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STATENS HAVERIKOMMISSION 1989-12-21 SK 60 11/89

Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport M 1989:5 angdende haveri med en SK 60 ur
Krigsflygskolan F 5 1989-03-16

HAVERIET

Under en vaderflygning i luftforsvarssektor ON kolliderade flyg-
planet med en fjdl1sluttning. Besdttningen hann inte lidmna flyg-
planet utan omkom, ndr flygplanet tridffade marken. Haveriet in-

triffade k1 0705 pd kalfjdllet Avvakkotunturis vdstra sluttning

27 km NNO om G&1livare. Fjdlltoppen 18g vid haveriet i moln och

sikten var ca 8 km.

KOMMISSIONEN

Kommissionen - generaldirektdr Olof Forssberg, ordfdrande och
oversteldjtnant Rune Lundin - har som experter till utredningen
knutit major Bjorn Uggla, Oversteldjtnant Metk Bernt Olofsson,
overste Medk reserv Lars Laurell, chefspsykolog Kristina Pollack
samt ingenjor Yngve Unosson, den sistniamnde tillika teknisk ut-
redningschef.

Som skyddsombud ur Krigsflygskolan F 5 har deltagit kapten Bjorn
Elvin.

Som intressenter har deltagit ingenjor Bjorn Ramm, Saab-Scania
samt flygstyrman Mikael Agelii, Svensk pilotforening.

Postadress Besoksadress Telefon (vaxel) Telex
Box 12538 Vasterbroplan 08 - 737 58 40 12841 HAVKOM S
102 29 STOCKHOLM
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pd Jokkmokks flygbas

p& haveriplatsen

pa ARCC/CEFYL, Arlanda

pa SHKs kansli

pd SHKs kansli

Ndrvarande
Samtliga ovan

Samtliga ovan utom
Elvin
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Stig Lejon och Lennart Astrom,
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Michael von Rosen, FS/Flyg I,
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Ramm

Dessutom del tog

Soren Lindell, FS/Fh

Pye Palm, repr anhoriga
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Besdttningen

Férare ‘ Reservofficer, 39 ar

Utbildning: BFT:3

Total flygtid: 5600 timmar varav 2093 tim i FV

Flygtid Sk 60: 1004 timmar varav 13.3 timmar
under de senaste 12 mdnaderna

Meteorolog Major Metk, 36 &r

Utbildning: Fnav, meteorolog i prognostjanst

Total flygtid: 400 timmar varav 38 tim som fdrare

Flygtid Sk 60: 110 timmar, varav 2 timmar de se-
naste 12 mdnaderna

1.2 Flygplanet

Flygplan Sk 60 B nr 60.043

1.3 Motorer

Motorer RM9B, vdnster nr 137, hdger nr 248.

1.4 Personskador

Bdda i besdttningen omkom omedelbart vid kollisionen med fjall-
sluttningen.

1.5 Skador pa flygplanet

Flygplanet totalhavererade.

1.6 Ovriga skador

Begrdnsade markskador. Vrakdelar frdn flygplanet dodade en ren pa
kalfjallet.



1.7 Vddret

Genom vittnesutsagor och tillgangliga vaderobservationer har
sikten uppskattats till ca 8 km och molnbasen till omkring 200 m
over den hdgplatd i omrddet dir haveriet intrdffade. MoIntadcket
var troligen helslutet och det var uppehdllsvdder. Temperaturen
var - 50 C. Vinden var svag fran nord till nordost.

SHK har genom kommissionens vdderexpert genomfort en sdrskild
utredning om viddret och vidertjansten vid haveriet (SHK akt-

bilaga 17).

1.8 Ornitologisk utredning

I syfte att klarldgga fdgelforekomst och sannolikhet for fagel-
kollision som haveriorsak har SHK 1&tit Biokonsult, fil dr

Jonny Karlsson, gora en sdrskild ornitologisk utredning (SHK akt-
bilaga 18). Utredaren anser det hogst osannolikt att ndgra faglar
vistats i det luftrum som flygplanet passerat strax fore haveri-
et.

1.9 Utsagor av horda personer

Uppgifter 1imnade av horda personer har upptagits fonetiskt.
Skriftlig redogorelse for verksamheten vid forbandet framgdr av
SHK aktbilaga 10.

1.10 Flygmedicinsk utredning

Hirom hdnvisas till SHK aktbilaga 21.

