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Forsvarsmakten
107 85 Stockholm

Utredningsrapport ML 1998:1

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intraffade den 25 mars 1996,
vid 6n Orarna, 8 km Gster om Gavle, X 18n, med ett flygplan SK 60 B ur Upplands flygflottilj,
F 16.

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

Syftet med SHK:s understkningar & uteslutande att forebygga framtida olyckor och tillbud.

Olle Lundstréom Rune Lundin



KOMMISSIONEN

Kommissionen - Olle Lundstrém, ordférande, och Rune Lundin, utredningschef - har som
experter till utredningen knutit Jan Serwe, operativ expert, P-G Larsson, medicinsk expert
(sarskilt yttrande), Kristina Pollack, psykologisk expert, samt Anders Foyer, teknisk utred-
ningschef.

Till kommissionens forfogande har stéllts Claes Bernander, Mats Henningsson, Jerker
Fredholm, Claes Danielsson och Goran Hultgvist.

Som skyddsombud ur F 16 har deltagit Anders Persson och som intressenter fran tillverka-
ren Lennart Vestin och Anders Hagg, Saab MA, samt Peter Vestergren, Volvo Aero Corpora
tion.

SAMMANFATTNING

En SK 60 B ur F 16 med forare och passagerare ombord startade den 25 mars 1996 kl. 14.37
som nr trei en fyrgrupp for att genomfora ett fingerat anfall mot markmal. Flygplanen nr tva
och fyrai gruppen flogs av GTU-€elever.

Gruppen anflog i forsvarsgruppering 6ver den isbelagda Gavlebukten mot NV. Strax Oster
om Géavle gjordes en s.k. halvsax for att liggarétt i tid (inneb&rande att rotarna svéngde ca 90°
mot varandra och efter hojdseparerat méte svangde ater till ursprungskursen). Under den
manodvern upptackte gruppchefen hur ett annat flygplan SK 60, som enligt plan utgjorde
jakthot, néarmade sig fran SV. Han anmodade andra roten att efter halvsaxen svanga vanster for
att undga jakten. Da hotet avvérjts hade andra roten konvergerande kurs med forsta roten och
paborjade darfor en flack svang & hoger under héjdminskning for att ater inta forsvarsgruppe-
ring. Rotetvaan i andra roten foljde sin rotechef pa ca 100 m avstand. Under h6jdminskningen
tyckte tvaan att hojden borjade bli alltfor 1ag och tankte just meddela detta da rotechefens
flygplan kolliderade med isen. B&da ombordvarande omkom.

Den tekniska undersokningen har inte visat pa nagot fel i flygplanet.

Undersokningen har darfor fokuserats pa foraren och hans méjligheter att korrekt bedoma
flyghtjden.

Olyckan orsakades sannolikt av att féraren under en svang 6ver obruten sndyta forlorade
sina htjdreferenser och kom ned pa sa lag hojd att flygplanet kolliderade med isen.

SHK konstaterar att detta & andra olyckan inom nagra & dér ett militart flygplan under
kontrollerad flygfas kolliderar med mark- (havs-) ytan, sannolikt pa grund av bristande
hojdreferenser. Forsvarsmakten bor darfor vidtaga adekvata dndringar i utbildningsanvisningar
och sakerhetsinstruktionen for att forhindra ett upprepande.

Forsvarsmaten bor ocksd infora varningsskyltar for explosionsrisken pa katapultstolarnaii
SK 60, liksom att bestdmmel serna fér kontroll och byte av personliga forbandssatser bor ses
over och fortydligas vad gdller ansvarsférhallanden.



1 FAKTAREDOVISNING

11 De ombordvarande

Foraren

Grad: Fanrik

Alder: 26 ar

Utbildning: Specidflygtjanst som flygléarare (SFT:1)
Total flygtid: 785tim

Tid paflygplan 60: 725tim

Foraren tillhorde utbildningsomgang Y F 911, som avslutade den grundlaggande flyguthild-
ningen (GFU) paKrigsflygskolan/ F 51 april 1992. Efter GFU genomfdrde han grundlaggande
taktisk flygutbildning 1 (GTU:1) pa samma skola fram till september 1992 och darefter GTU:2
paF 16 i Uppsala. | den fortsatta uthildningen fanns darefter inte plats for alla omgangens
elever i flygsagsutbildning (GFSU) pa flygplan 35 och 37, varfor ndgra av eleverna, déribland
den aktuella foraren, fick genomga flygslagsutbildning pa Sk 60 (GFSU LA) och flyginstruk-
torskurs (FIK) pa Krigsflygskolan. Dérefter tjanstgjorde han under en tid som flygléarare pa
GFU i avvaktan patillgangliga uthildningsplatser pa krigsflygplan. Foraren erbjods en sadan
plats pa typinflygningsskede (TIS 37) och flygslagsuthildning (GFSU JA 37) vid F 16 med start
under varen 1996. Enligt uppgifter till SHK var foraren forvantansfull att fa fortsitta pa
flygdlagsutbildningen och han ansokte om - och erbjdds darfor redan under 1995 - forflyttning
till F 16 for att i avvaktan pa TS 37 tjanstgora som flygforare vid | &tta attackdivisionen (LA-
div) paF 16.

Infér den aktuella flygveckan var foraren utldnad av LA-divisionen for att fungera som
instruktor pa GTU:2 (inom samma forband) vid dess tillampningsévning med innevarande
GTU:2-omgang.

Som flyglérare pa GFU och instruktor pA GTU var han forhdlandevis ung och i stort sett
jamnérig med sina elever. De aktuella eleverna pa GTU:2 kande han ocksa val i och med att
han tidigare haft dem som elever pa GFU. Kamratskapen dem emellan ledde ocksa till att han
delade en storre bostad i Uppsala med nagra av dessa elever. Till saken horde ocksa att flera av
dessa GTU-€elever skulle bli hans kurskamrater pa TIS 37 ndgra manader senare.

