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Datum Arands. stackning

STATENS HAVERIKOMMISE I O 1985210-02 J 35D 13/84

Ti11 Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri den 4 april 1984 med ett
flygplan J 35 D ur F 4/Se NN

1 HAVERIET

Efter flygning fran Orland, dar landning tidigare skett inom
ramen for SVENORDA-samarbetet, gjorde foraren SRE-inflygning pa
Froson, varvid flygplacet i flack vinkel och med landstdll och
Juftbroms utfillda ko?liderade med Storsjons is pd 12 kilo-
meters avstdnd frdn banan och pd grundlinjen. Vid kollisionen
uppstod brand i flygplanet. Foraren rdddades av en helikopter
ur Jamtlands Aero och fordes till lasarett. Foraren erholl all-
varliga skador.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - lagman K-E Andersson, ordforande, och Overste-
16jtnant C Jernow (fr o m 84-07-01 Gversteldjtnant S Lindell)
har som experter till utredningen knutit major A Andersson,
flygdverldkare | Laurell och flygdirektor J Angner, den sist-
namnde tillika teknisk utredningschef.

Ti11 kommissionens foyfogande har stallts overstelojtnant
S Lindeil, F 16/Se M (t o m 84-06-30) och byradirektdr B Lan-
dervik, FMV:Prov.

Postadress Besoksadress Telefon (vdxel) ) Telex

Box 12538 Vasterhroplan 08 - 7375840 12841 HAVKOM 8
102 29 STOCKHOLM



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

3 SAMMANTRADE}

Ndrvarande
1984-04-05--06 P& F 4/Se NN Samtliga under 2 ovan
1984-05-18 Pa SHK kansli Samtliga under 2 ovan
1985-09-12 P& SHK kansli Samtliga under 2 ovan utom

Lindell och Landervik
4 BESATTNING

Forare: Oversteldjtnant

Utbildning: BFT:1

Total flygtid 3 022 timmar

Flygtid pd flygplan 35: 1 070 timmar

Senaste drliga ldkarunderstkning: 1983-03-11

B FLYGPLANET

Flygplan J 35 D nr 349.

6 MOTOR

Motor RM6C nr 8471.



7 PERSONSKADOR

Foraren fick allvarliga huvud- och ryggskador.

8 SKADOR PR FLYGPLANET

Flygplanet totalforstédrdes.

9 OVRIGA SKADOR
Inga.
10 VADRET

Harom hanvisas till sidan 13 i denna rapport.

11 UTSAGOR AV HORDA PERSONER

Uppgifter av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbilaga 15).

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pa haveriet (SHK
aktbilaga 20).

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hianvisas till "SHK aktbilaga 21.



14 REDOGORELSE FOR FLYGNINGEN

I samband med rutinmdassigt flygsakerhetsutbyte med norska
flygvapnet inom ramen for SVENORDA-samarbetet utférde tvd
flygplan J 35 D ur F 4/Se NN en flygning avseende Gvnings-
nodlandning pa Orland.

Flygplanen startade fran Froson k1 0940 respektive 0945. Under
uppehdllet pa Orland kontaktade foraren av det sedermera havere-
rade flygplanet k1 1250 per telefon sin divisionschef pa

F 4/Se NN och fick da uppgift om aktuellt vdder Froson innebdran-
de molnbas 100-150 m, Oversida ca 1 000 m, mattlig till svdr is-
bildning i moln ner till 500 m hdjd och sikt under moln 6-10 km,
i snofall dock ner till 4 km. Divisionschefen angav dven att
aterflygningen till Froson skulle ske med Kallax som alternativ
landningsplats samt att inflygning for landning pa Froson borde
utféras dver moln sd ldnge som mojligt for att minska flygtiden i
isbildningsskiktet.

Flygningen var planerad direkt till Frosén pa ca 6 000 m héjd och
starten frdn Orland var avsedd att ske k1 1315 respektive 1320
men blev pd grund av svarigheter att fa fram startstrom férdrojd
sa att det sedermera havererade flygplanet startade k1 1335 och
det andra flygplanet nagra minuter senare.

