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Uatum Arendabeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1983-11-15 SH 37 23/81

Ti1l Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angaende haveri den 5 september 1981 med ett
flygplan SH 37 ur F 17

1 HAVERIET

I samband med avstandsfotografering mot Nogersunds hamn kollide-
rade flygplanet under vdnstersvang med vattnet ca 200 m .soder

om hamnen. Vid kollisionen som intrdffade k1 0922 totalfdrstordes
flygpianet samt omkom foraren.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - lagman K-E Andersson, ordforande, och dverste-
lojtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
oversteldjtnant H Lindblom, flygspeciallakare H Hjort samt
flygdirektor L Hansén, den sistnamnde tillika teknisk utred-
ningschef.

Till kommissionens forfogande har stdlits kapten I Sylvér, F 13,
ingenjor B Ekberger FMV:Prov och flygdirektor S-I Drie, FMV:FUH.

Obs | Ny adress och nvyit telefonnummer

Bestksadress: Vastetbroplan
Postadress: Box 12538 102 29 Stockholm
ieimicn (vaxcl): 08 - 737 53 40

Telex

12841 HAVKOM S



Intressenter ur Saab-Scania: Ingenjdrerna U Frieberg och
S-E Jeppsson.

Skyddsombud: Ldjtnant M Nilsson, F 17.

3 SAMMANTRADEN
Narvarande

1981-09-06--07 pa& F 17 Samtliga under 2 ovan utom
Drie.

1981-10-23 pa SHK Samtliga under 2 ovan utom
Hjort.

1983-11-11 pa SHK Samtliga under 2 ovan utom
Lindblom, Ekberger, Jeppsson
och Nilsson.

4 BESATTNING

Forare: Lojtnant F 17

Utbildning: FFSU

Total flygtid: 817,6 timmar

Flygtid pa flygplan 37: 326,7 timmar

Senaste allmanna ldkarundersckning: 1981-08-06

5 FLYGPLANET

Flygplan SH 37 nr 37926.

6 MOTOR

Motor RM8BA nr 9158,



/ PERSONSKADOR

Foraren omkom.

8 SKADOR PA FLYGPLANET

Flygplanet totalforstordes.

9 OVRIGA SKADOR
Inga.
10 VADRET

Vaderforh&llandena vid Nogersund har inverkat pd haveriet.

"

" AV KOMMISSIONEN HURDA PERSONER

Uppgifter ldmnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbil 19).

12 MEDICINSK UTREDNING

Harom hanvisas till SHK aktbil 36.

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas till SHK aktbil 32.



14 HANDELSEFORLOPP

Féraren skulle under dagens forsta flygpass efter start fran
Ronneby flyga ut via Gasfeten till UtkTippan pa flyghojd 500 m
med 92 % motorvarvtal. Han skulle ddrefter via en punkt 25 km
sydost Nogersund flyga in mot denna plats pa lagsta flyghdjd
20 - momentant 10 m - gver havet med fart M 0,9 for att under
vanstersvdng utfora avstandsfoto av hamnen frdn avstand 5 km
och pa 500 meters hojd. Efter utflygning psd lagsta flyghojd
och pa kontrakurs mot inflygningsriktningen (315°) skulle

foraren darefter utfora malgang ingdende i en luftbevakningsdvning.

Flygplanet var utrustat med tom extratank samt kamerakapsel
(Ska 24 D).

Vddret i malomradet var siddant att horisonten var svar att ur-
skilja pé& grund av dis. Enligt pa Hano gjorda vaderobservationer
var sikten k1 0800 2-4 km och k1 1100 4-10 km. Det fGrekom

1-3/8 stratocumulusmoln med undersida ca 1 000 m. Vindem pa 1lag
hojd var véstlig och vindstyrkan 5-10 km/h. Havsytan var krusad.

Foraren startade bana 19 k1 0911 med ebk. Han anmalde sig for
stril under utflygning mot Utklippan. Flygplanets fardvdg via
Utklippan och sista brytpunkten fore inflygning mot Nogersund
har kunnat plottas med hjalp av PPI-film.