Trots forarens ringa dlder och erfarenhet & omdomena om honom fran chefer och kollegor
odelat positiva. Han visade god formagai yrket och var omdomesgill. Den lilla ddersskillnaden
mellan honom och eleverna paverkade enligt lararkollegorna inte hans larargérning och han
kunde mycket val skilja ut rollerna som instruktor pa tjanstetid och kamrat pa fritiden.

Kamraterna fran utbildningsomgang Y F 911 hall, trots att de var spridda pa ett antal olika
uppgifter och flottiljer dver landet, kontakt med varandra och brukade &tersamlas pa nagon av
flottiljerna nér tillfalle gavs. Ett sddant méte hade gt rum den 22-24 mars paF 211 Luled dar
négra av kurskamraterna var verksamma. Genom en kurskamrat som var flyglérare pad F 5 hade
foraren fatt medfoljaen Sk 60 upp till Luled pa fredagen och aterresan skedde pa mandagfor-
middagen samma dag som olyckan intréffade.

SHK har hért fleraav kurskamraterna om helgens verksamhet och i synnerhet vad galler
dygnsrytm och forekomst av alkohol under tréffen. Samtalen visar att man hade en storre fest
pa fredagen varefter man besokte ett diskotek. Dérefter gick man skilda vagar och att i detalj
folja forarens senare forehavanden har inte gétt att gora. Han steg emellertid upp ganska tidigt
palérdagsmorgonen i det nattkvarter han nyttjade tillsammans med flera kamrater och sags da
spela ett dataspel. Under 16rdagen forekom en nagot mindre festlighet men kvéllen blev relativt
sen efter diskotekbesok. Pa sondagen stod en kollega fér en lunchbjudning utanfér Luled och



pakvéllen gick gruppen paishockey dér Luled hade en slutspelsmatch. Kvélen avd utades
relativt tidigt och ndgon alkohol forekom inte under sbndagen. P4 mandag morgon steg foraren
upp tidigt och fick tillsammans med kamraten fran F 5 skjuts ut till flottiljen varefter de tva flog
Sk 60 till Uppsala dér foraren steg av och and 6t till ordinarie flygtjanst med GTU:2. Han
antydde efter hemkomsten till en av sina férarkamrater att helgen varit relativt lugn, men att
han kénde sig lite trott.

Passageraren

Passageraren tillhorde en grupp kadetter som var under utbildning till yrkesofficerarei strids-
lednings- och luftbevakningstjanst (STRIL). Genom avtal med de skolor som utbildar STRIL-
officerare uppdrogs & F 16 att dels utbilda dessa elever i sakerhetmaterieltjanst, dels tadem
med under GTU-6vningar som passagerare med tjansteuppdrag. | den féregdende teoriuthild-
ningen ingick att hantera nédsituationer ombord, inklusive uthopp och varje kadett fick
genomga teoriprov fore flygning. STRIL-kadetternas mefoljande var begréansat till flyglérarnas
flygplan, eftersom GTU-elever i enlighet med ordnings- och sékerhetsinstruktionen (OSF) inte
far ha passagerare ombord under flygning.

Infor flygning med SK 60 genomgick han en hd sokontroll hos F 16 forbandd ékare utan att
nagot anmarkningsvart noterades.

Den aktuella flygningen var hans férsta flygning med SK 60.

12 Flygplanet

Flygplan SK 60 B nr 60.064 tillhdrande F 5 och |angtidsutlanat till F 16.

Flygplanets totala drifttid vid haveriet var 3 848 tim. Drifttid efter senaste tillsyn, som var en
F-tillsyn, var 209 tim.

Genomgang av flygplanshandlingar visar att service och tillsyner utforts enligt gallande
bestammel ser.

Av flygplanshandlingarna framgar att flygplanets landstéll fallts ut av sig gévt tva pass fore
den aktuella flygningen. Detta skedde vid utbrytning for landningsvarv vid en fart av 550
km/tim och en belastning av 5,0 g. Efterfdljande kontroll visade inga fel pa flygplanet. Sanno-
likt hade landstéllsreglaget inte varit 18st i infallt 1age vid handelsen.

Flygplanet hade yttre utrustning i form av tvaK 60 balkar och fyra A 60 balkar. Inga
tjansteprov fanns noterade pa loggbladet och flygplanet var avidamnat till féraren utan kvarsta
ende anmarkningar.

1.3 Motorer
Motorer RM 9 B.
Vanster motor nr 095, total gangtid 3 239 tim varav 430 tim efter senaste Gversyn.
Hoger motor nr 206, total gangtid 3 320 tim varav 608 tim efter senaste Gversyn.
14 Per sonskador
Bada ombord omkom omedelbart vid olyckan.
15 Skador péflygplanet

Totalforstort.

1.6 Ovriga skador



Inga.
1.7 Vader

| 6vningsomradet radde méttlig syd till sydvastlig vind, god sikt med tydlig horisont, ingen
molnighet. Temperaturen var ndgra plusgrader och lufttrycket (QNH) var 1023 hPa. Bottenha-
vet i kustomradet utanfor Gavle var belagt med is av varierande tjocklek upp till en halv meter,
tackt av ett tunt snttécke.

Genom istécket i Gavlebukten var en isranna bruten i farleden in till Gavle som gar strax
norr om 6n Orarna.

1.8 Utsagor av horda personer
Utsagor av horda personer har upptagits fonetiskt.
19 Flygmedicinsk utredning

Den medicinska rapporten framgar av SHK aktbilaga 33.

Ingenting tyder pa annat &n att foraren vid tillfalet var i allmant god fysisk och psykisk
kondition. Mgjligen kan en viss trotthet ha férelegat. Hans skador talar for att han haft hander
och fotter pa styrorganen och saledes flugit flygplanet. Skador pa huvudet indikerar att han vid
kollisionen med isen sannolikt inte malspanade & vanster varifran flygplanet som utgjorde
jakthot kom.

Passagerarens skadebild tyder pa att han inte haft hander eller fotter pa styrorganen.