Betrdffande flygningen mot Froson har foraren inget minne pa
grund av de skador han erholl vid nedslaget. Inga Ogonvittnes-
uppgifter finns, men av den inspelade radiotrafiken mellan fora-
ren och Froso kontroll framgdr fo1jande:

Foraren anmdlde sig for kontrollen pa ca 6 000 m hojd
k1 13.42..25, varvid han meddelades att han skulle radarledas for
Barbroinflygning till bana 12. Samtidigt fick han uppgift om in-

kurs Barbro. ;
g



Han anmodades att rapportera avstdnd 60 km till Frdoson och med-
delades att han var klar ner till 2 150 m STD. Fdraren anmdlde

60 km k1 13.46.08 och beordrades att gdra en kort fOrdrojnings-
manGver &t vinster och svingdes ddrefter tillbaka till grundlin-
jen frén vinster. Under fordrdojningsmandverns inledningsskede er-
holl foraren tillstand att gé ner till 1 200 m. QFE angavs till
982, vilket inte motldstes av foraren. (QFE Orland var vid star-
ten darifrén 1 018 mb.) Han angav att han "stannar Gver moln".
Under atersvdngen mot grundlinjen erholl foraren tillstdand att ga
ner till 500 m. P2 avstdnd 23 km meddelade féraren pd svenska att
han ej hade Barbroldsning. Dessforinnan hade foraren anvdnt eng-
elsk terminologi. Flygledaren meddelade att den fortsatta inflyg-
ningen skulle ske med hjalp av SRE med sdkerhetshdjd 150 m. Pa
avstind 16 km anmalde féraren &terigen att han ej hade 13sning
Barbro, varvid flygledaren svarade att SRE-inflygningen skulle
fortsittas och angav sdkerhetshdjd 150 m. P& ca 15 km avstand
frégade foraren om molnbas och erhdll nagot senare: 220 m moln-
bas, 100 % 1jus, blixt". Denna vdderuppgift kvitterades k1
13.51.54 av foraren pd ca 13,5 km avstand och var den sista sdnd-
ningen frén flygplanet. Strax fore vdderuppgiften frén flygleda-
ren frigade denne om flygplanet var landningsklart, vilket inte
besvarades. Samma fraga stdlldes pa avstdnd 13 km, men ndgot svar
erho11s ej. P& avstdnd 12 km k1 13.52.20 observerade flygledaren
att flygplanekot férsvann. Kort ddrefter slog han larm om befarat
haveri.

Flygplanet aterfanns med landstdll och Tuftbroms utfalida havere-
rat pé& Storsjons is. Det hade kolliderat med isen 12,9 km fréan
banbdrjan och 375 m sdder grundlinjen till bana 12, det vill sdga
dir flygplanet forsvann. Ndr en helikopter ur Jamtlands Aero ki
14.15 nddde haveriplatsen, satt foraren fastspdnd i stolen. Huven
var stdngd och det brann i flygplanet. Genom ett radigt ingripan-
de oppnade helikopterforaren huven och lyckades fa ut foraren
samt transporterade denne till Sjoviken, ddr ambulans vantade foOr
vidare transport till {)stersunds lasarett. Foraren hade erhallit
allvarliga skador.



Vid haveriplatsundersokning framkom att flygplanet i rdattvant 1a-
ge kolliderat med isen varvid huvuddelen av landstall och fdll-
tankar slagits loss. Flygplanet har darefter kanat ca 400 m och
stannat efter kursiandring at hdger ca 70°. Innan flygplanbranden
slacktes helt brandskadades den hogra delen av flygplanet kraf-
tigt.

Vid undersokning av vraket kunde konstateras att bada hojdmatarna
var instdllda pa 1 018 mb, d v s det marktryck som gallt for Or-
land.

Flygplanet var utrustat med tva vid starten fyllda falitankar,
tvd S5-balkar med robotskenor, fyra A5-balkar samt i vanster
akanutrymme en bromsskdrm och i hoger akanutrymme tvd luftintags-
skydd, pitotrorsskydd och falltankssakringar. Kvarvarande bran-
slemangd vid haveriet bedoms ha varit ca 95 %.

15 ANALYS
15:1 Foraren

Foraren hade de tva dagarna ndarmast fore aktuell flygning genom-

fort fyra flygpass, vilka avslutades med instrumentinflygning med
hojdtilldgg. Dessa inflygningar utfordes delvis VMC men bedomdes

av divisionschefen i samrdd med foraren som tillrdckliga for att

ta bort hojdtilldgget varfor denna flygning genomférdes utan sa-

dant.