Flygplanet syntes frin en bat passera gver Hano pa 1&g hojd och
pa vastnordvdstlig kurs. Det syntes dven flyga i vanstersvang
relativt nara och utanfor Listerlandet nordost Nogersund.

Fran Nogersund sag ett antal personer flygplanet i viansterbank-
ning passera pa litet avstind utanfor hamnen. Flera Ggonvittnen
sdg dven flygplanet kollidera med vattenytan i flack dykvinkel.
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Darvid syntes en explosionsartad kortvarig brand med atfoljande
rokutveckling.

Lfter vattenislaget som skedde pa sydvidstlig kurs sonderdelades
flygplanet kraftigt. Flygplandelar spreds Gver ett ca 1 km
léngt omrdde i vattnet och pa land.

Foraren som ej gjorde nagot utskjutningsforsok omkom vid ned-
slaget.

Haveriet intrdffade k1 0922. FRED-hkp fran Ronneby anlinde
snabbt till haveriplatsen.

15 ANALYS
15.1 Flygplanet

Under utredningen har intet framkommit som tyder pa annat dn att
flygplanet fungerade felfritt under den aktuella flygningen
innan det kolliderade med vattenytan.

15.2 Foraren

Foraren genomgick grundldggande flygutbildning (GFU) vid F 5
1975 - 76 foljt av RK 1 (regoffkurs) 1976 - 77 och ett sex mana-
der 1angt skede SK 60-flygning vid F 21. Efter genomgangen RK 2
1978 genomgick han typinflygning (TIS 37) vid F 15 foljt av
grundldggande flygslagsutbildning (GFSU S 37) vid F 13 innan

han 1980-11-01 placerades som spaningsforare (FFSU) vid F 17.

Under GFSU-perioden rékade foraren (1980-03-10) ut for ett all-
varligt tillbud med ett flyagplan SF 37 i samband med Gvning i
undanmanovrering mot jakt. Under Gvningen hamnade han i ett
okontrollerat flyglage, varvid flyghdjden minskade fran ca



4 000 m under vdderforhallanden med otillrdckliga yttre referen-
ser. Ndr flygplanet passerade 1 000 meters hgjd var bankningen
ca 90° och machtalet 1,09. Fdoraren Gvervagde utskjutning men
avstod darifran med hansyn till den hoga farten. I samband med
en kraftig belastningsokning erholl han en black-out som upphorde
da flygplanet lag i stigning pa 400 meters hgjd. Utredningen

av tillbudet har visat att flygplanet under det okontrollerade
ldget Overbelastades till 10,8 G samt att den lagsta flyghojden
over terrdangen var ca 100 m. Utdver vaderforhallandena inverkade
forarens begrdnsade erfarenhet, sannolikt dven hans vid till-
fallet ej fullgoda flygtrim samt en ej helt stringent styrning
frdn ovningsledningens sida pa tillbudet.

Vid tiden for foreliggande haveri fir forarens flygtrim anses
ha varit nedsatt. Han hade under de tva foregaende veckorna

ej haft nagon flygtjanst d& han genomgatt en systemkurs. Den
aktuella veckan hade han under mindagen och tisdagen genomfort
sammanlagt tre flygpass varvid han bl a utfort avstandsfoto-
grafering enligt samma metod som han var beordrad till under
haveripasset. Onsdag, torsdag och fredag hade han ej varit i
tjanst utan omfordelat arbetstiden till den flygtjdnst som
skulle bedrivas aktuell 16rdag samt sondag.

Foraren torde infor den aktuella flygningen ha varit i till-
fredsstdllande psykisk och fysisk kondition dven om han var for-
kyld veckan fore haveriveckan och inte somnade forran omkring

k1 2400 natten till lordagen.

15.3 Flygningen

15.3.1  Bakarundsforhallanden

Divisionen hade till uppgift att utfora malflygning med fyra
flygplan S 37 for en Tuftbevakningsdvning i sodra Sverige under
ldrdagen och sondagen 09-05--06. I syfte att ge forarna storre
ovningsutbyte d@n vad enbart malflygningen kunde medfora hade
divisionsledningen inplanerat ett flygspaningsuppdrag i borjan
av varje flygpass.