Réttskemisk analys har inte pavisat ndgra frammande substanser i blodet varken hos féraren
eller passageraren.

1.10 Teknisk utredning

Den tekniska utredningen framgar av SHK aktbilaga 35.
Sammanfattande resultat av den tekniska undersokningen redovisasi avsnitt 1.15 nedan.

1.11 Ovningen

Ovningen var en sutévning med tillampning av vad man l&rt sig under GTU:2-kursen. Under
de tva forsta dagarnas 6vningsverksamhet var divisionen organiserad och arbetande som en
fiktiv AJS 37-division i syfte att |6sa uppgifter dar bl.a. fingerade attackflygforetag i grupp mot
mal pa marken ingick.

Under anflygning mot malet kunde fientligt jaktflyg vantas upptrada, men ingen luftstrid
mot jakt skulle genomfdras. De i 6vningen ingaende GTU-eleverna deltog som tvaa respektive
fyrai gruppen. For dvningen gdllde val tilltagna flygsakerhetsmarginaler med beaktande av
elevernas ringarutin.

Den aktuella 6vningen har med sméarre forandringar ingatt i utbildningen sedan 1981. Bland
mer erfarna forare betraktas Gvningen som relativt |&tt och utan moment med storre G-
belastning.

1.12 Handel sefor loppet
En SK 60 B ur F 16 med forare och passagerare ombord startade 1996-03-25 kl. 14.37 som

nr trei en grupp om fyra SK 60 for att genomfora ett fingerat attackanfall mot ett markmal.
Gruppen leddes av en mgjor (SFT:1) i vars flygplan aven tjanstgjorde en flygnavigator.
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Flygplanen nr tva och fyrai gruppen bemannades av vardera en GTU-elev i enkelkommando,
for vilka 6vningen var anpassad.

Forberedel serna skedde utan tidspress och gruppen startade pa forutbestamd tid fran F 16.
Anflygningen gjordes via Tierp och utpassering 6ver hav skedde i Lovstabukten. Under
anflygningen 6ver hav pANV kurs med flyghojd 100-200 m &g forsta roten (flygplan 1 och 2)
till héger 1 forbandet och andraroten (flygplan 3 och 4) férsvarsgrupperad (breddad) till
vanster pa nagra km avstand. Inom rotarna var anfallsgruppering anbefalld (spetsig gruppering
med inbordes avstand ca 100 m). Fore utpassering dver hav hade gruppen etablerat radiokon-
takt med Stockholm omrédeskontroll (ACC) som dock i det aktuella omradet saknade radio-
och radarkontakt med flygplan pa lag hojd.

Strax oster om Gévle 1ag gruppen négot forei planlagd tid varfor gruppchefen beordrade en
sk. halvsax (innebdrande att rotarna skulle svanga ca 90° mot varandra och efter hojdseparerat
mote dtersvanga till ursprungskursen). Under denna mandver upptéckte gruppchefen att det
enskilda flygplan som utgjorde jakthot ndrmade sig fran SV. Han varnade andra roten for hotet
och anmodade den att efter halvsaxen svanga vanster for att inte slgppain jakten i baksektorn.
Ocksa denna mandver utfordes. | och med att jakten upptéckts och undanmantver markerats
var detta moment slutfért. Andra roten, som med sin vanstersvang hade konvergerande kurs
med forsta roten, pabdrjade en svang at hoger for att ater inta forsvarsgruppering. Under den
halva saxen och undanmanévern hade andra roten stigit nagot och vid atersvangen & hoger
minskade rotechefen htjden under flack svang med 20-30° bankning. Rotetvaan i andra roten
foljde sin rotechef paca 100 m avstand. Under h6jdminskningen tyckte han att héjden borjade
bli altfor &g och tankte just meddel a detta da rotechefens flygplan kolliderade med isen och ett
rokmoln uppstod. Han passerade rokmolnet sa att dess topp syntes 6ver horisonten. Genom en
snabb upptagning lyckades tvdan ga fri fran isen och han meddelade omedelbart pa radio att
rotechefen havererat.

1.13 Réaddningsinsatsen

Genom gruppchefens radiokontakt med Stockholm ACC larmades flygréddningen (ARCC) K.
14.55.

Gruppchefen samlade gruppen och konstaterade efter 6verflygning av platsen, ca 8 km oster
om Gavle, att flygplanet var kraftigt sonderdelat och utspritt Gver isen. Han insag att ingen
kunde ha éverlevt olyckan. Han valde darfor att genast éterflygatill Uppsala med sin grupp
och uppdrog & foraren i det narbelagna jaktflygplanet att ligga kvar dver haveriplatsen tills
réddningstjansten lokaliserat den.

En polisman fran Gavle som vistades i omradet pa sin fritid var forst framme pa olycksplat-
sen. Han konstaterade att bada ombord hade omkommit. For att kontrollera passageraren var
han tvungen att vanda pa kroppen varvid flytvasten utlostes.

Genom ARCC larmades flygraddningshelikoptrar fran Uppsala och Soderhamn omedel bart
mot platsen och dessa anlande dit kl. 15.28. Genom beséttningarna och en medfoljande |ékares
forsorg konstaterades att bada ombordvarande omkommit.

1.14 Bar gningsar betet

Nar den inledande haveriplatsundersokningen avsl utas efter ca tva dygn pabdrjades bargnings-
arbetet. Som bas anvandes K orsnés fabriksomrade pa fastlandet. Eftersom isen inte bedomdes
hallafor lastbilstransporter anvandes helikopter for transport av tyngre delar medan snoskoter
och fyrhjulig motorcykel anvandesi 6vrigt. Pa fabriksomradet lastades vrakdel arna pa | asthil
och férdestill F 16/Uppsala for vidare undersokningar. Till sin hjdp hade bargningsstyrkan
Korsnasfabrikens brand- och réddningstjanst samt den kommunal a réddningstjansten som hade
god loka kannedom framforallt vad géller isférhallandena pa platsen.



