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INLEDNING

1984-08-19 omkring k1 10.40 havererade flygplanet SE-GMZ i
samband med flygning fér kustbevakning i havet sdder Fals-
terbo.

SHK underrdttades om hdndelsen k1 12.00 samma dag och p&bér-
jade féljande dag sin utredning i Malmd och pa haveriplatsen.

Kommissionen som foretratts av lagman K-E Andersson och ci-
vilingenjor Age Réed har som experter till utredningen knu-
tit dverste Bengt Bellander, flygplantekniker Helmer Larsson
och flygoverldkare Lars Laurell.

Kommissionen har sammantratt :

1985-04-18 SHK kansTi Andersson, Roed, Bellander,
Larsson, Laurell samt frén
luftfartsverket P-A Insulan-
der och frdn generaltullsty-
relsen Sven Uhler och Lars
Franzen.

SAMMANFATTNING

Under radarovervakad VFR-flygning for ett rutinmdssigt kust-
bevakningsuppdrag Gver havet sdder om Skane anmidlde foraren
omkring k1 10.38 per radio att han kom in i dimma. Ndgra mi-
nuter senare tappades radarkontakten. Flygplanet &terfanns
omkring k1 12.00 i havet pd cirka 27 meters djup i det omrdde
ddr radarkontakten forlorats. Bada de ombordvarande, fdraren
och en spanare, dterfanns déda i det totalhavererade flygpla-
net.

Orsaken till haveriet har ej med sdkerhet kunnat faststdllas
men det har sannolikt berott pa att foraren vid forlust av
sikt ej hunnit eller formatt etablera sig pd sina instrument
och ddrfor forlorat kontrollen av flygningen.



1 FAKTAREDOVISNING

Lak Hdandelsefdrlopp

1984-08-19 k1 08.59 startade flygplanet SE-GMZ ur kustbevak-
ningen fran Malmé/Sturup flygplats for en rutinmdssig spa-
ningsflygning for sjotrafik- och fiskebevakning i Skénes
kustomrade. Enligt férarens fardplan skulle flygningen ske
VFR. Flygplanet f81jdes efter starten pa radar och genom
radiokommunikation av en sjobevakningsassistent vid kustbe-
vakningens och marinens sjocentral i Malmd. Efter starten
f16gs flygplanet dsterut mot Skdnes ostkust och Bornholms-
gattet ddr flygplanet leddes till olika uppdrag av érlogsba-
sens sjobevakning i Karlskrona. Ledningen 3dtertogs direfter
k1 09.40 av Malmd. K1 09.48-10.35 Teddes flygplanet till oli-
ka uppdrag i anslutning till fiskezonsgrdnsen sdder den skan-
ska kusten. Enligt sjobevakningsassistenten fdérlorade han om-
kring k1 10.40 radarkontakten med GMZ sdoder Falsterbo efter
att omkring k1 10.38 senast haft radiokontakt med flygplanets
forare som ddrvid sagt “jag kommer in i dimma" samt efter

nagra sekunder "ja ...".

Filmade radarobservationer fran en radarstation i Skdne visar
att flygplanet dar tappades k1 10.38.15. Se ndsta sida fig 1.
Stationen har tdckning ned till ca 10 meters hojd. Tidsbe-
stdmningen pad stationen har skett med ledning av "Froken ur".
S& dr ej fallet ndr det gdller sjocentralen dir tiden avlises
digitalt pda radarskdrmen. Malméradarn har dér f]ygp1énet tap-
pades i huvudsak tackning till havsytan. Enligt uppgift kan
tidsangiveisen i forhdllande ti11 "Froken ur" s1& fel ndgon
minut.

Oavsett vid vilket klockslag flygplanet tappades har sjdbe-
vakningsassistenten forklarat att enligt hans beddémning det
forf16t cirka tva minuter mellan den sista radiokontakten och
ti11 dess han tappade flygplanet dd han markerade klockslaget
10.40.



Flygplanets fdrdvdg enligt radarobservationer fran k1 10.15
framgar av skiss (Fig 1).

Fig 1. Flygvdg enligt radarfilm.

