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c,“ ATE/VO Datum Arendebsteckriing

STATENS HAVERIKOMMISSION 1985-08-29 AJ 37 31/82

.53’\“9
Ssion

Kome

Til1l Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri den 8 september 1982 med
ett flygplan AdJ 37 ur F 6

1 HAVERIET

Under dvning i lagnavigering i fjdllterrdng kolliderade
flygplanet med en fjdallsluttning. Foraren medf6ljde flyg-
planet och omkom. Haveriet intrdffade ungefdr k1 1138 ca
2 mil norr om Gdllivare pd kalfjdllet Hirvasdives Ustra
sluttning. Markndra moln och siktnedsdttande regn férekom
delvis pad flygstrdckan.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - lagman K-E Andersson och dverstel@jtnant C
Jernow - har som experter till utredningen knutit Overste-
16jtnant L-A Hallgren, Gversteléjtnant MedK H Hjort samt sdsom
teknisk utredningschef major FingK C-J Mansson.

Till kommissionens forfogande har stdl1ts major G Hansson och
major MetK B Nygren, F 15, ingenjorerna T Somnell, FMY:Flyg MO
och B Landervik, FMY:Prov MF samt psykolog K Pollack, FS/Flygl.

Intressenter ur Saab-Scania: ingenjorerna L Mebius och
U Frieberg.

Skyddsombud: fanrik K-A Perman; F 6, (omkommen vid haveri
1983-09-05, SHK drendenr AJ 37 (2) 54/83).

Postadress Besoksadrass Telefon (véxel) Telex
Box 12538 Vasterbroplan 08 -737 68 40 12841 HAVKOM §
102 29 STOCKHOLM



3 SAMMANTRADEN Ndrvarande

1982-09-09 Vidsel Samtliga under 2 ovan
utom Nygren.

1982-09-16 Karlsborg Samtliga under 2 ovan
utom Andersson och
Landervik.

1982-10-28 SHK kansli Samtliga under 2 ovan

1985-08-26 SHK kans1i Samtliga under 2 ovan

utom Mansson

4 BESATTNING

Férare: Overfurir F 6
Utbildning: FFSU

Total flygtid: 440 timmar

Flygtid pa flygplan 37: 258 timmar
Senaste arliga ldkarundersdkning 1982-01-28

h FLYGPLANET

Flygplan AJ 37 nr 37038.

6 MOTOR

Motor RM8A nr 9062.

7 PERSONSKADOR

Foraren omkom.



8 SKADOR PR FLYGPLANET

Flygplanet totalhavererade.

9 OVRIGA SKADOR

En férsvaret til1hdérig radioldnkmast pa toppen av Hirvasdive
skadades d3 den triffades av flygplandelar vid haveriet.

10 VADRET

Harom hdnvisas till SHK aktbilaga 24.

11 AV KOMMISSIONEN HORDA PERSONER

Uppgifter lamnade av hbrda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbilaga 19).

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pa haveriet.

13 TEKNISK UTREDNING

Hiarom hdnvisas till SHK aktbilaga 25.



14 HANDEL SEFURLOPP

Ett tiotal forare ur F 6 och F 7 var under vecka 36 baserade
Vidsel for vingmalsskjutning. Den regoff ur F 6 som ledde flyg-
tjdnsten hade av ordinarie divisionschefen erhd11it en skriftlig
stdende order for verksamheten varav bl a framgick att alternativ
8vning for vingmalsskjutning skulle vara 13gnavigering.

Den vaderprognos som delgavs forarna p& morgonen stimde vil
overens med under formiddagen rddande viderforhd1landen inom
aktuellt flygovningsomrdde {norr om Vidsel). Det férekom 5-7/8
skiktade stratusmoln upp till ca 4 000 meters hdjd. Molnunder-
sidan var 0-200 m. Sikten under moln var 15-20 km utom i regn,
som forekom flerstddes, diar sikten var 5-10 km. Vindriktningen
var sydostlig och vindstyrkan madttlig. Temperaturen var +70C i
marknivén och QNH var 999 mb.

