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Dotum Arondebeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1984-03-08 SK 35 C 3/82

Ti11l Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri den 15 mars 1982 med
ett flygplan SK 35 C ur F 16

1 HAVERIET

En stridsledd md1rote SK 35 C pdborjade frdn ca 1 500 meters flyg-
hojd under VMC taktisk plané i forsvarsgruppering mot ett under-
liggande molntdcke i avsikt att fortsdtta flygningen under moln.
Rotechefens flygplan kolliderade omkring k1 1030 med vattenytan

ca 10 km SSO Svenska Hogarna och totalhavererade. I omrddet vid
haveriplatsen forekom dimma. FOraren som var ensam i flygplanet
medfoljde detta och omkom.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - generaldirektdr G Steen, ordforande och overste-
16jtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
overstelojtnant S Axelsson, forsvarsoverldkare L Laurell och
flygdirektor T Krave, den sistndmnde tillika teknisk utrednings-
chef,

Ti1l kommissionens forfogande har stdallts major B Nilsson, F 10,
flygdirektor C‘Malmberg, FMV:Flygsdk, ingenjor B Landervik,
FMV:Prov, flygspecialtandldkare 0 Carlsson, FS/FM och meteorolog
B Olofsson, F 13 M,

Postadress Telofon  (vaxel) Tolex
Box 12538 08-737 58 40 12841 HAVKOM $
102 29 Stockholm



Skyddsombud: kapten S Hjalmarsson, F 16.

Intressent: ingenjor L Mebius, Saab-Scania.

3 SAMMANTRADEN

1982-03-15--16 p& F 16

1982-05-13 pa SHK kans1i
1984-03-06 pa SHK kansli
4 BESATTNING

Forare: Fdnrik
Utbildning: SET:]

Total flygtid: 820 timmar
Flygtid pd flyg-
plan 35: 637 timmar

Senaste allmdnna ldkarundersokning:

1 FLYGPLANET

Flygplan SK 35 C nr 35809.

6 MOTOR

Motor RM6B nr 8013.

7 PERSONSKADOR

Foraren omkom.

Narvarande

Samtliga under 2 ovan.

Samtliga under 2 ovan.

Samtliga under 2 ovan
utom Steen och Axelsson.

1981-05-21



8 SKADOR PA FLYGPLANET

Flygplanet totalforstordes.

9 OVRIGA SKADOR
Inga.
10 VADRET

Harom hanvisas till SHK aktbilagor 7 och 19.

1 AV KOMMISSIONEN HURDA PERSONER

Uppgifter lamnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbilaga 15).

12 MEDICINSK UTREDNING

Harom hanvisas till SHK aktbilaga 22.

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas till SHK aktbilaga 24.

14 HANDELSEFORLOPP

Uvningen avsdg stridsledning av en jaktrote J 35 F fran bered-
skapslage ti]k kontakt med en mdlrote SK 35 C (representerande
jakt-attack) och Tuftstrid. For Ovningen som bedrevs inom divi-
sionens ram utnyttjades Ovningssektor Y 1 inom hojdomréddet



12 000 m ned till l&gsta hojd (50 m). Jakt- och malroten leddes
av samme rrjal pd skilda frekvenser.

Ndgra restriktioner utdver OSF var ej anbefallda. For milroten
(SK 35 C) gdl1de dock att undanmandver in i moln i samband med

Tuftstrid ej var till&ten.

I Ovningssektorn riddde foljande vdader i stort:

Det forekom 5-8/8 skiktade stratocumulusmoln i hojdomradet

1 000 - 300 m. Dirunder fanns flak av dimma och stratusmoln
(1attande dimma) med Gversida 200 m. Over stratocumulusmolnen
var sikten god och endast tunna moln forekom. Lufttrycksfirdel-
ningen var flack.

