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Deotum Arendeteleckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1964-04-24 J 35 (2) 482

Ti11 Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angaende kollision den 15 april 1982 mellan
ett flygplan J 35 F ur F 10 och ett flygplan J 35 D ur F 21

1 KOLLTSTONEN

Kollisionen intrdffade ungefar k1 0930 pa 2 000 - 3 000 meters
hojd i trakten av Myrheden under jaktstrid ndr det anfallande
flygplanets forare hade utfort ett akananfall och malfiygplanets
forare insatt undanmanover i form av tunnelroll som Overgick i
gravande svang. Skador uppstod pa respektive flygplans hogra
yttervinge. Efter att ha provat flygning med lag fart kunde bada
forarna utfora normal landning pa Kallax.

2 KOMMISSTONEN

Kommissionen - lagman K-E Andersson, ordforande, och Oversteldjt-
nant C Jernow - har som experter till utredningen knutit Overste-
16tnant M Tjarn och flygdirektsr R Albinsson, den sistramnde til11-
Tika teknisk utredningschef.

Till kommissionens forfogande har stallts kapten t Hedskeg, I 4,
och psykolog K Pollack, FS/UTK.

Skyddsombud: Kapten S Jonsson, | 21,

s Box 12538  relitan Gidegseg [ yiRED) .
Kungsgotonds,Z tr 102 29 Stockholm 08 -14 36 60 08-737 58 40 12341 HAVKCM S
36— SIOCKHOL M



[g®]

3 SAMMANTRADEN

Narvarande

1982-04-15--16 pa F 21 Samtliga under 2 ovan utom
Pollack

1982-05-28 pa SHK kans1i sSamtliga under 2 ovan utom
Jonsson

1984-04-06 pa SHK kansli samtliga under 2 ovan utom

Tjarn, Hedskog, Pollack och
och Jonsson.

4 BESATTNINGAR

Fanrik F 10,
Utbildning: FFSU
Total flygtid: ca 875 timmar

Flygtid pa flygplan 35: ca 645 timmar
Senaste arliga ldkarundersokning: 1981-04.

Malflygplanets forare:

Fanrik « F 21,
Utbildning: FFSU
Total flygtid: ca 835 timmar

Flygtid pa flygplan 35: ca 625 timmar
Senaste arliga lakarundersokning: 1981-0¢9.

[a]

FLYGPLAN
J 35 F nr 35506 ur F 10
J 35 D nr 35330 ur F 21
6 MOTORER

RM6 C nr 8718 respektive 8513,



7 PERSONSKADOR

Inga.
8 SKADOR PA FLYGPLANEN

Flygplanskadorna vid kollisionen blev sa begrdnsade att bada flyg-
planen efter reparation (utbyte av de skadade yttervingarna),
kontrollmatning samt extra kontroll av infdstningen mellan berdrda

ytter- och innervingar ater kunnat utnyttjas i tjanst.

9 OVRIGA SKADCR
Inga.
10 VADRET

Vadret, som var helklart med nycket god c<ikt, har ej inverkat pa
kollisionen.

" UTSAGOR AV HORDA PERSONER

Uppgifter ldmnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbilaga i2).

12 MEDICINSK UTREDNING

Nagon medicinsk utredning har ej gjorts. Intet tyder emellertid pa
att forarnas fysiska eller psykiska kondition varit nedsatt vid
tiden for kollisicnen.

13 TEKNISK UTRIDNING

Harom hanvisas till SHK aktbilaga 16.



14 HANDEL SEFORLOPP

Uvningen var en samovning avseende luftstrid mellan en Jaktfor-
svarsrote J 35 F ur en p3 Heden til1fd11igt baserad F 10-division
och en jaktsvepande malrcte J 3% D ur F 21. Ovningen bedrevs i
F 21 Ovningssektor U3 i helklart vader och mycket god sikt. Sasom
lagsta flyghojd (tillika fingerad markhijd) gallde 1 000 mstd.
Utdver OSF och SFI var inga andra begransningar anbetallda.