Nar verksamheten pdaborjades 1drdag morgon beordrades respektive

forare att utfora flygspaningsuppdrag enligt foljande:

- hogfoto Stillerdds hamn
(V Hang)

- hogfotc Kostabasen

- avstandsfoto Torhamn samt

- avstandsfoto Nogersund

For malflygningarna som skulle ske efter flygspaningsuppdragen
pa 950 meters hojd krdavdes VMC och marksikt eftersom den op-
tiska luftbevakningen skulle Ovas.

Vid morgonens vadergenomgéng konstaterades att det var tveksamt
om vadret skulle medge malflygning enligt de givna forutsattning-
arna. Vaderprognosen innebar dock att flygning VMC p& 1ag hojd
skulle vara mojlig. Mot denna bakgrund bestamde divisionschefen
att flygningarna skulle pabdrjas enligt plan samt att om mal-
gangen ej kunde genomforas skulle forarna ova avancerad flygning
i harfor sdarskilt tilldelade sektorer. Enligt normal praxis
skulle respektive forare (samtliga fyra fullt utbildade FFSU-
forare) sjalva avgora om flygspaningsuppdragen kunde genomfiras
med hansyn till det vdder som de sjdlva skulle komma att iaktta
1 respektive malomrade.



15.3.2 Utforandet

Huvuddelen av flygplanets verkliga “ardvag har kunnat faststallas
med ledning av den PPI-filmsregistrering som skett vid olika
radarstationc~. En jamforelse av den s&lunda plottade fardvigen

med den planerade framgar av bilden nedan.
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Uppenbarligen har fOraren passerat samtliga tre planerade bryt-
punkter korrekt i ldge och tid. Avvikelserna fran planerad fard-
vdg tyder pa att foraren antingen tagit speciella taktiska hin-
syn eller programmerat navigeringssystemet sa att han ej er-
hallit automatisk brytpunktsvdxling.

Flygplanets fart har berdknats till ca 900 km/h.



Flygplanets flyahojd har ej uppmdtts fran nagon radarstation men
den berdknade flyghdjden nar flygplanet "tappats" har med ansyn
till radartdckningen varit ca 200 m Efter passage av inflygnings-
punkten har flyghdjden dock varit lagre dan 200 m ett forhallande
som kan fastslds mot bakgrund av fran vilken radarstation flyg-
planet da kunnat foljas.

Spaningsuppdraget avséag avstandsfotografering under svang med
den framatriktade spaningskameran SKA 24 D. Denna kamera ar in-
rymd i en speciell kamerakapsel som ingar i den fasta utrust-
ningen i flygplan SH 37. Mandvern vid ifragavarande fotometod
framgar i princip av bilden nedan.
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Efter upptagning och motsvang som vid ca 30 graders avvikelse
fran inflygningskursen overgdr till sviang &4t motsatt hall pa-
borjas fotografering pa avsett fotoavstand och pd en hojd som

ger god insyn i malet. For att f& ned nosen sa att kameran
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riktas mot malet bankar foraren ca 120° och belastar med 4 G.
Under svangen kommer ddrvid fotograferingen att ske i svag dyk-

ning som darefter Gvergdr till utflvgning fran malet.

Enligt radarplottet har foraren efter passage av inflygnings-
punkten forst svangt &t hoger till kurs rakt mot mélet. Han har
darefter pa avstdnd ca 9 km till milet svingt ytterligare at
hoger mot Hand. Detta kan tyda pa att han pa upptagningsavstandet
antingen bedomt sikten vara sa dalig att han beslutat sig for
att avbryta inflygningen och i stidllet flyga an mot malflyg-
banans forsta punkt i sodra Smaland eller att han av viderskil
valt att vanta med svdangbytet.

I detta sammanhang fortjanar foljande framhallas:

o Enligt en grundregel for flygspaningsfotografering bor
den vid fotograferingen radande meteorologiska siktens
varde vara dubbelt s& stort som fotoavsténdet for att till-
rackligt god bildkvalitet skall erhdllas. For fotpavstand
5 km bor alltsa sikten vara minst 10 km.