Mdlroten startade fran Uppsala k1 1012 och steg mot Ovningssektorn

dir rrjal ledde ut roten p& mdlbana. Rotechefen begarde inlednings-
vis av rrjal uppgift om QNH i gvningssektorn. Rrjal svarade att

han skulle &terkomma. Tvadan meddelade dd att QNH Uppsala var

1010 mb. Strax darp& Gverenskom rrjal med rotechefen om att limna

Jaktvarning p& avstdnd 15 km.

Ledningen till den forsta kontakten innebar att malroten flog
over moln och métte jaktroten pd 1 500 meters hojd. Efter en ej
sarskilt intensiv luftstrid som varade ungefdr en och en haly
minut ledde rrjal for nista kontakt till utgdngslage med avstand
ca 40 km mellan rotarna. Jaktroten leddes darefter pé ostlig kurs
mot mdlroten som f1dg p& kurs 270° 4 forsvarsgruppering med tvaan
ca 5 km till vdanster om och nadgot hogre dn rotechefen.

Efter ca en halv minut pd malkursen och pa flyghdjd ca 1 500 m med-
delade rotechefen att roten skulle "ga ner under moln, kurs 270° ".
Tvdan sdg dd rotechefen flyga i planflykt och overgick ddarefter
till att pd egna instrument gora en taktisk plané med fart ca

750 km/h p& den ?nbefallda kursen. Han forvantade sig att moln-
oversidan skulle ligga pd 1 000 m sidsom han tidigare upplevt men
ndr han avldste flyghsjd 500 m och fortfarande befann sig over
moln meddelade han att han avsdg kvarstanna p& 300 meters hojd.
Rotechefen besvarade ej detta meddelande varfor tvdan som ej



s&g rotechefen anropade denne ett flertal génger dock utan att fa

svar.

Rrjal hade i utgéngsldget meddelat jaktroten att fiendens hojd
var 2 800 m - osaker. P& avstand 30 km meddelade rrjal "fiendens
hojd okind, troligen 14g till ldgsta". Pa avsténd 20 km uppfatta-
de han malroten som ett radareko. Klockan var d& ungefdar 1030.

Nir han horde mdlrotens tvda anropa rotechefen utan att fa svar
bedomde rrjal att haveri intrdffat. Han beordrade da att dvningen
skulle avbrytas, meddelade bijal att haveri intrdffat och ledde

de tre kvarvarande flygplanen for sdkning i det omrade ca 10 km
SSO Svenska Hogarna dar han bedomde att radarekot hade forsvunnit.

Denna forsta efterforskning blev dock resultatlos beroende pa att
under ett tunt stratocumulustdcke pa 300 meters hojd fanns ett
lokalt dimomrade over den bedomda haveriplatsen.

Bijal larmade CEFYL som omedelbart insatte en marinens hkp 4
frén Berga, FV FRAD-hkp fran Visby samt ett kustbevakningsfliyg-
plan for efterforskning.

Marinens hkp 4 lokaliserade foraren k1 1123. Foraren flot da i
flytvasten. En av flygplanets Tlivb&tar lag till hdlften uppbiast
i samma omrade. I samband med bdrgningen konstaterades att fora-

ren omkommit.

15 LOKALISERING OCH BARGNING

Ingen av de helikoptrar som forst insattes for efterforskning
hade nagon utrustning for mottagning av signaler frén det havere-
rade flygplanets pingsdndare. Fyra dagar efter haveriet mot-

togs i en marinens helikopter med hydrofon 204 signaler i

det omrade fran vilket foraren bargats. Darmed kunde haveri-
platsens 1ége'% stort faststillas. P& grund av kraftig sjohdvning
naddes platsen med bat forst fem dagar efter haveriet varyid
signaler erholls fran tvd av flygplanets tre pingsandare. Da
kunde det havererade flygplanets ldge pé bottnen pa ca 40 meters

djup ndrmare faststdllas.