Av vdderskdl utgick vingmdlsskjutningen under formiddagen. I
stdllet beordrades fyra forare ur F 6 att utféra alternativ-
ovningen lagnavigering enskilt under tva flygpass. For det forsta
passet beordrades en 13dgnavigering som hade planlagts flera dagar
tidigare. Samtliga fyra fdorare avbrot dvningen av vdderskil och
landade Vidsel. Under tiden hade planldggning skett for andra
passets 159navigering med route som framgdr av ndsta sida.

Vid denna planering anvindes karta i skala 1:500 000 pa vilken
brytpunkterna markerades. Férarna tilldelades dven utarbetat na-
vigeringsprotokoll.

Fel pd ett av flygplanen under forsta passet medfdrde att detta
flygplan ej f10gs andra passet. Eftersom viss forsening uppstdtt
beordrades de bdda firarna som skulle starta som nummer 2 och 3
att utfora lagnavigeringen med motorvarvtal 90 % medan den forare
som skulle starta forst beordrades att 1iksom féregdende pass
flyga med fart 675 km/h. Vid ordergivningen meddelades dven att
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Karta i skala 1:1 000 000. Den streckade linjen i NV delen
utvisar gransen till omrdde 3 enligt OSF mom 6211 (mom
6.4.2.1 enligt nu gdllande OSF).



ldgsta tillatna flyghojd skulle vara 50 m, momentant 20 m, Sver
terrdngen. Den forare som sedermera omkom vid haveriet skulle
starta sist av de tre.

Det havererade flygplanet var utrustat med tom extratank och tva
akankapslar med ammunition f6r vingmalsskjutning (2 x 90 st 30 mm
fullkula). Ingendera akan var laddad (inga patroner i framdraget
ldge). Foraren fl16g flygplanet bdda passen. Han hade under det
forsta passet upplevt att navigeringssystemet drivit onormalt
mycket vilket han meddelade efter landning. Darfor urkopplades
flygplanets doppleranldaggning (dopplersdkringen drogs) infor det
andra passet.

I passbytet uppehdll sig foraren i upl/flyg under ca en halv-
timme. Harvid planlade han 13gnavigeringen pd karta i skala

1:1 000 000 och avsdg att anvinda samma karta under flygningen.
Nar detta konstaterades av den for flygtjadnsten ansvarige fram-
h611 denne for foraren att karta i skala 1:500 000 vore 1amp-
ligare. Foraren vidholl emellertid att han avsdg anvdnda miljon-
delskartan och gjorde det dven.

P2 flygplanets klargéringsplats iakttog flygteknikern att foraren
hade brattom dock utan att verka jaktad. Foraren utnyttjade nor-
mal tidsldngd i sitsen fore motorstart.

Foraren startade k1 1113. Han anropade Gdllivare AFIS k1 1136 och
meddelade da att han avsdg passera in i trafikzonen p3 18g hojd.
Efter att ha erhdllit trafikinformation, aktuell vinduppgift och
QNH 999 mb meddelade foraren att han avsdg flyga norr Malmberget
mot Stora Lulevatten, vilket kvitterades av Gdllivare AFIS med
tilldgget :"Rapportera ut". 2,5 minuter senare horde AFIS-ledaren
en kortvarig bdrvdg som han trodde var forarens meddelande om ut-
passage varfor han pd strippen i rutan for “ut" noterade 39.
AFIS-ledaren anropade dirpa det aktuella flygplanet ett par
ganger utan att fa svar.



Nir flygplanet ej avhorts vid Vidsel inom forvdntad tid vidtog
ATS dir snabbt atgirder som vid fall av saknat flygplan. CEFYL
utsdg ATS/Kallax att vara efterforskningscentral. Tre hkp och ett
spaningsflygplan deltog i efterforskningarna som forsvarades av
di1igt vidder. K1 1350 hade en dlgjégare rapporterat till polisen
att ett flygplan havererat pa fjdllet Hirvasdive (en mil norr

om Gdllivare flygplats) varefter haveriplatsen kunde lokaliseras
av FRAD-hkp ur F 21. Hkp-besdttningen kunde dven konstatera att
foraren medfoljt flygplanet vid haveriet och omkommit.

