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Arendebeteckning

1992-02-10 L-113/91

Luftfartsverket
med kopia till
chefen for flygvapnet

Rapport C 1992:4

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshédndelse
som intraffade den 4 oktober 1991 i luftrummet 60 km ostnordost om
Gavle, X-1an mellan luftfartygen med registreringsbeteckningarna O 69
och SE-DFS.

SHK o6verlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport éver undersékningen.

Olof Forssberg Rune Lundin



RAPPORT C 1992:4
Arende L-113/91

Luftfartyg; registrering och typ
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Vader
Antal ombord

Fel! Okéant vaxelargument.

A. O 69, SK 37 Viggen

B. SE-DFS, Douglas DC-9-82 (MD-82)
1991-10-04 k1.11.25

Luftrummet 60 km ostnordost om Gavle
A. Militar 6vningsflygning

B. Linjetrafik

Fritt fran moln, god sikt

A. Beséttning: 2 Passagerare: -

B. Besattning: 6 Passagerare: 54

Personskador Inga

Skador pa luftfartyget Inga

Befalhavarnas alder, certifikat A. 30 ar, militar behorighet
B.43ar, D

Befalhavarnas flygtid A. Ca 1220 timmar, varav pa typen 335 timmar

B. Ca 5800 timmar

Vid en militar 6verljudsflygévning pa hog hoéjd over Gavlebukten radarfoljde den militara
stridsledningen en SK 37 Viggen med instruktor och elev ombord. Flygningen var samordnad med
den civila luftfarten genom flygtrafikledningen vid Stockholms omradeskontroll (Stockholm
ACC) som medgett att en del av det kontrollerade luftrummet genom s.k. sektorbelaggning fick
anvandas for den militara ovningen. SK 37 Viggen startade fran F16/Uppsala kl. 11.09.

KL. 11.10 startade SE-DFS, en DC-9-82, fran Arlanda med destination Kiruna. Fardtillstandet
fran ACC medgav SE-DFS att stigande fran soder flyga igenom det militara 6vningsomradet. Efter
overenskommelse med stridsledningen gavs fran ACC order till SE-DFS att avbryta stigningen pa
8000 m hojd for att halla foreskriven hojdatskillnad till SK 37,

Den radarjaktledare som féljde SK 37 pa radar bedomde dock att han med hjélp av radar skulle ha
mojlighet att separera flygplanen. Han gav darfor klartecken till ACC att tillata SE-DFS att
fortsétta stigningen till den fardplanerade flygnivan FL 330 (ca 10000 m hojd).

Flygplanen kom emellertid att underskrida den féreskrivna radarseparationen. | ett forsok att sent
skilja flygplanen at forvaxlade radarjaktledaren véaderstrecken oster/vaster. Nar SK 37 svangde for
att undvika SE-DFS, kom den darfor att svanga mot i stallet for fran SE-DFS. Flygplanen mottes
pa nagon kilometers avstand pa samma flyghojd enligt befalhavaren pa SE-DFS.

Orsaken till att foreskriven radaratskillnad inte togs ut mellan flygplanen var att radarjaktledaren
dels saknade information om den militara flygévningens forlopp dels missbedémde flygplanens
narmandehastighet. Genom att det civila flygplanet steg igenom dvningsomradet forelag dven be-
gransad mojlighet for radarjaktledaren att i detta skede ta ut hojdatskillnad.

Rekommendationer
1 Chefen for flygvapnet bor se till att erforderlig information om flygévningar finns
tillganglig pa de stridsledningsorgan som leder militara flygplan.



Fel! Okéant vaxelargument.

2 Chefen for flygvapnet bor i samrad med luftfartsverket 6vervaga om flygévningar med
speciella luftrumskrav kan forlaggas till omraden dar militar prioritetsklass (M 1) kan till-
ampas utan att annan luftfart kraver genomflygning.

3 Chefen for flygvapnet bor i samrad med luftfartsverket 6vervaga om militara flygévningar
med krav pa radarféljning i omraden med prioriterade ATS-flygvégar bor radarfoljas av
ACC mil-funktion.

Luftfartsverkets beslut 1992-04-08

Luftfartsverket beslutade att dverlamna rekommendationerna till Chefen for Flygvapnet for
behandling. Luftfartsverket understyker darvid, fran flygsakerhetssynpunkt, vikten av att en ensad
och aktiv metodik for ledning/6vervakning av militér luftfart poéngteras for strilorganisationen
samt att tidigare framtagna kurser for fortbildning av rrjalar genomfors for att underlatta
ensningen.



