|SSN 1400-5727

Rapport ML 1999:1

Kollision i luften mellan tva J A 37
ur F 4 den 10 oktober 1996,
5km VSV om Ramsdale, Y 1an

Arende ML-04/96



INNEHALL Sid

MISSIV 3

KOMMISSIONEN 4

SAMMANFATTNING 4
1 FAKTAREDOVISNING 5
1.1 Besattningarnai de aktuella flygplanen 5
1.2 Flygplanen 5
1.3 Vader 6
1.4 Ovningen 6
15 Handel sefor loppet 6
1.6 Réaddningsinsatsen 7
1.7 Utsagor av horda per soner 7
1.8 Flygmedicinsk utredning 7
1.9 FoOrbandets organisation och ledning 7
1.10 Flygsaker hetsbestdmmelser for luftstrid 8
111 Resultat av den tekniska under sbkningen 8
1.12 Rekonstruktion av flygbanorna 10
2 ANALYS 11
21 Forarna 11
2.2 Ovningen 11
2.3 Flygplanen 11
24 Kollisionen 11
25 Saker hetsbestdmmelserna 12
2.6 Réaddningssystemets funktioner 12
3 UTLATANDE 13
4 REKOMMENDATIONER 13
BILAGA

Teknisk utredningsrapport (SHK aktbilaga 18)

Bilagan har framtagitsi 12 ex och fogas endast till rapporter som lamnas till
Forsvarsmakten, FMV och F 4.



1999-03-30 ML-04/96
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107 85 Stockholm

Utredningsrapport ML 1999:1

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olyckai form av en kollision i luften som
intréffade den 10 oktober 1996, 5 km VSV om Ramsele, Y |an, mellan tva flygplan JA 37 ur
Jamtlands flygflottilj, F 4.

SHK overlamnar hdrmed enligt 14 8§ forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor
en rapport 6ver undersokningen.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med undersokningarna
&r att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s undersokningar syftar déremot inte
till att fordela skuld eller ansvar.

S-E Sigfridsson Rune Lundin



KOMMISSIONEN

Kommissionen - Sven-Erik Sigfridsson, ordfdrande, och Rune Lundin, utredningschef - har
som experter till utredningen knutit Lennart Pettersson, flygoperativ expert, Jan Linder,
flygmedicinsk expert, Kristina Pollack, flygpsykologisk expert samt Anders Foyer, teknisk
utredningschef.

Som koordinator fran Forsvarsmakten har deltagit Terje Johansson. Som skyddsombud ur
F 4 har deltagit Kenneth Salomonsson och som intressent fran tillverkaren Anders Hagg, Saab.

SAMMANFATTNING

Tvarotar JA 37 ur Jamtlands flydflottilj/F 4 bedrev den 10 oktober 1996 en stridsledd
luftstridsdvning NO om Ostersund. Vid den fjarde luftstridskontakten leddes jaktroten med
direktledning mot maroten som anfldg pa vastlig kursi forsvarsgruppering pa 800 m hgjd.

Vid stridskontakt undanmandvrerade malroten forst soderut och vid 6gonkontakt svangde
mden runt och métte jaktroten varvid en man6vrerande strid inleddes. Ena malflygplanet blev
strax bekampat och jaktrotechefen anfoll det andra som da gjorde en uppatgaende undanmano-
ver. Under en foljande nedétgdende mandver fick jaktrotechefen malet framfor sig och inledde
ett automatkanonanfall med stor malvinkel. Jaktrotetvaan hade under det anfallet okat sin hojd
i nordost och fl6g in mot stridsomradet i syfte att samverka med rotechefen. Under en
nedatgaende manover fick han malet framfor sig med stor kurskillnad samtidigt som han
tappade 6gonkontakten med sin rotechef. Efter radiokontakt konstaterade bada jaktforarna att
de inte hade inbordes kontakt med varandra. PA mycket kort avstand upptéckte forarna
varandra pa kollisionskurs men hade inte mjlighet att undvika kollision.

Trots svara skador pa flygplanen lyckade bada férarna utl6sa réddningssystemen och
landade valbehdlinai falskarm ca’5 km VSV om Ramsele déar de undsattes av raddningsheli-
koptrar.

Négra flygplansfel som kunnat medverkatill olyckan har inte konstaterats. Déaremot har
nagra sekundara tekniska brister uppenbarats som foranlett rekommendationer.

