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Dot. arendebeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1980-05-13 AJ 37 (2) 1/79

Till Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angaende haveri den 11 januari 1979 med tva
flygplan AJ 37 ur F 6

1 HAVERIET

En rote flygplan AJ 37 startade fran Karlsborg k1 1952 for att Ova
forbandsflygning i rote under mdrker Gver Skovdetrakten (dvningssektor
F2). KI 2021 - efter rotechefsbyte k1 2007 - slog bada flygplanen ned
i marken i brant vinkel och med hog fart ca 12 km SV Skidvde. Nedslaaen
skedde med ca 200 m inbordes avstdnd. Bada forarna medfdljde flygplanen
och omkom vid nedslagen. Bdda flygplanen totalhavererade.

. KOMMISSTONEN

Kommissionen - lagman K-E Andersson, ordfdrande, och oversteldjtnant

C Jernow - har som experter till utredningen knutit specialflyglédkare

L Laurell, Oversteldjtnant K Ottosson, advokat G Rossander, sekreterare,
samt flygdirektor Th Svensson, den sistndmnde tillika teknisk utred-
ningschef.

Till kommissionens forfogande har stdllts major R Andersson, F 7,
byradirektor £ Ek, FMV-F:T och flyadirektor C Jonsson, F 7.

Intressenter ur Saab-Scania: flygsdkerhetschef M Mobarg samt ingenjtrerna
L Mebius och S-E Jeppsson.

Skyddsombud: K/Kn Ch Gieryluk, 1/F 6.

Adress felefon (linjetagore) Telex
Kungsgolan 38, 7 tr 08 - 14 36 60 12841 HAYKOM S
111 35 STOCKHOIM



3 SAMMANTRADEN Narvarande

1979-01-12--13 pa F 6, 1 trakten av Samtliga under ? ovan. Darjamte

haveriplatsen och i Christina Akerstrom.
Skovde
1979-02-16 i Stockholm Ordforanden jamte Jernow,

Ottosson, Rossander, Svensson,
Andersson, Jonsson, Jeppsson,
Mobdrag, Gieryluk. Dérjamte
Christina Akerstrom, B Petersson,
S Nystrom genom Gvl G Stah] och
Ewa Holmqvist.

1980-05-13 i Stockholm Ordforanden jiamte Jernow,
Ottosson, Rossander, Laurell,
Svensson, Andersson, Jonsson,
Mobdrg, Mebius, Gieryluk.
Ddarjdmte Christina Akerstrom,
Ewa Holmqvist, St&hl samt IFYL,
Gv 1.gr C Norberg.

- BESATTNINGAR

Rotechef vid starten: K/Kn
fpl reg nr 37039 (F 39)
Utbildning: GFSU:A 37
Total flygtid: 1489,4 t
Flygtid pa fpl AJ 37: B3:3 1t
Senaste 4rliga lékarundersbkning: 1978-09-14.

Rotetvaa vid starten (ord rotechef): K/Lt
fpl reg nr 37095 (F 06)
Utbildning: FFSU
Total flygtid: 1. 548,5 t
Flygtid pa fp1 AJ 37: 567,5 t
Senaste arliga 1ékarundersbkn1ng: 1978-08-17,

5 FLYGPLAN

AJ 37039
AJ 37095



6 MOTORER

RMBA nr 9137 (37039)
RMBA nr 9124 (37095)

7 PERSONSKADOR

Bada forarna omkom.

8 SKADOR PA FLYGPLANEN

Bada flygplanen totalhavererade.

9 OVRIGA SKADOR

Skador pa byggnader och en kraftledning samt markskador.

10 VADRET

Vadret 1 Ovningssektorn: 8/8 moln med gluggar, undersida 700-800 m,
jamn oversida pd 1 500 m., Forutom i ett disskikt mellan ca 5 000 och
9 000 m var sikten mycket god. Molndversidan var manbelyst.

" UTSAGOR AV HORDA PERSONER

Ett flertal personer har horts. (SHK aktbilagor 19, 21, 26 och 30).
1?7 MEDICINSK UTREDMING

Harom hanvisas till SHK aktbilaga 36.