Fel! Okéant vaxelargument.

INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 4 oktober 1991 om att ett militért flygplan, en
SK 37 Viggen med registeringsbeteckningen O 69, och ett civilt flygplan, en DC-9-82 med regi-
streringsbeteckningen SE-DFS, varit inblandade i ett lufttrafiktillbud i luftrummet ca 60 km
ostnordost om Gavle, X 1an samma dag kl. 11.25.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Olof Forssberg, ordférande och Rune Lundin
operativ utredningschef.

SHK har bitratts av Stig Levén och S-A Granquist som experter.

SHK har sammantratt

Dag Plats Nérvarande
1991-10-28 SHKs kansli Samtliga ovan

Dessutom deltog Anders Schultz,
Randolf Lang, Anders Jinnestrand
Michael Séderberg, Kenneth Rung,
Egil Cederborg, Lars Lingvall och Kurt
Ivarsson



Fel! Okéant vaxelargument.

1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

En militar SK 37 Viggen med registreringsbetckningen O 69 (i fortsattningen kallad O 69) startade
kl. 11.09 fran F16/Uppsala for att genomféra en skolflygovning i ett 6vningsomrade 6ver Gav-
lebukten bendmnt P 4-5. Ovningen bedrevs i héjdomradet 0-14000 m. Ombord var en flyginstruk-
tor och en elev med ca 10 timmars flygtid pa flygplanstypen. Ovningen (ATIS 160:1) omfattade
overljudsflygning med inlagda mandvrer av gungor, rollar samt flygning pa styrautomat.

Efter start steg O 69 norr ut mot Séderhamn for att dar vanda och genomféra 6verljudsflygningen
pa sydostlig kurs dver hav for att begransa ljudbangsstorningarna. O 69 radarévervakades av en
radarjaktledare (rrjal) vars huvudsakliga uppgift var att flja upp flygplanets lage och upprétthalla
atskillnad till annan trafik i luftrummet.

KI. 11.10 startade flygplanet SE-DFS, en SAS tillhérig DC-9-82 med linjenummer SK 402 (i
fortsattningen benamnd SK 042), fran Arlanda med destination Kiruna. Det fardtillstand som
lamnades av flygtrafikledningen vid Stockholms omradeskontroll (Stockholm ACC) medgav SK
042 att via ATS-flygvagen U/A 117 stigande fran soder flyga igenom det militara 6vningsomradet.
Flygledaren i ACC-position R4 hade omradesansvar for SK 042 och uppratthéll radiosamband
med flygplanet.

Beséttningen i O 69 paborjade omkring kl.11.20 éverljudsflygning pa sydostlig kurs fran hog hojd.
Den rrjal som dvervakade flygningen sag samtidigt att ett for honom okant flygplanseko med
transponderkoden 6317 passerade rapportpunkten Lotta (125 km norr om Arlanda) och befann sig
vid norra Upplandskusten kl.11.21 pa stigande kurs norrut. Rrjal samradde med
chefsradarjaktledaren (crrjal) i luftférsvarscentralen, men denne hade ingen uppgift om ekot med
ndmnda transponderkod. Crrjal kontaktade dérfor position Mil nord i Stockholm ACC. Denne
upplyste om att flygplanet var SK 042 och att det befann sig pa 7800 m hojd stigande norrut.
Crrjal bad Mil nord att stoppa SK 042:s stigning. Mil nord meddelade att stigningen skulle
avbrytas pa FL 270 (ca 8000 m hojd). Crrjal gav darefter sin rrjal beskedet om att SK 042 avbrutit
stigningen och skulle fortsétta pa 8000 m hojd.

Rrjal bedémde samtidigt att O 69 sannolikt inte skulle komma i beréring med SK 042, varfér han
meddelade sin crrjal att SK 042 kunde fortséatta stigningen. Crrjal lamnade detta besked till
flygledaren i position Mil nord som i sin tur befordrade det vidare till flygledaren i position R4. R4
gav darefter tillstdnd for SK 042 att fortsatta stigningen till den fardplanerade flygnivan FI 330 (ca
10000 m hojd) och uppmanade samtidigt SK 042 att skifta till omradeskontrollen vid Sundsvall
ACC.

O 69 bedrev darefter sin 6vning pa i huvudsak sydostlig kurs. | dverljudsévningen ingick flera
moment med svéangar innebarande kursandringar som var obekanta for rrjal. Efter nagra sadana
kursandringar upptackte rrjal att flygplanen ater hade kurs mot varandra, varfor han orienterade O
69 om det civila flygplanets lage i soder pa ett avstand av 30 km med nordlig kurs stigande genom
9300 m till 20000 m hojd. Ca en halv minut senare anropade rrjal O 69 och angav det civila
flygplanets position i baring 22077, avstand 20 km, nordlig kurs. Bada dessa meddelanden kvit-
terades av O 69.