1.11 Teknisk utredning

Den tekniska utredningen (SHK aktbilaga 22) visar att flygplanet
pa kurs 1759 i planflykt och liggande rdtt pd vingarna med
marschfart kolliderat med marken p& ca 720 m hojd Over havet. Be-
sittningen har inte aktiverat rdddningssystemet.



1.12 Ovningen

Haveriet intrdffade under en 6vning som luftférsvarssektor ON
bedrev. Enligt dvningsbestdmmelserna var det spaningsflygférband,
som flygplanet ingick i, utsett att genomfora vdderflygning med
start k1 0600 varje morgon. Forbandet ansvarade for insamling av
flygvdderunderiag i den norra delen av luftforsvarssektorn och
var baserat pd Jokkmokksbasen. Vid denna bas genomfirdes krigs-
forbandsdvning med basbataljon -85.

Vaderprognostjdansten fér dvningen bedrevs vid den regionala
vddercentralen (R VddC NB). I krigsférbandsdvningen pd Jokk-
mokksbasen ingick tvd@ meteorologer.

Chefen for spaningsflyggruppen hade gett en ramorder for vider-
flygningarnas genomforande. Flygvdag och inriktning skulle vil-
jas efter samrdd med meteorologen. For flygningen gallde att
planering med alternativ landningsplats skulle goras oavsett
rddande vider. I Gvrigt skulle flygningen genomfdras enligt OSF,
d v s ldgsta flygsynvidd 5 km och ldgsta flyghdojd 100 m dver
terrdngen.

I w13 Handelseforloppet

Foraren och meteorologen traffades omkring k1 0515 pd Jokkmokks-
basens vddertropp. Meteorologen visade di ett bildunderlag som
han sjalv framstd11t. Av underlaget framgick vaderdversikt, de-
taljanalys av flygvadret, en hdjdprognos samt ndgra flygplats-
prognoser (TAF), presenterade som geografiska tidssnitt.
Prognosen for Jokkmokksbasen som utfdrdats av R VadC NB angav
vixlande svag vind, god sikt och 7/8 stratocumulus med bas 500
meter som gradvis vdntades upplosas efter k1 0900. Prognosen for
Kallax medgav inte att den basen anvdndes som alternativ land-
ningsplats. Troligen har meteorologen presenterat prognosen f5r
Kiruna fran k1 0700 som medgav att Kiruna anvindes som alternativ
landningsplats.



Av samtal som fdrdes mellan meteorologen och vakthavande pd

R VadC NB framgick att huvudsyftet med vdaderflygningen skulle
vara att klarldgga den vdstliga begrdnsningen av ett omrdde med
laga moln som fanns inrapporterad frén observationsstationer
oster om linjen Kiruna-Jokkmokk.

[ den fdardplan for flygningen som inlamnades till flygledaren pa
Jokkmokk angavs att flygningen forst planerades mot sydviast (inom
Vidsels skjutomrade) och direfter till Kiruna for att sedan gd
via Skaulo (GHO725) - Gallivare till Jokkmokk. Flygtiden angavs
till 45 minuter och ovriga uppgifter som framgick var antalet om-
bord och stationssignal IVAR VIT 43. N&gon alternativ landnings-
plats angavs inte i fdrdplanen.

Fardplanen accepterades inte av flygledaren pd Jokkmokk i vad av-
ser flygning i Vidsels skjutomrdde. Trafikledningen pd Vidsel var
stdngd under natten och utan dess tillstand kunde inte passage
accepteras. Efter samrdd med besdttningen bestimdes att flygning-
en skulle genomfGras norr om skjutomrddesgrinsen pd nordvistlig
kurs tills flygplanet ans16t till den planerade fardvagen.

Viderflygplanet startade ndgot forsenat k1 0621. Efter start
ldmnade meteorologen viderobservation (QBC) pd Jokkmokks torn-
frekvens enligt foljande: god sikt, 5/8 moln p&@ 450 m och 5/8
pd 1100 m. Den totala dversidan angavs till 1400 m.

Vadertroppen i bascentralen uppfattade dock ingen vdderrapporte-
ring eftersom man dir glomt s1a till medhdrningen pd flygradion.
I R VAdC NB uppfattades ingen vdderrapportering fran flygplanet
eftersom sindningsavstandet och den 18ga flyghdjden inte medgav
mottagning.