Bada rotarna stridsleddes till kontakt av en gemensam rrjal.
Stridsledningen utfordes pa skilda frekvenser.

Flygplanen i F 10-roten var utrustade med tva fyllda fdlltankar,
Rka 14 samt fingerad last av IR- och RErb samt akan.

Flygplanen i F 21-roten var utrustade med Rka 14 <amt fingerad last
av IRrt och akan. Rotetvaans flygplan var utrustat med tva fyllde
fdlltankar. Rotechefens flygplan var ej utrustat red falltankar.

Efter start fran respektive baser omkring k1 0912 genomfordes forst
en «cniakt med atfiél jande luftstrid, varefter rotechefen i F 21-

roten av bransieskal aterflog mot Kallax.

Vid ndsta kontak: mottes den fGrsvarsgrupperade jaktforsvarsroten
och det jaktsvepande flygplanet (U 30) pa kontrakurs. Roten ut-
forde en halvrollsliknande mandver fran hojdoverldage mot U 30 som
dd pdborjade en looping med ingangsfart M 0,8 - 0,9 fran 1 500 ne-
ters hojd. Pa toppen av loopingen kom tvaan i Jaktforsvarsroten

(J 17) in bakom och foljde efter U 30 som fullfoljde lToopingen och
som darefter undanmanovrerade genom att svdnga hoger - vanster.

I vanstersvangen hade J 17 higre fart in U 30 och uppnadde bekamp-
ningslage for akan. Foraren registrerade anfallet med Rka 14-7ilm.
U 30 overgick darefter i hogersvang och J 17 som avbrutit akanan-
fallet forsokte att folja efter men kunde ej utan "slappte ut &t

vanster".

Foraren av U 30 som nu ej ldngre sag det anfallande flygplanet
overgick fran hogersvangen till att direkt paborja en stopproll at
vanster med ingdngsfart ca 600 km/h. Innan han fullfoljt



stopprollen overgick foraren i en grdvande hogersvang och kande
dé& en duns i flygplanet.

Foraren av J 17 foljde ej med i stopprollen men observerade att
malflygplanet under manovern kom narmare. Han strdvade efter att
svanga undan 4t vanster och strax efter det att han ej ldngre kunde
se malflygplanet som forsvann i rygglage ovanfor och bakom honom
kdnde han en ldtt duns i flygplanet.

Kollisionen intraffade ungefar k1 0930 pa 2 000 - 3 000 meters hojd
Bada forarna meddelade det intrdffade pa radio vilket rrjal vidare-
befordrade ti1l Kallax kontroll. Bada forarna kunde sjalva se att
deras flygplans hogra yttervinge var skadad.

Efter att ha provat flygning med 1ag fart och konstaterat att nagon
felvarning ej indikerades kunde bada fdorarna utfora normal land-
ning pa Kallax k1 1041 respektive k1 1045. F 21 FRAD-hkp hade dess-
forinnan larmats och startat och brand- och rdddningsfordonen kort
ut pa faltet.

De bada flygplanens skador blev likartade och var lokaliserade till
hoger yttervinge och innebar kraftiga platskador samt att den
hogra yttre vingroderdelen var ur funktion (pa bada flygplanen).

15 ANALYS

15.1 Flygplanen

Vid den tekniska undersokningen av de bada aktuella flygplanen

har intet framkommit som tyder p& att nagon felfunktion hos nmate-

rielen skulle ha inverkat pa kollisionen.



15.2 Forarna
Bada forarna var fullt utbildade och erfarna J 35-forare. De var

god flygtrim och infor den aktuella ovningen i god fysisk och

psykisk kondition.

15.3 Luftstridens slutskede

Pa toppen av den looping som malflygplanets forare (U 30) hade
paborjat pa 1 500 meters hojd mandvrerade jaktflygplanets forare
(J 17) in bakam U 30. J 17 fgljde efter malflygplanet i den ned-
atgaende delen av manovern och befann sig ca 500 m bakom U 30 i

loopingens slutskede.