15.2 Flygningen till Orland

Foraren erholl uppdraget att flyga till Oriand pa morgonen aktu-
ell dag och ansag sig ha tillrdcklig tid att forbereda denna, som
skulle genomforas med engelsk terminologi enligt rutin for dessa

8

flygningar.



Inflygningen till Orland planerades att ske med hjdlp av GCA. Nar
foraren anropade pa avtalad frekvens erhdll han inget svar. Han
kom s& sm&ningom dver p& rdtt radiofrekvens men da hade GCA-ope-
ratoren borjat leda det andra flygplanet, varfor foraren i det
sedermera havererade flygplanet gjorde en visuell inflygning till
basen.

Under uppehdllet pa Orland ringde foraren k1 1250 till divisions-
chefen p& Froson. Denne meddelade dd aktuellt vader Frdson och
att Kallax gallde som alternativ landningsplats. For den andre
foraren angav hdr aktuell forare att han avsag gora inflygningen
pé& Froson Gver moln sd ldnge som mojligt for att ddrefter gbra en
ganska snabb pland ner till 500 m for att pd sa satt flyga i is-
bildningsskiktet kortast mojliga tid.

15.3 Inflygning Froson

Flygplanets bdda hojdmdtare var instdllda pa 1 018 mb, d v s QFE
Orland vid starten ddrifrdn. Man kan utga fran att foraren in-
sti11t detta varde under inflygning till Orland och att han inte
indrat instdllningen under flygningen mot Frison. Pa avstdnd ca
45 km fick han enligt den bandade radiotrafiken QFE 982 mb gal-
lande Froson. Det finns ingen anledning anta att han mentalt upp-
fattat uppgiften om QFE 982 men medvetet underlatit att stdlla om
hojdmataren till detta vdrde. For en sa erfaren forare som den
aktuelle miste det ha statt klart att en inflygning till Frdsdn
under radande vaderforhdllanden var vansklig utan korrekt héjdin-
formation. Al11t talar darfor for att foraren av ndgon anledning
inte reagerat for uppgiften om QFE, som han for Ovrigt inte mot-
ldste och ej heller repeterades av flygledaren.

Nigon entydig forklaring till forarens bristande reaktion kan ej

ges. Han kan ha varit distraherad av att han under flygningen
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han uppenbarligen ej var van vid av radiotrafken att doma. Dess-

utom kan problemen med den uteblivna Barbrol&sningen ha inverkat.

Kvar stir emellertid det faktum att foraren under infiygningen
ti11 Frioson hade felaktigt QFE-vdrde installt pa sina hojdmdtare.

Betriaffande konsekvenserna hdrav redogdrs nedan under p 15.6.

Ur den inspelade radiotrafiken kan flygbanan fore haveriet rekon-
strueras. Genom att sdtta av flygledare angivna avstand och kur-
ser i relation till tiden kan flygplanets fart raknas fram. Pa
lingre avstdnd fran landningsbasen blir dock dessa berakningar
osikra mest beroende p& att kraven pd exakthet i avstdndsangiv-

ningen d& dr betydligt ldgre dn under slutlig inflygning.

Med radiokommunikationen som grund dr det rimligt att anta att

planén pabérjades pd ungefdr 17 km avstand.

Fram till planépunkten dr det rimligt att anta att flygplanets
hojd varit ca 1 300 m ver Storsjons yta. Foraren hade tidigare
under inflygningen meddelat att han "stannar Gver moln". Moln-
gversidan har av F 4 meteorolog angivits till ca 1 200 m over
Frosofdltets niva.

Gors antagandet att flygplanet planerat kontinuerligt fran
avstdnd 17 km till avstand 13 km och med korrigering for vind,
planévinkel och kurs kan foljande fartuppgifter interpoleras

fram:

Indikerad fart i fpl: ca 390 km h
Verklig fart i banan: ca 365 km h



15.4 Navigeringsutrustning

Inflygningen var frdn bérjan avsedd att ske med hjalp av Barbro.
Trots korrekt kodinstdilning i kabinen, vilket konstaterades vid
undersdkning efter haveriet, erhdlls ej Barbroldsning. Navige-
ringsutrustningens navigeringskod NAV 400 verkar daremot ha fun-
gerat utan anmdrkning, eftersom foraren vid ett titifille angivit
avstand 60 km. Funktionsvredet var instdllt pa NAV 40. Det dr in-

te troligt att instdliningarna har andrats vid islaget.