Haveriplatsen ligger obetydligt norr om fdrdlinjen for aktuell
delstricka av 1&gnavigeringsrouten. Flygplanet har i rdttvant
ldge pa vdstlig kurs slagit i fjdllets dstra branta sluttning
ovanfbr trddgrinsen och ca 25 m Jégre &n fjdlltoppen vars hdjd
dr 690 m 6 h (ca 200 m dver terrdngen upp till 5 kilometers av-
stand frén haveriplatsen).

Flygplanet splittrades vid islaget mot stenblock pa kalfjdllet
och flygplandelar spreds dver fjalltoppen och vidare ned Gver den
vistra sluttningen pd en strdcka av ett par kilometers ldngd. En
kortvarig brand uppstod.



18 ANALYS

15.1 legglanet

Efter den tekniska utredning som varit mojlig att gora har kon-
staterats att haveriet med stor sannolikhet ej orsakats av nagot
tekniskt fel eller felfunktion hos flygplanet samt att foraren ej
har initierat rdaddningssystemet.

15.2 Viaderforhdllandena

Dd vdderforhdllandena i dvningsomrédet under formiddagen ej med-
gav vingmalsskjutning, ansdgs det vara ldmpligt att istdilet ut-
nyttja flygovningstiden till 1dgnavigering. SHK har funnit att
fo1jande forhdllanden inverkat hirvidlag.

- Vid til1fdlliga baseringar i ovre Norrland dr det generellt
visentligt for forband fran dvriga delar av landet att dva
olika former av 1aghdjdsupptridande.

- De aktuella fdrarna ur F 6 hade fatt viss 1agflygtrining
under varierande vaderférhdllanden foregdende vecka da de
varit baserade Kallax. Deras lagflygformdga avsags nu
ytteriigare forbdttras.

- I den staende ordern for vingmdlsskjutningen var 1dgnavi-
gering angiven sdsom enda alternativévning och en
ldgnavigeringsroute var forberedd sedan flera dagar.

Redan vid morgonens vaderforedragning stod det klart att det ej
skulle rdda VMC hela vigen for 1dgnavigeringen. Prognosen, vari
bl a angavs molnbas 0-200 m, torde ha gjort fdrarna i hog grad
beredda pa att avbryta ldgnavigeringen om de ej skulle kunna bi-
behalla VMC genom att flyga runt hdgldnta omrdden som 18g i moln
eller dar sikten i regn var sdmre dn 5 km.



Det visade sig ocksd att samtliga fyra forare (varav den seder-
mera omkomne var en) tvingades avbryta 18gnavigeringen forsta
passet av viderskdl, stiga £i11 hinderfri hdjd och instrumentna-
vigera fGre landning Vidsel.

Yisserligen var lagnavigeringsrouten en annan under andra passet
men viderforhdllandena i huvudsak oforindrade. Petta medforde att
de tvh forare (utdver den sedermera omkomne), som 1&gnavigerade
andra passet, dven tvingades avbryta.

I sammanhanget fortjénar fdljande framh3llas. Vid tiden for have-
riet forekom snabba lokala vdderfdrdndringar pé 13g hojd. De béda
forare, som andra passet startade fore den forare som havererade,
upplevde dock 18gf1ygforhdllandena som goda satillvida att beslut
att avbryta genom att stiga kunde fattas pa storre avstand dn

5 km fran omr&den dir hogldnt terrdng syntes 1igga i moln.