0 Beroende pa begradnsad sikt vid de tre andra fotomalen som
var aktuella under samma flygpass genomforde ingen av
dessa tre forare sitt fotospaningsuppdrag.

Av de pa Hano under formiddagen gjorda vdderobservationerna att
doma har sikten sdkerligen ej medgivit avstandsfotografering av
Nogersunds hamn fran 5 kilometers avstand.

Sammanstdllda uppgifter ldamnade av vittnen Oster om Hano
och vid kusten nordost om Nogersund visar att flygplanets
troliga bana fore haveriet varit den som framgar av bilden
pa omstaende sida.
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Pa bilden har markerats att foraren paborjat fotografering pa

ca 250 meters hojd, ett forhillande som kunnat faststdllas vid
den tekniska utredningen. Som Jamforelse har dven inritats

en normal flygbana for avstandsfotografering. Den ndarmast till
hands liggande forklaringen till avvikelsen torde vara att fora-
ren forst vid passage av Hano, som dr latt identifierbar, sett
kusten nordost om Nogersund, mojligen dven hamnen, och beslutat
att trots det onormala utgangsldget utfora fotograferingen.

I denna mandver blev flygbanan ej den jdmna svang med kontinuer-

-

lig belastning 4 G som dr fireskriven. Siker igen tvingades
t

foraren efter en relativt brant svangingang att minska belast-
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ningen och sanka nosldget for att rikta kameran mot malet. Dar-
vid har dykvinkeln sannolikt okat mera an normalt.

Nar foraren startat kameran genom att trycka ned exponerings-
stromstdllaren (sdkringsbygeln pa styrspaken) har kabinband-
spelaren startat samt presentationen i SI (siktlinjesindikatorn)
skiftat fran navigerings- till fotosiktningsmod d v s fran den
ovre till den nedre presentationen pa bilden nedan (i enlighet
med det CK-program 13 - 5 som var aktuellt vid tiden for have-

riet).

I fotosiktningsmoden (ti11 skillnad frén navigeringsmoden) kunde
foraren i SI'ej erhdalla ndgon hojdvarning eller information om
dykvinkel. Dartill saknade han i SI-bilden konsthorisont i
egentlig mening. Den Oppna fyrkanten i fotosiktningsmoden, som

i forsta hand indikerar kamerans bildtackning, dr visserligen
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gyrostabiliserad i rolled men fast i tippled och i praktiken
ej anvandbar som flygldgesinformation. Framhallas bor Fven

att fotosiktpricken (cirkeln i den Gppna fyrkanten) ir dum-
pad 2° i forhallande till flygplanets langdaxel, vilket med-
for okande dykvinkel vid nirmande till fotomalet. Navigerings-
presentationen aterkommer i SI nir foraren avbryter exponering
medan kabinbandspelaren stannar forst en minut senare.

Efter analys av bandet tillhorande det havererade flygplanets
kabinbandspelare har kunnat faststillas att foraren pabdrjade
exponeringen pd ca 2 kilometers avstand fran hamnen, eftersom
kabinbandspelaren gatt under de 10 sekunder som narmast fore-
gatt flygplanets kollision med vattnet. Det har daremot ej
kunnat faststallas hur ling tid exponeringen varat. Gjord under-
sokning av aterfunnen filmspole har visserligen givit vid handen
att kvarvarande filmmingd motsvarar ca 10 sekunders exponering
men nagon sdker slutsats dirav kan ands ej dras, eftersom del

av exponeringen kan ha utforts vid annat tillfille.

Resultatet av undersokning av flyginstrumenten visar att flyg-
planet kolliderat med vattnet med en dykvinkel av ca 5° samt

en bankningsvinkel &t vinster pa ca 20° och med en fart av

850 - 900 km/h. Dessa vdrden Gverensstimmer vil med vittnes-
uppgifter och iakttagelser i ovrigt pé haveriplatsen.

Av flera vittnesmal har dven kunnat inhimtas att flygplanet
bankat vdnster (bada nosvingarna val synliga) minst 40° vid
passage av hamnen. Flera vittnesmal samt uppmitta virden pa
manovercylindrar till vingroder visar att flygplanet pabdrjat
upprolining strax innan nedslaget.