Radarobservationerna anger endast ldgen men ej flyghdjder.

1.2 Personskador

Bidda de ombordvarande omkom.

1.3 Skador pa flygplanet
Total forstort.
1.4 Andra skador

Inga.



1:5 Besdttningen

Féraren var 55 dr. Han hade giltigt B-certifikat med instru-
mentbehdrighet. Hans totala flygtid vid tiden for haveriet
var minst 4 507 timmar, varav de senaste 90 dagarna 73 tim-
mar, de senaste 30 dagarna 28 timmar och de senaste 24 tim-
marna 1 timme 40 minuter (den aktuella flygningen). Senaste
allmanna ldkarundersdkning dgde rum i juni 1984 utan annan
anmdrkning dn att fdoraren under flygning var skyldig att bdra
korrektionsglas pa grund av hyperopi. Med anledning av att
refraktionen Oversteg foreskrivna +3,0 dptr har sedan ar 1976
dispens ldmnats. ' |

Spanaren var 26 ar. Han saknade flygutbildning.

1.6 Flygplanet

Flygplanet var av typ Cessna F 337 G, som dr tvamotorigt med
dragande respektive skjutande propeller. Det hade giltigt
Tuftvdrdighetsbevis och hade vid haveritillfdllet en gangtid
av 5 883 timmar.

Flygplanet var for spaningsdndamal bl a utrustat med SLAR
(Side Looking Airborne Radar). SLAR-antennen var monterad
under flygkroppen. Ovriga SLAR-enheter var monterade i stativ
pd vdnster sida i flygplanet bakom vdnsterstolen. Higerstolen
kunde foras bakdt vid de til1fillen spanaren utférde spaning
med hjdalp av SLAR-systemet.

Flygplanets max flygvikt var 2 100 kg.
Vikt och tyngdpunkt 13g inom tilldtna grdnser.

Flygplanet var underhdallet enligt gdllande bestidmmelser. Se
dock 1.12 nedan.



1:7 Viddret

Av utredning gjord av SMHI framgdr f61jande betraffande vi-
derférhallandena i aktuellt omrdde 1984-08-19 k1 09 - 11,

Ligd el Vadersituationen i_stort

En svag stromning fran SW-W r&dde dver Danmark och Gdtaland.
Dimma bildades under natten och morgonen dver sydvdstra Gota-
land, Oresund och stora delar av Danmark. Huvudparten av dim-
omradet uppldstes dter sakta under férmiddagens gdng.

1,72 Viderfdrhdllanden dver vdstra Skane, Oresund och

1.7.2.1 OQObservationer

Observationer fran vissa viderstationer

Plats Tid Sikt/vdder MoTn(hdjd i fot)Lufttryck
Sturup 09.00 1300 m fuktdis 2/8 St 200 fot QFF 1023,7 mb
7/8 St 300 fot
(totala 8/8)

10.20 5 km fuktdis 8/8 St 800 fot
10.50 7 km fuktdis 6/8 Sc 1000 fot
Falsterbo 08.00 200 m dimma  Okdnt QFF 1024,2 mb

11.00 1400 m dimma 8/8 St 330-660 QFF 1024,9 mb
har forekommit
senaste timmen
Kastrup 08.00 200 m dimma vertikalsikt 100 fot
11.00 800 m dimma 8/8 St 100 fot.
Sandhammaren 08.00 8 km fuktdis 1/8 Sc 1000-2000 fot
11.00 6 km fuktdis 2/8 Sc/Cu 1000-2000 fot
Ronne 08.00 15 km 2/8 Ci 20000 fot
11.00 7 km fuktdis 3/8 Cu 1200 fot



Observationer fran luftfartyg

a) K1 07.00: Boeing 727 rapporterade definitiv topp pd 500
fot i Kdpenhamn.

b) K1 08.40: Start i Ljungbyhed at NE. Sikt 2000 m, 8/8 St
350 fot, topp 1000 fot. Ddrdver 1-3/8 Ci och god sikt.

c) K1 10.40: SK 140 (F 27) vid start fran Sturup. 7/8 med
topp 2000 fot, jdmn dversida. At NE Cu, topp FL 50/60. Dar-
ovan Ci.