Under flygningen mot Kiruna steg flygplanet till hojd Over moln.
P& Kiruna flygplats genomférdes férst en VOR/DME-inflygning mot
bana 03 och darefter en ILS-inflygning till bana 21. Sikten var
dd 6ver 10 km och molnbasen 270-300 m. Flygplanet fortsatte sedan
pd 18g hdjd under moln pd kurs 1550, Under utflygningen frigade
besdttningen Kirunatornet k1 0655 om aktuellt QNH-varde. Flygle-



daren angav det aktuella vdrdet till 990 hPa men fick ingen
kvittens frdn flygplanet.

Flygplanet sdgs av tvd vittnen vid byn Neitisuanto 35 km norr om
Gallivare ca k1 0705. Flygplanet passerade platsen p§ 13g hdjd
under moln i riktning mot fjdllet Avvakkotunturi (758 m & h).
Ett av vittnena uppgav att fjdllet var synligt fran byn (synav-
stdnd 8 km) samt att toppen 18g i moln. Fjallet Luspavaara pd
drygt 500 m 6 h som ligger strax norr om byn 13g diremot inte i
moln. Molntdcket upplevdes av vittnena som helslutet och det var
uppehdllsvader. Ett av vittnena uppger sig ha hort dkande motor-
Tjud i riktning mot Avvakkotunturis topp och sedan blev allt
tyst.

Flygledaren pd@ Jokkmokk som invintade flygplanets landning

k1 0706 paborjade omkring k1 0720 efterforskning. Efter rutin-
kontroller med Kiruna flygplats och stridsledningscentralen lar-
mades ARCC/CEFYL k1 0738. Ett°omfattande efterforskningsarbete
inleddes med tre helikoptrar, polis och telefonférfragningar.
Inledningsvis rddde ocksd osdkerhet om flygplanet var utrustat
med katapultstolar eftersom stationssignalen IVAR VIT enligt
centrala anvisningar anger att flygplanet dr fyrsitsutrustat och
saknar rdaddningssystem. Efterforskningen utdkades dirfor till att
kontrollera om flygplanet ngdlandat p& ndgon isbelagd sjo eller
motsvarande yta.

K1 1125 lokaliserades flygplanet havererat av en Hkp 10 ur

F 21/Se ON. Haveriplatsen utgjordes av en flack kalfjdllsslutt-
ning 500 m vaster om toppen pd Avvakkotunturi (FH5524) pd en hdjd
av 720 m over havet. De ombordvarande hade medfoljt flygplanet
vid markkollisionen och dterfanns omkomna pd haveriplatsen.

Flygplanet hade sonderdelats kraftigt vid nedslaget och vrakdelar
aterfanns utspridda p& en stricka av 500 m.

Nagra nddsidndarsignaler frdn haveriplatsen har inte uppfattats.



1.14 Foraren

Den aktuelle foraren pabdrjade grundldggande flygutbildning &r
1971. Han fullgjorde vid haveritillfdllet reservofficerstjanst-
goring. Efter officersutbildning med flygtjanst pd@ flygplan J 35
tjanstgjorde han p& F 4 Froson fram till ar 1976 d& han genomgick
flyginstruktdrskurs. Han var direfter forst flygldrare pd Krigs-
flygskolan, F 5, for att sedan tjanstgdra som skolflygdivisions-
chef (Sk 60) fram till 3r 1982 dd han tog tjanstledighet for att
prova p& trafikflygverksamhet. Han tog sedan avsked ur flygvapnet
i augusti 1983. Fram till sin bortgdng fullgjorde han flygtjanst
i flygvapnet som reservofficer och genomforde foreskriven flyg-
tjanst for uppratthdllande av behdrighet som flygforare i en spa-
ningsflyggrupp.

Som trafikflygare hade han fram till haveriet tjdnstgjort i flera
flygbolag. Den sista anstdllningen var i SAS som flygstyrman pa
DC 10. Han innehade trafikflygarcertifikat typ D och hade vid
haveriet en civil flygtid pd ca 3500 timmar.

Foraren hade under den nu aktuella tjdnstgoringsperioden, som
han ryckt in till i mars 1989, flugit 12 timmar och 15 minuter i
Sk 60, fordelade pd ett inflygningspass i dubbelkommando, ett
pass avancerad flygning och tre pass instrumentinflygningar.
Direfter genomforde han ombasering fran Krigsflygskolan F 5 till
Jokkmokksbasen. Flygtjdnsten under krigsforbandsévningen blev
begrinsad p& grund av ddligt flygvdder.