Efter att alavrakdelar avtransporterats och platsen avstddats genomférdes efter fem dagar
dykning pa havsbottnen under den uppkomna vaken. Endast ett fatal delar dterfanns dér.

1.15 Den tekniska under sokningen
1.15.1 Allméant

Olycksdagen dokumenterades vrakdel arnas utspridning och beldgenhet genom fotografering
fran luften. Genom vittnesmal och tidigt tagna fotografier konstaterades att vaderforhdllandena
varit mycket goda men att det fanns ett stort obrutet snotacke paisen.

Vid undersokningar av olycksplatsen konstaterades att flygplanet dagit ned paNV kurs
med ca 3 - 3,5° negativ banvinkel, 30° htgerbankning och darefter sonderdelats kraftigt.
Vrakdelar fanns utspriddainom ett omrade om 450 x 100 m i flygplanets fardriktning. Ned-
dagsmérken i form av ett spar i isen fran hoger vinge fanns 24 m fore en 6ppen vak i isen med
ca8 m diameter. Vaken var till formen rund utan speciell profil efter flygplanets konfiguration.
Dessutom hade stora vattenmangder trangt upp paisen ur vaken.

De stdrsta ssmmanhangande delarna av flygplanet var stjartpartiet med fena och stabilisator
samt vingpartiet med vidhangande delar av fram- och mellankropp. De bada katapultstolarna
med foraren och passageraren dterfanns 330 respektive 350 m i fardriktningen fran neddags-
platsen.

Flygplanets framre apparatlucka (en ca 1,5 m? stor 6ppningsbar lucka som tacker nosparti-
et) aterfanns relativt oskadad, men med ett av fyra snabblas brustet, ca 900 m NNO om
flygplanets nedd agsplats. Hur luckan kunnat hamna dér framstod som oklart - inga sarskilda
spar fannsi snon - varfor undersokningen forst koncentrerades pa huruvida den kunde ha
lossnat i luften. Rotetvaan hade inte sett att nagot lossnat fran rotechefens flygplan eller att
dess flygbana hastigt féréndrades.

Vid SHK:s besked till flygvapenledningen om luckans utseende och fyndplats beslutades om
omedelbar metallurgisk analys av apparatiuckan vid CSM Materialteknik samt att, i avvaktan
pa undersokningsresultat och kontroll av framre apparatiuckan pa samtliga flygplan SK 60, tills
vidare ingtdla all flygning med SK 60.

Redan efter nagra dygn var det konstaterat att luckan hade skador i form av praglingar pa
undersidan som harrorde fran apparater bel agna under luckan. Det stod darfor klart att luckan
varit pa plats vid nedslaget och darefter kommit att singla genom Iuften till fyndplatsen.
lakttagel sen gav tillrackligt underlag for att héva det inférda flygstoppet.

1.15.2 Undersdkning av flygplanet

Efter den skyndsamma undersokningen av apparatluckan genomférdes teknisk undersokning
av vrakdelarnai en hangar pa F 16. Tidigt konstaterades att inemot 100 % av flygplanet
aterfunnits. De enda storre delar som saknades var trimvikterna som suttit i det framre apparat-
rummet.

Inga tecken tydde pa att brand eller explosion féregatt kollisionen med isen. Inte heller
hittades fégelrester eller andra frammande foremal pa vare sig flygplan eller de personliga
flygutrustningarna. Det fanns heller inga spar av kollision i luften pavrakdelarna eller pa
rotekamratens flygplan.

Héandel sen tva pass fore olyckan, da landstéllet vadautfalldes, gav grund for en noggrann
undersokning for att sakerstélla om s ocksa kan ha skett kort fore olyckan. Detta hade kunnat
orsaka en kraftig trimstérning i flygplanet tillika en koncentrationsstorning hos foraren.
Undersokning av landstallsinstallationen visade dock entydigt att denna varit infalld i 13st 1age
vid olyckan.

Bada motorerna med hja papparater har genomgatt undersokning vid Volvo Aero Support.
Inga skador har konstaterats som tyder pa annat an normal funktion fore olyckan. Nagot exakt



motorvarvta har inte gétt att bestédmma, men med stor sakerhet kan antas att ingen av moto-
rernas varvtal understeg 95% vid olyckan.

Frén ett haveri med en SK 60 & 1983, dar en hdjroderlasning skedde p.g.a. att en |6s skruv
fastnade i hojrodermekanismen, har likformigheter sokts i denna undersokning. En avsevérd
arbetsinsats har &gnats &t att i detalj soka faststélla hur dragkraftsbroms, vingklaff samt hojd-
skev- och sidroder fungerat. Inga tecken pa stérningar i dessa har emellertid framkommit. Det
finns dock indikationer pa att maximalt hojdroder (nos upp) var ansatt vid nedslaget. Pa
olycksplatsen konstaterades att vingklaffarna efter sonderdelningen stod i ett |age motsvarande
utfald startklaff (22°) och mantverreglaget for klaffarna stod i startléage. Analys av varnings-
lampan " Glom g klaff o landstall” uppvisade i forhallande till 6vriga glodlampor ett utseende
som ingav osdkerhet huruvida den varit tand eller sléckt vid olyckan. En omfattande detalj-
granskning visade efterhand praglingsmarken som sakra tecken pa att vingklaffarna varit
inféldavid olyckan. Under sonderdelningsforloppet har dessa sannolikt gatt ut samtidigt som
reglaget kan ha paverkats av uppkomna krafter.

1.15.3 Sakerhetsmaterielens funktion

De bada ombordvarande aterfannsi direkt anslutning till sina krutdrivna katapultstolar.
Stolarna hade brutits loss fran sinainfastningar i flygplanet. Inget tyder pa att ndgon ombord
forsokt initiera raddningssystemen fore neddaget. Under sonderdel ningsforloppet har bada
stolarnas avfyringspatroner initierats. Undersokningen visar pa flera alternativa orsaker till att
initieringen skett. Den mest sannolika &r att de 6vre, utdragbara, utldsningshandtagen genom
sin masstroghet p.g.a. retardationskrafter dragits ut vid sonderdelningen och dérefter, sannolikt
i kombination med friktion mot isen, initierat respektive réddningssystem.

