet,

~SPP o . o T liad woane : S o oo
och framgdr av gillande utbildningsanvisningar),



0 ej varit tillrdckligt observant P& ndrheten till moln och
darfor ej lamnat tvéan tillrdackligt tidsutrymme for centrering
av gyroinstrumenten infgr forestdende uppdelning av roten i
moln,

0 ej beordrat tvdan att ansluta i formering fore ingang 1 moln.

Att rotetvaan kom in i moln med ocentrerade gyroinstrument synes
vid en samlad bedomning frimst ha berott pa

0 rotechefens begrinsade rutin och kunnande som forbandschet i
kombination med

0 rotetvdans begrinsade rutin i fbrbandsf]ygning sarskilt under
sadana forhdllanden som réddde vid aterflygningens borjan,

I det rubricerade skedet har flygningen sé& som den utfordes hatt
hog svdrighetsgrad for dessa ej sd rutinerade firare,

15.5 Rotetvans okontrollerade flygldge under 1

Under utredningen har aktuel] PPI-film studerats i syfte att
rekonstruera det havererade flygplanets flygbana efter det att
rotetvdan i moln foriorade dgonkontakten med rotechefen 1 samhand
med att kontrollen beordrade uppdelning. Flygbanan har pa grund
av filmens daliga uppldsning och kvalitet i dvrigt dock ej kunnat
kartlaggas.

Den flygledare som radariedde rotep s&g efter rotens uppdeining
tvdan gora en hocersviang fran nordvsstlig tili sydlic kurs innan

radarkontakten forlorades styrax sydvidst om Kristianstad.

Foraren har sjiiy Uppgivit att han pébdrjade en higersving men
upplevde horisontgyrot som kantrat varfsr nan overgick till att
flyga ps grundinstrumenten,



Eftersom ingdnaen i maln skett pa ca 200C meters hojd 1 od nedat
riktad fartvektor (nyligen pabOrjad plané) och for tvsans del
hogre fart dn ettan samt med hdgerbankning dar det ej tivvanande
att tvdan ej hann minska sin htiga sjunkhastighet och Ghande far
innan han passerade genom ca 1500 meters hoja dd han kot ut sig,
I grunden beror detta ps att han med orect horisontgyrc ej kunde
ha nagon klar uppfattning om vare sig sitt eqet flyglave eller
rotechefens ndr han svingde ifran denne.

Det dr ej uteslutet att firaren med hjalp av ett biattre (modernare)
flygldgesinstrument in horisontgyrot skulie haft bittre vagled-
ning for sin mandvrering och dirmed mojlighet att ta sig ur det
okontrollerade flyglaget.

16 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av att rotetvdan efier uppdelning i moln
forlorat kontrollen over flyglaget och ej formdit minska Gkande
fart och hdg sjunkhastighet innan han tvingats ldmna flygplanet,

Rotetvdan har hamnat i det okontrollerade flygléget som foi1jq

av att han f61jt rotechefen in i moln utan att dessforinnan ha
hunnit snabbresa horisontayrot och ansiuta i formering. Orsakerns
hartill dr hdnforbara

0 sdvdl till att rotechefen efter avsiutad évhing i avancerad
flygning i anfallsqruppering utan att he beordrat rr-ctvian
att ansluta i formering v6r snabbt Gvergé&tt fran VMC 51!
IMC som till att

0 rotetvdan under VMC ej ldmnat rotechefen fir att Tiure ngdng
i moln under enskild flygning centrera sina qyroirstrument .

Rotechefens begrinsade wutin och kunnznde som forbandschet samt
rotetvdans begriansade rutin i forbandsfivaning under de irrhalian-
den som rddde i samband med Gvergédiagen srin VMO 111 INC har

ytterst bidragit till haveriet,



17 REKOMMENDAT 1 ON

Med anledning av att flygplan SK 60 horisontgyro har ett flertal
brister samt med hansyn till att flygplantypen i fréga i storre
omfattning dn tidigare kommer att utnyttjas for tektisk flygut-
bildning rekommenderas att Sk 60 utrustas med ett flygisges-
instrument som bdttre och sikrare an horisontgyrot presenterar
flyglidge. (Se den tekniska utredningsrapporten‘)
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