Omedelbart efter det andra meddelandet anropades rrjal av sin crrjal och fick order om att skapa
atskillnad mellan flygplanen. Rrjal fragade O 69 om aktuell flyghojd och fick svaret 9600 m. Rrijal
beordrade O 69 att bibehalla lagsta hojd 9600 m, styrkurs 18001 och angav samtidigt att SK 042
lag rakt i oster, avstand fem km.



Fel! Okéant vaxelargument.

Besattningen i O 69 svangde vid meddelandet brant till vastlig kurs medveten om att rrjal angett
det andra flygplanets lage rakt i dster. Tillgdngliga uppgifter om flygplanen visar dock att rrjal
forvéxlade oster med véster, varfor O 69 kom att svdnga mot SK 042. Kl.11.24.48 sammanfoll de
bada flygplansekona pa rrjals radarbild och badas héjdrapportering var samtidigt 9600 m.

Besattningen ombord pa SK 042 upptéackte O 69 passerande framfor sig fran hoger till vanster pa
ett avstand av ca en km. Vid passagen sag besattningen buksidan av O 69 och bedémde att flyg-
planen hade samma hojd.

Ombord pa O 69 observerades inte passagen.
1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - -

Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -

Inga skador 8 54 - 62
Totalt 8 54 - 62
1.3 Skador pa luftfartygen

Inga

1.4 Andra skador

Inga

1.5 Besattningarna

Instruktoren ombord pa O 69 var vid tillfallet 30 ar och hade gallande militar behdrighet som
flyginstruktor. Hans totala flygtid var 1220 timmar varav 335 timmar pa flygplan 37.

Eleven ombord pa O 69 var vid tillfallet 22 ar och hade géllande militar behorighet. Hans totala
flygtid var 255 timmar varav 10 timmar pa flygplan 37.

Befalhavaren pa SK 042 var vid tillfallet 43 ar och hade gallande D-certifikat. Hans totala flygtid
var ca 5800 timmar.

De flygledare och militéra radarjaktledare som tjanstgjorde i aktuella positioner vid tillféllet
innehade samtliga behdrighet for respektive tjanst.

1.6 Luftfartygen
Agare/innehavare: A. Flygvapnet
B. SAS
Typ: A. SK 37, tvasitsig skolversion

B. Douglas DC-9-82 (MD-82)

Bada luftfartygen hade gallande luftvardighetsbevis.



Fel! Okéant vaxelargument.

1.7 Meteorologisk information

Over Sodra Bottenhavet raddde kalluftsmassevider med goda siktforhallanden. Hojdvindarna i det
aktuella hojdskiktet var sydvéstliga med styrkor upp till 120 km/tim. Inga moln eller nederbdrds-
former berdrde aktuellt hojdskikt.

1.8 Navigationshjalpmedel

Bada flygplanen var utrustade med foreskrivna hjalpmedel. Saval civil som militar radar har
fungerat utan anmérkning.

1.9 Radiokommunikationer
Fanns uppréattade dels mellan ACC (Stockholm respektive Sundsvall) och SK 042 dels mellan rrjal

och O 69. Mellan respektive ACC och den militéra radarjaktledningen skedde kommunikationen
genom interfonforbindelse. Radio och interfontrafiken har upptagits fonetiskt och tillstallts SHK.

1.10 Flygfaltsdata
Ej aktuellt
1.11 Fard- och ljudregistratorer

Bada flygplanen var utrustade med foreskrivna registratorer.
1.12 Plats for tillbudet

Tillbudet intraffade pa FL 310, 9600 m hojd (vid standardinstéllning 1013,2 hPa pa hojdmaétaren),
pos 60150" N 18771 14' E.

1.13 Medicinsk information

Inget har framkommit som tyder pa att ndgra medicinska forhallanden inverkat pa handelsen.

1.14 Brand

Ej aktuellt.

1.15 Overlevnadsmojligheter
Ej aktuellt.

Nagon ELT har inte aktiverats.
1.16 Sarskilda prov och undersokningar

Genom den filmupptagning av radarinformation som forsvarsstaben gor har tagits fram ett
radarplott som visar flygplanens flygbanor vid tillbudet (bilaga 1).

1.17 Ovrigt



Fel! Okéant vaxelargument.

