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Dotum Arenoceveteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1983-06-16 SK 50 8/83

Ti11 Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri den 16 mars 1983 med ett flyg-
plan SK 50 ur F 21

1 HAVERIET

Efter att ha genomfort en langre navigeringsflygning i Norrbotten
pad 500 meters flyghojd foljde foraren Lule dlv pa ldgsta hojd

fran Boden fore avsedd landning pa Kallax. Flygplanet kolliderade
strax efter k1 1530 med en kraftledning dragen Gver @lvenca dtta km
S Boden varvid fenan med sidorodret slets bort. Foraren forsokte
nodlanda men flygplanet kolliderade med ett antal trdd pd vdstra
j1vstranden vid Uvrebodarna och totalforstdrdes. Foraren erholl
allvarliga benskador.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - lagman K-E Andersson, ordférande och Oversteldjt-
nant C Jernow - har som experter till utredningen knutit flyg-
dverlikare L Laurell och ingenjor Y Unosson, den sistnamnde

tillika teknisk utredningschef.

Ti11 kommissionens forfogande har stdllts psykolog K Pollack,
FS/UTK.

Skyddsombud: Kapten Thunlof 2/F 21.
L

Adress Telefon Hinjetagere) vaxel Telex
PR P TN Box 12538 08 - 14 36 60 12841 HAVKOM S
}H-26—SIOCRHOLM 102 29 Stockholm



3 SAMMANTRADEN

Ndrvarande
1983<03=17~-18 pé F 21 Samtliga under 2 ovan utom
Laurell
1983-06-14 pa SHK kansli Samtliga under 2 ovan
(Thunlof ersatt av Kn Juhlin)
4 BESATTNING

Forare: Overfurir
Utbildning: FFSU
Total flygtid: 559,8 timmar

Flygtid pa flygplan SK 50: 10,3 timmar
Senaste allmanna lakarundersokning: 1982-06-23

8 FLYGPLANET
Flygplan SK 50 B nr 052.
6 MOTOR

Motor LY 1 nr 1237.
7 PERSONSKADOR

Foraren erholl vanstersidig underbens- och fotledsfraktur samt
hogersidig fotledsfraktur for vilka skador han védrdades pa sjuk-
hus under en manad efter haveriet. Dessa skador bedoms frén prog-
nostisk synpunkt ej komma att innebara négon vasentlig grad av
invaliditet men kan en funktionsnedsdattning i vanster fotled for-
vantas, vars grad torde bli avgorande for fortsatt militdr flyg-

tjanst.

8 SKADOR PA FLYGPLANET
i

A

Flygplanet totalforstordes.



9 OVRIGA SKADOR

Obetydliga tradskador.

10 VADRET

Vadret har ej inverkat pa haveriet.

" AV KOMMISSIONEN HURDA PERSONER

Uppgifter Tdamnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbilaga 12).

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pd haveriet (SHK
aktbilaga 15 ).

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas till SHK aktbilaga 16.

14 HANDELSEFURLOPP

Den beordrade ovningen avsdg navigering pd flyghojd 500 m pa
routen Murjek - Gallivare - Porjus - Jokkmokk - Harads - norr
Boden.

Vadret var praktiskt taget helklart med god sikt.

Flygplanet, en SK 50 B, var fulltankat vid starten och hade ingen
kvarstdende anmarkning.

Foraren startade fran Kallax k1 1331. Han var ensam i flygplanet.

Nar foraren genqudrt navigeringen begdrde och erhdll han trafik-
upplysning frdn Bodentornet som meddelade att det inte forekom

nagon flygtrafik i kontrollzonen. Nar han ndtt ca 2 mil NV Heden
begarde han av Kallax kontroll att fa folja Luledlven mot Kallax.



Kontrollen meddelade d&: "Anmdl Gammelstad pa 150 meter".

Foraren har uppgivit att han ddrefter beslot folja alvfédran pa
ldgsta hojd och att fore Gammelstad och fore inpassering i Kallax
kontrollzon stiga till 150 meters hojd.