Utredningen har bland annat inriktats pd att sbka klarldgga vil-
ken metodik fbr avbrytande av 1&gnavigering som forarna vid tiden
f5r haveriet utbildats i och tillampat. Det har framkommit att
under den GFSU-utbildning som den havererade féraren fullfoljt
kort tid fore haveriet hade inprdntats hos eleverna vikten av att
speciellt dver fjallterring fatta beslut att avbryta i god tid,
utféra upptagning med "ordentlig" belastning och om sa erfordras
tinda ebk zon 3. De dldre FFSU-fOrare som deltog i Vidsel-base-
ringen tilldmpade 1iknande forfarande. Ndgra riktvdrden avseende
lastfaktor eller stigvinkel att inta vid avbrytande hade ej nar-
mare foreskrivits. SHK har erfarit att FV utbildningsanvisningar
sedermera Overarbetats pd ett utférligare sitt vad gdller avbry-
tande av lagflygning.
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15.3 Rekonstruktion av flygningen strax fére haveriet

Tvé dlgjdgare uppehéll sig vid tiden for haveriet ca 1,5 km nord-
ost om haveriplatsen. De har bdda, var for sig, meddelat SHK
foljande iakttagelser:

Férst sags kortvarigt genom en molnglugg ett flygplan pé
vistlig kurs passera strax soder om Hirvasdive pa 50-100
meters hdjd Over terrdngen. (Med ledning av tidsuppgifter
kan SHK faststdlla att detta var det forsta av de tre
flygplanen, som passerade ca 23 minuter fOre haveriet och
vars forare omedelbart ddrpd av vdderskdl avbrét genom

att stiga till ca 1 300 m. Foraren kunde direfter ej gd ned
pad 13g hojd utan fullfoljde flygningen VMC Gver moln. Det
andra flygplanet kunde ej observeras av dlgjdgarna eftersom
denne fOrare av vdderskdl avbrutit genom att stiga ca 3 mil
ldngre Osterut. Han kunde dock &teruppta 139navigerinéen
genom att minska flyghdjden i ett molnfritt omrdde vister om
Malmberget).

Ungefdr k1 1138 sdgs kontinuerligt under en tid av nidrmare
10 sekunder ett flygplan 37 som pa bedomt ca 20 meters hdjd
over terrdngen pa vastlig kurs med hdég fart flog i riktning
mot Hirvasdive. Det duggregnade vid til1fidllet men horison-
talsikten var god. Mot slutet av observationstiden sags
flygplanet som hela tiden 1ag rdtt pd vingarna och i dvrigt
sdg normalt ut pdbdrja en mjuk upptagning for att omedelbart
direfter fOrsvinna upp i moln. 2-4 sekunder direfter hdrdes
en dov knall foljt av frasande 1jud. I observationsriktning-
en mot fjdllet kunde konstateras att molnundersidan 1dg i
stort sett pd samma nivd som trddgrinsen. (Haveriplatsen
ligger pd ca 60 meters hogre héjd in tridgrinsen.).

Dessa vittnesiakttagelser skulle kunna tolkas sd att féraren be-
slutat avbryta genom att stiga men misslyckats beroende pd att
han avbrutit for sent.
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Av den tekniska utredningsrapporten (ubil 5, sid 2) framgar emel-
lertid att flygplanet vid kollisionen med kalfjdllet haft ett ro-
derutslag som ger en belastning av endast 0 till + 0,5 G och en
rollvinkelhastighet av ca 900/sekund at hoger. Visserligen gar
det inte att i detalj med sikerhet faststdlla flygbanan under den
tid som flygplanet av vdderskdl ej kunnat observeras av vittnena
men med ledning av ndmnda tekniska utredningsresultat anser SHK
att féljande slutsatser kan dragas:

- flygbanan de sista fem sekunderna fore haveriet har ej ut-
gjorts av en kontinuerlig upptagning,

- hdgersvdng har initierats i ett s& sent skede att flygpla-
nets kurs ej hunnit andras.

Dessa slutsatser tyder antingen pd att foraren

o beslutat sig for att avbryta men snabbt dndrat avsikt och
strivat efter att bibehdlla marksikt eller att han

o ©Overhuvudtaget ej haft for avsikt att avbryta vid passage a
aktuellt terrdngavsnitt.