Foraren liksom Ovriga tjdnstgdorande i spaningsflyggruppen var
forlagda pd hotell i Jokkmokk och hade haft mdjlighet till fore-
skriven somn och dygnsvila. Kvdllen fore haveriet deltog foraren
tillsammans med Gvriga i en gemensam middag som avslutades k1 2130.
Vid middagen serverades vin i mattlig omfattning.

1.15 Meteorologen/navigatoren

Den aktuelle meteorologen pabdrjade sin utbildning vid flygvap-
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net dr 1973. Han hade genomgdtt foreskriven utbildning for flyg-
tjanst inom yrkesgrenen och var behdorig att utfarda prognoser.
Han hade tjanstgjort som meteorolog vid Norrbottens arméflyg-
bataljon (AF1) och var senast anstdlld vid materielverkets
robotforsoksplats i Vidsel (FMV:RFN). Sedan september 1988 var
han elev vid Militdrhogskolans allmdnna kurs och hade dirfor
flugit endast ca 2 timmar i Sk 60 de senaste 12 mdnaderna.

Under krigsforbandsdvningen var han chef for vdderstationen vid
Jokkmokksbasen. D3 hans stdllforetridare saknade flygutbildning
var han ensam om att kunna delta i vdderflygningarna. Dagen fore
haveriet hade han medfo1jt i Sk 60 vid vdderflygning.

Under Svningen riktades sdrskild uppmirksamhet 3t uppfdljning av
det nya vdderprognossystemet VADER 80. Meteorologen hade fordju-
pad kunskap i systemet och ett sdrskilt intresse av funktionsupp-
f61jning som han dgnade mycket tid 3t.

Under Ovningen var han forlagd i tdlt liksom huvuddelen av den
ovade personalen. Hans tjanstgoring gjorde att han beddms ha haft
ca 4,5 tim dygnsvila varje natt. Natten fore haveriet hade ett
markstridsmoment med skottlossning stort mojligheten till vila.

Kollegor till meteorologen vitsordar att hans ambition i yrket
var mycket hég och att hans formdga att ta ansvar och 16sa fore-

lagda uppgifter var god.

1.16 Geografiska forhdllanden i haveriomradet

I omrddet dir haveriet intrdffade finns en glest skogbevixt hog-
platd som nar upp til1l ca 400 m dver havet. Utspritt dver hog-
platdn finns ett antal avrundade kalfjdllstoppar dir tradgrinsen
ligger ca 600 m dver havet. I omrddet finns ocksd ett stort antal
sjbar. Vid flygning i omrddet vintertid kan kalfjdllstopparna va-
ra svara att urskilja pa grund av att de under vissa 1jusforhdl-
landen sammansmilter med bakgrunden/horisonten. Det dr ocksd 1itt
att forvaxla de kala fjallytorna med isbelagda sjoar.
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I samma omrade intrdffade 1982-09-08 ett liknande haveri med ett
flygplan AJ 37 ur Vdstgota flygflottilj (F 6). Vid det haveriet
kolliderade flygplanet med den dvre kala delen av fjdllet
Hirvasd@ive (12 km SO om Avvakkotunturi) som var tickt av moln ned
ti11 trddgrdnsen. Vid det haveriet rddde dock barmark i omrddet
och SHK ho11 for sannolikt att foraren enbart genom att stiga
flackt trodde sig kunna passera den hdojd han formodas ha anat
konturerna av under moln.

SHK har vid granskning av flygvapnets karta 1:500.000 konstaterat
att hojdlinjen for 700 m over havet saknas for fjdllet Avvakko-
tunturi (758 m 6 h). Detta fdrhdllande pdpekades i SHK prelimini-
ra rapport efter haveriet.

2 ANALYS

2.1 Flygplanet

Flygplanet var avlamnat for flygning utan ndgra kvarstdende an-
markningar. Service och tillsyner har genomforts enligt gdllan-
de bestammelser.

Undersodkningen av haveriplatsen och tillgangliga vittnesuppgifter
tyder pd att flygplanet i planflykt och med marschfart kolliderat

med den svagt sluttande fjdllsidan.