Foraren

o paborjade hojdminskning frén 500 meters hojd genom att
planera med nagot avdragen gas,

o studerade kartan (skala 1:500 000) med avseende pa flyg-
hinder och konstaterade d& att kraftledningar var markerade
over dlven strax S Boden men att nagon kraftledning ej var
markerad p& strackan sdder ddrom fram till Gammelstad,

o utforde sviang i ett vanstervarv pd 100 - 75 meters hdjd
over ett barackldger pd vdstra dlvstranden intill Boden,

o passerade Over kraftledningarna S Boden samt

o flog direfter enligt egen uppgift pé bedomt 25 meters
hojd ti11 en borjan, sedermera pd 10 meters hojd och
foljde alvfaran med normalt gaspadrag och fart 180 -
200 km/h.

Flygplanet kolliderade med en kraftledning (i efterhand inritad
p4 kartskissen pd sida 7 och utmarkt med siffran 1) som bestdr
av tre stromforande 1inor dragna p& samma hojd dar alvfdran ar
220 m bred. Ledningsstolparna p& omse sidor stdr ovanfor de
ca 5 m hoga strandbrinkarna och &r dolt placerade i flygrikt-
ningen sett. En lina traffade flygplanets fena 30 cm under fen-
spetsen. Ledningens hgjd Gver isen pa dlven pa det stdlle dar
kollisionen d@gde rum har uppmdtts med hjdlp av radarhgjdmdtare

i hkp 4 (hojdmatningsnoggrannhet I ca 1 m) och befunnits vara

ca 8 m. Vid kodlisionen ho11 Tinan men den pendlade emot en



intilliggande lina med kortvarigt stromavbrott som foljd.

Vid kollisionen slets flygplanets fena och sidoroder bort. Dessa
delar hamnade pa dlvens is.

Foraren som ej sett kraftledningen trodde férst att nigon sido-
roderlina brustit ndr han markte att flygplanet ej svarade pa
sidoroderutslag. Han upplevde flygplanet som instabilt nir han
parerade flygldgesforandringar med skevroder och varierande gas-
pddrag. S& fort han gav hgjdroder for att stiga gkade instabili-
teten. Han sdg en gldnta ti11 hoger om dlven men kunde ej mandvre-
ra dit. Han meddelade pa radio "nodlandar" och kunde direfter ej
forhindra att flygplanet kolliderade med ett antal triad. Han drog
dd av gasen.

Hoger vinge slogs av ca en meter utanfor flygkroppen. Vinster
vinge slogs av vid nationalitetsbeteckningen. Motorinfastningarna
brast. Flygplanet stannade i grovstammig skog och 611 fran ca

fem meters hojd platt till marken. En begridnsad brand under motor-
huven sjdlvslocknade. Kabinen sondertrasades i botten och pa
vanster sida. Inget storre branslelackage uppstod. Den bakom
foraren placerade kroppstanken forblev hel.

Foraren var under hela forloppet vid medvetande. Han spinde loss
sig och kunde sjdlv ta sig ur flygplanvraket trots allvarliga
benskador.

En person som observerat haveriet ringde 90 000 och meddelade vad
som intrdffat. Foraren anldnde ca 30 minuter efter haveriet i
ambulans till Boden lasarett for vard.

ovrigt

0 Haveriet intrdffade k1 1531.

o Foraren] flog vid kollisionen med kraftledningen med
det fdrgade visiret nedfdllt (det ofdrgade uppfdllt).



0 Forarens fotbeklddnad utgjordes av flygkdangor.

0 En kartskiss utvisande flygvdgen fran Boden till haveri-
platsen framgér av nasta sida. Avsténdet fré&n kraftled-
ningen till haveriplatsen ar 950 m.

o  FRAD-hkp ur F 21 naddde haveriplatsen k1 1610.
15 ANALYS
15.1 Flygplanet
Under utredningen har intet framkommit som tyder p& annat an att
flygplanet fungerade felfritt under den aktuella flygningen innan
det kolliderade med kraftledningen.
Vid kollisionen traffade kraftledningen fenan 30 cm under fen-
spetsen vilket medfdrde att fenan med sidoroder slets bort. Flyg-
planets flygegenskaper - i forsta hand dess girstabilitet -
forsamrades darigenom i sadan grad att det blev praktiskt taget

manoverodugligt.

15,2 Flygoperativa forhallanden

15.2.1 Allmant

Flygplan SK 50 B anvdndes innan SK 61 infordes som skolflygplan
typ 1 i den grundldggande flygutbildningen. SK 50 B &r numera ej
tilldten for avancerad flygning.