Utredningen visar att férarna agerat inom ramen for sékerhetsbestdmmel serna. Att de trots
detta kolliderade kan ses som en illustration till de risker som generellt foreligger vid
luftstridsdvningar. Handel sen pekar tydligt pa den konflikt som foreligger mellan att bedriva
évningar med en hog grad av sékerhet och att gora det pa ett sétt som ger gott utbildningsre-
sultat.

Kollisionen orsakades av att jaktrotetvaan missbedomde sin rotechefs flygbanor under
luftstriden, vilket ledde till att férarnainte hade kontroll Gver varandras |agen.

SHK rekommenderar Forsvarsmakten att utarbeta metodik for en fordjupad analys av vilken
riskniva som maste accepteras for att nd erforderligt utbildningsresultat.

Forsvarsmakten bor dven andrai underhdllsforeskrifterna rorande tillpassning av flyghjadmar
respektive byte av 1astrad for att undvika tradbrott under fallskérmens utdragsforlopp i enlighet
med den tekniska utredningens ford ag.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Besattningar i de aktuella flygplanen
Rotechef i jaktroten:

Grad: Kapten

Alder: 30 &

Utbildning: FFSU, gruppchef
Total flygtid: 1 180 tim, varav 722 tim pa flygplan 37. Under de senaste 3 manaderna 20 tim.

Rotetvaa i jaktroten:

Grad: L 6jtnant

Alder: 28 &

Utbildning: FFSU, rotechef

Total flygtid: 966 tim, varav 593 tim pa flygplan 37. Under de senaste 3 manaderna 41 tim.

12 Flygplanen

Roteetta (D 06) JA 37 nr 37.360 tillhérande F 4.
Gangtid totalt 1422 timmar
Gangtid efter G-tillsyn 605 timmar, avdutad 1991-04-08
Gangtid efter E-tillsyn 357 timmar, avslutad 1993-06-22
Gangtid efter F-tillsyn 109 timmar, avslutad 1995-08-08

Motor RM 8B nr 9459

Motorn monterades in efter stor éversyn (SO) vid flygplansdrifttiden 1 397 timmar.
Vid haveritillfallet hade motorn en drifttid (DT) patotalt 1 266 timmar.

Senaste tillsyn var SO vid 1 241 timmars DT.

Motorn kontrollkérdes efter SO och inmontering i fpl 37.360.

Tekniska Order Modifierings Foreskrift (TOMF) och Tekniska Order Allméan Foreskrift
(TOAF) hade inférts enligt géllande bestdmmel ser. All kalendertidsbunden materiel hade vid
haveritillfallet tid kvar. All gangtidsbunden materiel hade vid haveritillfalet drifttid kvar.

L oggboken blev totalforstord vid haveriet och inga data har darfér kunnat utlasas ur denna.
En kvarstaende anméarkning hittades bland de tekniska rapporterna (TRAB) som rorde att
kontroll av vanster landstéllsboggie skulle utforas vid nasta E-tillsyn.

Ovriga loggboksuppgifter ssom service, oljeanaysprov (SOAP) och kontrollflygningar &r
kontrollerade i andrajournaer och funna utan anméarkning.

Rotetvaa (D 24) JA 37 nr 37.324tillhérande F 4.
Gangtid totalt 1493 timmar
Gangtid efter G-tillsyn 610 timmar, avslutad 1990-09-20
Gangtid efter E-tillsyn 364 timmar, avslutad 1993-11-17
Gangtid efter F-tillsyn 115 timmar, avslutad 1995-10-05

Motor RM 8B nr 9526.
- Motorn monterades in efter stor motortillsyn (SMT) vid flygplansdrifttiden 1 378 timmar.
Vid haveritillfallet hade motorn en DT patotalt 1 081 timmar.
Senaste tillsyn var SMT vid 966 timmars DT.
Motorn kontrollkordes efter SMT och inmontering i fpl 37.324.
Motorn var godkand till 1198 timmars DT d& SO skulle goras.

TOMF och TOAF hade inforts enligt géllande bestdmmel ser.
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En ackumulator (F6400-04573) var vid haveritillféllet fortfarande monterad trots senaste
bytesdatum 96-08-29. | TRAB framgar att dennainte blev bytt dd man 96-08-20 av misstag
bytte fel ackumulatorindivid. Ingenting i dokumentationen registrerar att detta blev atgardat
innan haveriet.

All 6vrig kalendertidsbunden materiel hade vid haveritillfallet tid kvar. All gangtidsbunden
materiel hade vid haveritillfallet drifttid kvar.

Service, kontroller och SOAP-prov var utforda enligt géllande bestammel ser och utan
anmérkning.

13 Vader

| 6vningsomradet radde mycket goda siktvarden. | vaster fanns altostratus/altocumulusmoln i
hojdomradet 2 000 —5 000 m.

