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INLEDNING

Den 15 september 1979 k1 1220 havererade segelflygplanet SE-TEA
pd Linkoping/Malmens flygfdalt. Foraren, ende ombordvarande, erhdll
allvarliga skador. Flygplanet totalforstordes.

Statens haverikommission underrdttades samma dag om hidndelsen och
pdborjade foljande dag utredning pd haveriplatsen.

Kommissionen har foretrdtts av lagman K-E Andersson och civilingenjor
Age Roed.

Ti11 kommissionen har som experter knutits avdelningsdirektdren
Bo Norén vid Tuftfartsverket samt professor Wilhelm von Ddbeln.

Kommissionen har sammantritt

1979-09-16  pad haveriplatsen (Andersson och Norén)
1979-11-05 p& SHK kansTi (Andersson, Roed och Norén)
1980-07-03  p& SHK kansli (Andersson och Norén).



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for flygningen

Den 15 september 1979 k1 1202 startade SE-TEA, ett segelflygplan av
typ Bergfalke III frén Linkoping/Malmens flygfilt. Foraren, ende
ombordvarande, skulle utfora flygtrdning i nadrheten av flygfiltet.
Starten skedde medelst bogsering. Losskoppling skedde p& 500 - 600
meters hojd ndgra kilometer nordvdst flygfaltet. Vid til1fdllet rédde
i huvudsak nordvdstlig vind, cirka 7 m/s. Omkring k1 1220 s&gs flyg-
planet passera sdder faltet i ostlig riktning.‘F1ygp1anet fordes pé
medvindslinjen sdsom for avsedd landning ldngs bana 26. Vid passage

av landningsmdrket befann sig flygplanet p& betydligt 1igre hdjd &n
normalt, 50-75 meter enligt vittnen som uppehdll sig vid miarket.
Omkring 500 meter Oster mdrket svdangde flygplanet vinster in mot faltet.
Darvid kolliderade vdnstra vingen med en cirka 20 meter hdog asp i den
skogsridd som avgrdnsar faltet sdder ut. Flygplanet slog ned p& faltet
intill skogsriddn i ndra 90° dykvinkel.

1.2 Personskador
Skador Besdttning Passagerare Andra Totalt
Dodliga 0 0 0 0

Allvarliga 1

13 Skador pad flygplanet

Flygplanet totalforstdrdes vid nedslaget.

1.4 Andra skador

Inga.



1.8 Besdttningen

Foraren innehade segelflygcertifikat, utfardat 1977-07-12 och giltigt
t o m 1980-05-31. Vid tiden for haveriet hade han en sammanlagd flyg-
tid av 28 timmar, varav omkring 20 timmar pd aktuell flygplantyp. ’
Under de senaste 90 dagarna hade han segelflugit vid elva til1fillen
med en sammanlagd flygtid av cirka tre timmar. Senaste allminna ldkar-
undersdkning hade utforts 1979-05-01 utan anmdarkning.

1.6 Flygplanet

Flygplanet, typ Bergfalke III, hade svenskt luftvdrdighetsbevis gillande
t om 1981-12-31 samt registreringsbeteckning SE-TEA. Det dgdes av
Linkdpings segelflygklubb, Linkdping, och Kungl Svenska Aeroklubben

- (KSAK), Stockholm.

Flygplanet var tillverkat &r 1965 av Scheibe Flugzeugbau G m b H,
Dachau, Vdsttyskland, med tillverkningsnummer 5535. Det hade dukklidd
stdlrdrskropp. Vingar och stjartparti var utforda i tri med dukklidsel.

Senaste &rstillsyn var utford 1979-03-10 utan kvarstiende anmarkningar.

1979-09-05 genomgick flygplanet besiktning med vissa kvarstiende an-
markningar, som dock saknar betydelse i sammanhanget.

Flygplanets flygvikt och tyngdpunkt 134g inom till&tna grinser.

