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Rapport C 1996: 6

Statens haverikommission (SHK) har undersokt ett lufttrafiktillbud som
intraffade den 1 juni 1995 i luftrummet ca 20 km V om Uppsala, C I&n,
mellan flygplanet med registreringsheteckningen SE-FGM och tva
militara flygplan JA 37 ur Upplands flygflottilj/F 16.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olof Forssberg Rune Lundin
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Rapport C 1996:6

L-29/95
Rapporten fardigstalld 1996-02-05

Luftfartyg: registrering och typ A. SE-FGM, Champion 7GCA "Bellanca”
B. Mil reg. P 49, JA 37 "Viggen”
C. Mil reg. P 26, JA 37 "Viggen”

Tidpunkt for handelsen 1995-06-01 kl. 08.48 resp. 09.19

Plats Luftrummet 20 och 17 km V Uppsala, C lén,
(pos 5950N 1708E)

Typ av flygning A. Privatflygning

B. Militar 6vningsflygning
C. Militar dvningsflygning

Vader Vind vaxlande 5 km/tim, 6/8 stratusmoln med bas
200 m och 6versida 350 m. Sikt dver moln 10 km
i dis, QNH 1016 hPa.

Antal ombord: beséttning Al
B.1
C.1
Personskador Inga
Skador pa luftfartygen Inga
Andra skador Inga
Forarnas alder, certifikat A. 38 ar, B-cert

B. 40 ar, Militar behorighet

C. 28 ar, Militar behorighet
Forarnas flygtid A. 945 tim, varav 500 pa typen.

B. 2062 tim, varav 882 pa typen.

C. 915 tim, varav 393 pa typen.

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 6 juni 1995 om att lufttrafik-
tillbud mellan ett flygplan med registreringsheteckningen SE-FGM och tva
flygplan JA 37 ur F 16 intréffat i luftrummet 20 respektive 17 km V Uppsala, C
l&n, den 1 juni 1995 kl. 08.48 respektive 09.19.

Héndelserna har undersokts av SHK som foretrétts av Olof Forssberg,
ordfdrande och Rune Lundin, operativ utredningschef. SHK har bitratts av Auvo
Hagvret som flygtrafikledningsexpert och Kristina Pollack som flygpsykologisk
expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Rune Lundberg.

Som personalrepresentanter har deltagit Ola Thuresson, F 16 och Gunilla Blank
Svensk flygledareforening.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att forebygga framtida
olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Den 1 juni 1995 ca kl. 08.45 pabdrjade foraren av en JA 37 Viggen med militar
registrering P 49 en instrumentinflygning till bana 08 pa flottiljflygplatsen
Uppsala. Nar P 49 under insvangning mot grundlinjen var 20 km fran banan och
pa 500 m flyghojd upptackte foraren ett civilt, enmotorigt flygplan pa samma
hojd. Han bedomde avstandet mellan flygplanen till 200 m. Genom att foraren



gjorde en mindre brant insvéng an planerat passerade P 49 ca 50 m bakom det
civila flygplanet.

Ca kl. 09.19 gjorde foraren av en annan JA 37 Viggen, P 26, samma inflygning
som P 49. Nar han hade ca 17 km kvar till banan upptéckte han ett civilt flygplan
som pa nara avstand kom underifran och steg fran vanster till hoger. Foraren hann
inte gora nagon undanmandver utan flygplanen passerade varandra pa ett avstand
av 50-75 m.

Flygplanet identifierades fran luften av en militar Sk 60 som SE-FGM.

Utredningen visar att féraren av SE-FGM avsag att gora en VFR-flygning
under det kontrollerade luftrummets nedre hdjdbegransning vaster om Uppsala.
Han har uppgett att han kande till att begransningen lag vid 1 200 fot. Han
lamnade inte nagon fardplan for flygningen. Vid starten fran Bromma fick han 1
500 fot som utpasseringshdjd och den hdjden behdll han efter det att han lamnat
Brommas kontrollzon, trots att Stockholm TMA:s undersida sjunker till 1 200 fot
nédrmare Uppsala.

Foraren av SE-FGM innehar B-certifikat vilket i sig borde borga for att han har
tillrackliga kunskaper om luftrummets indelning och begransningar samt vilka
tillstand som kravs for att passera genom kontrollerat luftrum.