U 30 dvergick da till att undanmandvrera i stort sett i planflykt
pd 2 000 - 3 000 meters hojd genom att svanga forst at hoger, darf
at vanster. Under tiden narmade sig J 17 bakifran och nadde skjut-
ldge for akan under vanstersvingen.

J 17 registrerade akananfallet med Rka 14 och filmen har utvirdera
Utvdarderingen visar att J 17 kontinuerligt filmat under nirmande
med god malfoljning fran 240 in till 175 meters avstand under en
tid av 2,2 sekunder och att narmandehastigheten under denna tid
okat fran ca 25 till ca 35 m/s. Utvdarderingen visar dartill att

om verklig akaneld hade avgivits i anfallet skulie deti: ha resul-
terat i att malflygplanet blivit nedskjutet.

Av filmen framgér dven att J 17 i anfallets slutskede inte har
kunnat bibehalla malfdljningen. Da glider namligen siktpricken av
till vanster om malet nar U 30 Overgar fran vinster- till hoger-

svdng, varvid J 17 avbryter "eldgivningen" (Rka 14 stannar).

Foraren (J 17) har sjdlv uppgivit att han efter "eldgivningen" til
en borjan foljde med i den av U 20 paborjpade hdgersvangen men
markte att han inte kunde fortsatta darmed da manovreringen skulle

bli for brant ndar avstandet till U 30 hela tiden minskade.
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Med forarnas uppgifter som underlag betrdffande mandvre-

ring etc efter akananfallet fram till kollisionen har denna del
av handelseforloppet som varat i ca tre sekunder sokt rekonstrue-
ras - se bilderna 1 - 5 med bildtexter pa ndasta sida. (Bilderna
ar ej fullstandigt exakta i alla detaljer. Avstandet mellan flyg-
planen ar t ex ej skalenligt.)

15.4 Forarnas funktion

8.4 .1 Malflygplanets forare (U 30)

Efter att ha upptdckt det anfallande jaktflygplanet i bakomsektorn
har foraren (U 30) efter loopingen undanmandvrerat i form av
svangvdxlingar i syfte att undga bekdampning med akan. Svangvdx-
lingarna som utfordes i planflykt har resulterat i att farten
successivt reducerats vilket medfort att avstandet mellan flyg-
planen minskat. Nar avstandet mellan flygplanen var ca 100 - 150 m
utforde U 30 en s k "stopproll" i syfte att fa det anfallande jakt-
flygplanet framfor sig. Stopprollen utfordes som en kraftigt uttagen
tunnelroll &t vanster under fartminskning genom gasavdrag. Foraren
har i inledningen av rdrelsen haft ogonkontakt med jaktflygplanet
men har darefter Overvakat sina instrument for att kontrollera
flygldget. 1 den nedatgdende delen av rorelsen tdnde foraren ebk
och overgick i en grdvande hdgersvang med 120 - 150 graders bank-
ning.

Foraren, som i den pagéende luftstriden upptradde ensam mot jakt-
forsvarsroten, hade hamnat i ett taktiskt lage som dr vanligt vid
aktuellt styrkeforhéllande, ndamligen att den ensamme foraren har

det ena motstandarflygplanet framfor sig och det andra bakom sig.
Nir han efter svangviaxlingarna mdarkte att J 17 fortfarande befann
sig bakom honom och ddarmed utgjorde ett starkt hot dr det natur-

ligt att han utforde en stopproll, eftersom denna undanmanover

erfarenhetsmassigt oftast dr effektiv,
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Det dr dven naturligt att foraren overgick i en grdvande hoger-
svang nar han under stopprollen kontrollerat det instationdra flyg-
ldget via sina instrument och ej ldngre hade ©gonkontakt med J 17.
Genom att avstd fran att fullfolja rollrorelsen at vanster helt

och istallet efter ca 3/4 rollrorelse Gvergd i en grdvande hoger-
svang forsvdrade han den forfoljande forarens mandvrering sam-
tidigt som han skulle kunna nd ett utgdngsidge for urdragning ur
luftstriden.