Liksom vid fleratidigare olyckor foreldg héar svarigheter att avgora huruvida katapultstolar-
nas kruteffekter var utlosta eller g. SHK har i en tidigare rapport rekommenderat att ett
sakringsverktyg for andamdlet tas fram. Sa har annu inte skett. SHK konstaterar ocksa att SK
60:s katapultstolar saknar varningsskyltar fér explosivvaror.

Inga nodsignaer uppfattades fran olycksplatsen. Teknisk undersokning av férarens och
passagerarens personliga nddsandare i flytvastarna visade att dessa hade smérre stukningar vid
respektive antennfot. | efterhand genomfdrda funktionsprov har visat att nédsdndarna varit i
funktionsdugligt skick bade vad galler automatisk start och sandareffekt. Sannolikt har inte
accel erationsswitcharna utsatts for de krafter ( +9,5 G under 25 msinom en nedatriktad kon pa
15°) som krévs for automatisk start.

Vid genomgang av forarens och passagerarens personliga flygutrustning konstaterades att
forarens forbandssats var méarkt med utgangsdatum ” 1 dec. 1993”. Kontroll av forarens
flyghjalm visade att denne haft det klara visirglaset uppfélt och sannolikt det morka visiret
nedfdlt vid olyckan.

2 ANALYS
2.1 De ombordvarande
Foraren

Ingenting har framkommit som tyder pa annat an att foraren var i allmant god fysisk och
psykisk kondition vid haveritillfélet. Forarens flygerfarenhet och aktuella flygtrim pa SK 60
beddms ha varit god.

Trots langtgaende forsok att klarlagga huruvida foraren misskott sig under helgen, i sadan
man att det inverkat pa hans langsiktiga allmantillstand, kan med stéd av vittnesmd inte styrkas
att sd varit fallet. Fortaring av alkohol under fredag-1ordag har konstaterats genom vittnesmal,



men detta kan med hansyn till den tid som forfl6t fram till olyckan knappast ha haft nagra
foljdverkningar under mandagen och definitivt inte varit i strid med ordnings- och sékerhetsfo-
reskrifternas regler betréffande restriktioner i fraga om alkoholfértaring fore flygning. | den
réttsmedicinska undersokningen anges inte heller nagon alkoholférekomst i blodet. Det har
daremot framkommit att foraren kant en viss trotthet under férmiddagen, vilket givetvis kan ha
paverkat hans allméntillstand.

Passageraren

Ingenting har framkommit som tyder pa att passageraren genom illamaende eller annat ovéantat
upptréadande skulle ha distraherat féraren. Passageraren var enligt den |akare som genomférde
halsokontroll i god fysisk och psykisk kondition infor flygningen. Hans flygerfarenhet var dock
s begransad att han sannolikt inte kunnat ingripa om foraren var pa vég att gora en felbedom-
ning.

2.2 Flygplanet

Undersokningen visar att flygplanet avlamnatstill féraren utan ndgra kvarstaende an-
mérkningar samt att service och tillsyner genomforts enligt géllande bestdmmel ser.

Sammantaget visar den tekniska undersokningen tillsammans med haveriplatsens utseende,
analys av flygbanan och vittnesuppgifter inte pa nagon direkt eller indirekt teknisk storning
som kunnat orsaka olyckan.

2.3 Haveriforloppet

Da den tekniska understkningen inte visar pa nagon felfunktion i flygplanet fokuseras givetvis
intresset pa foraren och den flygoperativa situation han befann sig i omedelbart fore olyckan.
Det & va kant att formagan att bedoma flyghojd forsamras vid flygning éver obrutna ytor av
vatten eller sno. Vid flygning palag hojd trénas piloter att bedoma hojden med hjédp av
storleken pa kénda foremal som Gverflygs. Om sddana férema saknas kan man haviss hjélp att
bedoma hdjden med hjdp av vinkelhastighet hos den underliggande terrangen.

Principen bygger pa att vinkel hastigheten hos underlaget avtar med stigande héjd och att
flyghastigheten & kand. Saknas referenser i underlaget kan dock ingen fornimmelse om
vinkelhastighet att omvandlatill hdjd upplevas. Eftersom SK 60 saknar radarhjdmétare och
den vanliga aneroidhtjdmaéteren inte med négon precision kan anvandas for hojdbestamning pa
I&g hojd & det sannolikt att féraren anvant ovanstaende princip for att bedoma flyghajden.
Omkring olycksplatsen fanns tydlig horisont med ett antal 6ar, kustlinjen och den uppbrutna
isrénnan. Pa den snitéacktaisen under flygbanan fanns dock sannolikt inga framtradande
referenser. Om foraren holl kontinuerlig 6gonkontakt med gruppchefens rote sa har han haft
majlighet att pa rakbana bedoma gruppchefens héjd och kunnat féljs dennes héjdprofil genom
att hdlla den roten i horisontlinjen. Under svangarna som foregick olyckan har han dock
tvingats till egen hojdbeddmning. Om han anvant den andra roten som referensplan i svangen
har han kunnat vilseledas om den roten ocksa legat under svang. Av det vittnesma som
gruppfyran lamnat framgar att deras rote just gjorde en fransvang ut till breddat lage i forhal-
lande till gruppchefen nér olyckan intréffade. | den situationen fanns inga andra hojdreferenser
an den avl&gsna horisontterrangen att tillgd. Om foraren da forsokt att bedoma hdjden gent-
emot underliggande snotécke nedat hdger saknades referenser i den rorliga kon av snd som han
betraktade.