1.7 Vddret

Vid ti11fdllet rédde klart vdder. Vinden var i huvudsak nordvastlig.
Vindstyrkan var ndra sju meter i sekunden.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.



1.9 Radiokommunikation

Flygplanet var utrustat med radio typ Dittel FSG 15. P& grund av fel
typ pd headset var sdndning frén flygplanet ej m6jlig. Diremot funge=
rade radiofdrbindelsen frén marken till flygplanet. Nagot anrop till
SE-TEA forekom dock ej under flygningen.

1.10 Flygfdltdata

Malmens flygfalt har tvd banor 01/19 och 08/26. Flygfdltet, som ar
militdrt, utnyttjas av b1 a Linkdpings segelflygklubb. Den normala land-
ningsplatsen for segelflygplanen var den grisbevuxna delen av filtet
soder bana 26. Landningsmdrket (klubbens hangar) 14g omkring 500 meter
vdster bantrgskeln (Fig 1).

5 : /." ,»’ . 2 ] 7’ N . e X / .
. b, P o W TphRy < . el )
AL P L S
. . Lo O e Bedlal <x &F ‘L .. s R
5 "l e oo Sy d
’ R T '
o e B 3 T - s a - % >
* s~ - e g B o 5 -« “° /
W s 3 \\\, = A : »
o !3: Trafikijed - < L
E % - - ‘ v e Coe T R e
; . L) X MAL OV, 1 = .
N 601} L A T ns - Normal landningsplats
R C . TYETITON L L A 2 7
; IRLIE 3 TWR =~ Tt‘:v k DA TR g // \\

e f’.;. MALDIV. 2 4111‘“,

o e

S Haveriplats

=~
-w .

\WUngefirlig flygbana - "°°

N\
P

Fig 1. Flygfiltet (58° 23' 53" N 15° 31' 33" f).



Telt Fard- och 1judregistratorer
Fanns ej.
1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.92,1 Haveriplats

Invid den sodra faltgransen finns en skogsridd som huvudsak1igen
bestar av asptrdd. Flygplanet slog i marken cirka 15 meter norr tri-
ridan (Fig 2). Fore nedslaget hade flygplanets vinge kolliderat med

en onkring 20 meter hog asp. I aspen patraffades en bit duk fran flyg-
planet och under trddet 1&g trdflisor. Nedslagsmarken i marken tydde
pd att flygplanet traffat marken med nosen vertikalt och sedan stjalpt
bakat.

Fig 2. Haveriplats.



1.12.2 Flygplanvrak

Vanster vinge var avbruten strax innanfgr skevrodrets innerkant. Den
avbrutna vingdelen 1&g tvirs Gver bakre delen av flygplankroppen. Duk-
biten i aspen konstaterades hirréra frén vanster vinges mittparti.
Hoger vinge var helt sonderslagen. Bakkroppen var knickt. Luftbromsarna
var utfdllda men reglagestingerna i kroppen var kraftigt deformerade.
Vanster Oversidas luftbroms foretedde en kraftig upptryckning underifran
vilken passade mot en skada i jnnerkanten pé vdnster skevroder. Vid en
tankt vridning av vdnster yttervinge bakit med balken som vridnings-
centrum syntes skevroderskadan passa ihop med luftbromsskadan. Vid in-
falld luftbroms &r emellertid bromsen i plan med vingytan och skevrod-
ret kan inte komma &t bromsens undersida. Harav kan dras den slutsatsen
att bromsen varit ndgot utfilld, d& skevrodret trdffade bromsen. Huru-
Vida bromsen varit utfilld fore kollisionen med trddet eller gétt ut i
samband hdrmed har ej kunnat faststillas.

Manoverorganen var mycket deformerade. Inget tyder dock pa att de eller
styrsystemet i Ovrigt hade nigon defekt fore nedslaget. Stotstdngerna
till styrsystemet hade kraftigt deformerats vid nedslaget. Sdkerhets-
baltena i framsits var intakta och hade anvants av foraren.