Mot bakgrund av vad som hdr framforts synes foraren (U 30) ha
agerat pa ett dndamdlsenligt sdtt dd& han sokt fullfolja luftstri-
den genom att manovrera i syfte att undkomma hotet fran bakom-
varande flygplan.

15.4.2 Jaktflygplanets forare (J 17)

I sin strdvan att n& akanskjutldge under ndrmande bakifran mot

det slingrande m&1flygplanet (U 30) har jaktflygplanets forare (J 17)
utfort bekdmpningen fran avstand 240 ned till 175 m, vilket den
utvdarderade RKa-filmen visar.

J 17 har alltsa utfort akananfallet pa relativt litet avstand,
dock ej sa nara U 30 och/eller med sd hog narmandehastighet
vid aktuellt fartforhallande att J 17 enbart av dessa skdl skulle

. . *
ha behovt gora avsteg fran OSF ) kapitel 7 moment 7113 vari fGre-
skrivs att:

Anfall bakifran med kurcskillnad mindre dn 45° skall avbrytas
o~k T o LB . o L. i s 5 T 4

och utflygning pabdrgjas sa att ndrmaste aveiand 1711 Tufimdl
tnte understiger o0 ri - »d wil fuy

L el

Emellertid méste det av J 17 utnyttjade avstandsomridet for an-
fallet och hans upptrddande efter anfallet bedomas dven mot bak-

grund av Ovriga gallande bestiammelser i berdrt hinseende namligen:

!

*)
" 1977 drs utgdva
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- Taktiska anvisningar for jaktforband (TAJ)

o Moment 800, vari anges att utflygning bor omedelbart ef-
ter eldgivning inledas som undanmanover for att undga
splitter frén bekampad fiende.

o Bilaga 15 p 6, vari bl a anges att minsta avstand for
akanskjutning mot luftmal ej bor underskrida 250 m.

Anvisningar for jaktutbildning J 35 (AJU)

o Ovning 160: 14 - 15 (anfall mot undanmandvrerande mal),
vari anges att anfall skall avbrytas pa minst 300 meters
avstand.

o Skjutlara p 4.6.3, vari forare generellt tillrddes att
efterstrdava korta skjutavstand foljt av: Manga av de
faktorer som paverkar trdffresultatet negativt blir av
mindre betydelse da korta skjutavstand anvdnds. Obs. I
dessa rekommendationer dr hinsyn taget endast till siktets
funktion och de féar alltsd vidgas mot de taktiska och flyg—
sdkerhetsmissiga anvisningar som gdller skjutning mot

Luftmal.

- Skjut- och bombfaliningsinstruktion for flygvapnet
(SIF/BIF I1) *) kapitel III moment 61 (ett antal tillédggs-
bestammelser for akanskjutning mot luftmdl som framfors
under svang) p f: Anfallet utférs fran swvingens ‘nsicu och

fran hojdoverlage med skjuiavstand 700-300 m.

- Speciell forarinstruktion (SFI) J 35 F, kapitel II, Skjut-
ning med akan mot luftmdl p 6: Avfyra pa avstand 600-300 m.

*
) Har utgdtt och 1984-01-01 ersatts av Sakerhetsinstruktion for
skjutning och bombfallning vid FV med i aktuellt hanseende

liknande innebord.
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Enligt SHK:s uppfattning utgor dessa bestdammelser och anvisningar

samt niamnda OSF-moment ett s& pass entydigt underlag for 35-fora-

res upptriadande vid akananfall att det kan samnanfattas pa fdljande

satt:

- Ansvar for sakerstallande av separation mellan mal- och jakt-
flygplan &vilar det anfallande flygplanets forare.