13 TEKNISK UTREDNING

Teknisk utredning har utforts. (SHK aktbilaga 41.)



14 HANDELSEFURLOPP

Haveriet intrdffade under ovning i forbandsflygning i rote under

morker,

Ovningen skulle genomfiras pa hojder mellan 1 000 och 6 000 m. F61jande

mangverbeardnsninaar var anbefallda:

I formering

- max bankning 60°

- max anfallsvinke) 120.

[ gruppering

= max bankning 120°
- max anfallsvinkel 12°

- max belastning 5G.

Byte av rotechef skulle ske efter halva dvningstiden i sektorn och
flygningen skulle avslutas med instrumentinflygning for landning.
Flygplanen var utrustade med fylld extratank.

Den aktuella roten startade fran Karlsborg k1 1952 och steg mot den
tilldelade Gvningssektorn F 2. Ovningen bedrevs huvudsakligen i sidra
delen av sektorn dvs i luftrummet over Skovde-Falkdping-omradet dar i
stort fdljande vider- och belysninasférh&d1landen ridde:

Under ett nastan helslutet stratocumulusmolnticke var sikten minst

20 km i morker. Molntickets undersida 1&g pa 800 och dess dversida pé&

1 500 m over Karisborgs nivd. Forutom i ett skikt med latt dis mellan

5 000 och 9 500 meters hojd var sikten gver moln mycket god. Molndver-
sidan var jamn och ménbelyst. Manen (fullmane 1,5 dyqn efter haveriet)
stod vid 20-tiden i Skiovdetrakten i baring 127° och 41° over horisonten.
Lufttrycket reducerat till havsytans nivd (ONH) var 996 mb.




Roten radarfoljdes i ovningssektorn av REC V. Rotechefsbyte dgde rum
k1 2007 varefter forbandsflygningen fortsatte. Omkring 15 minuter
senare saknade REC V roten och paborjade rutinmassiq efterforskning.

Nagot onormalt hade ej rapporterats fran roten.

Utredningen visar att bada flygplanen k1 2021 kolliderade med marken
ca 500 m 0 Ranstadsverket, 12 km SV Skovde. Markkollisionen skedde med
hog fart i1 brant dykvinkel och med ca 200 meters avstand mellan flyg-
planen. Bada forarna medfoljde flygplanen vid nedslagen och omkom
omedelbart.

Roteettans flygplan slog ned pa en aker. Rotetvaans flygplan slog ned

i ett obebott hus. Bada flygplanen sonderdelades kraftigt. Néagra flyg-
plandelar, varav en del kortvarigt brinnande, spreds pd ett avstand av
upp till 1 000 m i flygriktningen som var sydvdstlig. Nagon flygplan-
brand uppstod ej. Nagra ndrbeldgna byggnader tryckskadades vid haveriet.
Darjamte uppstod stromavbrott i omradet eftersom en kraftledning skadades.

Polisen som snabbt lokaliserade och avsparrade haveriplatsen aterfann
omgaende den ene foraren. Den andre fioraren soktes dels fran luften med
hjalp av fyra helikoptrar ur FV och M dels pa marken av polis och mili-
tdar personal under natten och pafoljande dag tills man vid middagstid
kunde konstatera att dven han medfdljt sitt flygplan.

15 ANALYS
15.1 Flygplanen

Den tekniska utredningen har i hog grad forsvarats av att bada flygplanen
kraftigt sonderdelades nar de kolliderade med marken. Resultatet av den

tekniska utredning som varit mojlig visar emellertid

0 inga tecken pa felfunktion i flygplansystem eller motor ej heller
strukturella felaktigheter hos flygplanen som kan ha orsakat haveriet

0 inga tecken pa att flyaplanen kolliderat med varandra fore haveriet

- B i P oo B i 2 ) s e 4 B N cgan Siacia.=
V) Myad Leckell pd bDrdana 1o ryypilanen unaer Tiyyrirngern.
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Da dartill ingen av forarna i roten per radio anmilt nagon drift-
storning utgar SHK vid sin bedtmning fran att bada flygnlanen fungerat
felfritt fram tin haveriet.