For att fd en uppfattning om bottenfdorh&llandena, flygplanets
sonderdelning och flygplandelarnas utspridning inladnades fran
marinen en nykonstruerad, styrbar och TV-kameraforsedd under-
vattensfarkost, bendmnd "Sjougglan". Efter en dags anvandning av
"Sjdugglan” erholls vid studium av de videobandade TV-bilderna
ett fullstdndigt underlag for bedémning av vilken bargningsresurs
som var lampligast att anlita. Videobanden anvindes dirtill for
vardefull information till den bargningspersonal - i forsta hand
de dykare - som engagerades.

I tre veckors tid med borjan fem veckor efter haveriet pagick barg-
ningsarbetet vars resultat fran utredningssynpunkt blev viardefullt
Arbetet leddes av bargningsledare ur F 16 och FVs dykoverledare
vilka i samrdd med den tekniske utredningschefen hade Gdteborgs
dykeriteknik AB med fartyget Deep Diver till forfogande.

[ den tekniska utredningsrapporten beskrivet tillvdgagdngssatt
och framforda erfarenheter av lokaliserings- och bargningsarbetet,
som genomfordes under ibland svdra forhd1landen, bedomer SHK

vara av vdrde for liknande insatser i framtiden.

16 ANALYS

16.1 Flygplanet och forarens utrustning

Vid den tekniska utredningen har intet framkommit som tyder pé
annat an att flygplanet fungerade felfritt under den aktuella
flygningen fram till kollisionen med vattenytan.

Gjord undersokning av rdddningssystemet och forarens utrustning
har visat att foraren medfoljt flygplanet vid nedslaget. Intet
har heller framkommit som visar nigot fel i rdddningssystemet
eller att fbrgren skulle ha initierat utskjutning.

Négra fdgelrester eller skador som tyder pa fadgelkollision har
ej iakttagits p& huv, frontruta eller strukturen i dess omede] -
bara ndrhet. Ej heller har ndgra figelrester eller rester fran



frontruta eller huv pavisats vid undersokning av forarens

personliga utrustning eller vid obduktionen.

16.2 Foraren

Foraren genomgick grundldggande flygutbildning (GFU) vid F 5
1976-77. Efter TIS-35 vid F 16 genomgick han GFSU vid F 1 ddr

han var FFSU-forare fram till hosten 1981. Diarefter omplacerades
han ti11 F 16 och utbildades till TIS-35-instruktdr. Vid tiden
for haveriet hade han varit flygldrare vid utbildning av en om-
géng TIS-elever. Darutover hade han flugit FFSU-massigt J 35 F
vid F 16 under de perioder dd divisionen ej haft ndgra TIS-elever.

Foraren ansdgs vara skicklig och omdomesgill i flygtjansten.
Betecknande harfor &r att han utvaldes att bli TIS-instruktor.
Den aktuella veckan var han utsedd att vara flygovningsledare vid
divisionen. Vid tiden for haveriet hade han uppnatt god erfaren-
het som 35-forare och far anses ha varit i god flygtrim eftersom
han sedan arsskiftet 1981/82 hade flugit drygt 23 timmar varav
under februari en timme SK 35 C.

Haveriet intrdffade en mdndag. Av vad som framkommit betrdffande
forarens 1ivsforing under veckoskiftet dessforinnan har han
varit i tillfredsstdllande fysisk och psykisk kondition infdr
den aktuella flygningen.

16.3 Ovningens bakgrund

Sett i ett ldngre tidsperspektiv karaktariserades den aktuella
divisionens verksamhet av perioder dd TIS-uppgiften mdste priori-
teras medan mellanliggande perioder utan TIS-elever sdasom vid
tiden for haveriet dgnades &t FFSU-massiga ovningar i syfte att
bibeh&lla TIS-instruktdrernas krigsplaceringsbarhet.