1.4 Ovningen

Ovningen omfattade mandvrerande luftstrid rote mot rote med malsittning for den anfallande
roten att dva direkt samverkan inom roten mot ett defensivt manovrerande mal, representerat
av den andra JA 37-roten.

Jaktroten var fingerat bevdpnad med radarrobot, IR-robot och automatkanon.

Som begransning gallde max tva minuters luftstrid varefter urdragning skulle genomféras.
Malrotens upptradande skulle ske defensivt pa malhojder mellan 300 och 5 500 m, max fart M
0.8, max motoreffekt EBK zon 2 och max anfallsvinkel 20°.

Pa radarvarning fick malet géra max 60° svang i planet och vid 6gonkontakt med
jaktflygplanen medgavs fria undanmanévrer.

L uftstriden skulle ske under visuella siktférhallanden ned till 1agst 200 m 6ver marken intill
ordnings- och sdkerhetsinstruktionens (OSF) och forarinstruktionens (SFI) gransvérden. Byte
av ma- och anfallandeuppgifter mellan rotarna skulle ske efter tva stridskontakter. Rotarna
striddleddes pa skilda radiokanaler av varsin radarjaktledare pa F 4.

15 Handel sefor loppet

Tvaflygplan JA 37 ur F 4 startade 96-10-10 kl. 09.12 i rote frén F 4/Fr6son for att tillsammans
med en annan rote JA 37 ur samma division genomfdra en stridsledd |uftstridsdvning i
évningsomrédena D1-2, beldgna NO om Ostersund.

Efter tva luftstridskontakter skiftade rotarna uppgifter och en tredje stridskontakt
genomfordes planenligt. Vid den fjarde kontakten leddes jaktroten med direktledning (DL
150°). Mdroten anfldg i en bred forsvarsgruppering pa vastlig kurs med fart M 0.8, pa en hojd
av 800 m. Malroten gjorde vid varning en undanmandver soderut varvid jaktroten siktade pa
ett tvarlage for initial bekdmpning med robot. Pa ett inbdrdes avstand av ca 8 km fick malroten
6gonkontakt med jakten och svangde brant hoger till métande kurs. Efter att ha motts pa
kontrakurs inleddes en mandvrerande strid dar ettan i malroten efter en kort stund blev
bekampad av jaktroten som dérefter Gvergick till att manGvrera mot marotetvaan.

Jaktrotechefen anfdll marotetvaan fran norr varvid denne gjorde en uppéatgaende
undanmandver & hoger varvid jaktrotechefen med stor malvinkel inledde ett automatkanon-
anfall. Jaktrotetvaan hade under detta anfall 6kat sin hojd i nordost och flog in mot striden pa
sydvastlig kursi avsikt att samverka med sin rotechef. Under en nedatgéende mandver fick han
md et framfor sig med stor kursskillnad samtidigt som han forlorade 6gonkontakten med sin
rotechef. Han anmalde paradio att han tappat sin etta och denne svarade att han inte heller
hade kontakt. Jaktrotetvaan rollade da &t vanster for att kunna spana nedat efter sin rotechef.
Pa mycket kort avstand upptéckte han da sin rotechef komma snett underifran fran vanster pa
kollisionskurs. Han ansatte en buntmandver for att passera under sin rotechef. Rotechefen fick
syn pasin tvaa - som han bedémde - delar av en sekund fére métet och forsokte ta upp for att
undvika kollision.
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Trots ansatta undanmandvrer kolliderade flygplanen valdsamt kl. 09.39 pa en hojd av ca
1200 m, 5km VSV om Ramsele, i position 632980N 161552E.

Rotechefen upplevde att hans flygplan delades strax bakom forarkabinen. Han lyckades
trots en kraftig retardationsrorel se utl6sa raddningssystemets hdgra utskjutningshandtag.

Rotetvaans minneshild av kollisionen &r att han horde ett krasande motorljud varefter han
befann sig i ett exploderande eldklot dér han forlorade sin flyghjam. Han upplevde en intensiv
smarta, framst i ansiktet. Han kan inte erinra sig att han utldst réddningssystemet. Foérarna
landade i fallskarm négra hundra meter ifrén varandra. Resterna av flygplanen slog ned pa
Omse sidor om en allmén vag och orsakade lokala brander i skogsmark.

1.6 Réaddningsinsatsen

Larmning om olyckan skedde dels av ett vittne pa marken via mobiltelefon till SOS-centralen i
Sundsvall, dels genom att forarnai maroten via sin radarjaktledare larmade trafikledningen pa
F 4. Inom nagra minuter rapporterade forarnai maroten att de lokaliserat fallskéarmarna pa
marken och att bada férarna vinkat, till synes véabehallna.