% Flygplanets attityd och fart vid markkollisionen Teder till
slutsatsen att flygldget varit kontrollerat.

x Undersokningen av flyginstrumenten visar att dessa fungerat
normalt vid haveriet.

e Styrsystemet har detaljgranskats och ingen felfunktion har
kunnat pavisas.

* Undersdkning av flygplanets motorer visar att dessa arbetat
pd marschvarv vid sénderdelningen.
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* Ndgra fagelrester har inte patraffats varfor fdgelkollision
kan uteslutas som haveriorsak.

x Om isbildning inverkat pa haveriet skulle under rddande
viaderforhdllanden isrester ha funnits pd flygplandelarna.
Ndgra sddana har inte konstaterats.

Sammantaget visar den tekniska undersdkningen att flygplanet med
storsta sannolikhet fungerat normalt, vilket vinner stdd av det
forhdllandet att besdttningen inte har initierat rdddningssyste-
met.

2.2 Foraren

Forarens flygtrim for uppdrag med flygplan Sk 60 var relativt da-
1ig. Han hade mdngdrig vana vid flygning med Sk 60 bl a som lira-
re och skoldivisionschef. Fradn sin tid vid F 4 Frdsén har han in-
te varit obekant med flygning i fjallomrdde. Dessa faktorer 1lik-
som hans kontinuerliga flygvana har i viss mdn kompenserat hans
ddliga flygtrim.

Vid vdderflygning skall alltid foraren ansvara for flygplanets
manovrering och navigering. SHK har erfarit att meteorologen
gjorde planldaggning av flygrouten men har inte kunnat klarldgga
hur noggrant fdoraren genomfdrde kartstudier fdore flygningen.
Vittnesmdlen och haveriplatsens beldgenhet visar att flygplanet
f16g ca 10 km vdster om planerad route. Om avvikelsen fran plane-
ringen var avsiktlig och foranledd av att undvika 1dga moln i
dster eller om besittningen av annan anledning avvek fradn routen
har inte gdtt att utrdna. SHK finner dock att ldgnavigering Over
aktuell terrdng forsvdras, om inte en planerad fardvdag foljs.

Om foraren till stor del varit upptagen av kartstudier och av
molnsituationen tvingats att flyga pa 13g hdjd dr det troligt
att han inte upptdckte den vita kalfjallssluttningen trots re-
lativt goda siktforhdllanden. Sannolikt har fjallsluttningen
saknat kontrastverkan och till fargen sammansmdlt med horisonten.
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Den kontur av trddgrdnsen p& 600-metersnivan som féraren med stor
sannolikhet sdg kan han didrfor ha tolkat som horisontlinjen. An-
tagandet styrks ocksd av att markkollisionen skedde ca 100 m

over trddgrdnsen vilket motsvarar den flyghdjd Over terrrangen
som fOoraren var beordrad att inte underskrida.

SHK har i undersokningen forsokt klarldgga om foraren underskri-
dit den flygsynvidd av minst fem km som gdllde for flygningen.
Aven om sikten, vilket vittnesuppgifterna talar for, har varit
mer dn fem km, har flygsynvidden sannolikt varit mindre beroende
pd att avsaknaden av referenser gjort det omdjligt for foraren
att avgdra hur 13ngt han sdg. Enligt SHKs mening borde han dirfor
undgr radande siktférhdllanden ha avbrutit flygningen.

Uppgiften i SHKs prelimindra rapport om att det aktuella fjdllet
saknar hojdlinje for 700 m 6 h beddms inte ha inverkat pa have-
riet dd férarens hojdbedémning med stérsta sikerhet skett visu-
ellt.

2.3 Navigatdoren/meteorologen

Meteorologen antas inte ha varit delaktig i flygplanets mandvre-
ring eller navigering.

Vid undersdkningen av meteorologens tjanstgdringsforhdllanden
under ovningen kan kontateras att ambitionen att tillampa krigs-
missiga forldggnings- och tjdnstgdringsforhdllanden inte lampar
sig att kombinera med flygtjdnstgdring. Aven om meteorologen inte
inverkat pa haveriet sd dr férhdllandet i strid med ordnings- och
siakerhetsforeskrifternas regler for flygning med tjansteuppdrag.