I den aktuella ovningen deltagande forare var samtliga vana vid
denna skiftande verksamhet och hade darigenom uppndtt generellt
god erfarenhet av att flyga sdvdl J 35 F som SK 35 C.
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Vid tiden for haveriet foreldg vid divisionen ett behov av att
ova jaktforsvar p& 1&g och lagsta hojd over hav. UOvningsupplagg-
ningen innebar att jaktforsvarsroten (J 35 F) frén patrullbana
stridsleddes ti11 kontakt med mdlroten (SK 35 C) som represente-
rade ett jakt-attackforband. M&1roten anvisades frdn sitt ut-
gdngslage for varje kontakt av rrjal en malkurs som i princip
medforde anflygning p& mdlbana mot nadgot fingerat kustnara mark-
mal. M&1rotechefen valde sjalvstandigt flyghojd under anflygningen
och kunde d8 inom ramen for OSF vdlja antingen nagon standard-
mdlhojd (vilket han gjorde infor den forsta kontakten som dgde
rum p& 1 500 meters hdjd) eller nédgon annan valfri flyghojd under
lagsta standardmdlhgjd (1 500 m). Han kunde dven utan hinder av
OSF utfora hojdandringar inom och mellan dessa alternativ under
anflygningen pd mdlbana under forutsdttning att avstdndet till
jaktforsvarsroten var storre dan dtta km.

Oaktat en och samme rrjal ledde b&da rotarna (visserligen pa
skilda radiofrekvenser) var ovningen av tillampad karaktar
framst darfor att mdlrotechefens hdojdval och foréndring av flyg-
hojd ej kunde uppfattas av rrjal och ddrmed ej heller av jakt-
forsvarsroten annat dn via de hojdmatningsresultat sam rrjal er-
ho11l i sin stridsledningsposition.

Flera skdl gjorde att man hade valt att anvdnda SK 35 C for mal-
roten. Dels var den aktuella tillgdngen till J 35 F ndgot be-
gransad, dels var det lampligt att forarna infor ndastkommande
TIS-period &ter vande sig vid att flyga SK 35 C, dels dr skolver-
sionens prestanda ndgot annorlunda dn jaktversionens, vilket

ar en ovningsteknisk fordel och dels dr det lattare fran forar-
synpunkt att avgora vad som ar mdl- respektive jaktflygplan i
luftstrid eftersom skolversionen av flygplan 35 till skillnad
frén jaktversionen dr omdlad och har ndgot annan konfiguration.

A andra sidan saknar skolversionen helt bevédpning, sikte och
registrerkamerautrustning varfor utvérdering av luftstridsresul-
tat enbart mdste grundas p& forarnas subjektiva iakttagelser och
bedomningar av 61ika luftstridsskeden. Dartill var vid tiden



for haveriet skolversionens flygldgesinstrument av sdamre kvalitet
an jaktversionens, vilket medforde att man infort den restriktion
for mdlroten som innebar att undanmandver in i moln i samband med
lTuftstrid ej var tilldten. Skdlet harfor var att horisontindika-
torn och reservhorisonten redan vid mattlig manovrering kunde
"vandra ut" och visa fel om man inte hunnit snabbresa dessa
instrument fore ingang i moln.

Mot ovan angiven bakgrund synes ovningens uppldggning och svarig-
hetsgrad ha varit vdl anpassad till de aktuella forarnas formaga.

16.4 Moln- och belysningsforhdllanden vid haveritillifdllet

Vadret i det aktuella ovningsomradet vid haveritillfdllet har
kunnat klarldggas tdmligen val genom sammanstdlining av de iakt-
tagelser som forarna i jaktforsvarsroten, rotetvdan i malroten

och besdttningen i marinens helikopter gjorde i samband med den
forsta efterforskningen efter haveriet. Forarnas uppgifter styrks
av de satellitbilder som mottagits vid RVadC M fran den amerikanska
vadersatelliten NOAA 7 ca tvd timmar efter haveriet och som analy-
serats (b1 a en "vdarmebild" tagen med en svepande radiometer i

den infrardda delen av vdglangdsomradet).

Molnfordelningen i 13g niva askadliggors schematiskt av tvdr-
snittet nedan.