Foraren inhamtade véaderuppgifter for sin flygning fran SMHI:s telesvarare i
form av en s.k. laghojdprognos. I en vackert-véadersituation bedémer SHK att en
sadan atgard ar tillfyllest. Den aktuella dagen var dock vadersituationen komplice-
rad och flygningen var planerad att paga tre timmar, vilket borde ha foranlett en
telefonkontakt med meteorolog eller inhdmtande av vaderunderlag pa polling-
telefax fOr att forsakra sig om att det gick att genomféra en VFR-flygning.

Det ar enligt SHK:s mening allvarligt att en forare som har behdrighet som
trafikflygare underlater att inhdmta nodvandig flyginformation och planerar en
lang flygning utan att Iamna nagon fardplan. Genom att lamna fardplan far en
forare tillgang till information om annan verksamhet och ges okade majligheter
till raddning vid ett haveri.

Flygplanet SE-FGM var utrustat med transponder vilken inte var tillslagen
under flygningen.

Foraren av SE-FGM har genom daliga forberedelser fore flygningen och
bristande noggrannhet vid genomférandet av flygningen utan tillstand flugit i
kontrollerat luftrum och kommit i konflikt med annan trafik.

REKOMMENDATIONER

SHK har inga rekommendationer.



11

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Den 1 juni 1995 ca kl. 08.45 pabdrjade foraren av en JA 37 Viggen med militar
registrering P 49 en instrumentinflygning till bana 08 pa flottiljflygplatsen
Uppsala. Nar P 49 under insvangning mot grundlinjen var 20 km fran banan och
pa 500 m flyghojd upptackte foraren ett civilt, enmotorigt flygplan pa samma
hojd. Han bedomde avstandet mellan flygplanen till 200 m. Genom att foraren
gjorde en mindre brant insvang an planerat passerade P 49 ca 50 m bakom det
civila flygplanet. Foraren av P 49 rapporterade handelsen till flygledaren vid
terminalkontrollen (TMC 16).

I terminalkontrollen fanns ingen uppgift om det civila flygplanet och det fanns
inte heller nagot eko pa radarbilden. Efter évergang till s.k. raradarbild kunde
flygledaren se ett flygplanseko som rérde sig norrut tvars grundlinjen till bana 08.
Andra militara forare varnades for det okénda flygplanet och beordrades att
passera platsen pa hogre hojd an vad inflygningsproceduren foreskrev. Efter en
stund forsvann flygplansekot fran radarskarmen.

Cakl. 09.19 gjorde foraren av en annan JA 37 Viggen, P 26, samma inflygning
som P 49. Nar han hade ca 17 km kvar till banan upptéckte han ett civilt flygplan
som pa nara avstand kom underifran och steg fran vanster till hoger. Foraren hann
inte gora nagon undanmandver utan flygplanen passerade varandra pa ett avstand
av 50-75 m.

Efter handelserna foljdes det okanda flygplanet pa radar. Det fldg i riktning mot
Bromma flygplats och identifierades fran luften av en militar Sk 60 som SE-FGM.
Genom flygledningen pa Bromma erholl TMC 16 telefonkontakt med foraren
sedan flygplanet landat.

Foraren av SE-FGM har till SHK uppgett att han avsett att flyga strackan
Bromma-Ornskoldsvik t.o.r. Genom SMHI:s automatiska telesvarare hade han
inh&mtat uppgifter om véadret. Prognosen for strackan angav dimmoln som
efterhand skulle l&tta.

Vid tidpunkten for handelsen pagick en militar flygévning som innebar kraftiga
begransningar, framst for allmanflyget, inom stdrre delen av Svealand och sédra
Norrland i hojdskiktet fran marken och upp till F1 460 (14 000 m STD). Pa grund
av den omfattande luftrumsbegrénsningen hade LFV publicerat ett AIP Supple-
ment nr 11/95 redan den 4 maj 1995. Foraren av SE-FGM har uppgett att han,
trots att han prenumererar pa flyginformation fran LFV, inte hade nagon kéanne-
dom om begransningarna. Foraren lamnade inte nagon fardplan for flygningen,
varfor han inte heller den végen fick upplysningar om aktuella luftrumsbegrans-
ningar

