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Dotum Arendebeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1984-01-31 J 35 F (2) 27/81

Till Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende kollision den 4 november 1981 mellan
tva flygplan J 35 F det ena ur F 1, det andra ur F 16.

1 KOLLISIONEN

Under en Jjaktforsvarsdvning leddes en Jaktrote till direktanfall
med 180 graders kursskillnad mot en mdlrote. Rotechefsflygplanen
i respektive rote kolliderade med varandra pd ca 3 100 meters
flyghdjd. Skador uppstod pd det ena flygplanets fenspets och det
andra flygplanets ena filltank. Bada forarna kunde landa pa
respektive startbas.

Kollisionen intraffade under VMC ungefar k1 1145 i luftrummet
mellan Froson och Kramfors.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - Tagman K-E Andersson, ordforande, och Gverste-
16jtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
overstelgjtnant M Tjdrn och flygdirektdr C Wrenninge, den sist-
namnde tillika teknisk utredningschef.

Ti11 kommissionens forfogande har stilits flygingenjor R Albinsson,
F 4. '

Intressent ur Saab-Scania: Ingenjor L Mebius.

Adress Telefon ( V;Et'xe1 ) 7- Telex
Box 12538 08 - 737 58 40
102 29 Stockholm

12841 HAVKOM §



3 SAMMANTRADEN

1981-11-05 ps F 4 Samtliga under 2 ovan
utom Mebius
1981-12-14  pg SHk kansT1i Samtliga under 2 ovan
utom Albinsson
1984-01-30  p& SHK kans1i Samtliga under 2 ovan
4 BESATTNINGAR

Rotechefen i

Jaktroten: Kapter
Utbildning: FFSU
Total flygtid: 1750 timmar

Flygtid p3 flygplan
354 1 250 timmar

Senaste arliga 1Hkarundersﬁkning: 1980-09-18

Rotechefen i

mdlroten: Kapten (vpl repoy)
Utbildning: SFT:1

Total militar flyg-

tid: 1 964 timmar

Flygtid pa flygplan
35: 1 645 timmar

Senaste &rliga 1§karundersbkning: 1981-03-11

Total civil flyg-
tid: 550 timmar (giltigt B-certifikat).

5 FLYGPLAN

J 35 F nr 35499 yr F 1 (jaktrotechefens flygplan).
J 35 F nr 35434 ur F 16 (m&1rotechefens flygplan).

6 MOTORER

RM6C nr 8481 respektive 8527,



7 PERSONSKADOR
Inga.
8 SKADOR PA FLYGPLANEN

Flygplanskadorna vid kollisionen blev s§ begrdnsade att bida
flygplanen efter reparation dter kunnat utnyttjas i tjinst.

9 OVRIGA SKADOR
Inga.
10 VADRET

Vadret har ej inverkat pa kollisionen.

11 UTSAGOR AV HORDA PERSQNER

Uppgifter ldmnade av hirda Personer har upptagits fonetiskt
och utskrivits (SHK aktbilaga 10).

12 MEDICINSK UTREDNING

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

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas til1l SHK aktbilaga 16.



14 HANDEL SEFORLOPP

Flygplanen var utrustade med tvj fyllda fdlltankar, Rka 14 samt
fingerad last av Ip- och Rrb samt akan,

Flygvddret var bra med god sikt Gver ett molntdacke med Jamn sol-
belyst Oversida pé ca 1 500 meters hojd.

Efter ha genomfgrt en forsta kontakt med atfoljande Tuftstrig
leddes rotarna isdr for en fornyad kontakt dir F 1-roten var
Jaktforsvarande och F 16-roten var mal (jaktsvep).

Rrjalarna ledde pé skilda frekvenser til] direktanfall med 180
graders kursskillnad, Anflygningen paborjades fran inbordes av-
stdnd ca 30 km med F T-roten pa& kurs 090° och pd flyghtjd 3 100
mstd samt F 16-roten p& kurs 270° och p& flyghdjd 3 500 mstd.
Solen stod vid aktuell tidpunkt praktiskt taget rakt i sgder.
Bada rotarna var forsvarsgrupperade med Tucka 6-8 km och hgl1
samma fart, M0,9. Grupperingarna innebar att rotecheferna kom
att ledas pd kontrakurs mot varandra.

Rotechefen i F 1-roten utforde enbart radarspaning och anflog
med styrautomaten i ldge hojdh&11ning. Han avlaste flyghgjden
enbart pé den runda hojdmitaren (HMT) som var tryckinstdlld pa
1 013 mb.

Rotechefen i F 16-roten f16g med styrautomaten i ldge dampning
och avliste flyghdjden p3 spalthojdmdtaren. Han overgick pa av-
stand ca 18 km fran radar- ti11 dgonspaning och skiftade vapen-
val frén robot till akan.