~ JOOO A7
T < *_-g/—?
(fp <{; <////>
& & <
3 £ S o [ —
/ Foo A ~ 200 pf
skt JO KN/ — R
DY o Svenska Aayers-
-~ /e

//é'ja)'/za /ﬂ/é/f
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Bilden visar att det fanns tvd skilda molntdcken - det ena huvud-
sakligen vaster om Svenska Hogarna med ca 1 000 meters jamn oOver-
sida, det andra Oster ddrom med ca 200 meters 1ika jamn oOversida.
Det hdgre molntackets 0stra kant var orienterad i nordvast-sydostlig
riktning. Vid tidpunkten for haveriet (03-15 k1 1030) var solstdn-
det s&dant att négon skugga av det hdgre molntdacket ej kunde bildas
p& Ooversidan av det lagre.

I omrddet Over och narmast haveriplatsen fanns dimma eller mycket
l4ga stratusmoln (ldttande dimma).

16.5 Flygningen

Jaktforsvars- och mdlrotens flygvdgar fran starten fram till och
med den tidpunkt (k1 1029,57) efter vilken det sedermera havererade
flygplanet ej ldngre kunde foljas av rrjal framgdr av foljande
bilder (underlag ar PPI-filmsregistrering).

malrote o -

Versaler (A, B osv) 1
jaktrote , .}

Sm& bokst (b, c osv)

non

1012,44 N
1014,01 b = 1014,53 S
1015,19 :
1016,36 o DA,
1017,54 0
1019,11 .
1020,29
1022,12
1023,30
1024,21 >
1024,47 i

<L —IOMMoOO® D
o =W I TR
o T
A

I TR R T T R

L T S T SN 1 R | B [
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malrote
jaktrote

Versaler (L, M osv)
Smd bokst (1, m osv)

0non

kurvstrid k1 1024,47-26,05 ke *-| | 5
S
[}

L,1 = 1026,30 i
M,m = 1026,56 el
N,n = 1027,22 b
0,0 = 1027,48 -
P,p = 1028,14 "
Q,q = 1028,40 e
R,r = 1029,05 CRyen
S,s = 1029,31 kL
T,t = 1029,57 Sista ldge som det X A
sedermera havererade { %" gq/fMIVNOG @
fpl syns p& PPI-film X5 0 N
u = 1030,23 R g
v = 1030,49 R T KTV
W,w = 1031,15 Tvaan i malroten “tj*.\; o
dterupptacks p& film ;331 B
.80 .ca L O ok W ot BENER

Bilden pd& sidan 10 ask&diiggor flygningen fram till den forsta
kontakten som skedde ki 1024,47. Inom den skuggade rutan pé& bilden
ovan dgde den ddarpd foljande Tuftstriden rum fram till k1 1026,05
d v s under knappt en och en halv minut.

P& bilden nedan (skala 1:1 000 000) har Svenska Hogarna markerats
med en ring, haveriplatsen med ett kryss och en streckad linje dra-
gits dar de bdda tidigare namnda molntackena Overlappade varandra.

et - -

Kursandringen mellan
lagena R och S har
p]oBtats som en "hoger
1807", men har enligt
rotetvdans uppgifter ut-
r forts i form av en "sax".
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Bilden visar att mdlroten efter Tuftstriden flugit pé nordlig
kurs ungefdr en mil, direfter p3 sydostlig kurs for att mellan
ldgena R och S ha gdtt ut p& vdstlig kurs i forsvarsgruppering.

I Tdge T upphorde flygplanekona att vara synliga pd radar nir
roten under den taktiska planén natt lagre hdjd an 400-500 m.
(Rotetvdan ateruppticktes i lage W under stigning fran 300 meters
hojd). Planén har som bilden visar utforts Gver det ldgre moln-
tdcket (med oversidan pd ca 200 meters hojd), vilket dven styrks
av rotetvaans uppgifter. Enligt denne har roten under hela flyg-
ningen fram till den taktiska planén befunnit sig over moln och
tvaan hade strax fore luftstriden fitt uppfattningen att molndver-
sidan 184g pd ca 1 000 meters hdojd vilket var korrekt i det mera
vidstliga ldge roten d& befann sig.