Da andra flygplan kunnat utfora Barbroinflygning aktuell tid tor-
de anledningen till den uteblivna 1dsningen ha berott pd nagot
fel i det havererade flygplanet. Felet har inte varit mojligt att
faststdlla pd grund av brand- och haveriskador. Fel av hdr aktu-
ellt slag forekommer dd och dd och indikeras endast genom utebli-
ven funktion. Flygplanet har visserligen tidigare haft anmdrkning
mot navigeringssystemet, men dd det flugit 15 flygpass fore have-
riet dr det rimligt att anta att utrustningen fungerat efter ti-
digare utford reparation.

155 Hojdmatare

Sasom forut angivits konstaterades efter haveriet att hdjdindika-
torn var instdlld pa 1 018 mb, vilket var marktrycket pd Orland
flygplats. Visarna hade stannat pa 237 m. Aven reservhdjdmdtaren,
som normalt av féraren nollstdlls vid start, var instdlld pa

1 018 mb.

Virden fran flygplanets luftdataenheter har jdmforts med bdnk-
provutrustning och resuitatet visar att vardet 237 m ar rimligt.
Detta vdrde dr med storsta sannolikhet det vérde som visades vid

nedslaget.
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15.6 Konsekvenser av felaktig hojdmatarinstallning

Hojdskillnaden mellan Froso flygfdalts banboGirjan bana 12 och
Storsjons normalyta ar 71 m. Aktuellt QFE Froson bana 12 var 982
mb. Om hojdmataren i flygplanet antas vara utan felvisning
(enligt SFI J35 D tilldtes T 1,5 mb for klockhdjdmitaren) kommer
den att visa 302 m for hog hojd om den instdlles pa 1 018 mb, om
det aktuella lufttrycket ar 982 mb.

Om flygplan med denna instdllning "flyttas ner" pa Storsjons is,
dvs flygplanet havererar pa Storsjon med QFE-instd@llning Froson,
erhd11s vid aktuell lufttemperatur hojdmatarutslaget 228 m.

I detta fall bor hojdmdtaren i det havererade flygplanet ha visat
228 m om den har felvisning 0 mb. Hojdmataren har stannat pa 237
m. Skillnaden, 9 m, ligger helt inom toleransen 1,5 mb, som
motsvarar 17 m.

Sambandet mellan flyghdjd och instdlit marktryck framgar av
foljande figur.

!T\\ g"\.q( s
3 g,
C A&y,
e U”l,‘ -
\\\’42\4‘\
q\ﬁ
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D& flygplanet tog i Storsjons is vid B, skulle enligt berdkning-
arna ovan i kabinen ha avldsts hojden 228 m, dvs flygfdraren ha
bibringats uppfattningen att han var i ldge A, 228 m dver flyg-
platsens niva, eller 302 m dver Storsjons is.

Om fiygplanet under inflygningen f61jt glidbanan for Barbro, sa
hade flygplanet foljt Tinjen C i figuren ovan. Denna flygbana
koiliderar med Storsjons yta 4.6 km fOre banbOrjan bana 12.

Om sikten varit sé dalig att foraren i detta senare fall inte

fore kollision med marken erhdllit yttre referenser fran ex vis

Frosons strandkant, skulle sannolikt haveriet dndé ha intraffat.

15.7 Stromforsorjning

Provkorning av luftdataenheterna i bdnk visade att vaxelstroms-
forsorjningen brutits forst da flygplanet stannat pd isen. Nod-
effektaggregatet har varit infallt.

Lamptablan i kabinen har understkts. Samtliga varningslampor har
vid haveriet varit sldckta.

15.8 Nedslaget

Haveriet har skett med landningsklart flygplan (landstdll och
luftbromsar har varit utfallda). Ndr flygplanet biev landnings-
klart gar ej att faststdlla da foraren inte anmdlt detta pd ra-

dion.
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Genom matning av nedslagsmarkena och med kannedem om banarten
har flygplanets attityd kunnat berdknas med relstivt god nog-
grannhet.