152 _Ebrarqg

Under de forsta femton minuterna av flygningen leddes roten av en

forare som befann S1g under 37-omskolning. Han hade vid tiden for have-
riet utfort fbrbandsflygning under morker fyra ganger tidigare med flyg-
plan AJ 37.

Efter rotechefsbytet leddes roten under de fjorton minuter som forflot
fram till haveriet av en forare som tjanstgjorde som flyginstruktsr
under pigaende omskolning och som hade god AJ 37-rutin.

Bada fGorarna hade gedigen flygerfarenhet. Var och en hade uppnatt
en total flygtid av ca 1 500 timmar varav huvuddelen pa flygplan 32.

Intet tyder p& annat in att bdda fiirarna skulle ha varit i god fysisk
och psykisk kondition infir den aktuella flyaningen. De hade bsda dess-
utom flugit var sitt morkerpass tidigare samma kvdall som var den forsta

morkerflygkvillen efter Jul- och nyarsuppehdllet.

15.3 Be]ysningsfﬁrhé]]anden och yttre flygreferenser

Uppgifter om hur dessa faktorer upplevdes vid tiden fijr haveriet har
lamnats av andra forare som fltg i narheten av ovningssektor F 2.

Det har framgatt att vid flygning mellan molndversidan och disskiktet

0 var det sa pass 1just P& grund av manskenet och dess reflexion mot
mointdcket att fdrbandsflyqning underldttades (i viss man dager-
liknande forh&11anden)

0 Tjuset fran storre samhallen sasom Skovde och Falkoping var synligt

genom molntacket
0 den naturliga horisonten kunde uppfattas

0 det runt minen fanns en 1jus ring (halo eller méngard) .




Vid flygning i disskiktet kunde den naturliga horisonten ej uppfattas.
Nagra forare som flugit som rotetvaa hade rakat ut for kortvarig sin-

nesvilla 1 samband med mandvrering i disskiktet.

1h.4 Sannolikt handelsefdrlopp efter rotechefsbytet

SHK uppfattning om rotens flygning efter rotechefsbytet baseras pa ut-
vardering av PPI-film och bandinspelad radiokommunikation samt uppgif-
ter som lamnats av vittnen vilka fran olika platser pa marken hort

och/eller sett roten under tiden ndrmast fore haveriet.

Flygningen tycks av allt att doma ha forflutit pa ett for Gvningen
normalt satt fram till ca 1,5 minuter fore haveriet. Vid denna tidpunkt
har roten i ett lokalt molnfritt omrdde setts passera Over Skultorp

mot Haggum pa flyghojd val under 1 000 m. Roten 1ag da i smal gruppering
och vinster flank med ebk zon 2 tand. Strax 0 Hdggum pabirjade roten
upptagning at hodger och fortsatte i en hogergunga fortfarande med ebk
zon 2 tand och bibeh&1len gruppering. I den hogsta punkten nd flygbanan
(narmast jamforbar med en sned looping) var flyghdjden hogre dn 3 000 m
men sannolikt ej hogre dn 4 000 m och farten sannolikt ca M 0,7. Rela-
tivt kort tid direfter uppnadde (och overskred sannolikt) roten 1judfart.
I den fortsatta allt brantare nedatqaende delen av gungan beordrade
roteettan pa ca 500 meters hojd over molndversidan ebk-sldckning. Bada
forarna slickte ebk ca 3 sekunder efter det att 1judfart hade natts.

Roten var sannolikt sammanhdllen i vdnster flank fram till ett ldge
strax innan den i brant dykning nadde molndversidan pa 1 500 meters
hojd. Troligen i detta ldge rollade roteettan upp sitt flygplan efter
att sannolikt ha uppfattat det kritiska i situationen. Tvaan ddaremot
som sikerligen dessforinnan flugit enbart med ettans flygplan som
referens hann inte minska bankningen (ca 459 at hoger) innan han for-
lorade ogonkontakten med ettan nér flygplanen kom in i moln. Resultatet
av forarnas fortsatta enskilda mandvrering blev darfor att tvaan under
den kortvariga molnpassagen nedat kom att byta flank och ddrefter sepa-

rera alltmer fran ettan.



