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Forsvarsmakten
107 85 Stockholm

Utredningsrapport ML 1998:2

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade den 16 oktober 1996,
120 km SO om Gotland, pa internationellt havsomrade, med ett flygplan AJSH 37 ur davaran-
de Hasinge flygdflottilj, F 15.

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

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sikerhetssynpunkt. Syftet med understkningarna
& att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s understkningar syftar déremot inte
till att fordela skuld eller ansvar.

Sven-Erik Sigfridsson Rune Lundin



KOMMISSIONEN

Kommissionen - Sven-Erik Sigfridsson, ordférande, och Rune Lundin, utredningschef - har
som experter till utredningen knutit Ola Gynés, flygoperativ expert, Jan Linder, flygmedicinsk
expert, Kristina Pollack, flygpsykologisk expert, Olle Norén, teknisk utredningschef och Goran
Hultqvist, dykeri- och bargningsexpert.

Till kommissionens férfogande har stéllts Michael Cherinet samt Claes Danielsson.

Som skyddsombud har deltagit Michael Rosenqvist och som intressenter fran tillverkarna
Lennart Vestin och Anders Hagg, Saab MA, samt Kurt Samuelsson, Volvo Aero Corporation.

Som koordinator fran Forsvarsmakten har deltagit Christer Kindblad.

SAMMANFATTNING

En rote AJSH/AJSF 37 ur F 15 bedrev den 16 oktober 1996 en spaningsdvning mot en rysk
fartygskonvoj i 6stra delen av Ostersjon. Da roten under identifiering av kryssaren Pjotr Velikij
passerade babord om fartyget pa en hjd av ca 200 m meddel ade rotechefen kontakt med ett
flygplan typ Be 12 "Mail” for om fartyget under svag vanstersvang. Rotechefen angav att han
avsag att passera under flygplanet och paborjade en §unkande hogersvang. Rotetvaan bytte da
till vansterflank och nar han nagra sekunder senare aterfick kontakten med rotechefen kollide-
rade denne med vattenytan ca 200 m till vanster och 200 m for om fartyget kl. 13.451i en
position ca 120 km SO om Gotland.
Rotetvaan larmade via radio om olyckan och flygraddningshelikoptrar, kustbevakning samt
lettiska och ryska fartyg deltog i sokandet efter foraren som aterfanns omkommen pa platsen.
En omfattande bérgningsinsats genomfordes dar drygt halva flygplanet dterfanns.
Ingatecken pafel i flygplanet kunde konstateras. Utredningen visar att féraren sannolikt
forlorade sina hojdreferenser och kom ned pa sa lag hojd att han kolliderade med vattenytan.
Medverkande till olyckan var sannolikt dels det disiga védret med otydlig horisont, dels att
forarens uppmérksamhet kan ha splittrats mellan den uppdykande Be 12:an och kryssaren.
SHK riktar i rapporten fyra rekommendationer till Férsvarsmakten. Dels bor 6vervagas om
utbildningsanvisningarna &r tillfyllest vad géller metodik for dvervakning av flyglaget, dels bor
hojdvarningssystemet i flygplan AJS 37 kompletteras med en audiovisuell varningsfunktion.
For att undvika tidsddande utredningar och forbéattra utredningssékerheten bor Forsvars-
makten vidare utrusta flygplanen med kraschskyddade minnen. Slutligen bor bargningsfartyget
Belos fa béttre utrustning for att underl&tta bargningsoperationer.



1 FAKTAREDOVISNING

11 Besattning

Forare

Grad: Kapten

Alder: 3lar

Utbildning: Specidflygtjanst (SFT:1)
Total flygtid: 1240tim

Tid paflygplan 37: 885tim

Divisiondedningens och forarkamraternas samstammiga omdome om foraren var att han var
kunnig, noggrann och omténksam. Han var en av divisionens tva gruppchefsutbildade forare.

Liksom flertalet av F 15 persona stod han och hans familj infor férandringar i arbete och
boende p.g.a flottiljens nedlaggning.

12 Flygplanet

Flygplan AJS 37 nr 37.908 (O 81) tillhérande F 15.