- Akananfall (dven sidana som RKa-filmregistreras) skall av-
brytas pd minst 300 meters avstdnd av fdljande skal:

* For att sikerstdlla att minsta tillatna passageavstand
enligt OSF ej underskrids s& att kollisionsrisk uppstar.

* Fgr att gora forarna inforstddda med risken for att vid verk-
ligt akananfall trdffas av splitter fréan bekdmpat fientligt
flygplan.

Hirutover har forare att beakta de svdrigheter som hog ndrmande-
fart medfor samt andvirvelutbredningen bakom m&1flygplan som kan
begrinsa anfallande flygplans manovrerbarhet.

I sammanhanget bor framhdllas att verkan av akaneld sjdlvfallet
ir mindre pa stora skjutavstadnd in pé sma, ett forhdllande som
jaktforare val kanner till och som gior att smé skjutavstand efter-
stravas. I vilken utstrdackning denna strdvan medfor att RKa-
filmregistrerade akananfall med flygplan 35 utfors in till mindre
avstand dn 300 m sasom i foreliggande fall dr dock okant for SHY.

Efter det aktuella akananfallet som saval pabdrjats som avslutats
pd mindre avstdnd an 300 m har J 17 till en borjan foljt med i

U 30:s hogersvang. Detta maste ha medfort att avstandet mallan
flygplanen fortsatt att minska sd att det sannclikt varit 150 n
eller mindre nar J 17 "sldppte ut at vanster".
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Under denna manover &t vanster strdvade J 17 samtidigt efter att
bibehd11a ogonkontakt med U 30 dven sedan denne hade paborjat sin
stopproll. Denna strdvan (i och for sig naturlig med tanke p& det
korta avstdnd J 17 hade kommit in pd) miste ha medfort att J 17:s
manover ej haft karaktdren av en regelritt undanmanover (som at-
minstone enligt TAJ avses for undvikande av splitter fran bekampad
fiende). Uverhuvudtaget kan J 17 ej ha haft ndgon anledning att
forfolja U 30 efter akananfallet. Dels méste J 17 ha bedomt att
anfallet varit lyckat, dels mdste han ha uppfattat att han fort-
farande ndrmade sig U 30 fran litet avsténd.

J 17 borde istdllet ha utfort en normal undanmandver at vanster
och darmed avbrutit luftstriden. I s& fall hade kollisionen av
allt att doma ej intraffat.

15,5 Efter kollisionen

Efter kollisionen kunde ingen av forarna omedelbart avgora om

de verkligen hade kolliderat eller om deras flygplan hade passerat
igenom @ndvirvlar forrdn de sdg skadorna pa sina flygplan. Enligt
egna utsagor hade bdda forarna upplevt det intraffade endast som

en duns i respektive flygplan.

Ingen av forarna erholl nagon felvarning efter kollisionen. Bada
f1og med styrautomaten i ldge dampning och ingen av dem markte
ndgon fordndring av flygplanens ddampning. Detta tyder pd att
flygplanens styrautomatik ej har utlosts vid kellisionen

Respektive flygplans skador redovisas i detalj i den tekniska
utredningsrapporten. Sammanfattningsvis kan konstateras att pa
bdda flygplanen har deformationen vid kollisionen medfort att

den hogra yttre vingroderdelen kopplats loss sé& att den flgjlat
fritt i luftstrommen medan Ovriga vingroderdelar fungerat normalt.
Darigenom har den totala roderverkan blivit nagot begransad.

Foraren av J 17 upplevde en svag tendens till roll at hoger unge-

fdr som om rolltrimratten hade vridits négot. Han kontrollerade
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flygegenskaperna vid landningsfart under dterflygningen mot
Kallax och landade med normal fart (290 km/h vid sdttning). Han
upplevde &terflygningen och landningen sdsom helt utan problem.