Anfallsvinkel ca 9,59
Banvinkel ca -89

Rollvinkel ca 2,59 vi

Genom att variera fart och banvinkel runt dessa vdrden kan sjunk-
hastigheten berdknas ha varit mellan 12 och 16 m/s. Frdmre motor-
upphdngningen har erhdllit skador som indikerar att motorn ndgon
gdng under haveriforloppet utsatts for en positiv lastfaktor av

storleksordningen 20 g.

Stolens ddmpanordning var utlost. Med aktuell fOrarvikt sker det-
ta vid 10,3 g. M h t forarens ryggskador har sannolikt lastfak-
torn varit storre, bedomt mellan 15 och 25 g.

Undersokning av vraket visar med god sdkerhet att gaspadraget
varit fullgas eller nara fullgas. EBK utloppsmunstycke her varit
stangt (EBK ej tdnd). Fullgasldget kan ha erhdllits vid eller ef-
ter nedslaget p g a islagsacceleration men kan ocksd ha varit det
padrag som forevarit just fore islaget.

D& det kravs ldgre gaspadrag dn fullgas for att utféra en plané
med de vdrden som islagsvinklarna indikerar kan detta forh&llande

tyda pa antingen

- att foraren blivit varse marken (isen) och darfor dragit pe

gas som en del av dtgdrderna for att snabbt avbryta planén

- eller att gaspadraget skett darfOor att fGraren avsett att

mjukt minska planen och inta planflykt
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For den senare tolkningen talar fGljande forhallanden:

- Vid islaget visar hojdmataren ca 240 (227} m. I den
vaderinformation foraren tidigare erhdllit angavs molnun-
dersidan till 220 m. D3 en forare ndrmar sig den férvanta-
de moinundersidan ar det ett rimligt beteende att minska
planévinkeln. Om konstant fart Onskas bibehillas maste

gaspadrag utforas.

- Islagsvinklarna oOverensstdmmer med dem fOor en konstant
plane. Hade det varit en forcerad upptagning, orsakad av
att foraren pl0tsligt fatt markkontakt, skulle det ha
framgatt av de uppmdtta islagsvinklarna.

Monstret i sndn bakom flygplanet tyder pé att motorn varit
utslocknad d3 flygplanet stannat.

15.9 Vadret vid FrosOn

Flygplatsprognosen for Froson angav foljande vdder:

k1 1320: Vind 100°/15 km/h, sikt 7 km i kornsno, 8/8 stratus
pa 140 m, mdttlig till svdr isbildning. QFE bana 12 982 mb,
temp -1° ¢

k1 1350: Vind 1109/15 km/h, sikt 10 km i kornsno, 5/8 stratus
pa 170 m, 7/8 stratus pd 220 m, mdttlig till svér ishildning,
QFE bana 12 982 mb, temp 0°C

Mellan dessa tidpunkter skedde en vaderforbattring. Enligt
Tandande flygplan bana 12 var molnbasen vid inflygning
200-250 m, medan molnhojdmataren vid tornet gav 140-180 m.

De flygplan som landade fore haveriet hade endast Tdtt

isbildning pa iuftintagens framkanter.
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Det andra flygplanet frén Urland gqjorde inflygning omedelbart
efter det havererade flygplanet. Foraren i det flygplanet kom
under moln pa 200-250 m och fick dé ogonkontakt med banan.

Strax fore landning frdgade flygledaren om féraren kunde gora en
"svang runt" for att flyga ut och kontrollera inflygningsiinjen.
Han drog p& och svdngde vdnster och leddes av SRE mot den befara-
de haveriplatsen. Ndr han kom ut Gver Storsjons yta fOrsamrades
sikten efter hand mot vister. Foraren flog pa 100-150 m ndr "ailt
f16t ihop" pd ca 10-12 km avstdnd frén banan varfGr han pdborjade

svag stigning pa instrument for en fGrnyad instrumentinflygning.

15.10 Sdakerhetsmaterielen

Foraren hade inte initierat utskjutning. Bada utskjutningshand-
tagen var opaverkade.

Utrustningens passiva skyddsegenskaper har daremot kommit till
god nytta och har sannolikt avsevart begrdnsat forarens skador
(skallskada, partiell minnesfOrlust och ryggskada) orsakade av
det kraftiga nedslaget.