Efter starten fran Bromma flog han via Svartsjo norrut pa 1 500 fots héjd. Han
avsag att flyga under kontrollerat luftrum pa ca 1 000 fots hojd. Efter passage av
Malaren stotte han pa laga dimmoln och véster om Uppsala sag han upptornande
stratusmoln framfor sig varfor han i trakten av Jéarlasa vande soderut. | samband
darmed upptackte han ett Viggenplan pa nara avstand. Hans flyghojd var da
omkring 1 700 fot. Féraren flog darefter soderut mot Balsta dar han ater svangde
norrut i hopp om att vadret skulle ha blivit battre. Vaster om Uppsala métte han
anyo samre vader varfor han aterigen avbrot strackflygningen och atervande for
landning pa Bromma. Han uppmarksammade inte flygplanet P 26. Han var inte
medveten om att han flugit pa en hojd av 1 700 fot utan trodde att han hade
passerat under Uppsala terminalomrade som i det aktuella omradet stracker sig
ned till 1 200 fot.



1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 3 - - 3
Totalt 3 - - 3

Skador pa luftfartygen

Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningarna

Foraren av SE-FGM
Foraren var vid tillfallet 38 ar och hade gallande B-certifikat. Hans totala flygtid
var 945 timmar, varav 500 timmar pa. Bellanca.

Han tog A-certifikat 1978 och B-certifikat 1988. Huvuddelen av sin flygtraning
har han under de senaste aren bedrivit pa sin delagda Bellanca som varit baserad
pa Barkarby flygplats men nu stod pa Bromma till en flygskolas forfogande for
uthyrning.

Foraren har uppgett att han senaste aren i huvudsak flugit VFR ut- och in fran
Barkarby pa standardflygvéagar och fasta flyghojder samt att flygning fran Bromma
och passager av kontrollerat luftrum inte hade varit sérskilt ofta forekommande.

Under de senaste 6 manaderna hade han flugit ca 5 timmar.

Foraren av P 49

Foraren var vid tillfallet 40 ar och hade av flygvapnet utfardad behorighet pa JA

37. Hans totala flygtid var 2 062 timmar varav 882 timmar pa flygplan 37.
Under de senaste 6 manaderna hade han flugit ca 70 timmar.

Foraren av P 26
Foraren var vid tillfallet 28 ar och hade av flygvapnet utfardad behorighet pa JA
37. Hans totala flygtid var 915 timmar varav 393 timmar pa flygplan 37.

Under de senaste 6 manaderna hade han flugit ca 70 timmar.

Luftfartygen

Agare/innehavare:  A. Malmhill Aviation, Vikstrom & Co HB
B. Flygvapnet/F 16
C: Flygvapnet/F 16



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

Typ: A. Champion 7GCA
B. JA 37 "Viggen”
C. JA 37 "Viggen”

Luftfartygen hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Storre delen av Uppland tacktes under morgonen av en varierande mangd
stratusmoln med bas ca 200 m och dversida ca 350 m. Sikten under moln var
omkring 5 km. Over stratusmolnen forekom dis med 6versida 2 800 m. Markvin-
den var véxlande ca 5 km/tim. Lufttrycket QNH var 1016 hPa.

Navigationshjalpmedel

Foraren av SE-FGM navigerade visuellt med hjalp av KSAK:s flygkarta.
Forarna av de bada JA 37 navigerade med hjalp av flygplanens tréghetsnavige-
ringssystem och leddes vid handelserna med hjalp av radarvektorering fran
Stockholm kontroll av positionen TMC 16.

Radiokommunikationer

Foraren av SE-FGM hade endast radiosamband med Brommatornet i samband
med start och utflygning fran Bromma flygplats respektive vid aterflygning och
landning pa Bromma.

Forarna av JA 37 utvéaxlade radiokommunikation med TMC 16 pa ordinarie
radiofrekvens enligt IAL-kort for Uppsala. Radiotrafiken mellan flygledaren och
forarna har upptagits fonetiskt med hjalp av bandspelare i kontrollcentralen pa
Arlanda. En bandkopia av den aktuella radiotrafiken har stallts till SHK:s
forfogande.