1.13 Medicinsk information

Foraren &drog sig vid nedslaget kontusioner i hjarnan med blddningar,
brott p& hdgra armens mittdel samt brott pd vanster hdlben. D3 han
omkring 20 minuter efter haveriet infordes pd sjukhus var han medvets-
10s, hade forsvarad andning, fysikaliska tecken p& vatskeansamling i
vdnster lungbas samt blodtrycksfall. Efter rensugning av luftvdgarna
fick han andningshjilp och chockbehandling samt Gverfordes till vard
pa 1ntensivvérdsavde1ning. Skadorna fdranledde sjukhusvard fram til]
1979-10-29.

De hjdrnskador féraren adrog sig har bedomts vdl forklara den minnes-
forlust foraren uppgivit sig ha betrdffande hdndelsefdrloppet.

Ingenting har framkommit som tyder pd att forarens fysiska eller
psykiska kondition varit nedsatt vid haveritillfillet.



1.14 Brand

Uppstod ej.

1.15 Uverlevnadsmojligheter

Foraren ddrog sig allvarliga skador. Behandlingen av skadorna kunde
pabdrjas s snabbt som omkring 20 minuter efter haveriet, nagot som
vasentligt minskade riskerna for en dodlig utgadng.

Det vd1d mot forarens skalle som foranledde hjarnkontusionen var ej

sd kraftigt att det foranledde skelettskador. Den omstidndigheten att

foraren var fastspand med axelremmar kan ha bidragit till att valdet
ej blev kraftigare. Om féraren dessutom haft hjaim ﬁésatt, vilket ej
krdvs, hade hjdrnskadorna sannolikt varit vdsentligt mindre, kanske

helt uteblivit.

2 ANALYS

Flygplanet har passerat mirket pd betydligt ldgre hojd sn normalt.
Anledningen hdrtill har ej stitt att utréna eftersom inga vittnen
dsett flygningen forrin vid passagen av mdrket och foraren ej har
ndgot minne av flygningen. Flygsdttet tyder p& att foraren trots den
18ga hdjden i det lingsta sokt att genomfdora landning p& sitt han var
van men upptdckt att hojden var otillrdcklig hdarfér och s& sokt svanga
in over filtet i ett tidigare skede. Hojden var d3 ej tillrdcklig for
att undvika kollision med trddridin. Hade fraren svangt tidigare hade
han utan svdrighet kunnat landa pd fdltet. Ndgon varning via mark-
radion fick han inte men det kan vara fOrstdeligt eftersom man pd mar-
ken i avsaknad av dubbelriktad radiokommunikation inte kunde veta
vilka problem foraren hade.



3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersokningsresultat

1. Foraren var behdrig att utfora flygningen.

2. Det har ej konstaterats nigot fel pd flygplanet som kan ha in-
verkat p& hdndelseforloppet.

3. Flygplanet har passerat tvédrs sdttningspunkten (mirket) p& alltfor
14g hojd for att landning skulle kunna genomforas enligt normal
rutin,

4. Forarens huvudskador hade blivit mindre om han varit utrustad med
skyddshjdaim.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under inflygning for landning pd hemmafdltet har foraren alltfor lange
pd otillrdcklig hojd stkt genomfora landning enligt normal rutin.
Under svang in mot faltet har flygplanet dirvid kolliderat med trid
och ddrefter slagit i marken.

4 OVRIGT

1. SHK anser det viktigt att segelflygare under utbildningen gors med-
vetna om att landning - dven pd hemmafaltet - kan goras pa alterna-
tivt sdtt i sddana fall d& hdjden &r otillrdcklig for normalt land-
ningsforfarande.

2. Om segelflygplan &r utrustat med radioutrustning bor denna alltid
hdllas i sddant skick att den kan anvindas for dubbelriktad kommuni-
kation.
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V-2 et W
K-E Andersson Age Roed

1980-09-03