FlyghjdTmen erhd1l krosskador fran slag framifran. Dessa skador
har sannolikt orsakats av att hjdlmen med stor kraft slagit i
siktets pannskydd, vilket kan ske dven med korrekt fastbindning.
Det fdrgade visiret har varit nerfdllt.

Vid haveriet har axelremsoket varit i frigjort lage. FGraren nar
uppgivit att han oftast har oket i detta ldge. Mekanismen skall
lasa vid 2 g. Axelremsok med mekanism var kraftigt brandskadade
varfor det inte efterdt varit mojligt att kontrollera funktionen,
Nigon misstanke om felaktighet i denna finns dock inte. Stolens
kraschdimpningsanordning har utlosts, vilket sker vid 10,3 g vid
aktuell forares vikt. Det dr rimligt att kraschdampningsanord-
ningen i avsevard gr;d bidragit till att begrdnsa fOorarens ryqgg-

skador.
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15.11 Sannolikt hdndelseforlopp

Vid en samlad bedomning framtrdder foljande sannolika hdndelse-
forlopp:

- Vid starten fran Orland har foraren haft hojdmdtarna
instdllda pd 1 018 mb d v s QFE pa Orland.

- Hela den fortsatta flygningen har skett med denna hojd-
matarinstdl1ning som relaterat till QFE Froson innnebdr att
flygplanet under inflygningen framforts ldgre dn hojdmdtarut-
slagen visade.

- Foraren har flugit over moln enligt egen uppgift till
flygledaren. Molndversida 1 200 m over banan.

- Foraren har stdllt in F 4 Barbrokod men enligt egen uppgift
till flygledaren ej fatt ldsning pa landningsfyren.

- Foraren valde att i stallet for Barbroinflygning med hjalp
av SRE gdra molngenomgang till den angivna molnundersidan

220 m. Han har inte begdrt annan landningsmetod exempelvis PAR
eller Anita.

- Planén borjade pd ca 17 km, ett antagande som bygger pad
radiokommunikationen. M h t hojden pabtrjas planén nagot sent,
varfér den blev brantare dn normalt. For att beddma svarig-
hetsgraden har manovern provflugits ett antal tillfallen i
J35D-simulator. Planén kraver extra uppmdrksamhet men dr i
6vrigt inte anmarkningsvard. Den hoga flygvikten bidrar dock

till att ndqgot oka svarighetsgraden.
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- Foraren hol1l ndgot hogre fart under planén (Vi 390 km/h
enligt rekonstruktionen) dn normala 375 km/h. Detta ar ett
lampligt fartval m h t att planén d@r brant och flygvikten
hog.

- Strax fore forvintad molnundersida drar foraren pé& fullgas
for att stotta vid overgangen till planflykt, darav fullgas-
ldget. Att fullgasldget inte sammanhdnger med ndgon panikupp-
tagning framgdr av att islagsvdrdena mycket vadl Gverensstammer
med de for en stabil plané. Foraren har inte fatt markkontakt
antingen p g a s k "white out" och/eller beroende pa att
molnundersidan/sikten Gver Storsjon var (avsevdrt) lagre an
over Froson.

- Flygplanet tar i isen d& 237 m indikeras for foraren, alltsd

strax fore det han hade anledning att forvanta moinundersida
och marksikt.

15 .12 Helikopterberedskap

F 4/Se NN helikopter 3 deltog i SVENORDA-utbytet och befann sig
vid haveriet pd vdg tillbaka frdn Orland.

P& morgonen haveridagen kontaktades CEFYL per telefon av flygtra-
fikledningen pé& Froson med forfrdgan om var FRAD-resurser fanns
och CEFYL meddelade d& att helikopter 4 pd F 15 fanns tillgdng-
lig. P forfrdgan fran CEFYL om denna helikopter skulle bestdllas
i beredskap svarade F 4/Se NN negativt. Man ville bara "undersoka
ldget".
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Nir CEFYL k1 1354 fick anmidlan fran F 4/Se NN att "flygplan
forsvunnit” forutsatte CEFYL att flottiljens egen helikopter 3
hade startats men fick d& beskedet att helikoptern var i Norge,
vilket CEFYL inte kdnde till.

I MIL AIP 7.2 "Raddningsorgan-basering, beredskap" anges under p
7.2.3. bl a att "til1fdllig dndring av ordinarie beredskap fast-
ldggs i direkt samrdd med RRC/CEFYL". Sddant samrdd har inte
tagits av flygtrafikledningen pa F 4/Se NN.