Rotetvdorna utforde enbart ogonspaning och inom vardera roten
upptdckte tvaorna ungefar samtidigt och pa litet avst&nd motande
flygplan framfor sina respektive rotechefer,
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Rotechefen i F 1-yoten hade utfort radarldsning pa sitt malflyg-
plan pd avstand 10 km. Nar tvdan angav malet och rotechefen om-
gdende riktade blicken framdt upptickte han omedelbart det mgtande
flygplanet p3 si litet avstdnd att han inte hann vidta ndgon &t-
gdrd for undvikande ay kollision.

Rotechefen i F 16-roten upptdckte det motande flygplanet efter
tvaans malangivning pa s§ litet avstand att han endast hann pa-
borja en buntrorelse. Han kunde dock eJj undvika kollision.

Ingen av rotecheferna upplevde kollisionen som kraftig., De med-
delade var for sig att de hade kolliderat.

Vid kollisionen skadades fentoppen p§ F 16-flygplanet medan bakre
delen av hoger filltank slets bort ps f 1-flygplanet,

Efter kollisionen kunde béda rotecheferna landa pd de respektive
baser varifrén de startat.

15 ANALYS
15.1 Flygplanen

Vid den tekniska undersdkningen av de bada aktuella flygplanen
har intet framkommit som tyder pd att ndgon felfunktion hos mate-
rielen skulle ha inverkat p kollisionen. Sirskilt noga har flyg-
planens hijdmdtare och Tuftdatasystem undersokts.

15.2 FOrarna
Rotechefen i F 1-roten var tillika tjansteforrattande divisions-

chef. Han ho11 sjalv genomgéng och gav order for det aktuella
flygpasset. Han var van vid den aktuella ovningen.
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Rotechefen i F 16-roten var varnpliktig och genomforde repetitions-
ovning. Han hade tidigare tjanstgjort vid aktuell division fram
till januari 1981 ds han avgick fran aktiv tjdnst som faltflygare.
Civilt hade han darefter flugit relativt mycket med lattare pro-
pellerflygplan foretradesvis i f]ygrek]amsammanhang. Han hade
genomfort drygt en vecka av den pdgéende fem veckor l&nga repe-
titionsdvningen,

Under den forsta veckan hade utbildningen frimst ay vdderskal
endast omfattat teori och simu]atorf]ygning. Under den andra
veckan hade han fram ti]] kollisionstillfallet genomfort totalt
sex flygpass varav tvj pass enskild avancerad flygning, ett pass
roteflygning och tre pass jaktstrid flygplan mot flygplan.

hetsgrad far anses ha varit lampligt anpassade till fiorarens ti-
digare omfattande erfarenhet ay flygning med J 35 F. Det tio
manader 1&nga uppehdllet i firarens militara flygtjinst torde
dock ha haft viss negativ inverkan ps hans forméga att iktaktiska
flygfall under repetitionsgvningens borjan dvervaka instrumenten
optimalt. Sistnimnda forhdllande kan under det aktuella flyg-
passet ha inverkat pd fdrarens precision betraffande hojdovervak-
ningen.

15.3 Forarnas funktion

15.3.1 queghgfgn_i_jgkgfgtgyghgrgtgn
Rotechefen i Jaktforsvarsroten har uppgivit att han for det
aktuella direktanfallet med 180 graders kursskillnad anflugit pa
hojd 3 100 mstd och att han darvid aviist flyghGjden p& den runda
hGjdmdtaren (HMT) som han hade tryckinstillt pa 1 013 mb (luft-
trycket i standardatmosfir enligt ICAQ).

Denna metod attkanvénda hjdmétarna ar mindre vanlig. Normalt
stdlls HMT in pa aktuellt QFE vid start och andras sedan aldrig
under flygning. Vid de tillfallen, exempelvis under luftstrids-
ovningar, d& man anvander standardhojd avlises denna pa spalt-
hGjdmataren som refererar till1 1 013 mb. Forfarandet att stdlla



om HMT kan medfdra risk att foraren
0 rdkar stilla in felaktigt mb-virde eller

0 glommer att stilla in standardlufttryck men inda anvander
HMT som om den visar standardhojd eller

0 glommer att stilla om fran 1 013 mb tinN aktuellt QFE fore
landning vilket kan medféra risk for markkollision sarskilt
vid hogt beldgna flygplatser,