Foraren av U 30 upplevde en kraftig rolltendens &t hoger och var
tvungen att anvianda en stor del av tillgdngligt skevroderutsiag
for att h&lla flygplanet rdatt pd vingarna. Han kontrollerade flyg-
egenskaperna vid 350 och 320 km/h pa& hojd 5 000 m under dterflyg-
ningen mot Kallax. Av det befintliga skevroderutslaget éaterstod
bedomt 4-5 cm matt vid spakens Overdel. Under aterflygningen
gjorde rotechefen i F 10-roten en yttre inspektion av skadorna.
Landningen genomfordes normalt via en hoger bas och farten vid
sattning var ca 300 km/h. Aterflygningen och landningen gick bra

men foraren blev trott i armen av att hdlla emot sd kraftigt i
skevled.

U 30s flygegenskaper blev sdlunda fordandrade pa ett betydligt mere
markbart satt an J 17s. Orsaken hartill @r att vid kollisionen
trycktes hela den skadade delen av yttervingen pa U 30 nedat. Vid
skadans framre del, dar daven en bit av framkanten brdts loss,

blev nedtryckningen ca 2 dm i forhdllande till vingen i Ovrigt.
Detta innebdr att anfallsvinkeln for den skadade vingdelen
dndrades ca sex grader. Skador av denna typ (som ej uppstod pa

J 17) har relativt stor betydelse for flygegenskaperna eftersom
anfallsvinkeln for den yttre delen av yttervingen &ndras aven

for den del som ej direkt berors av skadan.

Framhallas bor dven att i flygplan 35 finns inga hydraul- eller
andra ledningar i den yttre delen av yttervingen (den yttre ving-
roderdelen saknar egen hydraulcylinder) vilket gOr att skador

av foreliggande art ej leder till ndgra foljdverkningar for andra
system i flygplanet - ett forhallande som kan vara vart att be-
akta vid kommande flygplankonstruktioner.



16 UTLATANDE

Kollisionen har intrdffat under Ovning i jaktstrid nar det an-
fallande flygplanet efter ett akananfall legat i vanstersving
och malflygplanet overgdtt i en grdvande hogersvang i samband
med undanmanovrering som dessforinnan utfdrts som en 3/4 stopp-
roll &t vanster. Vid kollisionen har m&1flygplanets hdgra ytter-
vinge ovanifrén slagit i det anfailande flygplanets hogra ytter-
vinge.

Flygplanskadorna, som blev begransade, har medfort att flygplanens
flygegenskaper andrats dock ej i storre omfattning &n att bada
forarna efter kollisionen kunnat utfora normal landning.

Kollisionen har orsakats av en kombination av foljande for-
hdllanden:

- Akananfallet har avbrutits pad ett kort avstdnd (175 m).

- Efter anfallet har foraren foljt efter md1flygplanet under
fortsatt ndarmande s& lange detta varit mojligt med hansyn
till malflygplanets undanmandvrering.

- Darefter har foraren som utfort anfallet ej undanmandvrerat
tillrackligt kraftigt dé& han samtidigt efterstravat att bi-
behalla ogonkontakten med malflygplanet sedan detta péborjat
stopprolien.

- Kort tid fore kollisionen har bdda forarna forlorat ogon-
kontakten med varandras flygplan.
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17 REKOMMENDATIONER

1. En Okning av minsta tilldtna passageavstdnd (jamlikt OSF,
1984 &rs utgdva, moment 7.3.2.3) vid utflygning efter anfall
bakifrdn mot luftmdl bor Overvagas.

2. I OSF kapitel 7 bor anges, att minsta tilldtna skjutavstand
vid anfall bakifrdn mot luftmdl framgdr av respektive krigs-
flygplantyps SFI.

I respektive krigsflygplantyps SFI bor forutom avstdndsomrade
for eldgivning dven anges minsta tilldtna skjutavstand.

R Jtsede_ & %Zaufzdf

K- E Andersson C Jernpow
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