Eftersom roten var forsvarsgrupperad utforde forarna den taktiska
planén var for sig pa egna instrument. Gemensamt for bada flyg-
planen bor forutom kursen ha varit farten (ca 750 km/h) nir planén
paborjades. Daremot har enligt vad tvdan uppgivit rotechefen pa-
borjat sin plané frén ca 500 meters lagre hojd &@n den som tvéan

dé flog pd. Detta inneb&dr att rotechefen planerat fran ca 1 000
och tvéan fran ca 1 500 meters hojd. Dirtill kan en liten skill-
nad mellan flygplanens planévinklar ha medfort en betydande skill-
nad i sjunkhastighet. Det gdr emellertid ej att faststidlla om
bdda flygplanen padborjat planén samtidigt eller med visst tids-
mellanrum. Sannolikt har rotechefen kontinuerligt under planén
haft lagre flyghojd &@n tvéan, vilket i s& fall forklarar varfor
han inte kvitterade det meddelande tvdan limnade under planén
genom ca 500 meters hojd ndr han angav sin avsikt att ga i plan-
flykt pa 300 m. Av allt att doma hade rotechefen d& redan kolli-
derat med vattnet eller var han upptagen med att forsoka undvika
detta.

Av den tekniska utredningsrapporten framgar att man med dator-
simuleringar, prov med flygsimulator (J 35 F 2) och flygprov

med SK 35 C sokt rekonstruera den sista delen av milrotechefens
plané och att dirvid som ingéngsvarden bl a anvdants de roder-
vinklar som kunnat faststallas vid undersokning av det havererade
flygplanets mandvercylindrar till vingrodren. Resultatet av denna
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del av utredningen visar att foraren innan kollisionen med vattnet
maste ha pabOrjat en spakrorelse bakat for att gora en upptagning
med betydligt hdgre belastning dn vad som dr normalt. Spakrdrelsen
har d@ven medfort en viss rollvinkelhastighet &t hoger, vilket
mycket vdl kan vara en foljd av att om spakrorelsen ansatts spon-
tant den ej blivit rakt bakatriktad.

Vad som ovan angivits betrdffande den sista delen av malroteche-
fens plané styrks av de nedslagsskador som jakttagits pd det have-
rerade flygplanet. Dessa skador visar att flygplanet har kolliderat
med vattnet med en banvinkel mellan 0% och - 30, en attityd mellan
0° och + 10° och med en rollvinkel mellan 5° och 15° hoger.

16.6 Flygoperativa forhallanden som kan ha inverkat pa
haveriet

Den prognos meteorologen delgav vid morgonbriefingen innebar att
vadret i ostra Svealand skulle undergad en langsam forbdttring sa
att cirklingvarden kunde pdrdaknas vid Uppsala fr o m k1 1000.
Divisionsledningen hade anledning rakna med motsvarande utveck-
1ing i Ovningssektor Y 1 eftersom vaderforbdattringen inom hela
omradet skulle komma fran sydvast.

Med hansyn till den forvantade vaderutvecklingen planlades och
genomfordes divisionens forsta flygpass med dvningar Over moln
i ovningssektor nordvdst om Uppsala. Den aktuella Ovningen var
beordrad att utforas andra passet av forare som ej flog forsta
passet.