Dessutom fﬁre1iggér en rapport fran chefen fér en rote ur
flygvapnet som deltog i efterspaningarna av SE-GMZ: Sikten
varierade 3-6 km. Sikt mot solen tidvis mindre dn 1 km.

4/8 Sc undersida 200 m (656 fot), dversida 400-600 m (1312-
1969 fot). Dis under 1500 m (4921 fot). Over 1500 m god sikt.
Inemot land Sc 1500-3000 m. Olycksplatsen moInfri vid passage
k1 11.55. Samtidigt férekom 10-15 km nordost olycksplatsen
dimbankar med dversida 400 m (1312 fot).

Bilder frin en amerikansk vddersatellit (NOAA 6) har motta-
gits vid RVadC M under tidsperioden 09.05-09.18. Enligt des-
sa fanns ett tdmligen sammanhingande omrdde med dimma eller
St Gver vdstra Blekinge, sydvdstra Smdland, Skdne, Oresund
och de dstra delarna av Danmark. P& bilderna gick omrddets
sddra grdns strax sOder om haveriplatsen.

1.7.2.2  Prognoser

Prognosen for VFR-flygning inom Malmo FIR gdllande k1 06-13
angav bl a

Oversikt: En svag hdgtrycksrygg ger uppehallsvider j
Sydsverige.



Vader: Dimma tdmligen allmédnt.

Sikt: I dimma 200 m. Sedan dimman lattat allmédnt Over
10 km.

Moln: I samband med 1dttande dimma 3-6/8 St 200-500 fot.

Efter k1 11 borjar Cu-bildningen med bas 3000 fot.
1.7,3 Briefing

Vdderbriefing av kustbevakningsflygningar sker normalt per
telefon fran Sturup. Personalen som tjdnstgjorde vid aktuellt
til1fdalle kan dock inte erinra sig om briefing verkligen fo-
rekom. Vid briefing av liknande flygningar av kustbevakning-
en brukar dock bl a senast tillgdngliga observationer fran
Skdnska vdst- och sydkusten upplisas.

1.7.4 Analys av vdderparametrar

Sikten: Det stora dimomrddet frdn morgonen Over vistra Ble-
kinge, sydvdstra Smaland, Oresund och de dstra delarna av
Danmark uppl@stes langsamt under formiddagens géng. Som
ldngst 1dg dimman kvar Over norra Oresund. Betrdffande sikten
pa olycksplatsen kan inga tvdrsdkra uttalanden gdras. Obser-
vationen frdn Falsterbo vid k1 11 och satellitbilderna frén
RYadC M ger dock ett visst stdd for att dimma eller dimbankar
kan ha legat kvar vid olyckstillfallet, vilket ocksd stddes
av pilotens sista radiomeddelande till kustbevakningen.

Molnigheten: I dimmans 1dttningsfas torde dven St/Sc ha fore-
kommit, mangd och bas vdxlande och topp omkring 1000-2000 fot

enligt rapporterna fran flygplan.

Vinden pa marknivan torde ha varit omkring 230-260°/5-15

knop.

Hojdvinden pd 1500-2000 fot: 240-2709/5-15 knop.




1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiockommunikation

Dubbelriktad kommunikation fdrekom mellan flygplanet och
sjocentralen i Malmd.

1.10 Flygplatsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fdrd- och ljudregistratorer

Fanns ej. Ej erforderligt.

L..12 Haveriplats och flygplanvrak

Flygplanet hade slagit ned i vattnet sdder Falsterbo pd
svenskt territorium. Flygplanet 1&g svart skadat pa cirka 27
meters djup. Fdraren satt med bdada hdnderna pd ratten. Vrak-
delarna 1&g samlade p@ ett begrdnsat omrdde. En del smirre
vrakdelar och foremdl som funnits i flygplanet dterfanns
flytande ndgra hundra meter i vindriktningen fran vrakplat-
sen. Havsbottnen under de flytande delarna understktes noga
av dykare. Inget hittades. SLAR-antennen sdktes i omrddet
mellan flygplansvraket och de flytande delarna. Den aterfanns
inte.