Flygraddningshelikoptrar ur F 4 (med l&kare ombord) och F 15 dirigerades mot olycksplat-
sen. F 4-helikoptern fick paett avstand av ca 30 km kontakt med nddsandare fran angiven
position. KI. 10.15 resp. 10.22 togs forarna ombord i helikoptern fér transport till F 4 dar
landning skedde k. 11.15.

1.7 Utsagor av horda personer

Bada forarna samt forarnai malflygplanen har horts av SHK. Uppgifter har ocksa inhamtats
fran forarkollegor, 6vningsledning, radarjaktledare, flygplanstekniker och helikopterbeséttning-
ar.

Ett antal 6gonvittnen pa marken har ocksa horts av SHK. Dessa har uppfattat att
kollisionspunkten 1&g norr om flygplanens nedslagsplats. Flera av vittnena har sett ett av
flygplanen falla nastan rakt ner samtidigt som det brann. Ett vittne har sett ett av flygplanen
explodera. Ingen sag forarnas fallskarmar eller nagot av deras utskjutningsforlopp.

1.8 Flygmedicinsk utredning

Rotechefen adrog sig i samband med uthoppet lindriga kotkompressioner. Han kunde efter ca
tva manader atergatill flygtjanst.

Rotetvaan adrog sig endast smérre sarskador. Han undkom brannskador men flygdrakten
uppvisade spar av kraftig varmepaverkan orsakad av att flygplanet fattade eld efter kollisionen.

Sedvanlig provtagning pa bada férarna visade inte pa ndgon forekomst av otillatna
substanser.

Inga medicinska faktorer bedoms sammantaget hainverkat pa eller orsakat olyckan.

1.9 FoOrbandets organisation och ledning

Personalen i de flygtjanstledande befattningarna var adekvat utbildade och behériga for
respektive uppgifter.

For den fortsatta flygsagsutbildningen (FFSU) finns ingen centralt faststélld utbildningsplan.
Nar den grundldggande utbildningen &r slutford &r det upp till divisionschefen att utifran
taktiska anvisningar for jaktférband (TAJ JA 37), centralt utgiven hotbildsanalys (TTHJ),
lokala och regionaa inriktningar, samt efter eget omdome anpassa FFSU-6vningarna efter
forarnas status sa att krigsforbandsmassiga krav pa forbandet innehalls.



1.10 Flygséker hetsbestammelser for luftstrid

| gdllande ordnings- och sékerhetsinstruktioner for militér flygverksamhet (OSF) reglerasi kap.
7 hur 6vning i luftstrid skall bedrivas.

Grundldggande i dessa &r att det altid skall framga vem som representerar ma- respektive
jaktflygplan, vilka begréansningar som tilldmpas och vilka 6vningssektorer som utnyttjas.

De deltagande beséttningarna och striddedarna skall dessutom kannatill:

vilka flygplanstyper som ingér i 6vningen och vilka av dessa som & malflygplan.

malflygplanens/-forbandens representation och eventuella markning.

nar maflygplan/-forband paborjar och avslutar malgang.

om stérverksamhet &r planerad.

vilkamdlplatser (mark- och §6mal) som kan komma att anfallas samt omréaden for

[uftlandséttning.

om malflygplan upptrader IMC/VMC.
Av OSF framgdr att malflygplansflyghtjd skall vara sk. standardmalhojd. Hojdandringar far
goras da avstandet till jaktflygplan & storre an 8 km eller da 6gonkontakt erhdllits med ett eller
flerajaktflygplan. Forare utan egen dgonkontakt med jaktflygplan far héjdandra pa anvisningar
av forbandsmediem som har 6égonkontakt.

For jaktflygplan géler paett avstand mindre &n 8 km till maflygplan:

vid kand malhojd: hojdseparation eller 6gonkontakt skall hdllas.

vid anfall mot mal pa lagsta h6jd: 6gonspaning/6gonkontakt.

vid okand malhojd: 6gonspaning/ogonkontakt.
Jaktflygplan skall darutéver undvika flygning pa standardmal hojder. Om 6gonkontakt forloras
under pagaende luftstrid prioriteras 6gonspaning och samverkan inom forbandet (eller med
radarjaktledare).