Efter molnpassagen ansatte bada forarna, sannolikt efter en viss reak-
tionstid, maximal belastning for att firsoka klara sitvationen. De drog
da spaken bakat med bada handerna varyid de kom a“t trycka in radions

sdandningsknapp varfip bdrvag sandes fran bada flygplanen.

[ ett sent skede fore markkollisionen sldppte roteettan pa belastningen.
Om avsikten var att initiera rédddningssystemet hann han emellertid €]
med detta innan flygplanet slog i marken med fart ca M 0,9 och dykvinke]l

ca 50° samt pa kurs ca 2009,

Rotetvaan som maniovrerade i egna banor efter molngenomgangen bibehil]
belastningen. Hans flygplan kom att flyga en langre stricka an ettans
flygplan fire markkollisionen som skedde med fart ca M 0,7 och dykvinkel
ca 357 samt pa kurs ca 230°,

Bada flygplanen retarderade fran 1judfart till angivna farter vid ned-
slagen huvudsakligen under den tid forarna mandvrerade med maximal
belastning. Motorvarvtalet var i nedslagsogonblicket ca 947 fir rote-
ettan och hogre dn 83% fir tvaan.

15.4 3939Q§~f1y9ﬁ6jd_gyg[ Skultorp

Roten sdgs passera Gver Skultorp p4 lagre hojd an 1 000 m som gallde
som lagsta hojd for ovningen. Forarna har under stigning till ovnings-
sektorn efter start sannolikt stdllt om millibarskalan pa sina hojd-
indikatorer fran QFE (Tufttrycket pa marken vid Karlsborg) till
1.013,2 mb for att pa for dvningstypen normalt satt kunna avlisa
standardhojd i sektorn, Roteettan kan i det lokalt moInfria utrymmet
over Skultorp ha Gnskat utnyttja for dvningen gallande ldgsta hojd
1000 m (i nedre delen av en gunga) och dé ej tinkt pa att indikerad
hojd ej motsvarade verklig. Den aktuella kvéllen var Tufttrycket redu-
cerat till havsytans nivs (QNH) 996 mb, vilket innebdr att standard-
tryckytan 1&g ldgre in havsytans niva. Diartill har terrdngen en viss
hojd over havsytan. Den totala effekten darav blev att verklig flyghojd
vid til1fallet fdver Skultorp var drygt 300 m ldgre @n indikerad. SHK
anser dock inte att detta kan ha inverkat pa hﬁnde]sefdrloppet.




15.6 Pa haveriet inverkande firhallanden
15.6.1 Haverimanovern

SHK forutsdtter att roteettan efter att kortvarigt ha flugit i dis-
skiktet (och ddr uppfattat att tvdan kanske ansag flygningen vara
nagot forsvarad) avsdg att bedriva dvningen i hojdutrymnet mellan
molntdcket och diset dvs fran hojd 1 500 m upp till 5 000 m. Vidare
forutsatter SHK att flygnincen avsags ske i underljudsfart samt att
tvaans flygreferens var ettans flygplan vars flygbanor han fdljde.

Hur roteettan i detalj utfort den sista gungan kan ej faststdallas men
val bedomas utifran resultat av flygbanesimulering som gjorts vid
Saab-Scania. Om farten pé& toppen varit sd hog som M 0,7 och roten ej
natt hogre an ca 3 500 m maste belastningen i nedgangen ha blivit
relativt hdog om mandvern skulle kunna fullfgljas med hdjdmarginal Gver
moln med bibehdllen tand ebk zon 2. Ju brantare nedgéngen gdrs desto
hogre belastning erfordras och i desto tidigare skede av nedgéngen
maste belastningen ansdttas for att farten ej skall bli fdr hog och
hojdforlusten for stor. Framhdllas bor dven att tidsmarginalen i dessa
hanseenden dr vdsentligt begrdnsad med ebk zon 2 tdnd an vid ldgre
motorpadrag. Eftersom roten under nedgangen accelererade med ebk zon 2
tand genom det transsoniska fartomrddet kan dessutom en typenlig nos-
sankande trimandring kortvarigt ha inverkat begrdnsande for uttag av
belastning. En begrdnsning av maximalt spakutslag bakdt pad grund av att
centralanslutningen dr i vdgen (s k magstall) beddoms - om den forekom-
mit - ha haft marginell inverkan pd hojdforlusten eftersom maximal

belastning troligen utnyttjats endast kortvarigt efter molnpassagen.