Gruppfyran flog i samma banor som sin rotechef ca 100 m bakom. Han mérkte att de
borjade komma ned pa alltfor 1&g hojd och skulle just varna rotechefen nér denne slog i isen.
Han upplevde inte 5 @va nedslaget utan sag forst det uppkomna rokmolnet, vars topp da lag
Over horisonten. Med beaktande av rokmol nets utbredningshastighet under den del av en



sekund som forl6pte innan han passerade olycksplatsen kan slutsatsen dras att aven fyran
sannolikt varit nere pa mycket 1&g hojd utan att vara medveten om hur [&gt han flugit.

En hypotes som givetvis ocksa maste provas & om féraren rakat ut fér nagon akut inkapa-
citering som omdjliggjort mandvrering. Hans rotetvaa uppger sig inte ha mérkt ndgot onormalt
i sin rotechefs man6vrering fére nedslaget i isen. Av den tekniska undersokningen framgar att
tecken fanns pa att hojdroder motsvarande maximalt "nos upp” var ansatt vid nedslaget. Med
beaktande av masskrafternas inverkan vid nedd aget borde bade styrspakarna och bada ombord
ha slungats framat och resulterat i ett negativt hojdroderutslag. Den mest sannolika forklaring-
entill "nos-upp” utslaget & darfor att foraren blev, men alltfor sent, medveten om den laga
hojden och reflexmassigt ansatte ett hojdroderutslag som bestod tills sonderdel ningen startade.
Att passageraren av vada manovrerat hojdrodret eller i forarens stélle forsokt undvika kollision
med isen forefaller inte sannolikt.

Vid ett haveri 1993-06-04 med en J 35 J ur F 10 befanns ocksa foraren under hojdminsk-
ning till 13g hojd samtidigt som han svangde hdger med uppsikt pa andra flygplan &t vanster.
SHK fann att bleke i kombination med motljusforhdllanden var den troliga orsaken till att den
foraren tappade sina hojdreferenser och kom sa 1agt att han kolliderade med vattenytan. Vid en
jamforelse mellan den och har aktuell handel se finns flera identiska likheter, sasom att vid en
for foraren rutinartad 6vning halla skérpan och koncentrationen pa hogsta niva.

2.4 Sakerhetsmaterigens funktion

Den tekniska undersokningen av raddningssystemet har pavisat normalaforlopp i de bada
stolarna efter initiering. SHK ser det som en viktig uppgift i sitt utredningsarbete att sa
noggrant som majligt analysera raddningssystemets funktion, &ven om ingen misstanke om
felfunktion foreligger. | dettafall har inte raddningssystemen initierats av de ombordvarande pa
réddningsbar hdjd. Utredningen visar att raddningssystemens krutpatroner sannolikt avfyrats av
de masskrafter som uppstod vid sdnderdel ningen.

Under r&ddningsinsatsen och bargningsarbetet har avsaknaden av sdkringsverktyg for
skadade utl 6sningsmekanismer anyo kunnat orsaka personskador. Sadant sakringsverktyg
rekommenderades att tas fram i SHK rapport ML 1995:2 (haveri med en SK 60 B ur F 5
1994-05-19). SK 60 saknar ocksa varningsskyltar for explosivvaror pa katapultstolarna.
Sédana bor inforas med tanke pa att utbildad personal séllan &r forst pa olycksplatsen. | detta
fall var en polisman forst pa olycksplatsen och han tvingades vanda passageraren for att
konstatera dodsfallet.

Genomgang av den personliga flygutrustningen har visat att foraren burit en forbandssats
som passerat utgangsdatum med flera &r. Da satsen skall uppvisas for |&kare vid arlig flygun-
derstkning har den foljaktligen 6vervarit tre &rliga undersokningar utan att bli utbytt. Forhal-
landet tyder pa att detta kontrollsystem inte fungerar. SHK anser att en forare givetvis har ett
personligt ansvar for att satsen byts ut. Samtidigt pekar forhallandet pa brister i rutinerna for
Overvakning av denna materiel.

3 OLYCKSORSAK

Olyckan orsakades sannolikt av att féraren under en svang 6ver obruten sndyta foérlorade sina
hojdreferenser och kom ned pa salag hojd att flygplanet kolliderade med isen.

4 REKOMMENDATIONER

4.1 Da detta & den andra olyckan inom nagra & dar ett militart flygplan under
kontrollerad flygfas kolliderar med mark- (havs-) ytan, sannolikt pa grund av



4.2

4.3

bristande héjdreferenser, bor Forsvarsmakten vidtaga adekvata andringar i ut-
bildningsanvisningar och sakerhetsinstruktion for att forhindra ett upprepande.

Forsvarsmakten bor infora varningsskyltar for explosionsrisken pa katapultsto-
larnai SK 60.

Forsvarsmaktens bestdmmelser f6r kontroll och byte av personliga forbandssatser
bor ses 6ver och fortydligas vad gdler ansvarsforhallanden.



Till Statens Haverikommission
Attn: Olle Lundstrém, Rune Lundin
Box 12538

10229 Stockholm

Anmaélan av avvikande mening avseende SHK rapport ML 1998:01

Bakgrunden till min avvikande mening

Efter att noggrant ha studerat utkastet till slutrapport av den 18 dec 1998 & min uppfattning att vissa relevanta
fakta ur den medicinska rapporten rérande haveriet inte & redovisade i faktaredovisningen och inte heller
upptagnatill diskussion i rapportens analysdel. Avseende beskrivningen av olycksorsak i rapporten & enligt
min uppfattning beskrivet en av tva mojliga orsaker till haveriet, men utan att méjliga bidragande orsaker har
belystsi den handel sekedja vilken vanligen féregér ett haveri ler tillbud. | och med att olycksorsaken enligt
min mening inte & fullsténdigt redovisad medfér detta att rekommendationerna, vilka &r till for att forsoka
forebygga haverier, blivit mindre konkreta an de skulle kunna vara.