For att nedbringa underhdllskostnaderna och forbdttra reservdels-
laget togs 1974 dubbelkommandoutrustningen bort ur flertalet

SK 50 B. Flygplantypen anvands numera foretrddesvis for sambands-
flygning och flygtransport av ldttare och mindre skrymmande gods.

Normalt utfbré s&dana flygningar under VMC och pa ca 500 meters
hojd. Vid F 21 tillampas darutdver som praxis att under kortare,
i forvdg planlagda moment, far flygning ske pd lagst 300 meters
hojd. Syftet hdrmed ar att bibeh&1la forarnas formiga att navigera
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pa 300 - 500 meters hojd samtidigt som de ges rimliga mojligheter
att vid behov hinna forbereda och genomfora nodlandning.

Extrem 1&gflygning med SK 50 forekommer relativt sallan. Ldgre
flyghtjder dn 150 m fér enligt OSF moment 5324 beordras da Gv-
ningsandamal, trafik- eller vdderleksforhdllanden sa krdver.
Enligt OSF moment 6212 far flygning med propellerflygplan beordras
ske pa 1dgst 50 meters flyghojd nar namnda kriterier (=moment 5324)
foreligger. Av moment 6212 framgdr dven att divisionschef fér be-
ordra flygning over land med propellerflygplan pa Tdgre hojd dn

50 m d& utbildnings- och Ovningsandamdl eller uppdraget sa krdver.
Ldgsta till1atna flyghojd som ddrvid fér beordras ar dock ej an-
given, Den operativa bakgrund som motiverar extrem 1dgflygning

med SK 50 Ar hinforbar till behovet av att kunna utfora sambands-
flygning under krigsfdrhdllanden.

Mojligheterna att nodlanda med SK 50 dr sdrskilt vintertid rela-
tivt goda i Norrland. Isbelagda sjoar och snotdckta ej skogbevixta
omraden i Gvrigt som medger nddlandning forekommer flerstade:,

Bl a mot denna bakgrund flyger SK 50-forare normalt, Tiksom i
foreliggande fall, utan fallskdrm. Detta forhdllande dr regierat

i OSF genom moment 9121 varav framgdr att "flygchef fér uedge
flygning med 1dtt propellerflygplan utan fallskdarm d& ovningens
art gor behovet av fallskarm osannolik. Dock inte om flygningen
omfattar avancerad flygning, instrument- eller morkerflygning".

I bestinmelser for flygtjansten vid F 21 regleras darutover att
SK 50-flygning skall ske med fallskarm vid mélgang och kontroll-
flygning.

Eftersom nodutspréng fran SK 50 enligt SFI rekommenderas ske om
mojligt p& hogre hojd @n 500 m GND dr det naturligt att, sasom

i foreliggande fall, fallskdarm ej medfors vid navigeringsflyg-
ningar p& 500 meters hojd. Forares och i forekommande fall passage-
rares sdkerhet bygger i stdllet pa befintliga nodlandningsmoj-
Tigheter. 4



15.2.2 Den aktuella flygningens bakgrund

Foraren hade sjalv foreslagit divisionsledningen att han skulle

f& flyga SK 50 under eftermiddagen eftersom divisionens flygtjdnst
dé& var sé&dan att det ej fanns utrymme for honom att flyga 35.
Forhallandena hade varit desamma under fdrmiddagen d& han hade
utfort en flygtransport med samma SK 50 Kallax - Vidsel - Kallax
(leverans av ett paket pd Vidsel) - en flygning som varade drygt
en timme.

Foraren hade sjdlv planlagt eftermiddagens route for vilken tva
timmars flygtid skulle &tgé. Brytpunkterna utgjordes av ett antal
referenspunkter som av forare, trafik- och stridsledare anvands
bl a i jaktforsvarssammanhang. Navigeringsflygningens dndamal

var dirmed klart motiverat, eftersom fdéraren nyligen hade ompla-
cerats till F 21 och han genom denna flygning skulle bli fortro-
gen med referenspunkterna.

I samband med ordergivningen for eftermiddagens flygningar fraga-
de foraren divisionschefen om han kunde fd utnyttja lagre flyg-
hojd 3n 500 m p& delar av routen. Divisionschefen skulle sjalv
flyga 35 forsta passet pd eftermiddagen och hade ddrfor ej tid

att studera vilka delstrackor som i s& fall skulle vara aktuella.
Han besvarade dirfor frédgan nekande, vilket foraren klart uppfatta-
de.