De forutsdattningar som frén vdadersynpunkt skulle gdlla for att

fd bedriva luftstrid med marksikt under moln hade vid ordergiv-
ningen angivits vara flygsynvidd och molnbas minst 8 km respektive
300 m GND. Dessa vdrden overensstammer helt med OSF kapitel 7
(f]ygsékerhets@esténme]ser for luftstrid) moment 7005.
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Det framgdr av beskrivningen av vddersituationen vid haveritill-
fallet enligt avsnitt 16.4 ovan att vadret forbdttrades i 1dng-
sammare takt dn vad som forutsagts. Uppsala ndddes av egentlig
vaderforbdttring forst omkring k1 1115 och ovningssektor Y 1 av
allt att doma ungefdar samtidigt. Oaktat mdlrotechefen ¢j kunde
kanna till vdadersituationen i detalj pa 14g hojd i ovningssektorn
var han andd berdttigad att planéra genom moln for att uppsoka
VMC. Han hade darvid emellertid att beakta att planén under IMC
ej fick drivas ned till ldagre hojd d@n 300 m GND - aktuellt
gransvarde for VMC - IMC enligt OSF kapitel fem, moment 5332.

M81rotechefens avsikt att infor den forestdende kontakten gd ner
under moln ar hanforbar till att flygningens egentliga andamal
var att ova jaktforsvar pd 13g och ldgsta hojd och att den forsta
kontakten och luftstriden hade forsiggatt over moln.

I rddande taktiska lage var den av mdlroten valda metoden for
molngenomgang neddt 1amplig. Genom att utfora taktisk plané kunde
hog fart bibehd1las. Nar planén paborjades var dessutom avstandet
ti11 jaktfdrsvarsroten tillrdckligt for att om VMC uppnaddes hinna
inta lamplig flyghojd under moln innan detta avstdnd hade minskat
ti11 8 km (jamfor OSF moment 7211). Alternativt (om VMC under moln
ej naddes) skulle mdlroten mycket vdl efter stigning ater hinna
inta standardmalhojd (t ex 1 500 mstd) oOver moln.

Forarerfarenheter talar for att det dr 1dtt att ovanifran felbe-
doma molnGversidans hojd under sddana forhdllanden som upppenbar-
ligen rddde vid det aktuella tillfdllet. Betecknande harfor ar
att mdlrotens tvda under den taktiska planén forvantade sig att
mota molnoversidan p&d ca 1 000 meters hojd och att han blev for-
vanad d3 han p& 300 meters hdjd annu ej hamnat i moln.

Mojligheterna att uppfatta molndversidans verkliga hojd mdste
sjalvfallet bygga pd uppfoljning av hojdminskningen genom hGjd-
mataravldsning under planén. Eftersom malrotechefen av tvaan
under utf]ygninéen till dvningsomréddet fick uppgiften om att
QNH Uppsala var 1 010 mb ar det rimligt att anta att han tryck-
instd11t hojdmitaren pd detta vdrde. Skillnaden mellan avlast
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och verklig hojd har i s& fall varit forsumbar, eftersom QNH i
ovningsomrddet i efterhand av meteorologen uppgivits ha varit
1011 - 1011,5 mb. M3Trotechefen bor alltsa ha haft samma moj-
lighet som tvdan att folja upp hdjdminskningen korrekt via hojd-
mdtaren. Att han ej gjort detta bedomer SHK framst bero pd att
han forutsatte att molnoversidan var ca 1 000 m vilket han, lika-
val som tvaan, méste ha uppfattat att den var tidigare under
passet och att han ddrfor bedomde det ej vara fullt sa angeldget
att avldsa hojdmataren forran han kommit ner i moln. Det synes
mindre sannolikt, men ej helt uteslutet, att han varit sa koncen-
trerad pa den rent taktiska hdndelseutvecklingen att han av det
skdlet forsummat att folja upp hojdminskningen.

Sedan foraren vdl kommit ned i moln p& ca 200 meters hojd kan han
ha uppmarksammats pd den kritiskt 1dga flyghdjden antingen genom
att avldsa hojdmataren eller i ett sent skede genom att uppfatta
flygldget med hjdlp av yttre referenser. Rekonstruktionsresultatet
av den senare delen av planénvisar som tidigare namnts att han pa-
borjat en kraftigare upptagning @n normalt men att flyghgjden da
varit sd 1dg att den ej medgett en fullstdndig upptagning dver
vattnet. I detta sammanhang bor ndmnas att funktionen hos den
framre hojdmataren i flygplanet ej kunnat faststdllas eftersom

den ej aterfunnits.