Med ovanstdende ingangsvirden har flygbaneberakningar utforts
med hjalp av Saab-Scanias digitala berdkningsmode11. Berdkning-
arna visar att belastningen vid nedslaget varit ca + /g,

ol =9 - 10° samt rollvinkelhastigheten &t hoger 20 - 400/5.
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Detta indikerar att foraren utfdort en tamligen brysk manover
sannolikt for att i ett sent skede undvika kollision med vattnet.

Utredningen visar dven att foraren ej aktiverat raddningssystemet.

Av allt att doma har foraren sdlunda uppmiarksammat det kritiska
flyglaget alltfor sent for att hinna ta upp ovanfdr vatten-

ytan och/eller hinna skjuta ut sig. Inverkande harpa kan utgver
tidigare namnd avsaknad av flyglagesinformation i SI-bildens
fotosiktningsmod vara avsaknad av yttre referenser i vanster-
svdngen bort fran strandlinjen soder om fotomalet samt begransad
flygsynvidd i radande dis som eventuellt forstarkts av motljus.
Det kan ej heller uteslutas att foraren under ré&dande forhallanden
drabbats av sinnesvilla.

Under utredningen har intet framkommit som tyder pa att fagel-
kollision skulle ha kunnat inverka pa haveriet.

16 UTLATANDE

I samband med ett flygspaningsuppdrag i form av avsténdsfoto-
grafering under svang mot Nogersunds hamn har flygplanet under
hojdminskning vid fart 850 - 900 km/h kolliderat med vattenytan
ca 200 m soder om hamnen. Foraren har medféljt flygplanet vid
kollisionen varvid han omkommit och flygplanet totalforstorts.

Foraren har paborjat uppskevning och samtidigt upptagning for
sent for att kunna forhindra kollisionen.

Vid en samlad bedomning synes nagon eller en kombination av

foljande faktorer ha inverkat:

o foOrarens strdvan att trots ogynnsamma viaderfdrhallanden
i médlomradet genomfdra spaningsuppdraget,

0 improviserad manOvrering fran ett onormalt utgdngslage
for avstandsfotografering,



15

o daliga eller obefintliga yttre flygreferenser i samband
med svdng bort fran strandlinje i begridnsad flygsynvidd,

0 avsaknad av flygldgesinformation i SI-bildens fotosikt-
ningsmod samt

0 forarens nedsatta flygtrim.

Det kan ej heller uteslutas att foraren under radande forhallan-
den drabbats av sinnesvilla.

17 VIDTAGNA ATGARDER

Med skrivelse 1981-10-26 nr SH 37 23/81 rekommenderade SHK vissa
atgdarder for att oka flygsakerheten vid avstandsfotografering.
CFV uppdrog med skrivelse 1981-11-16 at FMV-Flygmateriel att i
CK-program 13 - 5 infora ett hojdkriterium for val av navi-
gerings- respektive fotosiktningspresentation i SI vid eiponering.
Vdx1lingshdjden valdes till 1 000 m. Programdndringen innebar

att vid exponering erhglls navigeringspresentationen i SI och
kamerainriktning utfors med fartvektorn pa lagre flyghtjder &an

1 000 m medan fotosiktningspresentationen erh&lls vid exponering
pa hogre flyghojder. I avvaktan pd dndringens inforande (vilket
skedde inom 6 - 8 veckor) tillits avstandsfotografering pa

14g hojd under svang med flygplan SH 37 endast om sikten var
minst 10 km och tydlig horisont fanns.

SHK rekommenderade dven att I6sningar bor sokas for att infgra

ny siktespresentation som bdttre tillgodoser flygsdkerhetsmissiga
och taktiska krav vid fotografering med flygplan SH 37 samt att
det bor undersdkas om flygplanets hojdvarningssystem kan ut-
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nyttjas battre vid avsténdsfotografering. SHK har erfarit

att arbete syftande till forbattrad anpassning av CK-programmet
pagar i berorda hinseenden. Andrat CK-program avses inforas
under 1984,

2 o lonr, C Al
K-E Andersson C;éérnow