15.6.2 Roteettans kontroll av flvgldget

Eftersom roten relativt kort Lid efler att ha passerat qungans topp-
punkt uppnadde 1judfart har roteettan enligb S Scikt o tillviick-
Ligt noga konbrollerat {lygligel i manoverns ovee del. Detta kan ha

berott pa:
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15.6.2.1 Svarigheter att ritt uppfatta flygliget med hjdlp av yttre

referenser under radande belysningsfirhallanden

Mot bakgrund av vad som anforts i avsnitt 3 ovan kan eJj uteslutas att
roteettan under de i viss man dagerliknande forhallandena till stor
del flugit med hjalp av yttre referenser och i egenskap av instruktor
stundtals foljt upp tvdans fioljsamhet. Darvid kan ettan i samband med
instationdr flygning som t ex i gungans dvre del ha rékat forvixla
synintrycken underifran (1jus fran ndgot samhille genom molntdcket)
med Tjus fran manen med halo eller 1jusgérd genom disskiktet. P& nord-
Tiga til] ostlina kurser med bankning &t hioger vilket torde stimma med
forhdllandena i qungans ovre del kan férvaxlinasrisk av detta slag ha
forelegat med tanke pa manens skenbara lage (i riktning "uppat") i
forhdllande till flygplanet. Det kan ej heller uteslutas att ettan
helt enkelt rakat forvaxla disundersidan med molndversidan eftersom
bada bor ha varit 1jusare &n mellanliggande morkare "horisont".

On foraren rékat forvixla synintrycken p nagot av de ndmnda sitten
under viss tid som inte behdver ha varit speciellt 1anqg och hans

kdnsla i Gvrigt for flygldget varit motstridig de felaktiga synintrycken
torde han ha blivit tveksam om flyglaget vilket dels kan ha fordrojt
adekvat manovrering dels tvingat honom att overgd till att flyca pa
instrumentreferenser.

15.6.2.2 Svérigheter att ritt uppfatta flyglaget med hjalp av flyg-
ldgesinstrument (FLI 37)

En forares svarigheter harvidlag kan just uppsta ndr han plotsligt i
samband med mangvrering tvingas overga till att forsoka uppfatta flyg-
laget med hjdlp av FLI for att kunna ge korrekta roderkommandon efter
att ha blivit tveksam om flyaldget pa grund av att synintryck av yttre
referenser och flygldgeskinsla i ovrigt blivit motstridiga. Sviria-
heterna bestar frimst i att

0 de béda rollvinkelindexen pa instrumentklotets Gver- och undersida
medfor att 1iget “"fast indey mot klotindex" qdller tva ldgen, dels
rattvint med bankning i dels pa ryqgqg med bankning 180"
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o fiargsattningen pa klotet med 1jus dversida och mork undersida ar

inte tillrdckligt sjalvklar for att inte leda till feltolkningar

av "upp" och "ner

o faststdllande av korrekt roderkommando kan fordrojas (eller kan
roderkommando at fel hall ges) till foljd av att flygplansymbolen
ir fast medan klotet dr rorligt. Denna instrumentutformning kan
leda till en felaktig stravan att med spaken mandvrera klotet i
stallet for flygplansymbolen.

Nimnda svdrigheter existerar ej d& foraren under IMC mera hogfrekvent

overvakar FLI. SHK beddmer dock att 37-fGrare moter ndmnda svérigheter
vid snabb Overgang till FLI frdn annan ldgesinformation oftare dn vad

driftstérningsrapporteringen antyder. (Jamfor aven fdrsvarets haveri-

kommissions rapport 1979-06-05, Dnr 1978:1, angéende haveri 1978-01-26
med flygplan AJ 37 ur F 7.)