En trolig férklaring till att foraren ej avbrutit genom att an-
sitta markant upptagning i god tid torde vara att han tolkat det
visuella intryck han haft av framforliggande terrdng vid anflyg-
ning mot Hirvasdive i rddande véder (dd molnundersidan i stort
sett sammanfallit med kalfjallets trddgrdns och dvriga skogklddda
kron i niarheten, se bilaga 3 till denna rapport) s att han ej
insett att han f16g mot ett terrdnghinder som nadde upp 1 moln.
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15.4 Foraren

Foraren har sdvitt framkommit varit i god fysisk och psykisk
kondition vid tiden for haveriet. Han hade under GFSU-utbild-
ningen som avslutades endast 1 1/2 vecka fore haveriet utveck-
lats i markant positiv riktning och av divisionschefen erhd11it
ett mycket gott utvecklingsomddme.

15.5 Flygtjanstledningen

CE 1 hade uppdragit at F 6 att leda vingmdlsskjutningen vid Vid-
sel for de forare ur E 1 for vilka sddant utbildningsbehov fére-
13g. Vid tiden for haveriet var flottiljens flygavdelning och di-
visioner engagerade i tilldmpningsévningar och uppdrag utdver
vingmalsskjutningen. D3 det aktuella personalldget var sddant att
ledningskapaciteten ansidgs behdva prioriteras till formdn for de
andra aktiviteterna, valdes att 1dta tillgidngliga divisionschefer
och stdllforetrddande divisionschefer leda dessa, medan uppdraget
att leda vingmdlsskjutningen aktuell vecka gavs &t en regoff, som
bedomdes vdl skickad for uppgiften.

Ndmnde regoff hade vid tiden fér haveriet haft vissa uppgifter av
flygtjanstledande art men dnnu ej hunnit genomgd ndgon utbildning
vid FV flygbefdlsskola (FBS). SHK anser att flygtjénsten torde ha
letts med storre fasthet dn vad som framkommit vid utredningen om
ndgon mera kvalificerad och erfaren befattningshavare hade valts
att vara chef for ledningsgruppen pa Vidsel. En s&dan hade sanno-
1ikt ej beordrat 1dgnavigering andra passet under rddande vider-
férhdllanden.

SHK har under utredningen av foreliggande haveri gjort f6ljande
iakttagelser:
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- Den aktuella ldgnavigeringsrouten berdrde det omrade som
enligt di gallande OSF mom 6211 (sedermera 6.4.2.1) ej far
Sverflygas pa ldgre hojd dn 400 m. Férhdllandet dr hdnfor-
bart ti1l att planeringskartan i upl1/flyg som anvandes el
kontrollerades med avseende pa flyginformationens aktua-
litet. Aktuell information fanns dock tillgdnglig pd andra
kartor i upl/flyg.

- Den férare som havererade var i samband med de aktuella
flygningarna den ende som anvdnde flygkarta i skala
1:1 000 000. Anmidrkningsvdrt dr att han tilldts gora det
trots att flygtjidnstledaren sjdlv framholl att foraren bor-
de anvinda karta i skala 1:500 000. Foraren har i aktuell
del av 13gnavigeringen av vittnesmalen att doma flugit pa
den for dvningen lagsta tilldtna flyghdjden (20 m) och tor-
de d& ha hdl11it uppsikt pd framférliggande terrdng snarare
in pd kartan. Den oldmpliga kartskalan kan dock haft bety-
delse for haveriet i den meningen att foraren vid savdl sin
planldggning som vid flygningen saknat den mera detaljerade
information (i foreliggande fall om topografin) som kartan
j skala 1:500 000 ger.

I detta sammanhang bor framhdllas att den skadade ldnkmas-
ten ej finns markerad pd ndgon flygkarta. Om sa varit fal-
let pd den aktuella kartan dr det ej uteslutet att fdraren
jakttagit speciell forsiktighet vid passage av ak tuellt om-
rade.
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:ET““"@h;tt farten vid haver1t1l]fa11et

- Mot bakgrund av de relativt smd skillnaderna mellan ligsta
virden i landningsprognosen och sdkerhetshijd for bista
landningshjdlpmedel skulle jml OSF 4.1.1. flygtjdnstledaren
ha tagit flera kontakter med meteorologen dn vad han gjorde
samt informerat denne om att alternativovningen skulle
utforas. (Se bilaga 3, SHK aktbilaga 24).

