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Datum Arendebeteckning

1986-03-21 J 35 F 4/85

STATENS HAVERIKOMMISSION

Ti11 Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri 1985-02-26 med ett flygplan
J 35 F ur F16/Se M

1 HAVERIET

I samband med dvning i jaktférsvar och efter beddmd bekdmpning av
malfoérbandet drog sig jaktroten ur striden i forsvarsgruppering.
I detta ldge upptdckte jaktroten att man hade malflygplan bakom
sig och fortsatte ddrfor urdragningen i moln, varvid rotetvdan
kolliderade med isen. Foraren medfdljde flygplanet vid kolli-
sionen och omkom. Haveriet intrdffade k1 1429 sex km dster Alma-
grundet.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - hovrdttsrdd H Gullberg, ordférande, och dverste-
10jtnant S Lindell - har som experter till utredningen knutit
major M Lindskog, Gverste MedK L Laurell samt s&som teknisk ut-

redningschef Oversteldjtnant FinQK L Kjellgren.

Ti11 komnissionens forfogande har stdllts byr3direktdr B
Landervik, FMY:ProvMF och psykolog K Pollack, FS/Fh.

Intressent ur Saab-Scania: ingenjor S-E Jeppsson.

Skyddsombud: kn Hans Sundstrom, F16/Se M.

Postadress
Box 12538

ANS S0 CTANY LN KA

Besoksadress Telefon (vaxel) Telex
Viasterbroplan 08 - 737 58 40 12841 HAVKOM S



3 SAMMANTRADEN
1985-02-27 P& F16/Se M
1985-03-02 P3 Arlanda
1985-04-25 P& SHK kansli
1986-02-25 P8 SHK kansli
4 BESATTNING

Forare: kapten
Utbildning:
Total flygtid:

FFSU:1
780 timmar
Flygtid p& flygplan 35: 465 timmar

Narvarande
Samtliga under 2 ovan.

Lindell, Kjellgren och
Jeppsson

Samtliga under 2 ovan
utom Lindskog och Lan-
dervik.

Samtliga under 2 ovan
utom Landervik och
Pollack

Senaste &rliga lakarundersokning: 1984-05-20

5 FLYGPLANET

Flygplan J 35 F

6 MOTOR

nr 452.

Motor RM6C nr 8744.

7 PERSONSKADOR

Foraren omkom.



8 SKADOR PR FLYGPLANET

Flygplanet totalforstordes.

9 OVRIGA SKADOR
Inga.
10 VADRET

Vid vdderféredragning k1 1225 angavs foljande vdder i dvnings-
omradet: Stor mdngd stratusmoln med moinbaser ner till 50 m och
sikt 2-5 km. Gluggar kunde forekomma i stratustdcket. Over stra-
tusmolnen férekom tunna flak av medelhdga och hdga moln. QNH
Gotska sjon var 1031 mb. QFE Uppsala var 1027 mb.

QBC frén omrddet dster Moja angav k1 1430 dimma eller 13ga stra-
tus med oversida 300 m. Over dimman sikt Gver 50 km och tunna
flak av medelhdga och hdga moln.

11 UTSAGOR AV HORDA PERSONER

Uppgifter ldmnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbilaga 18).

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pd haveriet. (SHK
aktbilaga 22). '

18 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas til1l SHK aktbilaga 25.



14 HANDELSEFORLOPP

En jaktrote J35F startade frén Uppsala k1 1415 for Ovning i jakt-
forsvar i dvningsomradet Y 1.

Det sedermera havererade flygplanet var utrustat med vid starten
fyllda félltankar, rka 14 och en dvningsrobot.

M&1forbandet, en tregrupp J35F ur F16/Se M, representerade jakt-
svep och startade fran Tullinge k1 1418.

Fér ovningen gdllde ldgsta hojd 500 m GND och fart max M=0.94.
M31forbandet skulle upptrdda VMC medan jaktforbandet fick dra sig
ur strid IMC, dock 1dgst 2 000 m.

Efter anmilan for stridsledningen leddes roten mot beredskaps-
ldge Rod16ga, ddr inga stratusmoln forekom, och vidare pa kurs
1800 mot det jaktsvepande malforbandet. Detta gick pd kurs 0609
med gruppchefen p& 9 500 MSTD och roten pd 5 500 MSTD inlednings-
vis anfallsgrupperad i kolonn. Jaktroten anfldg pa 500-1 000 me-
ters hojd och rotechefen erhdll radarkontakt med malet, varefter
stigning mot detta skedde i forsvarsgruppering. Under stigningen
erh§11 jaktroten ogonkontakt med malet och malforbandet svingde
mot jakten. Vid den foljande jaktstriden, som genomfordes i hojd-
skiktet 5 000 - 1 000 m, beddmde jaktroten att malet hade bekdm-
pats och drog sig ur striden pa kurs 0600 med rotetvéan forsvars-
grupperad till hoger med lucka ca 3-5 km.