15:2.3 Flygningens utforande

15.2.3.1 Fore kollisionen med kraftledningen

-----------------------------------

Enligt egen uppgift genomforde foraren navigeringen pd 500 meters
flyghojd enligt order.

Végledande for forarens val av flyghdjd efter genomford navigering
fran och med passage norr om Boden fram till inpassering i kontrol
zonen fore lapdning pd Kallax var det direktiv frdn Kallax kontrol’
som han erholl efter att ha anropat kontrollen. Direktivet inne-
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bar att han skulle anmdla sig pd 150 meters hojd Over Gammelstad.

Om foraren hade agerat pa normalt forvantat sdtt borde han ha
foljt direktivet genom att pad rak kurs frin Boden mot Gammelstad
minska flyghdjden fran 500 m s& att den varit 150 m i god tid

fore eller senast vid passage av namnda rapportpunkt. Det hade
varit fullt mojligt att i mdttlig takt reducera flyghdjden med
erforderliga 350 m pa den ca 20 km 1&nga strdackan mellan Boden

och Gammelstad. Han hade ocks& haft ldatt att folja upp navigeringen
under tiden med hjalp av Luledlven.

Foraren har emellertid redan vid Boden avvikit frdn namnda for-
vantade satt att flyga genom att utfora ett vanstervarv pa 100 -
75 meters hojd runt det pa vastra dlvstranden befintliga barack-
ldger (ddar han 1979 genomgdtt fallskdarmsjagarutbildning). Han hade
visserligen dessforinnan begdart och erhdllit trafikupplysning
fréan Bodentornet som meddelat att det inte forekom négon flyg-
trafik i Boden kontrollzon. Genom att framfora flygplanet pa

100 - 75 meters hojd har han emellertid underskridit flyghojd
150 m vilken hojd enligt OSF moment 5324 dr "lagsta normalt
til14tna flyghojd (utom i samband med start och landning) med
underljudsfart for propellerflygpian och helikopter". Under

den aktuella delen av flygningen fram till forestaende landning
pé Kallax var sdlunda 150 m den ldgsta flyghojd foraren skulle
h&11a i all synnerhet som han ej beordrats flyga pd nagon ldgre
hojd.

Flyghojd 150 m underskred foraren i @n hogre grad d& han efter
vanstervarvet runt barackladgret medvetet f16g mellan dlvens
strandbrinkar pd, som han sjalv bedomde, 25 sedermera 10 meters
hojd Gver dlvens is. Enligt egen uppgift avsdg han att fore
Gammelstad stiga till 150 meters hojd.

Det kan konstateras att den hojd foraren flog pd vid kollisionen
med kraftledningen varit mindre @n av honom bedomt 10 m eftersom
den del av ledhingen som flygplanets fena trdffade vid kollisionen
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befann sig pd ca dtta meters hojd over dlvens is enligt gjord
uppmatning med radarhtojdmatare i hkp 4.

Enligt OSF moment 6201 skall T14gflygning generellt undvikas bl a
over bebyggelse. Skdl hdrfor dr - forutom att undvika bullerstor-
ningar - att ej riskera skador for "tredje man" vid fall av sadant
haveri som det foreliggande nar flygplanets manovrerbarhet forsam-
rats sd att foraren ej med sakerhet kan undvika kollision med
byggnad till f61jd varav manniskor kan komma till skada. Visser-
Tigen f10g foraren ej over bebyggelse ndr han foljde d@lvfaran pa
extremt 18g hojd men pd det sdtt 1&4gflygningen bedrevs kom den att
ske nara intill den bebyggelse som finns utmed d@lvstrdnderna.

Inom FV praglas 18gflygutbildningen i stor utstrackning av att
forarna delges i vid bemdrkelse dyrkopta erfarenheter i form av
rad och anvisningar som syftar till undvikande av kollision med
flyghinder. Alla forare har innan de ndtt FFSU-stadiet delgivits
denna information som bl a varnar for 1agflygning i dalgéangar,
sund och omraden av dylik karaktdr dar det oftast finns flyg-
hinder i form av luftledningar som dr svéra eller omgjliga att
upptédcka fran flygplan. 1 sammanhanget informeras dven om att
alla kraftledningar ej (1iksom i féreliggande fall) finns marke-
rade pa flygkartorna. Mot namnd bakgrund &r det klart olampligt
att utan detaljkunskap om forekomst av flyghinder over Luledlven
vilja denna for extrem lagflygning.