Flygplanvraket bargades 1984-08-21. Dessfdrinnan gjordes en
prelimindr undersdkning av dykare. Vraket videofilmades fire
bargningen. Vraket kunde bdrgas i det skick det 1dg pd havs-
botten.

Vid undersdkning av vrakdelarna kunde bl a foljande konstate-

ras:

Bdda de framre vingbalkarnas dvre T-del hade b8jts uppdt.



Vingframkanterna var uppatbGjda. P1datarna i ving- och ving-
stotteframkanterna var kldamda mot de bakomliggande balkarna.
Skadorna tydde pa att flygplanet gatt ned i vattnet med myc-
ket brant dykvinkel och utan ndgon stdrre gir- eller rollvin-
kel.

Bada propellrarna foretedde skador som tydde p& att motorerna
utvecklat hog effekt.

Frdmre propellerns bdda blad var bakatbdjda och hade struk-
turskador som uppenbarligen orsakats av att de skurit in i

flygplankroppen vid hger nosstdllslucka dd de bdjts bakdt

vid kollisionen med vattnet.

Négra spdr eller skador som kunde tyda pd fégelkollision har
ej konstaterats.

Styrautomaten var i ldget fran.

Vissa instrument tillvaratogs och har undersdkts vid FFV,
Linkdping. Resultatet av undersdkningarna visar bl a fél-
jande.

a. Variometer
Inga indikationer finns fOr visarens ldge vid nedslaget.

b. Hojdmdtare (2 bada skadade) ‘

Bada mitarna var instd11da pd 1024 mb dvs i huvudsak enligt i
flygomrddet rddande lufttryck. Mitarna indikerar, den en
12620 fot och den andra 92910 fot. Indikeringarna dr inte
overensstammande med kuggsementens ldgen. Mer dverensstdamman-
de med dessa ldgen anges vara 2620 respektive 2910 fot indi-
kerad hojd. Samstdmmigheten hos de bada mitarna &r i sd fall
pataglig.

Ingenting har framkommit som tyder pa felfunktion hos mitarna
fOre haveriet. De indikerade vdrdena har uppenbarligen upp-

Kommit vid nedslaget i vattnet.
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c. Svdngindikator och horisontgyro (bdda skadade)

Inget har framkommit vid undersdkningen av svdngindikatorn
eller horisontgyrot som tyder pa felfunktion fdre haveriet.
Vid undersdkningen konstaterades daligt utfért arbete betrif-
- fande anbringande av en balansvikt. Detta har dock icke haft
ndgon inverkan pa gyrofunktionen.

1.13 Medicinsk information

Rittsmedicinsk undersdkning har utvisat att bada de ombord-
varande omkom pd grund av skador de adrog sig vid nedslaget.

Ingenting har framkommit som tyder pd att ndgon av de ombord-
varandes psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt vid
til1fallet.

1.14 Brand

Uppstod ej.

1.15 Overlevnadsméjligheter

Inga.

Foraren var fastspand med midjebdlte och axelremmar, spanaren
endast med midjebdlte. Samtliga bdlten var intakta.

Eftersom flygplanet féljdes pd radar kunde haveriplatsen
snabbt lokaliseras. Fartyg var pa platsen omkring en timme
efter haveriet. Huruvida flygplanets ELT aktiverades vid
nedslaget har ej gdtt att utrdna.

1:16 Ovrigt

Generaltullstyrelsen ansvarar for kustbevakningen i Sverige.
I uppgifterna ingdr forutom tullbevakning, annan dvervak-

ningstjdnst (trafik, fiske, vattenfdrorening etc) samt rddd-
ningstjdnst till sjoss i olika former. Bevakningen sker sdvil

med fartyg som flygplan. Dessa leds till olika uppdrag frén

radardvervakande. regionala lednings- och sambandscentraler.



11

Vad gdller flygning gdller i princip vad som anges i BCL. Ndr
det gdller ldgsta flyghdjd far dock gbras avsteg om sa krdvs
for uppdraget. Minimih6jden dr dd 150 fot.