Flygféaltsdata

Bromma och Uppsala flygplatser enligt AIP Sweden och MIL AIP. Hojdskiktet dar
handelsen intraffade utgor del av Uppsala terminalomrade vars undersida pa
platsen for handelsen &r 1 200 fot (365 m MSL).

Av AIP SUP 11/95, utfardad den 4 maj 1995, framgar att det i det aktuella
luftrummet pagick en militar flygévning under tiden 30 maj -1 juni 1995. Pa grund
harav forelag restriktioner for civil luftfart. Med undantag av civil trafik som
regelbundet gick pa repeterfardplan skulle tillstand for flygning i omradet
inhdmtas och fardplan med tillstandsnummer lamnas fore flygning.

Fard- och ljudregistratorer
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SE-FGM medforde ingen féard- eller ljudregistreringsutrustning, vilket inte heller
kravs for aktuell flygning. Flygplanet var utrustat med transponder mod C men
den var inte tillslagen vid tillfallet.

De bada flygplanen JA 37 medfdérde militar utrustning som registrerar en stor
mangd data om flygningen. Registrerade data fran flygningarna har stallts till
SHK:s forfogande men nagon utlasning har inte bedémts vara nddvandig.

Genom den militdra underrattelse- och sakerhetstjanstens férsorg har
radarbildunderlag fran handelsen framtagits. Radarplott av handelsen framgar av

bilaga 2.

Plats for hdndelsen

Luftrummet 6ver Jarlasa, ca 20 km V om Uppsala. Pos 59°50N 17°08E. Ett par
km skiljer platserna for de bada uppmérksammade tillbuden.

Medicinsk information

Nagon medicinsk undersokning har inte gjorts.

Brand
Ej aktuellt.

Overlevnadsaspekter

Ej aktuellt. Nagon aktivering av ELT har inte skett.

Sarskilda prov och undersokningar
Ej aktuellt.

ANALYS

Utredningen visar att foraren av SE-FGM avsag att gora en VFR-flygning under
det kontrollerade luftrummets nedre hdjdbegrénsning véster om Uppsala. Han har
uppgett att han kéande till att begransningen lag vid 1 200 fot. Vid starten fran
Bromma fick han 1 500 fot som utpasseringsh6jd och den héjden beholl han dven
efter det att han lamnat Brommas kontrollzon. Nar han sedan passerat Balsta pa
sin véag norr ut métte han laga dimmoln som efterhand tornade upp sig och
tvingade honom att 6ka hojden ytterligare for att behalla visuella flygreferenser.
Av hans minneshild av SMHI:s laghojdsprognos skulle védret bli battre norr ut
varfor han hoppades att aterfa marksikten nar han passerat éver dimmolnen.

Vid det forsta tilloudet med P 49 befann han sig i trakten av Jarlasa pa en
flyghojd av 1 700 fot QNH utan tanke pa att han i den positionen flég i kontrolle-
rat luftrum. Han sag Viggenplanet pa nara avstand men reflekterade inte Gver att
detta flygplan var under instrumentinflygning mot Uppsala.
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Av radarplottet (bilaga 2) framgar att foraren av SE-FGM efter métet med P 49
under nagra minuter fortsatte pa nordlig kurs for att darefter vanda séderut. Plottet
visar att han strax efter tilloudet med P 49 &ven befann sig i omedelbar nérhet av
ytterligare ett Viggenplan, P 23, som passerade platsen under instrumentinflygning
ca tva minuter efter P 49. Foraren av P 23 upptackte dock inte SE-FGM i samband
med sin instrumentinflygning.

Foraren av SE-FGM avség i det laget att avbryta sin flygning mot Ornskéldsvik
och atervanda till Bromma. Nar han under aterflygningen passerade Balsta
upplevde han att vadret hade blivit battre och han beslot sig for att fortsatta sin
flygning norrut enligt plan. Da han befann sig i omradet véaster om Uppsala stotte
han dnyo pa de upptornade stratusmolnen och tkade flyghojden for att ga fri fran
moln. Radarplottet visar att han kl. 09.18 befann sig i omedelbar narhet av P 26.
Enligt foraren av P 26 passerade flygplanen varandra pa ett avstand av 50 -75 m.
Han upptéckte det civila flygplanet sa sent sa att det inte fanns nagon tid till
undanmandover.