15:6.243 Annan orsak

Foraren kan vid til1fdllet ha dgnat sin uppmarksamhet mera &t rotetvaan
dn &t att folja upp det egna flygldget. Detta kan i sin tur ha medfort
att han av hansyn till tvéans mojligheter att folja med ej ansatt be-
lastning pa det sdtt som flygfallet kravde.

Foraren kan ha trott att farten pad toppen av gungan inte var s& hdg.
Aven om han avliast indikerad fart pd machfartindikatorn har han troli-
gen ej kunnat avldsa machtalet eftersom detta av belysningstekniska skal
ar mycket svart att gdra under morker med normal 1jusstyrka pa instru-
menten.

15.6.3 Ovningen

Férbandsflyaning i rote i formering och gruppering dr enligt SHK upp-
fattning lamplig som dvning ingéende i flygprogrammet for forsta morker-
flygkvdll efter jul- och nyérsuppehdll. Sjdlvfallet varierar Ovningens
svarighetsgrad med roteettans satt att flyga. I foreliggande fall finns
ingen indikation pd att flyanincen medvetet skulle ha bedrivits med
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avsteg frdan de for ovningen gallande begransningarna. SHK vill i detta
sammanhang dock framhilla att nagot speciellt fartomride eJ var anbe-
fallt for ovningen som alltsa i detta hanseende kunde bedrivas inom
ramen for de i OSF och SF] angivna grdnserna. Detta innebir i forelig-
gande fall att indikerat machtal 0,94 ej fick Overskridas. Vid tiden
for haveriet var dessutom max tilléten indikerad fart 1 000 km/h.

Om roteettan medvetet efterstravade att accelerera upp ndra intill
denna Gvre fartgrins ckade darmed kravet p& hans uppfoljning av mach-
fartmataren ynder nedgdngen fré&n gungans hogsta del. Ay uppgifter
lamnade av den forare som under det fdrsta av kvdallens morkerflygpass
f16g som tvda till den aktuelle roteettan i samma ovning framgdr att
flygningen d& delvis bedrivits med fart gver M 0,9.

16 VIDTAGNA ATGARDER

SHK har erfarit att foljande dtgiarder som bl a aktualiserats av fore-
liggande haveri vidtagits genom CFV forsorg:

1. Komplettering av SFI flygplan 37 har beslutats innebdrande att
utforligare beskrivning av mancverprestanda vid flygning med hig
fart kommer att inforas. Dessforinnan kommer berdrd personal att
delges av Saab-Scania redan framtaget underlag i detta hanseende.

Dessa &tgarder stammer vil cverens med SHK rekommendation 1979-02-21
avseende SFI flygplan 37.

2. FLI 37 kommer att modifieras si att det Gyre rollvinkelindexet
utgdr i syfte att eliminera risken for forvaxling med det nedre
indexet.

Atgdrden stimmer vil Gverens med forsvarets haverikommissions
rekommendation nr 2 i rapport 1979-06-05 (Dnr 1978:1) angaende
haveri 1978-01-26 med ett flygplan AJ 37 ur F 7.

3. Metodik for dvergdng til] flygning med b1 a FIJ 37 som referens
frén annan flygldgesreferens hap inforts i f]ygutbi]dningen.



4. Berord personal har orienterats om risken fdr att centralanslut-
ningen under vissa forhallanden kan begrdnsa spakutslag bakt i
flygplan 37.

5. Vikten av noggrann instrumentgvervakning vid flygning under morker

har framhallits i utbildningsanvisningarna for 37-f6rband.

6. Vid utredningen av foreliggande haveri har det visat siq vara mij-
ligt att vid analys av inspelad radiokommunikation identifiera
flygplanindivid som sdnt barvaqg.

SHK har i samrdd med CFV och i samarbete med FMV-F:LRA lagt ett
uppdrag pa Saab-Scania med malsittning att ta fram metodik f@r
analys av det bakgrundsljud som registreras vid radiosandning fran
flygplan. Detta arbete pagar.