2.4 Hojdmdtarinstdliningen

Vid den tekniska undersokningen fann SHK att besdttningens in-
stillda tryckvirde pd hojdmitarna (987,5 hPa vinstersits,

986,5 hiogersits) inte Gverensstimde med det tryckvdarde (QNH 990)
som flygledaren pd Kiruna angav. De av besdttningen instdllda
virdena har inte gdtt att relatera vare sig till Jokkmokks aktu-
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ella marktryck eller motsvarande pd Kiruna. Det framgick av upp-
gifter da f]ygp]anetA]émnade Kiruna att aktuellt QNH efterfrdgats
men att nagon kvittens pd rdtt virde inte gavs av besdttningen.
Om besdttningen varit osdker pd rdtt QNH for omradet kan den med
meteorologens minnesbild av dversiktsvddret ha stdllt in ett
"sikert" vdirde pd QNH som inte var exakt men som skulle garantera
att hojdmataren skulle visa ldgre hojd dn den rdatta. SHK bedomer
dock att detta inte inverkat pd haveriet eftersom flygplanet flu-
gits visuellt pd 13g hojd dir hdjdbeddmningen gjorts utan hjalp
av hojdmatarna.

2.5 Ovningen

Védérf]ygning under hdr beskrivna forhdllanden maste anses vara
en svar dvning som krdver noggrann planldggning frdn dvningsled-
ningens sida. Beordrande chef har ofta svart att i forhand avgora
svirighetsgraden beroende pd att de aktuella férhdllandena skif-
tar med viader och terrdngforhdllanden. SHK finner dock sannolikt
att aktuell 6vnings ramorder, forberedelser och val av besdttning
varit tillrackliga.

Den stationssignal som flygplanet anvinde (IVAR VIT 43) vallade
osdkerhet huruvida besdttningen hade ett flygplan utrustat med
raddningssystem. Detta pdverkade uppliggningen av rdddningsinsat-
sen. Stationssignalen var vald for att skilja spaningsflyggruppen
frdn andra Sk 60-forband i dvningen. Normalt utnyttjas den aktu-
ella stationssignalen for Sk 60-fyrsits som inte dr utrustad

med katapultstolar.

Ovningen var beordrad att genomforas med alternativ landnings-
plats. Ndgon s&dan var inte angiven i firdplanen. SHK hdller

for troligt att meteorologen som planlade routen inte kdnde till
att flygningen skulle ske med alternativ landningsplats, men att
foraren efter firdplanens inldmnande pdpekat behovet av alterna-
tiv och att man genomfdrde flygningen med Kiruna som alternativ.
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2.6 Vaderforhdllandena

Av ti1lgéﬁg1iga uppgifter om vidret i omrddet kan slutsatsen dras
att en nord-sydgdende grins mellan relativt bra vider i vister
och samre flygvdder gick ddr haveriet intrdffade. Vittnet vid
Neitisuanto sdg dock det aktuella fjdllet pd ett avstind av

ca 8 km vid tidpunkten for haveriet. Att fjalltoppen 13g i moln
vitsordas av samma person. D3 vittnena har god lokalkdnnedom hdl-
ler SHK for uteslutet att ndgon forvixling med andra fjidlltoppar
kan ha skett.

Avstdndet till det simre vidret i 6ster har genom kontakter med
boende pd fjdllets dstra sida forsokt uppskattas av SHK. Oster om
fjallet var sikt och molnbas avsevdrt sdmre. Detta faktum kan ha
medverkat till att fjdllet betraktat frdn nordvist helt saknat
kontrast mot de bakomliggande ldagre molnen.

3 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av att foraren under viderflygning pd 13g
hojd inte observerat terrdangprofilen utan kolliderat med en sno-
tackt fjdllsida.

Att fjilltoppen 18g i moln och att kontrastverkan mot omkring-
1iggande horisontlinje saknats har med stor sannolikhet gjort att
foraren tolkat trddgrdnsen som horisontlinje.
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4 REKOMMENDATIONER

4.1 CFV\pﬁr ta fram ett utbildningsunderlag, t ex i form av en
videofilm, avsett for forband som flyger i fjdllomradet.

4.2 CFV bor undersdka mojligheterna att inféra kraschrecorder i
flygplan Sk 60.

4.3 CFV bor genom klarare direktiv sdkerstdlla att flygplans
stationssignal inte medfdr tvekan om vilken flygplantyp som avses.

7 lo-

0lg Forssberg Rune Lundin