Aktuellt QFE vid Froson var 948 mb. Om foraren trots allt glomt
stalla in standardlufttryck 1 013 mb och anvant HMT s§ hade av-
last flyghojd 3 100 m motsvarat 3 665 mstd. Det gar inte att ve-
rifiera om HMT varit felinstd11d ps detta sdatt. Sannolikheten
darfor dr dock minimal dels eftersom foraren uppgivit att han
strax efter kollisionen avlast hojden 3 100 m pa HMT som d4 var
tryckinstd11d p& 1 013 mb dels ddrfor att han i samband med om-
stallning av HMT fore Tandning borde ha upptdckt om den dessfir-
innan varit felinstilld. Oavsett vilken flyghtjd foraren &n
hallit har flygplanet under hela anflygningen fram till kolli-
sionen bibeh&11it of6rindrad flyghdjd eftersom foraren da flog
med styrautomaten i lage hojdhd11ning.

Rotechefen har dven uppgivit att han radarspanat anda tills tviaan
angav det motande mé&1flygplanet, vilket tvaan enligt egen upp-
gift gjorde nir avsténdet till det motande flygplanet var mindre
an tva km. Harvidlag har rotechefen i Jaktforsvarsroten gjort
avsteg fran OSF kap 7 moment 7112 vari for jaktflygplans upptrid-
ande under VMC foreskrivs foljande:

Vid inbordes avsténd mindre an 8 km skall Jaktflygplan fére~

bygga kollision med malflygplan pd fdljande siitt:

o wvid kdnd malhdjd:

héjdseparation eller dgonkontakt
A

0 vid okdnd milhogjd:
dgonspaning/dgonkontakt.

Flygning pd standardmilhsjder undpiks.
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Eftersom rrjal under anflygningen angav att malhojden var okind
borde rotechefen j Jaktforsvarsroten ha overgatt till ogonspaning
senast pa avstand atta km.

15.3.2 Bq;eghgfgnmi_m§1£o£eg

Rotechefen i malroten har uppgivit att han anflugit ps hojd

3 500 mstd (en standardmdlhijd) och att han darvid avldst flyg-
hdjden pa spalthojdmataren. Pa avstand ca 18 km har han overgatt
till ogonspaning och Pé avstand ca 15 km sista géngen avlidst
hojdmataren fore kollisionen.

Av den bandade radiotrafiken framgdr att malrrjal vid ett til]-
falle d& det inbordes avstandet mellan enheterna var ca 30 km har
angivit Jaktforsvarsrotens hojd till 3 500 m. Darvid svarade m3l-
rotechefen: "Ja, okej vi gar ner pa tre da". Dessa motsdagelse-
fulla uppgifter skulle dels tyda pa att Jaktforsvarsroten be-

fann sig p& standardmd1héjd och att rotechefen i malroten ayv-

sdg att minska til] standardjakthgjd. Undersbkning av m%tnoggrann—
heten betriffande hojdsvar vid aktuell radarstation samt radarkon-
ditionerna inom aktuellt omride visar dock att trots rrjals hojd-
angivelse 3 500 m Jaktforsvarsroten j verkligheten mycket vil
kunde ha flugit pd ca 3 000 meters hojd.

Rotechefen i m&lroten avldaste ej flyghdjden snarast efter kolli-
sionen. Han har emellertid minskat flyghdjden fran standardmal-
hojden 3 500 m. Om detta skett avsiktligt eller oavsiktligt har

ej gatt att faststilla. SHK beddmer dock att hGjdminskningen be-
rott pa bristande hbjdﬁvervakning nar foraren har koncentrerat
ogonspaningen i framsektorn och samtidigt flog med styrautomaten

i Tdge ddmpning. Detta har medfort att han rakat minska flyghojden
till samma hojd som Jaktforsvarsroten.

Ndmnas bor att det skifte av vapenval som forararen utfirde pa av-
stdnd ca 18 km:ej kan ha inverkat p3 hdjdhé]]ningen frén och med
avstand ca 15 Qm da han sista gangen fore kollisionen avlaste
spalthdjdmataren.
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I ett relativt sent stadium av utredningen har malrotechefen er-
inrat sig att han pé ca sju kilometers avstand fran jaktforsvars-
roten upptackte dennas tvia pa ldgre hojd dn den egna. Det kan

ej uteslutas att detta forhd1lande kan ha bidragit till att fdraren
minskat flyghtjden.

15.3.3 Forares upptdcksmojligheter, reaktionstider m m vid
Trapifpfmeptal® _
Begrdnsande for forares upptdcktsmojligheter vid framifrananfall
dr den hoga ndrmandehastigheten, den 1i]1a malyta som ett flyg-
plan 35 erbjuder samt den siktbegransning som Rka 14 medfor.

I foreliggande fall ho11 bada rotarna fart M0,9 vilket p3

3 000 meters hojd ger en verklig ndrmandehastighet av 590 m/s.