Atgdrden skall ses som ett f5rsok att i framtiden ha tillgang till
en metod att vid analys av angivet slag kunna utvirdera flyagfall,
motorpadrag, flyghdjd, fart m m.

17 UTLATANDE

Haveriet har intrdffat vid Gvning i forbandsflygning i rote under
morker.

Haveriet har orsakats av att roteettan utfdrt nedgdng efter upptagning
i en mandver av typen "gunga" med for hog fart i férhdllande till till-
qdngliq flyghojd. Detta har medfért att bada flygplanen kolliderat med
marken i brant dykvinkel och hiég fart varvid bada forarna omkommit och
flygplanen totalforstirts.

Utredningen visar att 1judfart har uppnitts och sannolikt cverskridits
i ett relativt tidiqt skede av nedgangen. Orsaken hdrtill &r hianfirbar
ti1l roteettans sdtt att wandvrera efter passaqe av qungans toppunkt
dar farten varit ca M 0,7, flyghdjden ca 3 500 m och motorpadraget
tdnd ebk zon 2. Roteettan har i bérjan av nedganaen inte ansatt till-
rackligt hog belastning for att med bibehallet motorpddranq kunna full-
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folja mandvern med hojdmarginal vare Sig till underligaande moln
eller terrang.

Utredningen visar att roteettan forst efter att ha uppnatt Tjudfart
beord rade ebk-s]éckning vilket tyder pa att han dessfgrinnan ej till-
rdckligt noga kontrollerat flygningen i vad avser kombinationen fart -
- hojd - motorpadrag - belastning. Foljande faktorer kan var for sig
eller i nagon kombination ddrvidlag ha inverkat:

O underskattning ay vikten att under radande i viss man dagerliknande
1jusforhallandena folja upp fart och flyghojd pa instrument

manovrer

0 ambition att i egenskap av flyginstruktgr visuellt folja upp rote-
tvaans p]atshé]]ning och mandvrera mjukt i gungans Gvre del for
att underldtta dennes flygning

0 felaktig flyg]agesuppfattninq baserad p& yttre referenser til
fo1jd av under réadande be]ysningsfﬁrhé]]anden foreliggande risk
for forvaxling av synintryck underifran och uppifrén

0 svarigheter att tillrdckligt snabbt efter overgéng till flygning
pa flyginstrument med hjdlp av FLI 37 hinna analysera flyglaget
for att mansvrera péd ett for flygfallet adekvat satt

0 svarigheter att under morker kunna avlisa indikerat machtal.

18 REKOMMENDATIONER

1. 1 syfte att underlatta for 37-fdrare att snabbt kunna bilda Sig
en korrekt f]yg]égesuppfattning bor undersikas om annan fargsitt-
ning dn den nuvarande skall inforas pa FLI 37 klot.

2. SHK har erfarit att en modifierad belysning av machfartindikatorn
1 flygplan 37 som genomforts pa tva exemplar for nidrvarande studeras.
Sarskild 1jussattning av machindikatorn bg snarast mojligt inforas
utan att detta paverkar fartindikatorns ljusséttning.
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Instruktion for kontroll av samtliga flygplanindividers instru-
mentbelysning, t ex infdor varje morkerflygperiod, bor inféras
i underhédllsforeskrifter.

Forberedande litteraturstudier i avsikt att utrdna utlandska er-
farenheter av indikation av sdker uthoppshdjd bor genomfdras.
Huruvida det dr ldmpligt att infora ett sddant varningssystem i
befintliga och/eller kommande svenska militdra flygplantyper bor
undersdkas.

FMV-F:U bGr sdtta sig in i de svarigheter som existerar p& speciellt
37-forbanden vad avser teknisk dokumentation. Anvisningar rorande
teknisk dokumentation bdr gdlla utan undantag for berdrda instanser.
Sdrskilt bor studeras hur DIDAS FLYG skall utformas for att under-
létta haveriutredningar av fdreliggande slag.

PPI-filmning bor frén haveriutredningssynpunkt ske vid samtliga
radarstationer som utnyttjas for stridsledning samt for flygtrafik-
ledning av militdr och civil luftfart.

Lampligt varningssystem for byte av film bor inforas.
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