Faktadelen; relevanta fakta utéver dei SHK rapporten redovisade

Forarens férehavanden upp till tre dygn fére haveriet

I den medicinska rapporten &r redovisat (bilaga5 i rapporten), sd gott det gér genom vittnesférhor (utsagor frén
horda personer), forarens forehavanden frén cirka drygt 3 dygn fore haveriet och fram till haveriet. Av
rapporten framgar uppskattade (ungefarliga) tider p& dygnet avseende uppstigning och insomning (sanggéen-
de). Aven utsagor av horda personer rérande somnkvalitét, alkoholfortaring, mojliga eftereffekter av alkohol
och verksamhet som idrott och diskotekbestk ar nertecknade. | rapporten & bl a beskrivet att foraren varit
berusad vid tvatillfallen, 22/3 och 23/3, under 3 dygnsperioden fore haveriet. Graden av alkoholpéverkan &r
osdker, men av vittnesutsagorna att déma har inte alkoholintaget varit obetydligt och eftereffekter, dagen efter
intaget, har forelegat i form av trotthet. Foraren har dven uttalat att han kant sig trott och att han borde ta
kompledigt pd mandagen, d v s haveridagen.

Forberedelse infor flygningen

Riskpenetration m a p de forhallanden som snobelagd isyta kan innebéra gjordes inte med anledning av denna
flygning, emedan den risk dessa forhallanden innebér forutsattes vara val kanda genom tidigare uthild-
ning/traning.

Avseende planeringen av forarens flygtjanst haveridagen s andrades forutsattningarna, jamfort med fredagens
planering, frén att ha varit en flygning frén Uppsalatill Vasterds, ToR, for att som forare flyga hem en SK 61
istallet till den tillampade flygdvning i vilken han havererade. Denna andring fick foraren strax fore lunch
haveridagen, men detta forhallande har enligt uppgift e medfért tidspress avseende planeringen av den aktuella
flygovningen. STRIL-kadetten, som medfdljde under flygningen, var inplanerad pa flygpasset fére men fick p g
aproblem med den flyghjalm han skulle béraistéllet flyga det aktuella passet.

Flygningen
Strax innan haveriet har till f6ljd av att man tidsmassigt 18g fore och sedan p g a uppdykande fingerat

jaktflygplan, jakthot frén samma béring som till solen, diverse mandvrer innefattande svangar och hojdand-
ringar genomforts. Légsta hdjd under dessa moment skulle vara 100 meter. Under hégersvéngen varunder
haveriet intréffade var initialt bankningen, uppskattad av rotekamraten 30- hdgst 40 grader och minskades
sedan till 20-30 grader under samtidig h6jdminskning. Rotekamraten har vidare uppgett att haveriet intréffade
uppskattningsvis 10 s efter ingang i hdgersvéang och G-belastningen uppskattades till max 3-4 Gz. Flygsikten
var god och uppskattades till 30-50 km. Lite dis med gulaktig fargskiftning, forelag in dver land, sett fran
havet.

Attityden till flygtjansten

Avseende attityden hos foraren till flygtjansten sa framkom utsagor vid vittnesfornéren som sammanfattnings-
vistydligt indikerade att foraren upplevde flygtjanstgoringen i SK 60-systemet som ostimulerande. Han s&g
déremot fram emot tjanstgoringen pa JA 37-systemet.




Analysav redovisade fakta enligt ovan som enligt min bedémning &r relevanta fér helheten i utredningen

Alkoholpéverkan, beroende pé graden av denna, kan ha flera akuta effekter och avseende somnkvalitét
forsamras denna ofta p g a uppvaknande/stord somn nér alkoholkoncentrationen i blod gér ner till noll, dv s
elimineras. Avseende foraren i det aktuella haveriet kan inte uteslutas att graden av alkohol paverkan och de
ungefarliga sovtider som &r redovisade kan ha medfort eftereffekter avseende vakenhet p& méndagen. Ett tidigt
uppvaknande pa mandagen, uppgifter finns att han vaknade redan ki 05 till f6ljd av att det var forhdllandevis
ljust ute och inte kunde somna om igen, tillsammans med den vanligen forekommande eftermiddags-nergéngen
i vakenhet kan ytterligare ha 6kat en vakenhetssankning jamfort med forvéantad vakenhet utan dessa storningar.
Paforfrégan till professor Torbjorn Akerstedt, Statens Institut fér Psykosocial Miljomedicin, har denne med
ledning av datai forarens forehavanden de drygt tre dygnen fore haveriet bedomt att det & mycket troligt att
det forelegat ett somnunderskott som kan ha minskat vakenhetsnivan med upp till 10% jamfort med forvantad
vakenhet. Denna sannolika paverkan av vakenhetsnivan kan givetvis ha haft viss effekt pa uppmérksamhets-
forméga och prestationsférmaga. Faktaredovisningen ovan, enligt vilken foraren uppgivet att han ként sig trétt
och egentligen borde ta kompledigt, stoder ytterligare att en paverkan av vakenhetsnivan kan ha forelegat.

Avseende riskpenetration infor flygovningen pétal ades inte sérskilt risken vid flygning 6ver obrutna snoytor,
emedan den forutsattes vara val kand. En paminnelse om dennainfor 6vningen hade majligen 6kat riskmedve-
tandet och skarpt uppmarksamheten pa flyghojden genom visuella observationer och instrumentévervakning.