111 Resultat av den tekniska under sbkningen

SHK inledde undersokningen pa haveriplatsen dagen efter olyckan. Haveriplatsen indelades i
fyra delomraden:
- omrédet dar de bagge forarna tagit mark

omradet kring D 06 nedslagsplats

omradet kring D 24 fram- och bakkropp nedslagsplats

omradet under kollisionspunkten dar haveridelar, efter vindavdrift, tagit mark.

Personal ur F 4 sokte av ett storre omrade under den bedomda kollisionspunkten. | ett
omrade om ca 25 hektar aterfanns flerta et flygplandetajer som lamnat flygplanen i samband
med kollisionen. Dessa kunde till stor del identifieras.

Parallellt med detta arbete dokumenterades nedsl agspl atserna och apparater med informa-
tion om flygplanens flygbanor omhandertogs.

Efterhand som delar av haveriplatsen undersokts vidtog bargningen. Alla delar transporte-
radestill F 4 dar en hangar disponerades. De éterfunna delarna lades dar upp i upptejpade
flygplanssiluetter.

Rotechefens flygplan D 06

Flygplanet D 06 hade i mycket brant flygbana tréffat marken i ryggléage strax intill én Stor-
Lungnan. Platsen & bevuxen med ungskog.

Fenan var det forsta som traffade marken. Efter forsta nedslaget har flygplanet studsat,
fortfarande i ryggléage, ca 10 mi sammariktning som flygplanets langdaxel. Neddagsriktning
107°.

Flygplanet hade da nosdel, nosvingar, vingspetsar, fena och stjartkon i behall. Flygplanet har
i nedslaget sonderdel ats kraftigt med flera brott. Brand har uppstétt och stora delar av
flygplanet brann upp. Framkroppen var knackt i hojd med bakre kabinskottet och hade pressats



ned i marken. Nosdelen &erfannsintill. Hoger nosvinge och |uftintag separerade fran
mellankroppen. Ett hdl pa ett par kvadratmeter har uppstétt pa hoger sida av framkroppen.
Bada huvudvingarna var knackta pa flera stéllen.

Vanster landstall var utfallt, sannolikt till f6ljd av sonderdelning och brand. Bakkroppen
med motor och EBK hade knackts 6ver en storre sten. Stjartkonen hade brutits loss men 1&g i
andutning till bakkroppen.

Rotetvaans flygplan D 24

Flygplanet D 24 sonderdelades vid kollisionen i tva storre delar. Den ena delen bestaende av
nosdel, framkropp med nosvingar samt extratank aterfannsi kanten av ett kalhygge gransande
till ett omrade med ungskog. Den andra delen bestaende av bakkropp med motor och EBK,
huvudvingar, stjartkon samt fena aterfanns ca 150 m sydvast om den forstnamnda delen.

Framkroppsdelen hade tréffat marken vertikalt i inverterat 18ge. Brand hade utbrutit. Undre
apparatrummet med bl. a. centraldatorn var kraftigt brandskadat. Frémre apparatrummet med
registreringsbandspel arna klarade sig utan storre varmepaverkan.

Bakkroppsdelen hade tréffat marken med brant dykvinkel. Brand hade uppstétt pa flera
stéllen. Bada vingarna var avslagna. Ett parti om ca 1.5 m bredd av vanster vinges yttre del
saknades. Bakkropp med motor, ebk, stjartkon och fena var kraftigt sbnderdelade.

Raddningssystemen

D 06
Réaddningssystemet och den personliga flygutrustningen fungerade utan anmérkning under
réddningsforl oppet.

Foraren hade initierat raddningssystemet med det hogra utskjutningshandtaget. V anster
utskjutningshandtag satt opaverkat kvar i stolen. Systemet visade att utskjutning skett med en
fart <515 km/h.

Det manuella fall skérmsutl 6sningshandtaget satt opaverkat kvar i sin ficka.

Genomfoérda berékningar av kastbanor har visat att den troliga initieringshdjden av
réddningssystemet varit ca 1 240 m.o.h.

D24

Utredningen visar att fOraren initierat sitt réddningssystem efter att framkroppen brutits loss
fran flygplanet. Den separerade framkroppen hade sannolikt roterat kraftigt bakét och &t hoger.
Rotationen har medfort att dysorna pa stolens raketmotor hade tréffats av pistongen efter
separation.

Rotationen medforde dérefter att stolen passerade mellan de 6vre barremmarnatill
stol stabiliseringsskarmen som darmed inte fick avsedd funktion.

Foraren forlorade sin hjam under utskjutningsférloppet. Sannolikt var det den vanstra
barremmen till stolstabiliseringsskarmen som - efter att ha passerat stolens nackskydd -
fastnade i hjdmens bakkant och vred den av honom. Stolstabiliseringsskérmen skadades av
raketmotorns flammor. Stol stabiliseringsské&rmen hade inte avsedd funktion vad avser att
separera foraren fran stolen efter remfrigoring.