I detta ldge upptdckte jaktroten att man hade malflygplan bakom
sig och beslot darfor att fortsdtta urdragningen i moln. Ner-
g&ngen i moin skedde flackt och i fartomrddet 600-900 km/h.

Kort direfter observerade rotechefen att hans hfjdmatare stod pa
noll och han ropade p§ radion: "Det &r 18gt, det dr 1dgt!" samti-
digt som han snabbt tog upp direkt dver moln och svangde hoger



och anropade sin rotetvda utan att erh&lla svar. I samband med
denna svdng sdg han ett "blomkdlsliknande" moln stiga upp ur
molntdcket och forstod att det horrorde fran rotetvdan. Gruppche-
fen i malforbandet, som vid jaktrotens urgdng i moln 13g ca fem
km bakom denne pa ca 900 m hojd, observerade ocksd det uppstig-
ande molnet.

Rotechefen meddelade rrjal befarat haveri och fldg Over platsen
ndgra gdnger for att ldget sadkrare skulle kunna faststdllas.

FRAD-heTikopter 4 pd Visby, som befann sig i luften, larmades kI
1432. HKP 4 ur 1.helikopterdivisicnen Tarmades och startade fridn
Berga k1 1430. Haveriplatsen Tokaliserades k1 1526. Ddrvid kon-

staterades att foraren medfoljt flygplanet vid haveriet och om-

kommit.

I det omrade ddr jaktstriden bedrevs fanns inga andra moln &n det
18ga dim- och stratustidcket med Oversida ca 300 m GND.



15 ANALYS
16:1 Foraren
Féraren hade under aktuell ménad flugit drygt tio timmar. Ingen-

ting har framkommit som tyder pd annat dn att férarens flygtrim
var god vid tillfdllet.

15.2 Ovningsplanering

Foraren (rotetvda under aktuellt pass) var dvningsledare under
eftermiddagen och planerade eftermiddagens flygning under formid-
dagen, varvid han tog telefonkontakt med tjdnsteforrdttande che-
fen for F16/Se M l.division, baserad i Tullinge, for att efter-
hora om divisionerna kunde samdva under eftermiddagen. Vid denna
telefonkontakt planerades samovningen innebdrande att divisioner-
na skulle representera m§1 respektive jaktforsvar var sitt pass.
Ovningsledaren i Uppsala foreslog att dvningen skulle genomfGras
i 6vningsomrdde P 2, medan Tullingedivisionen foredrog omrade

Y 1, eftersom det 1&g ndrmare Tullinge. Detta accepterades av Ov-
ningsledaren och man var Sverens om avsikten med dvningen (repre-
sentation, bevapning, undanmanovrar, hojdomrdde och max tilldten
fart) liksom att ldagsta hojd for dvningen skulle vara 500 m VMC
och att ldgsta hojd for urdragning IMC for jakten skulle vara

2 000 m.

15.3 Vddret

Under eftermiddagens fdrsta flygpass i omréde Y 1 observerade
forarna att dimman och de 18ga moinen i omrddet 1iksom r8dande
1jusforhdllanden gav ett synintryck av att man f16g avsevdrt
hogre @n man gjorde d v s molndversidan tycktes 1igga betydligt
hogre &n 2-300 m. Havet var isbelagt.



Efter landningen diskuterades erfarenheterna av vadret i omrddet
med divisionschefen och de forare, som skulle flyga andra passet.
Det andra passets rotechef och rotetvda var dérfér vdl medvetna
om att det fanns dimma och ldga moln i aktuellt omrdde.

15.4 Ovningsforlopp

Under stigning mot Gvningsomrddet efter start hade roten ett
mointdcke dver sig pd beddmt ca 3 000 m. Efter passage av bered-
skapslaget ddr man kunde se att inga 1dga moln forekom, gjordes
anflygningen mot mdlet p& 500-1 000 m hojd och vid stigning mot
detta for anfall passerades ett tunt molnskikt mellan ca 2 500
och 3 000 m. Efter radarkontakt och dgonkontakt med mdlet och ef-
terfoljande jaktstrid under vilken jaktroten bedOmde att malet
bekdmpats skedde urdragning pd kurs 0600 fem minuter efter erhdl-
len radarkontakt. Under urdragningen upptéckte EotetvSan att ro-
ten hade malflygplan efter sig och meddelade rotechefen detta.