Flygningarna sker endast i undantagsfall under IMC-fdrhdllan-
den.

Enligt generaltullstyrelsens driftshandbok for flygverksamhe-
ten gdllde vid til1fallet betrdaffande flygbesdttnings samman-
sattning bl a foljande:

"Vid spaningsflygningar skall normalt besdttningen bestd av
befdlhavare och bitrddande férare. Vid enklare uppdrag VFR ma
bitrddande fOrare ersdttas av utbildad spanare.”

I skriftliga meddelanden 1983-12-19 frén flygchefen har denne

uttalat

att normala spaningsuppdrag med 1aghdjdsidentifiering och ev
marginellt VFR-vdder inte dr att betrakta som enklare
uppdrag enligt driftshandboken

att man pa planeringsstadiet sd 1dngt som m6j1igt skall und-
vika planering for flygning med en pilot samt

att man vid utforandet av flygning skall vara restriktiv ba-
de vad gdller arbetsuppgifter och tolkning av VFR-regler-
na.

Av innehdllet i en skrivelse 1984-03-06 fran generaltullsty-
relsens kustbevakningsbyr& till grénschefen framgér att den
aktuelle fdraren haft en avvikande uppfattning gentemot flyg-
chefen satillvida att han ansett att flygspaningarna normalt
utgjorde enklare uppdrag enligt driftshandboken och endast
undantagsvis var av svarare karaktdr. I skrivelsen utsdgs att
flygchefens tolkning far anses vara generaltullstyrelsens
std11ningstagande i frigan och att enligt byréns uppfattning
f1ygchefens-aktue11a meddelanden dr att betrakta som general-
tullstyrelsens anvisningar betrdffande planering for flyg-
verksamheten och dess praktiska utfdrande och foljaktligen
skall fakttas i den regionala verksamheten.
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2 ANALYS

Vid den tekniska understkningen har ej konstaterats nagra fel
pa flygplanet som kan ha inverkat pd hdndelsefGrloppet.

Skadorna pad flygplanet tyder pd att det slog ned i vattnet
med hdg fart och i brant dykvinkel med ndgon bankning védns-
ter. Att doma av propellerskadorna har motorerna utvecklat
effekt. '

Betrdaffande féraren har inte kunnat pdvisas nagra medicinska
faktorer som kan ha orsakat eller bidragit till det skedda.

Nar det gdller att finna en forklaring till haveriet dr av
intresse forarens sista yttrande innan han tappades pa radar.
Enligt sjoassistenten sade han "jag kommer in i dimma". Hans
yttrande tyder pa att han inte tidigare uppmdrksammat det
dimomrade som av vdderobservationerna att doma fortfarande
18g kvar i aktuellt omrdde och som kan ha haft en dversida av
cirka 400 m (1300 fot). Detta kan vara forklarligt med tanke
pd att han dittills sannolikt flugit i fuktdis och att det i
sddant fall mdste ha varit svért att urskilja dvergdngen frén
dis till dimma.

Eftersom foraren hade instrumentbehdrighet innebar dock sikt-
nedsdattningen i och for sig inget annat dn att han hade att
dverga pd instrument och stiga Over dimman. Det kan emeller-
tid antas att hans instrumentflygtrim var foérhdllandevis 1dg.
Med hdnsyn till uppdragens art torde ndmligen kustbevaknings-
flygning i huvudsak bedrivas under visuella vdderfdrhallan-
den. '

Det har ej gatt att utrdna pa vilken hdjd flygplanet befann

sig da det gick in i dimman eftersom aktuella radarstationer
ej har ndgon hdojdmdtning. Ingenting tyder dock pa att fGraren
av bevakningsskdl haft anledning att gd ned till ldgsta hdjd
dvs 150 fot. M&jligt dr att fdoraren uppfattat dimman som liga
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stratus och att han kunde forvanta sig marksikt om han gick
ner. Att en sd pass rutinerad pilot skulle medvetet gbra sa
forefaller dock inte troligt.