Separationen stol - forare skedde langsamt. Sannolikt medférde detta att fallskarmens
hoghojdssystem efter frikoppling luftfylldes helt okontrollerat. Detta okontrollerade fyllnads-
forlopp orsakade sa omfattande skador pa huvudkal otten att den till stor del ramnade.

Det manuella fal skarmsutl 6sningshandtaget satt opaverkat kvar i sin ficka,

Registreringsutrustning, RUF (Registrering, Underhall, Flygséakerhet) och UTB (Uthild-
ningsbandspelare)
Bada flygplanens registreringsbandspelare fordes till FFV Aerotech for mediarestaurering och
utvéardering.

Tre av bandspelarna aterfanns i ett |&tt skadat skick. Efter att kassetterna frigjorts
demonterades bandkakorna och monterades i nya kassetter. Banden konditionerades genom
spolning. Dérefter kopierades datatill arkivband. All data pa dessa band gick darmed att sékra.
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UTB bandspelaren till D 06 hade varit utsatt for kraftig varmepaverkan, flygbranse,
séckmedel samt legat i myrvatten. Nar den 6ppnades konstaterades att kassetten och
inspelarens innanméte var kraftigt varmeskadat. Bandet var i ett sadant skick att det sannolikt
inte gétt att aterskapa data ens med mycket stora resurser och stor arbetsinsats. Beslut togs
darfor att med hjalp av RUF bandata aterskapa flygbanornafor D 06 i ett sddant format att de
gick att anvandai UTB.

RUF har en samplingshastighet for data pa 1 Hz medan UTB har en samplingshastighet pa 4
Hz. For att genomfora detta arbete tog FFV fram ett konverteringsprogram speciellt for
andamdlet.

Med hjalp av de fyra UTB-banden (ett fran D 24, ett skapat med hjdp av D 06 RUF-band
samt tva stycken fran malroten) kunde flygbanorna for hela forloppet aterskapas. Positionsfixar
utfordes med hjélp av radarlasningar under passet. Tidsfixar utférdes med hjalp av radiotrafik
och kollisionsdgonblicket.

Bade RUF-bandspelarna och UTB-bandspelarna bedoms ha stannat i kollisionsdgonblicket,
da flygplanen blivit stromlosa.

1.12 Rekonstruktion av flygbanorna

Flyghanorna har val kunnat aterskapas med hjép av bandata ur RUF och UTB.

Under den fjarde kontakten genomforde jaktrotechefen (D 06) ett anfall mot malrotetvaan,
D 48. Mdrotetvaan gjorde en uppatgaende undanmandver & hoger varvid jaktrotechefen med
stor malvinkel inledde ett anfall med automatkanon. Jaktrotetvaan (D 24) hade under detta
anfall 6kat sin hojd i nordvast och flog in mot stridsomradet pa sydostlig kurs.

DA D 24 passerade 6ver marotetvaan forlorade han kontakten med D 06. Han paborjade da
en nedatgaende mandver i avsikt att aterfa 6gonkontakt med sin rotechef. Pa mycket kort
avstand, under vansterroll mot réttvant 1age, upptackte han sin rotechef komma snett
underifran pa kollisionskurs. Han ansatte en buntrérelse for att kunna passera under rotechefen
och rotechefen ansatte undanmandver uppat.

Den sista samplingen vad avser bandata for de bagge flygplanen ger foljande varden:

D24 D06
Tippvinkel -47.7° 17.7°
Tippvinkel hast. 11.2°/s 27.7°Is
Rollvinkel 16.7° (HO) -31.0° (V&)
Rollvinkelhast. -7.9°Is 10.5°/s
Girvinkelhast. -9.6°/s -
Kurs 201° 260°
Fart 460 Km/t 274 Km/t
Hojd (std) 1900 m 1824 m
Acceleration ny 369 l4g
Anfalsvinkel 17.6° 16.8°

Med ovanstéende data kan dock inte flygplanens inbordes forhdllande vid kollisionen
faststdllas. Genom att studera kollisionsskadorna pa flygplansdelar har dock kunnat faststéllas
att flygplanen tréffade varandra med 60° kursskillnad och att vanster huvudvinge pa D 24
skurit in i undersidan av bakkroppen pa D 06.