12 sekunder senare foreslog rotetvdan att man skulle g& ner i
moin, vilket rotechefen besvarade med: "060 gar vi ner i moln".
Sju sekunder efter detta meddelande ropade rotechefen: "Det &r
13gt, det &r 1dgt!".

M&1gruppchefen 1dg 1,5-2 km bakom jaktroten och p& 8-900 m hdjd
och sdg denna planera mot molntdcket och forsvinna in i detia.
Han reagerade po att roten gick ner i det 18ga molnticket men
trodde att fdrarna enhart avsdg ga ner i toppen ps detta. Hen sdg

rotechefens flygplaen skymta genom molnen.

Rotechefens avsikt var att gbmma sig 1 moln eftersom han bedimde
att molnskiktiet var tunt. Nergdngen var fleck och flygplanef 1&g
rdtt pé vingarna. Nir han kom ner i moln erinrade han sig att
divisionschefen pdpekat att det kunde vara 13ga moln i omrddet,
varfor han tittade pa hojdmdtaren, som di stod pd noll. Sannolikt
hade flygplanet i det Téget ingen sjunkhastighet. Han tog upp di-
rekt. Rotechefen hai ef aviast hojdmdtaren fére nergéng eftersom
han hade den upplfatiningen att molnGversidan 18¢ hetydiq{gt

hogre.
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Rotetvian som 1&g forsvarsgrupperad till hoger med lucka 3-5 km
har rimligen haft samma uppfattning om molndversidans ldge och
har uppenbarligen inte heller 1dst av hojdmataren fore nergdng.
15.5 Kollisionen

Rotetvdan kolliderade med isbelagd havsyta. Vaderforhéllandena
efter haveriet medforde att isen brot upp innan mojlighet gavs
att inspektera haveriplatsen for undersokning av.flygplanrester-

Na.

Fotografier frdn haveriplatsen tagna av raddningshelikopter samt
uppgifter av dennas besdttning ger vid handen att

- islagsvinkeln varit relativt 13dg (< 10°)

- flygplanet legat ndgorlunda rdtt pd vingarna vid islaget

- upptagningsforsok sannolikt ej gjorts

- foraren troligen ej hunnit initiera utskjutning.
Sannolikt har féraren ej upptdckt sitt prekdra 1dge fore
kollisionen med isen.
15.6 Hojdmdtaren
Rotechefen hade QFE Uppsala, 1027 mb, instdllt pd sin hojdmdta-
re. QNH i omrddet var 1031 mb. Detta medforde att rotechefen 14g

ca 30 m hégre dn hans hojdmdtare visade.

Ingenting talar for att rotetvdan skulle ha haft annorlunda hdjd-
matarinstdlining &n rotechefen.



16 VIDTAGNA ATGARDER

Kommissionen har erfarit att CFV beslutat om inforande av hojd-
varningssystem i flygplan J35 F mod och i flygplan SK 35 C.

17 UTLATANDE

I samband med urdragning i moln har flygplanet kolliderat med is-
belagd havsyta varvid foraren, som sannolikt ej gjort ndgot ut-
skjutningsférsdk, medfoljt flygplanet och omkommit.

Orsaken till haveriet har varit att foraren liksom rotechefen i
radande vddersituation missbedomt molndversidans hdjd och i
overtygelsen om att visuell information var tillrdcklig och
ti11forlitlig inte avldst héjdmdtaren fére nergang i moln.

Om flygplanet varit forsett med hojdvarningssystem hade fdoraren i
tid uppmdrksammats pa den 1&ga flyghdjden.

18 REKOMMENDATIONER

18.1 Kommissionen anser att det bor ytterligare Overvdgas att
forse dven de flygplan J 35 F, som inte modifieras, med
hojdvarning av den typ som avses infdras i SK 35 C (jamfor
ocksd SHK rapport 1985-10-02 J 35 D 13/84).

18.2 Handkamera i rdddningshelikopter bor forses med fargfilm for
att haveridetaljer pd haveriplats lattare skall kunna iden-
tifieras pd@ foton (jfr den tekniska utredningsrapporten,

p 1).
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18.3 Besittning i rdddningshelikopter, frdmst fardmekaniker och
ytbérgare, bor ges utbildning och trdning i bdrgning av fo-
rare, som sitter kvar i katapultstol, med avseende pa rddd-
ningssystemets krutdetaljer (jfr den tekniska utrednings-
rapporten, p 1).

Hans Gullberg Soren Lindell