Flygplanets totala drifttid vid haveriet var 2 190 tim. Senaste B-service utférdes 13 tim fore
haveriet.

Flygplanet levererades & 1976 till F 7 och éverférdes samma &r till F 13. Ar 1978 6verfor-
des flygplanet till F 17 dér H-tillsyn utférdes vid 1 365 tim gangtid. Ar 1995 dverfordes
flygplanet till F 15 dér F-tillsyn och modpaket 12 utférdes samt motor 9136 monterades vid en
gangtid av 2 131 tim. Av flygplanshandlingarna framgar i dvrigt att VRS-modifiering inte var
utford, varfor flygplanet saknade videobandspelare. Det aktuella CK-programmet var 18-3.

Flygplanet var vid haveriet utrustat med extratank och kamerakapsel SKA 24D, monterad
pa hoger sidobalk S 7H. | Gvrigt fanns datastav DS 37 och bandspelare FB 7 installerade.

Teknisk rapport/arbetshbestalIning (TRAB) som skrivits under de fem senaste aren har
studerats utan att nagot som kan ha paverkat luftvardigheten har aterfunnits.

Samtliga driftstérningsanméningar, DA, som skrivits pa flygplanet har granskats i avsikt att
kartlagga om det funnits nagra speciella handelser som kan ha paverkat flygplanets luftvardig-
het vid haveritillféllet. Det som i forsta hand har studerats & anméarkningar mot styrautomat-
funktionerna eller grundstyrsystemet i ovrigt.

Av totalt 81 st DA som skrivits under perioden 1976-08-22 till 1996-10-16 har 7 st varit
riktade mot styrautomaten. Inte ndgon &r skriven mot grundstyrsystemet.

De flesta anmérkningarna & av typen nedkopplingar till GSA (grundstyranléggningen) med
tillhdrande indikering, alltsa en felfunktion dar funktionsdvervakningen fungerat pa avsett vis.
En handelse intréffade 1986-09-12 och innebar att styrautomaten galv initierade ett relativt
kraftigt rollkommando & hoger. Av den tekniska anmarkningen framgar att detta skedde med
styrautomaten i hojdhallning. Den foljande undersokningen pekade ut ett fel i en av styrauto-
matens elektronikenheter.

Av Ovrigainrapporterade driftstorningar finns inget som har bedomts paverka flygplanets
[uftvardighet.

Flygplanet avliamnadestill foraren med en kvarstéende anmérkning mot den automatiska
fartkontrollen (AFK) som g fungerade vid inkoppling.

13 M otor



Motor RM 8A nr 9136. Den totala drifttiden var 1 838 timmar.

Motorn levererades 1976. Senaste SO utfordes vid en drifttid av 1 335 tim. Reparation,
SMT och E-tillsyn utfordes 1995 vid drifttid 1781 tim. Dérefter 1angti dskonserverades motorn
for att levererastill F 15 1995. Motorn monteradesin i fpl 37.908 1995-12-20. Motorn var
forsedd med en kompressorskiva som inte medforde ndgra machtal srestriktioner.

Kontroll av kompressorsteg 13 utfordes vid 1831 tim.

14 Per sonskador

Foraren omkom omedel bart vid olyckan.

15 Skador pa flygplanet
Totalforstort.

1.6 Ovriga skador

Inga.

1.7 Vader

De vaderuppgifter som inhdmtats fran vakthavande meteorolog pa F 15, rotetvaans uppgifter
och frén den ryska kryssarens beséttning ar relativt ssmstammiga.

Vindriktning 080°, styrka 5 m/s, sikt 10-15 kmi dis, enstaka cirrusmoln med bas > 6 000 m,
QNH 1 011 hPa. Enligt rotetvaan var horisontlinjen otydlig. Sj6havningen har av meteorologen
beddmts vara 0,5-1 m och av den ryska beséttningen g6havning -1 (krusningar). Av ett
spaningsfoto som rotetvaan tog dver platsen ca5 min efter olyckan framgér att kryssaren &r
solbelyst vilket indikerar ett visst métt av solinstrdlning och att §6havningen sannolikt var
tillracklig for att ge referenser f6r visuell bedomning av hojden.