Okdnt dr vilket flygldge flygplanet hade da det gick in i
dimma. Vid planflykt borde det inte ha varit nagra problem
for foraren att stiga over dimman. Om han ddremot 1dg under
sving kan han ha haft svarigheter att 6verga till instrument
och mentalt "hinna ikapp" informationerna fran instrumenten.
Om han dd& befann sig pa 13g hdjd kan det vara forklarligt att
flygplanet kommit ned alltfor 13gt innan han hunnit etablera
sig pd instrumenten.

Kvar star emellertid det faktum att flygplanet férts i brant
dykning ned i havet. Om radarkontakten hade tappats i omedel-
bar anslutning till det sista radiomeddelandet hade det legat
ndra till hands anta att den primdra orsaken till haveriet
varit plotslig férlust av marksikt pa mycket 1dg hdjd. Sjdas-
sistenten har emellertid uppgivit att tidsskillnaden mellan
radiomeddelandet och till dess radarkontakten férlorades kan
ha varit sd 1ang som cirka tvd minuter.

Om denna tidsskillnad dr riktig borde foraren ha haft till-
rackligt rddrum for att etablera sig pa instrumenten. Uppen-
barligen har han dock ej formatt detta. Uteslutas kan ej att
detta berott pd att han utsatts for sinnesvillor och pd grund
darav forlorat kontrollen av flygningen. .

Det gar ej att med sdkerhet avgdra vad som ytterst foranlett
haveriet men den mest sannolika anledningen torde vara att
foraren vid plotslig siktforlust ej hunnit eller formatt
etablera sig pa sina instrument.
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SLUTSATSER

Undersdkningsresultat

Flygningen avsag radarledda kustbevakningsuppdrag dver
Ostersjon i Skdnes kustomrade.

Foraren var behdrig att utfdra flygningen, som ensam
pilot dock endast enligt VFR

Enligt férarens fardplan skulle flygningen ske enligt
VFR.

Foraren hade behdrighet for instrumentflygning.

Ingenting tyder pd att fdorarens fysiska eller psykiska
kondition varit nedsatt.

Flygplanet hade giltigt luftvdrdighetsbevis och var un-
derhdllet enligt gdllande bestdmmelser.

Efter start frdn Sturup k1 08.59 leddes flygplanet till
olika uppdrag i Bornholmsomradet och ddrefter vdsterut
efter Skdnes sydkust.

Omkring k1 10.40 fdrlorades radarkontakten med flygplanet
sydsydvast Falsterbo.

Kort dessfdrinnan - enligt radarledarens bedomning cirka
tvd minuter - anmdlde foraren per radio "jag kommer in i
dimma". Direfter forekom ej nagon radiokontakt.

Vdderobservationer talar for att kvardrdjande dimma
med bversida cirka 1300 fot vid tillfdllet 1dg kvar i
haveriomradet.

Q
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o Observationerna talar vidare for att vddret under flyg-
ningen fram till haveriet varit VMC men att fuktdis
forekommit.

o Flygplanets héjd- och flygldge vid den sista radiokon-
takten har ej kunnat faststdllas.

o lakttagna skador pa flygplanet tyder pa att det slog i
vattnet med hdg fart och i brant dykvinkel med ndgon
bankning samt att motorerna utvecklat effekt.

o Vid den tekniska undersokningen har ej kunnat konstate-
ras nagra fel pa@ flygplanet eller dess instrumentutrust-

ning.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under VFR-flygning dver havsomride har fOraren utsatts for
pl6tslig siktforlust pd grund av dimma och dirvid ej hunnit
eller formatt att i tid etablera sig pa sina instrument och
ddrfor forlorat kontrollen Over flygningen.

4 REKOMMENDATIONER

Ndr det gdller den aktuella driftshandbokens anvisningar be-
traffande flygbesdttnings sammansdttning bor ddri ndrmare
preciseras arten av de uppdrag som far utfdras utan bitrddan-
de fdrare ombord. Enligt SHK:s mening bor darvid utsdgas att
vid all spaningsflygning besdttningen skall bestd av be-
falhavare och bitradande fdrare. Harigenom undviks tolknings-
svarigheter ndr det gdller att bedéma vad som skall anses som
enklare uppdrag i driftshandbokens mening.
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