1.17.1 Regler for samordning mellan militar och civil luftfart

For att underlatta samplaneringen av luftrummet har Luftfartsverket och Chefen for flygvapnet i en
sarskild 6verenskommelse reglerat tillvagagangssattet vid samordning av civil och militér flyg-
trafik. Genom s.k. sektorbelaggning far den militdra stridsledningen disponera kontrollerat luftrum
under tid som militar 6vning ager rum. Annan lufttrafik skall da planeras att undvika sektorbelagt
omrade. I fall da ACC finner skél att lata trafik passera igenom grundat pa angelagenhetsskal eller
da ett undvikande skulle medféra avsevart langre flygstrackor kan samordning ske med den
militara stridsledningen. | sadana fall aligger det stridsledningen att upratthalla separation till
genomflygande trafik.

1.17.2 Planlaggningen av den militara flygévningen

I typinflygningsskedet for forare pa flygplan 37 (TIS 37) ingar att genomfora den aktuella
ovningen med beaktande av foljande forutséttningar:

* Ovningen skall om mojligt genomforas dver hav for att minimera
bullerstérningar.

* Eleven skall kunna flyga anvisad 6vningsprofil utan avbrott. En hojd- eller
omradesbegransning kan spoliera utbytet och branslemangden medger inte
fornyad acceleration till 6nskat utgangslage.

* Typinflygningen &r lokaliserad till Uppsala varfér narmsta tillgangliga
oppna havsomrade ar Bottenhavet.

* Underhallsansvaret for skolversionen av flygplan 37 &r lokaliserat till F15 i
Soderhamn varfor flygning alltid planeras sa att F15 kan véljas som land-
ningsplats vid t.ex. flygplansfel. Fran Gotska sjons havsomrade kan inte F15
nas under aktuell 6verljudsévning.

* Qverljudsovningen var inte planerad den aktuella dagen. Genom tillmo-tes-
gaende fran stridsledningen 6ppnades en radarstation i trakten av Séderhamn
exklusivt for radarfoljning av denna 6vning.

* Den rrjal som fick uppdraget att radarfélja var ovan att leda férband fran
F16 och var heller inte bekant med den aktuella 6vningens innehall.

1.17.3 Planlaggningen inom Stockholm ACC

Vid trafikplanering inom Stockholm ACC ingar samordning med den militara stridsledningen i
avsikt att underlatta en smidig trafikavveckling.

Vid det samrad som &gde rum under morgonen den 4 oktober fanns inte SK 042:s flygning i
fardplaneunderlaget. Under det periodiska samrad som senare dgde rum mellan Mil nord och crrjal
glémdes SK 042 bort av Mil nord. Anledningen var att Mil nord var hogt belastad av
trafikavveckling i véstra delen av sin sektor. SK 042:s flygning genom sektorbelagt omrade kom
darfor att paborjas utan foregadende samordning med den militara stridsledningen.

2 ANALYS



Fel! Okéant vaxelargument.

Den militara flygévningen kom att genomforas i ett luftrum dar andra flygplan maste medges att
passera igenom, eftersom de annars skulle tvingas flyga en avsevard omvag. Skalen till val av
luftrum é&r i sig beaktansvarda men da risken for storningar i form av hojd- eller omrades-
begransningar ar uppenbara borde ett annat omrade ha planerats for Gvningen.

Valet av luftrum paverkade ocksa tillgangen pa stridsledningsorgan med mojlighet att radarfélja
verksamheten. Den station som fick ledningsuppdraget saknade dels erfarenhet av att leda typin-
flygningsévningar med flygplan fran F16/SeM, dels kunskap om hur évningen i luften skulle
bedrivas. For den aktuella 6vningen finns en av Chefen for flygvapnet publicerad dvningsprofil
som ganska detaljerat beskriver genomforandet och visar vilka krav pa manéverutrymme som
foreligger. Pa den aktuella radarstationen fanns inte det ovan namnda 6vningsunderlaget
tillgangligt for rrjal.

Den rrjal som radarfoljde O 69 kom darfor att bygga sin uppfattning om flygplanets mandvrer pa
sin tidigare erfarenhet av liknande ledningsuppdrag i utbildningen pa F15. Med denna erfarenhet
som grund beddmde rrjal att O 69 inte skulle komma i beréring med SK 042. Radarplottet som
SHK gjort visar att det finns grund for rrjals bedomning forutsatt att O 69 bibehallit kurs och fart
under ytterligare nagra minuter. Forsvarande vid just denna typ av 6vning ar att flygplanens
narmandefart & 700-800 m/s varfor en kursférandring snabbt forandrar mojligheten att ha rada-
ratskillnad mellan flygplanen. Problemet hade varit enklare for rrjal om SK 042 haft marschhojd
for da hade hojdatskillnad kunnat upprattas. Genom att SK 042 steg igenom omradet forsvarades
mojligheten till hojdatskillnad.