Vid en detaljerad granskning av de registrerade radarunderlaget har framkom-
mit att SE-FGM &dven kl. 09.19, 09.20 och 09.23 befann sig i nérheten av tre andra
militéra flygplan som var under instrumentinflygning mot Uppsala. Ingen av
forarna i dessa flygplan uppmérksammade SE-FGM.

Foraren av SE-FGM innehar B-certifikat vilket i sig borde borga for att han har
tillrackliga kunskaper om luftrummets indelning och begrénsningar samt vilka
tillstand som kravs for att passera genom kontrollerat luftrum. I samtalen med
SHK har han vidgatt att han kande till luftrumsbegransningen vaster om Uppsala
men att han inte reflekterade 6ver flyghojden, eftersom han brukar undvika att
flyga i kontrollerat luftrum.

Vid tidpunkten for handelsen pagick en militar flygévning som innebar kraftiga
begransningar, framst for allmanflyget, inom storre delen av Svealand och soédra
Norrland i hojdskiktet fran marken och upp till F1 460 (14 000 m STD). Pa grund
av den omfattande luftrumsbegrénsningen hade LFV publicerat ett AIP Supple-
ment nr 11/95 redan den 4 maj 1995. Trots att foraren av SE-FGM har uppgett att
han prenumererar pa flyginformation fran LFV hade han ingen kdnnedom om
begransningarna. Genom att han dessutom flog utan att l&mna féardplan fick han
ingen flygupplysning genom AlS-tjansten. Om foraren hade fortsatt sin flygning
norrut enligt plan hade han sannolikt kommit att ber6ra den tillfalliga kontrollzon
och det terminalomrade som upprattats vid Tierps militara flygplats.

Foraren inhamtade véaderuppgifter for sin flygning fran SMHI:s telesvarare i
form av en s.k. laghdjdprognos. I en vackert-véadersituation bedémer SHK att en
sadan atgard ar tillfyllest. Den aktuella dagen var dock vadersituationen komplice-
rad och flygningen var planerad att paga tre timmar, vilket borde ha foranlett en
telefonkontakt med meteorolog eller inhdamtande av véaderunderlag pa polling-
telefax fOr att forsdkra sig om att det gick att genomféra en VFR-flygning.

Det ar enligt SHK:s mening allvarligt att en forare som har behdérighet som
trafikflygare underlater att inhdmta nodvandig flyginformation och planerar en
lang flygning utan att Iamna nagon fardplan. Genom att lamna fardplan far en
forare tillgang till information om annan verksamhet och ges okade majligheter
till raddning vid ett haveri.

Flygplanet SE-FGM var utrustat med transponder vilken inte var tillslagen
under flygningen. Detta medférde att flygplanet inte upptacktes pa den syntetiska
radarbild som anvénds for att kontrollera trafiken. Vid flygning inom det
kontrollerade luftrum som det har var fraga om kréavdes att flygplanet var utrustat
med en fungerande transponder. Om ett flygplan misstag kommer in i ett sadant
luftrum utan fungerande transponder genereras inte nagot radareko och féljaktli-
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gen kan flygplanet inte separeras fran kand trafik. Sakerheten bygger pa att alla
anvander transponder vid flygningar som skall separeras fran annan trafik enligt
instrumentflygreglerna.

SHK:s undersokning visar att de militara flygplanen som flog i det aktuella
luftrummet vid tidpunkten for handelsen foljde géallande bestdammelser och
framfordes enligt de anvisningar som gavs av terminalkontrollen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Samtliga berdrda forare var behdriga att utfora respektive flygningar.

b) Luftfartygen var luftvardiga.

c) Foraren av SE-FGM planerade flygningen pa ett bristfalligt underlag.

d) Foraren av SE-FGM foljde inte upp sin flygning med tillracklig noggrannhet
vilket medférde att han var omedveten om att han flog i kontrollerat luftrum.

e) SE-FGM var vid minst tva tillfallen nara att kollidera med militara flygplan

som var under instrumentinflygning till Uppsala.

Orsaker till handelsen

Foraren av SE-FGM har genom daliga forberedelser fore flygningen och bristande
noggrannhet vid genomfoérandet av flygningen utan tillstand flugit i kontrollerat
luftrum och kommit i omedelbar konflikt med annan trafik.

REKOMMENDATIONER

SHK har inga rekommendationer.