Flygningen med svéngar under plané dver delvis obruten sndyta, jakthot frén solen med sannolik mélspaning &t
detta hall och 14t gulaktigt disinat land har sannolikt medfort att stimuleringen av bade det perifera och
centrala synsinnet minskat avseende formagan till spatial orientering och avstandsbedomning. En forutsattning
for god spatial orientering & forutom visuella referenser med en tydlig horisont ocksa en medvetenhet om
ténkbaraillusioner som kan upptréda och ett aktivt arbetssétt for att Gvervaka yttre och inre referen-
ser/instrument. | samband med det beskrivna svangmandvrerandet med bankningsvinklar om 20-40 grader, G-
belastning av max 3(-4) Gz och samtidig méalspaning kan en illusion upptréda som kallas G-Excess Illusion.
Dennaillusion kan innebéra ett underskattande av bankningsvinklar och &ven tippattityd vilket kan medféra g
avsedda hojdéndringar. Forutsdttningar for dennaillusion beddmer jag ha forelegat. For fortydligande av vad
G-Excess Illusion innebér bifogas utdrag ur en rapport fran Armstrong Laboratory inom US Air Force,
Rapportenstitel & " Spatial Orientation in Flight” och forsdttsblad samt sidorna 71-74 bifogas. For att kunna
bedoéma avstand kravs objekt/foremal eller struktur/ménster pa ytplanen (marken eller vattenytor) for att ge
Agonen mojlighet till fokusering. Under de aktuella flygforhéllandena kan svérigheter ha forelegat med
avstandsbedomningen. Den tekniska utredningen indikerar att hojdroder var ansatt vid islaget i isen, och
styrker siledes att foraren for sent uppmérksammat den 1&ga héjden han befann pa. Allt talar for att han sdledes
har varit omedveten om desorienteringen och i ett mycket sent skede uppmérksammat situationen. Malspaning-
en, som var en del av dvningsandamalet, kan ha medfort en koncentration av uppméarksamheten pa denna
uppgift sa att annan information inte har uppfattats for att sakerstélla flygforloppet, eller tillfaligt glomt bort
att kontrollera flyglaget med adekvata visuella observationer eller instrumentdvervakning. En kanaliserad
uppmérksamhet av denna typ kallas " fascination” och tar oftai ansprak langre tid an avsett, jamfor ” target
fascination”. Fascination kan féreligga aven vid relativt sett liten arbetsbelastning. Den medfdljande kadetten
kan majligen genom olika fragor ha fororsakat viss distraktion hos foraren och sdlunda under vissa moment av
flygningen minskat dennes uppmérksamhet pa flyglaget.

Rorande forarens attityd till flygtjénsten &r i utkastet till SHK slutrapport ndmnt att chefer och kollegor hade
odelat positiva omdémen om honom och att han i yrket hade god férméga och var omdomesgill. | faktadelen
ovan redovisades forarens instélIning till SK 60 flygtjanstgéringen. Hans uttalande indikerar tydligt att han inte
tyckt tjanstgoringen pa flygplan 60 varit stimulerande utan istéllet varit ostimulerande och rutinartad. Denna
attityd kan ha haft inverkan pa motivationen och engagemanget for den aktuella tjansten pa ett negativt sétt.
Upplevelsen att tjnsten var rutinartad kan dka risken for ”complacency” och kan som exempel inverka
negativt pa forberedel searbete infor flygning, rutiner/arbete under flygningen och uppmérksamhet. | SHK
rapporten &r redovisat att forarens personliga férbandssats hade passerat utgéngsdatum med flera & och detta
forhallande kan majligen avspegla att hans engagemang for tjansten inte har varit optimal.

Beddmning av olycksor saken och bidragande faktor er

Olycksorsaken



Utover svérigheten eller omdjligheten att visuellt bedéma héjden Gver en obruten sndyta bedémer jag att
forutséttningar for G-Excess |llusion har forelegat och sdledes kunnat medfora att foraren underskattat
bankningsvinkel, tippattityd och héjdminskning under manévrerandet. Olycksorsaken &r enligt min uppfatt-
ning Spatial Desorientering av den typ dér foraren har varit omedveten om att han varit desorienterad intill ett
mycket sent skede av flygningen.

Bakomliggande €eller bidragande orsaker till olyckan
Forutsattningar for sankt vakenhet har forelegat till foljd av att foregdende somner har varit korta och delvis
stérdatill féljd av bl a akoholeffekter.

Forutséttningar for nedsatt motivation och s k complacency har forelegat m a p den aktuella flygtjansten pa SK
60.

M8l spaningen, som var en del av 6vningsandamalet, kan ha medfort sk fascination och bidraget till minskad
uppmarksamhet pa flyglaget under detta moment.

Uppméarksamheten m a p flyglage kan ha paverkats till f6ljd av den distraktion frégor m.m. kan innebara fran
medfdljande passagerare i cockpit.

Rekommendationsdelen utéver det som &r redovisat i SHK rapporten

Forbéttrad utbildning inom flygmedicin och flygpsykologi i allménhet med férdjupad utbildning inom Spatial
Desorientering och Situation Awareness (situationsmedvetande) boér inforas. | och med inférandet av uthild-
ningsprogrammet Manniskan i Flygsystemet: Overlevnad (MIFS:0), bor utbildning enligt ovan kunna
tillgodoses pa ett bra sét.

For att vidmakthalla ovanstdende kunskaper bor dvervagas om inte den flygande personalen bor ha nagon eller
nagra dagars repetitionsutbildning arligen.

Det personliga ansvaret bor fortydligas for flygande personal att anmala forhallanden som kan innebéra
inskrankning av tjanstbarheten samt forhallanden som innebér att allméntillstandet inte &r tillfredstallande
jamlikt Ordnings- och S&kerhetsinstruktioner for Militar Flygverksamhet (OSF 1.6.2. och 3.3.3.).

Oversyn av rutiner bor goras avseende hur forberedel searbete infor flygning skall genomférs med sarskild
betoning av riskpenetration.

Lampligheten/riskerna med passagerare i cockpit under olikatyper av flygning bor ses tver.

Ovrigt

| den aktuella utredningen & kommissionens sammanséttning redovisad, men att flygoverlakaren Jan Linder
ocksa stéllts till kommissionens forfogande och bl adeltog i kommissionens arbete under forsta dagen &r g
angivet.

Stockholm 30 januari 1998

Per-Gunnar Larsson
Tjf chef for flygmedicinsektionen i Forsvarsmaktens hégkvarter
Forordnad av SHK att varamedicinsk expert i ovanstaende haveriutredning



SHK ANM:
Eftersom " Spatial Orientation in Flight”, forsdttsblad samt sidorna 71-74 € kunnat presenteras som
datafil finns dessa endast i den tryckta rapporten.