En helikopter 4 ur F 15 bedrev samma dag vinterovningar i trakten
av Rensjon i vastra Jamtland. Den hade vid 13-tiden per kortvag
meddelat CEFYL att den skulle landa pS Rensjon och skulle ater-
komma per radio k1 1415. Hos CEFYL framgick det inte pda ndgot
satt att denna helikopter var engagerad i FRAD-beredskap. Ndr
helikoptern anmdlde sig per radio k1 1425 fick den direktiv att
ga mot Storsjon.

Flygtrafikledningens anteckning om att F 15 helikopter 4 i Ren-
sjoomradet skulle ingd i FRAD-beredskap berodde pd att helikop-
terbesdttningen vid briefingen pa F 4/Se NN morgonen aktuell dag
enligt rutin anmdlde planerad verksamhet, vilket innebar att man
skulle dva i Rensjotrakten och passa mobiltelefon.
Overenskommelse att man skulle bestrida FRAD-beredskap for
flottiljen hade ej traffats.

F 15 FRAD-helikopter pa Soderhamn larmades av CEFYL men kunde ej
starta p g a stor isbildningsrisk.
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16 VIDTAGNA ATGARDER

Kommissionen har erfarit att en av CFV tilisatt arbetsgrupp med
uppgift att se Gver berort avsnitt i MIL AIP har ldmnat forslag
pd dndringar som bl a medfor att reglerna fOr hur FRAD-beredskap
skall bestdllas ytterligare preciseras.

17 UTLATANDE

I samband med instrumentplané har flygplanet kolliderat med
Storsjons is, varvid foraren, som ej gjort nagot utskjutnings-
forsok, medfoljt flygplanet och allvarligt skadats.

Orsaken till haveriet har varit att foraren avlast for hog hojd
gver marken darfor att flygplanets bdda hojdmatare varit felak-
tigt instdllda pé marktryck 1 018 mb, vilket var mark trycket

pd startplatsen, i stallet f6r 982 mb, som gdllde vid landnings-
platsen, vilket medfort att hojdmataren indikerat 237 m vid flyg-
planets nedslag i ett lage dar foraren i stallet forvantat sig
att strax erhdlla marksikt.

Den felaktiga hojdmdtarinstdllningen har foranletts av att fora-
ren av okind anledning ej reagerat for information fran vederbor-
ande flygledare om gdllande marktryck pd landningsplatsen och da
ej stallt om sina hojdmatare. En bidragande orsak har varit att
flygledaren trots utebliven motlasning fran foraren ej repeterat
mark trycksvdrdet.

Foraren har ej fo61jt standardplanébanan. Om han gjort detta ar
det troligt att han, trots felaktig hojdmiatarinstdlining, hade
erhd11it marksikt, eftersom molnbas och sikt ndarmare flygplatsen
var battre dn vid baverip]atsen.

Landningsfunktionen BARBRO i flygplanets navigeringsutrustning
har inte fungerat trots riktig installning i kabinen. Orsaken
ti1l detta har ej gatt att faststdlla.
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18 REKOMMENDATIONER

18.1 I BFT 11.1.1.2 anges vilka ATS-meddelanden som av
Tuftfartyg skall kvitteras genom motlasning.

Ddremot framgdr ej av BFT men m&ste anses vara underforstStt att
vid utebliven eller felaktig motldsning Tuftfartyget skall avkri-
vas korrekt motldsning for att sikerstilla att aktuell informa-
tion uppfattas.

Det finns visserligen ingen anledning anta annat dn att normalt
luftfartyg avkrivs motldsning i forekommande fall, men det bor
dock i BFT fastslds att s8 alltid skall ske.

18.2 Ett hojdvarningssystem av den typ som finns i JA 37
hade i detta flygfall i god tid varnat foraren och ddrmed fOr-
hindrat haveriet.

Kommissionen har erfarit att CFV beslutat om provmodifiering av
flygplan 35 avseende héjdvarningssystem.

Kommissionen anser att det &r vdsentligt att hdjdvarningssystem
infors i flygplan 35 (jdmfor ocksd SHK rapport 84-03-08 SK 35 C
3/82) Tiksom ocksé& i andra flygplan, som kommer att vara kvar i
tjénst 1dng tid.
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