2 ANALYS
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21 Forarna

Forarnas flygerfarenhet pa flygplan JA 37 beddms som god. Vad géller aktuell flygtrim hade
bada forarna under senaste manad och &r ett sadant flygtidsuttag att flygtrimmen kan bedémas
vara god.

Divisionen hade under en langre tid fore handelsen agnat sig huvudsakligen & FFSU-
utbildning och de férare som agerade grupp- och rotechefer i Gvningen bedéms ha varit vél
fortrogna med sina uppgifter.

Utredningen visar att forarna foljt de for dvningen gélande bestéammelserna. Da 6gonkon-
takten forlorades under luftstriden prioriterade féraren i D 24 6gonspaning och samverkan
inom forbandet i syfte att dterfa kontakten med sin rotechef. Under den nérmandefas som
flygplanen dérefter beskrev har de haft varandra utanfor synféltet i respektive kabin och darfor
inte kunnat se varandra forran kort fore kollisionen.

2.2 Ovningen

Den aktuella dvningen har genomforts vid ett flertal tillfallen paforbandet. Den syftar till att
forbéttra samverkan mellan forarnai forbanden och att uppratthalla mantvreringsférmagan hos
forarna. De begransningar som lades pa maforbandet vad géller mantvrering och defensivt
upptrédande syftade till att underl&tta for jaktflygplanen att [6sa sin bekampningsuppgift.
Sekundart syftade prestandadvertaget aven till att 6ka sékerheten genom att minska riskerna
for kamp mellan jambordiga kombattanter.

Ovningens planeringsfas och genomférandefas har genomforts enligt OSF och SFI. Av de
skriftliga uppgifter som samtliga forare lamnat och av de samtal som SHK fort med inblandade
personer har inget framkommit som visar pa nagra brister.

2.3 Flygplanen

Négra flygplansfel som kunnat medverkatill handelsen har inte konstaterats.

SHK anser altjamt att Forsvarsmakten skyndsamt bor utreda och genomfora atgarder for
att underl&tta upptéckt av flygplan. Amnet har tidigare tagits upp i SHK:s rapporter ML 1996:2
(Tillbud under luftstrid 1996-03-14 vid F 10) samt ML 1997:3 (Tillbud under luftstrid mellan
tva JA 37 ur F 4 1996-11-05).

2.4 Kollisionen

Olycksforloppet borjade med att jaktrotetvaan okade sin hojd och flog in mot stridsomradet i
avsikt att samverka med sin rotechef i dennes anfall mot marotetvaan. Forfarandet kan ses som
helt normalt och i enlighet med den luftstridsmetodik som alla jaktforare trénas att anvéanda
Att flygain mot ett etablerat stridsomrade innebér dock alltid en flygsakerhetsrisk om man inte
har fullstandig kontroll paala flygplan.

Nér jaktrotetvaan under den &tfdljande nedatgdende mandvern fick malet framfor sig med
stor kursskillnad kunde han inte upptécka sin rotechef bakom mélet. Han anmélde pa radio att
han tappat och rotechefen svarade att han inte heller hade kontakt. Eftersom han visste att
rotechefen |3g under anfall spanade han i den forvantade sektorn bakom malet utan att
upptéacka honom. For att aterfa 6gonkontakten med sin rotechef rollade han &t vanster for att
vidga 6gonspaningsfaltet. Han upptéckte da sin rotechef komma snett underifran fran vanster
pasa kort avstand att kollision inte kunde undvikas.

Jaktrotetvaan har vid samtal med SHK uppgett att han forvantade sig att rotechefen skulle
finnas merai malets baksektor an vad som var fallet. Det & inte uted utet att han missbedémde
anfallsgeometrin i rotechefens akananfall. Det har med hjélp av bandregistreringar kunnat
faststéllas att rotechefens malvinkel under anfallet var stor. Den Gversteg dock inte de 120°
som & OSF:s gransvérde for akananfall.
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25 Saker hetshestdmmelser na

OSF forutsétter att forare i luftstrid har 6gonkontakt med varandra och att vid forlorad kontakt
Ogonspaning och samverkan inom férbandet (eller med radarjaktledare) prioriteras.

Det & dock va bekant att man i en strid med fyra flygplan inte alltid kan se ala flygplan
samtidigt. Visstid av flygbanorna vander man flygplanens buk- eller ryggasparti & varandra
och forlorar 6gonkontakten. Med 6kande rutin kan man dock l&ra sig var ett tappat flygplan
forvantas dyka upp nér det passerat den blinda sektorn, liksom att férbandssamverkan kan
medge kontroll utan dgonkontakt.