Av den tekniska utredningsrapporten framgdr att med denna nirmande-
hastighet maste en forare upptdcka ett mgtande flygplan senast pa
ca 2,5 kilometers avstand for att med hdnsyn till sin reaktions-
tid, tid for besTutsprocess och den tid det tar for f1§gp1anet

att andra flygriktning efter roderutslag hinna undanmandvrera

for undvikande av kollision.

Forarens mgjlighet att upptacka en 35-a rakt framifrin bgr be-
domas med vetskap om att flygplanets tvarsnittsarea ar endast
ca tre mz.

Bada flygplanen var utrustade med Rka 14, en registrerkamera som
dr installerad rakt framfor foraren ovanfor siktet och som dir-
for delvis skymmer sikten i framsektorn. Det 3r mojligt att
kameran inverkat negativt pa den Ggonspanande milrotechefens
mojlighet att i tid uppticka det motande flygplanet.

Vid en samlad bedomning framstar det klart att mojligheterna att
undvika kollision vid framifrananfall primdrt maste bygga pa
hbjdseparatioq, vilket tidigare angivna OSF-moment /112 ocksé
ger uttryck for. Av OSF-moment 7101 framgdr att hdjdseparationen
under saval VMC som IMC skall vara minst 300 m,



16 UTLATANDE

Kollisionen har intrdffat i samband med en jaktfbrsvarsbvning
under VMC rote mot rote. Jaktforsvarsroten har av en radarjakt-
ledare Tetts ti7] direktanfall med 180 graders kursskillnad (fram-
ifrdnanfall) mot en av annan radarjaktledare ledd mélrote.

Jaktfdrsvarsrotechefen har fran anflygningens borjan fram till
kollisionen flugit pa hojd 3 100 mstd. Han har under kontinuerlig
radarspaning utfort radarldsning och eJ Overgdtt till ogonspaning
forrdn hans rotetvia malangivit det mgtande flygplanet (mi1-
rotechefens). Han har omedelbart direfter upptackt detta flyg-
plan men pa si litet avstand att han ej hunnit vidta nagon at-
gard for undvikande av kollision.

Malrotechefen har inTedningsvis anflugit pa standardmdlhojd

3 500 mstd. Han har emellertid under ogonspaning i framsektorn
brustit i overvakning av flyghdjden och darvid kommit att minska
denna ti11 densamma som jaktrotechefens. Han har upptackt det
motande flygplanet (jaktrotechefens) efter sin rotetvias malan-
givning pd si litet avstind (mindre &n tvj kKilometer) att han ej
kunnat undvika kollision. Han har endast hunnit paborja en nedst-
riktad undanmangver,

Vid kollisionen har bada flyaplanens fart varit M0,9. Genom
kolTisionen uppkomna flygplanskador har dock framst till foljd av
mdTrotechefens paborjade undanmandver blivit sa begransade att
bdda fdorarna kunnat fullfolja flygningen med normal landning var-
efter flygplanen sedermera kunnat repareras.

Jaktrotechefens mojligheter att upptdcka det mgtande flygplanet
hade varit battre om han Gvergitt fran radar- till ogonspaning
senast pa avstdnd atta kilomter. Han har emellertid ej gjort
detta trots att radarjaktledaren dessforinnan meddelat att malets
hojd var okand. | detta hdnseende har Jaktrotechefen gjort av-
steg fran OSE-moment 7112,

Bidragande til] malrotechefens bristande hbjdbvervakning har varit
hans begrinsade flygtrim efter tio mdnaders uppehall i militar
flygtjanst. Det kan eJ uteslutas att registrerkameran i madlrote-
chefens flygplan inverkat pa dennes sena malupptackt,



17 VIDTAGNA ATGARDER

Ett Ted i den av CFV hosten 1983 paborjade flygsdkerhetsdriven
utgdr en uppmaning till forbanden att endast i undantagsfall och
dd s& dr motiverat av ovnings-/utbildningsskal 14ta Rka 14 inga
i f]ygp]anutrustningen. Bakgrunden till denna uppmaning ar bl a
att kollisionsrisken dkar markant genom den siktbegrdnsning ka-
meran medfor samt att risken for forvdrrade forarskador okar med
kameran monterad vid fdgelkollisioner mot frontrutan.

Oversyn pagar dven av behovet av och mgjligheterna att infgra
ett nytt registreringssystem i flygplan 35 1iksom behovet ay
registrering under forbandsovningar.

18 REKOMMENDATION

For 35-forare bor framhallas vikten av att spalthojdmitaren
(ej HMT) anvands vid flygning p& standardflyghojd.
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K-E Andersson C Jsfnow