Crrjal i luftforsvarscentralen som inom stridsledningen har ansvaret for att atskillnad uppratthalls
hade genom det forsta samradet med flygledaren i position Mil nord i Stockholm ACC en
overenskommelse som skulle ha medgett foreskriven atskillnad. Nar denna andrades pa rrjals
initiativ hade crrjal ingen anledning att tro annat &n att rrjal hade full kontroll 6ver situationen och
valt radaratskillnad i stallet for hojdatskillnad. Inom Stockholm ACC fanns inte informationen om
SK 042 tillganglig pa morgonen. Avsaknaden har inte inverkat pa att handelsen intraffade. Det ar
relativt vanligt forekommande att linjetrafikens planering &ndras med kort varsel utan att detta
paverkar flygsékerheten.

Mil nord har uppgett att han varit belastad av annan trafik vid tidpunkten for SK 042:s passage
genom det aktuella luftrummet. Det kan dock inte anses ha paverkat handelseforloppet da SK
042:s passage av Lotta anda observerades av rrjal pa radar ca fem minuter fore tillbudet och att en
samordning da kom till stand.

Utredningen visar att rrjal missbedémde mojligheten till radaratskillnad mellan flygplanen.
Orsaken till missbedémningen ar att rrjal dels saknade kannedom om den militéra flygévningens
genomfdrande dels inte beaktade den hdga narmandefart som éverljudsflygning medfor. Dessa
faktorer har primért orsakat separationsunderskridandet. Att ett kollisionstillbud intraffade beror
pa att rrjal felaktigt angav det andra flygplanet i 6ster i stallet for i vaster vilket fick besattningen i
O 69 att fullfolja en paborjad hogersvang mot SK 042 istallet for att svanga fran.

3 SLUTSATSER



Fel! Okant vaxelargument.
3.1 Undersokningsresultat
a) Forarna var behoriga att utféra respektive flygning.
b)  Luftfartygen var luftvardiga.

c) De militéra radarjaktledarna och de vid Stockholm ACC tjanstgdrande flygledarna hade
samtliga behorighet for respektive tjanst.

d) Den militara éverljudsévningen var inte bekant for rrjal.

e) Den etablerade samordningen for saker atskillnad mellan flygplanen andrades pa rrjals
initiativ eftersom han bedémde att flygplanens flygbanor inte skulle beréra varandra.

f)  Rrjals forsok att i ett senare skede ta ut atskillnad misslyckades pa grund av att han inte
kunde forutse O 69 flygbana. Déarvid underskreds foreskriven separation mellan flygplanen.

g) Attett kollisionstillbud intraffade berodde framst pa att rrjal angav ett felaktigt lage pa SK
042 till O 69 varvid denne kom att fullfélja en paborjad svang mot SK 042.

3.2 Sannolik orsak till handelsen

Orsken till att foreskriven radaratskillnad inte togs ut mellan flygplanen var att rrjal dels saknade
information om den militara flygévningens férlopp dels missbedémde flygplanens ndrmande-
hastighet foranledd av svangar i 6verljudsfart. Genom att det civila flygplanet steg igenom
ovningsomradet foreldg dven begransad majlighet for rrjal att ta ut hojdatskillnad.

Genom forvaxling av vaderstreck gav rrjal O 69 ett felaktigt lage pa SK 042. Detta medférde att
besattningen i O 69 fullfojde en paborjad hogersvang vilket fick till foljd att flygplanen kom for
nara varandra.

4 REKOMMENDATIONER

4.1 Chefen for flygvapnet bor se till att erforderlig information om flygévningar
finns tillganglig pa de stridsledningsorgan som leder militara flygplan.

4.2 Chefen for flygvapnet bor i samrad med luftfartsverket Gvervaga om flyg-
évningar med speciella luftrumskrav kan forlaggas till omraden dar militar
luftrumsprioritet (M 1) kan tillampas utan krav pa annan luftfarts genomflyg-
ning.

4.3 Chefen for flygvapnet bor i samrad med Luftfartsverket 6vervaga om militara
flygovningar med krav pa radarfoljning i omraden med prioriterade ATS-flyg-
vagar bor radarféljas av ACC mil-funktion.