Enligt de bestammelser for flygtjdnsten vid F 21 som aterfinns i
flottiljorder A nr 81005 skall jamlikt p 7.4.2.2 "flygning ldngs
dlvdalar under 200 m undvikas pd grund av bebyggelse och hinder

i form av kraft- och telefonledningar. S&dan 1agflygning far en-
dast ske d& den ar taktiskt motiverad med hdansyn till uppdragets
art". Namnda flottiljorder faststdlldes att gdlla 1981-04-01 och
varje forare vid F 21 dr tilldelad ett eget exemplar av bestdmmel-
serna. Den aktuelle foraren bereddes til1fdlle att genomldsa be-
stimmelserna innan han utforde sin forsta flygning vid F 21.

15.2.3.2 Efter kollisionen med kraftledningen

------------------------------------

Eftersom foraren ej hade sett den kraftledning som flygplanet
kolliderade med var han ej medveten om kollisionen och att fenan
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med sidoroder hade slitits loss. Inledningsvis beddmde han att
de plotsligt forsdmrade flygegenskaperna kunde bero pad att nagon
roderlina brustit.

Utan fena forsamrades emellertid flygplanets girstabilitet och utan
sidoroder upphorde mojligheten att styra flygplanet i girplanet samt
att parera girstorningar. I sammanhanget fortjdnar namnas att
sidorodret dr skrankt 9,50 for att motverka slipstrommens (pro-
pellerluftens) inverkan.

Foraren upplevde att hdjdroderutslag forsamrade girstabiliteten
varfor han ej végade lyfta flygplanet Gver traden. Nir han drog
av gas girade flygplanet &t hdger och ndr han dd gav skevroder-
utslag at vanster for att hdva giren lyckades han ej dirmed pa
grund av skevroderbromsens inverkan.

Sammanfattningsvis kan konstateras att efter kollisionen med
kraftledningen hade foraren ingen mojlighet att undvika total-
haveriet. Resultatet av de &tgdrder han provade for att parera
flygldgesfordndringar (skevroderutslag och varierande gaspédrag)
visar att utan fena och sidoroder var flygplanet praktiskt taget

omanovrerbart.
15.3 Foraren

Efter genomford varnpliktstjdnstgoring som gruppbefal vid fall-
skdrmsjdgarskolan, varvid han en tid tjdnstgjorde i baracklagret
intill Boden, sokte foraren for andra gangen till FV 1979 och
blev antagen. Han var da 21 &r gammal.

Under den grundldggande flygutbildningen (GFU-omg&ng E-79) hade
foraren vissa svdrigheter att under kontroll och overvakning av
flygldrare nd goda resultat. Han beddmdes emellertid vara lamplig
for fortsatt utbildning och erholl utgédngsordning som nummer &tta
av 13 GFU-eleveri
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TIS 35 - utbildningen hade foraren svdrt att tillgodogora sig
och erholl utgéngsordning som siste elev av &tta med en relativt
stor lucka prestationsmdssigt till den elev som gick ut ndrmast
fore honom.

Foraren var emellertid positiv till att f& genomgd GFSU-utbildning
pd F 1. Han hade kdant sig splittrad under TIS-skedet d& han hade
sin bostad och en flickvan i Vdsterds. Under GFSU-skedet brots
dock relationen till flickvannen efter fyra &rs tid. Nu avség
foraren att satsa helhjdartat pd utbildningen. Detta ledde till
betydligt forbattrade prestationer, ett forhd1lande som vitsordas
av hans dévarande divisionschef. Hans utvecklingskurva pekade
uppdt och han placerade sig som nummer tvd av fyra i GFSU-gruppen.

Vid nedldggningen av F 1 omplacerades foraren till F 21. Den ne-
gativa instdl1ning han forst hade dartill forbyttes till motsatsen
sd snart han kom till F 21 i januari 1983. Han kdnde sig omedel-
bart hemma p& divisionen. Flertalet Gvriga divisionsmedlemmar

var i samma dlder och ogifta som han sjdlv och man fann darigenom
varandra i gemensamma intressen. Han smdlte snabbt in i gruppen
och har dven efter haveriet erfarit att divisionen trots det in-
traffade stottat honom.