SHK har overvagt om foraren under planén varit missledd p& grund
av att horisontindikatorn dé& eventuellt varit felvisande. Redan
vid de inledande samtal kommissionen hade med berdrd flygande
personal framholls ndmligen flera gdnger bendgenheten hos detta
instrument och dven reservhorisonten att "vandra ut". Vid den
tekniska utredningen har det ej gdtt att faststdlla om det have-
rerade flygplanets horisontindikator var rdttvisande fore ned-
slaget. Sannolikt var den det eftersom indikatorn vid undersok-
ning visar 50 bankning &t hoger, vilket dr ett rimligt varde
med hansyn till de nedslagsskador som kunnat iakttas pd de bdrga-
de flygplandelarna. Mot bakgrund av forarens erfarenhet fore-
faller det ocksd vara rimligt att anta att han kontrollerat
eventuell utvandring hos instrumentet och vid behov snabbrest

det under de relativt 1dnga planflyktstrickor han flugit efter
den inledande luftstriden.



16

17 UTLATANDE

I samband med taktisk plané genom ett 14gt molntdcke har flyg-

planet totalhavererat vid kollision med underliggande vattenyta
varvid foraren, som ej gjort néagot utskjutningsforsok, medfoljt
flygplanet och omkommit.

Foraren var chef for en mdlrote (SK35C) som var forsvarsgrupperad.
Han har pabdrjat planén VMC Gver moln vid fart ca 750 km/h och

pad flyghojd ca 1 000 m. Han har planérat ned i ett molntdcke med
oversida pa ca 200 meters hojd och med IMC ned till vattenytan.

Foraren har i sista delen av planén paborjat en upptagning. Flyg-
hojden har d& varit sa 14g att kollision med vattenytan ej kunnat
undvikas.

Haveriet har sannolikt orsakats av att foraren forutsatt att det
molntdcke han planérade mot var detsamma (med ca 1 000 meters
oversida) som flygningen dessforinnan hade bedrivits ovanfor.
Det dr mot den bakgrunden mdjligt att foraren ej avldst hojd-
mataren forrdn han passerat ned i mointdcket. R&dande moln- och
belysningsforhdllanden vid haveritillfillet har gjort det omgj-
ligt att ovanifrén korrekt bedoma den aktuella molndversidans
hojd.

18 VIDTAGNA ATGARDER

SHK har erfarit att flygplan SK 35 C for nirvarande undergar
modifiering avseende inforande av transponder samt ny typ av
hojdmatare och horisonsgyroanliggning (FLI 35 C). Modifieringen
berdknas vara inford under kalender&ret 1984,
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19 REKOMMENDAT IONER

Haverier och tillbud har tidigare intrdffat nar hdndelseforioppet
liksom i foreliggande fall initierats av att forare av olika an-
ledningar missbedomt sin flyghojd Gver 13aga moln. Haveriet
1974-03-07 med ett flygplan J 35 F ur F 1 foreter t ex harvidlag
stora likheter med det foreliggande. Med syfte att i mojlig ut-
striackning forebygga denna typ av haverier och tillbud rekommen-
deras fdoljande:

1 I padgdende arbete avseende modifiering av flygplan 35 infor
eventuell gangtidsforlangning bor fridgan om infdrande av en
enkel hojdvarningsfunktion behandlas med den prioritet som
motsvaras av antalet intrdffade haverier och rapporterade
tillbud inom berort riskomrade.

2. Forare bor oftare dn vad som sker uppmarksammas pa vikten av
att overgd frdn VMC-flygning med hjdlp av yttre referenser
till att flyga pd instrument i s& god tid att inte felbedom-
ning av flyghojd (dvensom bankning och attityd) far allvarliga
konsekvenser efter intrade i IMC.

- . e

C Jernow