Utredningen visar att forarna agerade inom ramen for sékerhetsbestammel serna genom
6gonspaning och rotesamverkan. Att de trots detta kolliderade beror delvis pa att jaktrotetvaan
forvantade sig att dterfinna sin rotechef merai malets baksektor &n vad som var fallet.
Handel sen kan emellertid ocksa ses som enillustration till de risker som generellt foreligger vid
luftstridsdvningar och som géllande sakerhetsbestammelser avser att motverka

Handel sen pekar tydligt pa den konflikt som foreligger mellan att bedriva 6vningar med en
hog grad av sakerhet och att gora det pa ett sitt som ger gott utbildningsresultat. Teoretiskt
kan alternativen beskrivas sa att man kan bedriva utbildningen inom ramen for regler som
antingen &r sarestriktiva att olyckor &r praktiskt taget uteslutna eller ger ett gott Gvningsre-
sultat i form av stor skicklighet att 16sa stridsuppgifter. Varje rimlig analys maste gavfallet
utmynnai en kompromiss mellan dessa motstaende intressen. Enligt SHK mening &
huvudsaken emellertid att valet gérs med utgangspunkt i en ingdende analys av vilka risker
som & rimliga att tafor att tillgodose kraven pa ett gott utbildningsresultat.

2.6 Réaddningssystemens funktioner

SHK:s analys gors mot bakgrund av att extrema flygfall radde vid initiering av raddningssyste-
men.

D 06 réddningssystem fungerade pa ett typenligt satt utan nagra anméarkningar.

Forareni D 24 utloste sitt réddningssystem genom att drai bada handtagen i ett helt
okontrollerat |age efter att flygplanet brutits sonder i tva storre delar. Detta fick till foljd att
raketstolen efter separation fran pistongen roterade. Stolen kom dérvid att passera mellan de
Ovre barremmarnatill stolstabiliseringsskarmen. Stolstabiliseringsskdrmen brandes harvid till
stora delar sonder. Detta medférde att stolens stabiliserings- och uppbromsningsfériopp blev
fordrojt med ett utdraget separationsforlopp som féljd. Det onormala forloppet ledde till att
fallskérmssystemet inte var strackt ndr huvudfallskdrmen vecklades ut.

Fallskérmens basfall var brusten. | brottet fanns spar av varmepaverkan och rester av
kalottvdv med avvikande rod férg.

De skador som konstaterats pa D 24 fallskarmssystem & av den graden att fallskérmen inte
borde ha varit barande. Att sa anda var fallet tyder painverkan av ett antal lyckosamma
faktorer som i efterhand inte med sakerhet kan faststéllas.

Som ett hinder for att alltfor |4t tappa flyghjalmen foredar utredningen att underhallsfore-
skrifterna kompletteras avseende antal lager av tillpassningsbitar som maximalt far anvandas
innan en mindre storlek av hjam véljs.

UnderhdlIsforeskrifterna bor ocksa kompletteras sa att man vid varje tillsyn byter en 1astrad
(M347) for att ditage pa traden inte skall orsaka brott under fallskérmens utdragningsforlopp.

Liksom vid flertalet nodutsprang under en f6ljd av & har inte forarna dragit i det manuella
utldsningshandtaget till fallskdrmen. Detta skall enligt forarinstruktionen goras for att forsékra
sig om korrekt utlésning av fallskéarmen. SHK kan peka pa tva dodsolyckor under 1970-talet
dar forarna skulle ha 6verlevt om de dragit i det manuella utl Gsningshandtaget.

Att forare inte gor detta har kommenterats av SHK i tidigare rapporter. Att det alltjamt
forekommer beror antingen pa att forarna har ett stort fortroende for fallskarmsautomatiken
eller att den reflex som borde finnas for atgarden inte &r tillrackligt indvad.
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Sammanfattningsvis maste SHK lamnatillverkaren av réddningssystemen ett gott betyg for
fullgod systemfunktion trots de extrema forhallanden som utredningen pavisat.

3 UTLATANDE
Utredningen visar att kollisionen orsakades av att jaktrotetvaan missbedomde sin rotechefs
flygbanor under |uftstriden, vilket ledde till att forarna inte hade kontroll Gver varandras lagen.

4 REKOMMENDATIONER

4.1 Forsvarsmakten bor utarbeta metodik for en fordjupad analys av vilken riskniva
som maste accepteras for att na erforderligt utbildningsresultat.

4.2 Forsvarsmakten bor andrai underhalsforeskrifterna rérande tillpassning av
flyghjalmar respektive byte av |astréd for att undvika tradbrott under fallskarmens
utdragsforlopp i enlighet med den tekniska utredningens forslag.