Efter haveriet har fdraren utan bortforklaringar eller ursikter
framfort att det dar uteslutande han sjdlv som orsakat haveriet.
Nar han enligt egen utsago flog p& otillatet 1&g hojd over dlv-
fdran hade han uppmdrksamheten riktad framiat och var ej blandad
av solen. Under rddande férhd1landen var det emellertid i det
ndrmaste omojligt att upptacka kraftledningen framfor allt darfor
att ledningsstolparna &r dolt placerade i flygriktningen sett.



Indisciplindr 13gflygning, s k busflygning, har sedan lang tid
tillbaka minskat betydligt i omfattning inom forsvaret att doma
av det totalt rapporterade underlaget. Denna gynnsamma utveckling
torde bero pd flera omstandigheter varav foljande bor namnas

i det aktuella sammanhanget.

De efter hand Okade materiel-, drifts- och underh&llskostnader som
den militdra flygverksamheten drar har gjort att flygutbildningen
méste bedrivas pa ett alltmer kostnadseffektivt satt. Detta har
medfort att forarna numera &r vana vid att flygpassen i detalj dr
noggrannt planlagda med realistiska ovningsmoment. Samtidigt har
utrymmet for "egna, improviserade Ovningsmoment" praktiskt taget
forsvunnit dtminstone vad gdller flygning med krigsflygplan.

En forklaring till att forarens sjdlvdisciplin brustit under den
aktuella fasen av flygningen skulle sett mot ndmnd bakgrund kunna
vara att hans omdome under det for en 35-forare ovanligt langa

och till synes enformiga SK 50 - passet sattes pa ett for honom
alltfor svart prov déd hans huvuduppgift dr att vara krigsflygplan-
forare och han i den egenskapen dar van vid att utnyttja varje del
av flygpassen effektivt. Eftersom flygplanet ej var tilldtet for
avancerad flygning &terstod egentligen endast 1dgflygning som
flygtiden mellan Boden och Gammelstad kunde dgnas &t ndar foraren
foll for frestelsen att utfora nagot utdver vad som var beordrat.

Ovanstaende resonemang leder till frdgan om divisionsledningen
hade kunnat forutse risken for att foraren, som sjalv fore-

slagit att fa utfora flygningen, under denna pd ndgot satt skulle
komma att avvika fran gdllande bestdmmelser. Fragan synes vara
berattigad eftersom den aktuella divisionsledningen var relativt
oerfaren. Enligt SHKs uppfattning mdste divisionsledningen emeller-
tid utan att standigt behdva framhdlla det forvanta sig att forar-
na flyger inom ramen for gdllande bestdmmelser och order oavsett
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flygpassens langd och karaktdr i ovrigt.

16 UTLATANDE

Under flygning mellan Boden och Gammelstad 1@ngs och over Lule-
dlven har foraren medvetet fort flygplanet pa s& 1ag hojd att det
kommit att kollidera med en tvirs och omkring &dtta meter oOver
dlven dragen kraftledning. Dirvid har flygplanets fena och sido-
roder sTitits bort och flygplanet til1 foljd darav blivit omanov-
rerbart. Foraren har darfor ej kunnat forhindra att flygplanet
kort tid efter kollisionen flugit in i grovstammig skog invid

den vdstra dlvstranden vid Uvrebodarna och totalhavererat.

Foraren har undkommit med allvarliga benskador.

Bidragande faktorer till det intrdffade har varit

0 underskridande av ldgsta tillatna flyghdjd

0 svdrighet att upptdcka den pa forarens karta ej markerade
kraftledningen framst pa grund av ledningsstolparnas i
den aktuella flygriktningen sett skymda placering p& omse
sidor om dlven.
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17 REKOMMENDATION

Det havererade flygplanet var utrustat med en nodsandare placerad

i Toggboksfacket framfor hogersitsen. Beroende pa att facket trasa-
des sonder vid haveriet har foraren ej kunnat ta fram nodsanda-
ren. Om foraren hade kunnat aktivera niddsindaren hade haveri-
platsen kunnat Tokaliseras av FRAD-hkp betydligt tidigare &n vad
som nu blev fallet.

Det bor dvervdgas om inte militira latta flygplan och helikoptrar
som kan nodlandas bor utrustas med automatisk nodradiosandare
(ELT), ett utrustningskrav som stdlls pa civila flyagplan.
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