Enligt den OSF-utgdva som gidllde vid tiden for haveriet kunde
flygtjdnstbeordrande chef med bibehdllet ansvar "Overldta till
annan sdrskilt utsedd att forbereda och hdlla ordergivning for
flygning". Mot denna bakgrund kan anses att F 6 handlat formellt
invindningsfritt vid val av flygtjdnstledare pd Vidsel.

SHK ansag emellertid redan vid utredningens bérjan att om man
tolkat andemeningen med OSF i berdrt hdnseende och analyserat
uppgiftens totala omfattning, en mera kvalificerad flygtjinst-
ledare borde ha utvalts. Denna asikt vidhalles oaktat - vilket
bor framhallas - flygtjinstledaren hade telefonsamrid angaende
forestdende flygning med sin ordinarie divisionschef i Karlsborg
aktuell morgon.

SHK uppfattning hdrvidlag styrks ytterligare

dels av det férhdllandet att OSF lydelse enligt ovan sedermera
(1984-04) dndrats till: "Férutsdttning fér denna delegering ir
att den till vilken rdtten (=rdtten att beordra flygning) dele-
geras har genomgatt divch/gruppch-kurs vid FBS med godkénda
vitsord och dr kvalificerad for uppgiften”.
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dels av att CE 1 sedermera for vingmalsskjutning foreskrivit att
14dgst divisionschef skall leda verksamheten.

Under den andra veckan {v 37) deltog enl F 6 order for vingmals-
skjutningen fyra kvalificerade flygtjdnstledare. Négon av dessa
borde erligt SHK mening ha omférdelats till aktuell vecka.

16 UTLATANDE

Haveriet har intrdffat vid ovning i ldgnavigering med enskilt
flygplan bver fjdllterrdng. Flygplanet har kolliderat med den Ov-
re kala delen av ett fjdll som var tdickt av moln ned till trdd-
grdnsen. Foraren har medf1jt flygplanet och omkommit.

Under radande viderforh&llanden har Gvriga forare som utfort sam-
ma ovning avbrutit 1dgnavigeringen genom att stiga genom moln.

Den aktuelle foraren har sannolikt sokt fortsdtta att flyga med
marksikt i samband med passage av det hoglanta omrdde inom vilket
haveriplatsen dr beldgen. Troligen har det visuella intryck han
fitt strax innan haveriet av framforliggande hogldnta terrdng i
ridande molnsituation bibringat honom den (felaktiga) uppfatt-
ningen att han enbart genom att stiga flackt skulle kunna passera
den hojd han tyckt sig se.

Det kan ej uteslutas att haveriet kunnat undvikas om féraren an-
vint karta i skala 1:500 000 i stdllet for 1:1 000 00O.
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17 VIDTAGNA ATGARDER

Utdver ovan under avsnitt 15 nimnda &tgirder betrdffande utfor-
ligare anvisningar fér avbrytande av 13gflygning och dndrad reg-
lering av delegering av rdtten att beordra flygtjinst (berdr ut-
bildningsanvisningar respektive 0SF) utfirdade CFV kort tid efter
haveriet (1982-09-15) en OFS-&ndring av innebdrd att ligsta till-
latna flyghdjd éver land {som dittil)s under korta planlagda mo-
ment varit 20 m for jetflygplan) tills vidare aldrig fick under-
skrida 50 m. Detta har sedermera indrats si att OSF numera fore-
skriver: "Med jetflygplan Gver 1land: ldagst 50 m, under sdrskilt
beordrade planlagda moment ligst 30 m".

SHK meddelade kort tid efter haveriet F 21 att linkmasten pd top-
pen av Hirvasaive enligt gdllande bestimmelser i MIL AIP borde
markeras pa flygkarta.

18 REKOMMENDATIONER

1. Den aktuella ldnkmasten &r &nnu ej markerad pd flygkarta.
Sa bbr snarast ske.

2. Det bor foreskrivas att vid 159f1ygning/159navigering med
Jetflygplan dver land karta i skala 1:500 000 anvindes.
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