1.8 Utsagor av horda personer

Rotetvaan och ett antal forarkollegor vid F 15 har horts av SHK. Genom rotetvaans vittnesmal
har olycksforloppet avseende flygbanor kunnat klarlaggas fram till nagra sekunder fore
olyckan. Av den ryska kryssarens beséttning har sex specifika fragor besvarats skriftligt via
formedling av Utrikesdepartementet. Utdver dessa svar Gverlamnades en skiss (fogas som
bildbilaga sid 12 till rapporten med forekommande text dversatt till svenska) med rotens
beddmda flygbanor och hdjder vid olyckan.

19 Flygmedicinsk utredning

Den medicinska rapporten framgar av SHK aktbilaga 39.

Inga tecken till medicinskt sjukdomstillstand synes ha forelegat eller inverkat pa haverifor-
loppet.

Réttsmedicinsk undersokning visar att foraren omkom omedel bart vid flygplanets neddlag i
vattnet. Skadorna tyder pa att han haft kontroll Gver flygplanets reglage pa normalt sétt. Inga
otilldtna medel har pavisatsi kroppen. Inte heller har tecken aerfunnits som tyder pa yttre
termisk paverkan i samband med haveriet.

Av journalhandlingar framgér att foraren haft viss synnedséttning som korrigerats genom
anvandning av kontaktlinser. Han bytte linser sommaren 1996 utan att nagra problem rapporte-
rats.

Foreskrivna lakarundersokningar har genomgattsi rétt tid och varit utan anmérkningar.
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Av den medicinska rapporten framgar ocksa att sinnesfysiol ogiska faktorer kan ha bidragit
till olyckan. Forhallandet med otydlig horisont och splittring av uppmérksamheten till foljd av
det uppdykande flygplanet kan ha forsvérat forarens visuella bedomning av flygléget.

1.10 Teknisk utredning

Den tekniska utredningen framgar av SHK aktbilaga 40.

Sammanfattande resultat av den tekniska undersokningen framgér av 1.15 nedan.

De tekniska undersokningarna av flygplanet har inte kunnat pavisa nagot tekniskt fel hos
flygplanet som har orsakat eller bidragit till att orsaka haveriet.

Nagot spar av brand, blixtnedslag eller fagelkollision har inte dterfunnits. Vidare har inga
tecken aerfunnits som tyder pa att flygplanet har beskjutits eller kolliderat med négot annat
foremdl.

Utforda undersokningar har visat att foraren med storsta sannolikhet inte har initierat
réddningssystemet.

Flygplanets htjdvarningsfunktion, den sa kallade metspdvarningen, var aktiverad vid
kollisionen med vattnet. Vid denna varning blinkar hojdvarningslampan pa centraindikatorn
och vissa symboler i siktlinjesindikatorn. Denna varning uppfattas endast av foraren om han har
blicken riktad framét och ut genom siktlinjesindikatorn eller ned i kabinen.

1.11 Ovningen

Syftet med Gvningen var att lokalisera och identifiera en fartygskonvoj, bl. a. bestdende av en
kryssare, Pjotr Velikij (Peter den Store), som under veckan genomforde sin jungfruresa pa
internationel It vatten i Ostersion. Svenskt spaningsflyg, liksom dven danskt och tyskt, hade
under veckan genomfort liknande spaningsuppdrag mot samma fartygskonvo;.

For flygningens genomfdrande var flyghtjden satt till 1&gst 50 m 6ver hav och vid identifie-
ring av fartyg lagst 200 m. | 6vrigt skulle flygningen ske intill ordnings- och sakerhetsinstruk-
tionens (OSF) och férarinstruktionens (SFI) gransvérden. Roten radarf6ljdes under uppdraget
av en radarjaktledare.

Valet av den aktuella foraren som rotechef i forbandet gjordes bl.a. med ledning av hans
dokumenterade rutin och erfarenhet av att leda liknande uppdrag. Rotetvaans erfarenhet av
liknande uppdrag var relativt ringa

Kombinationen av AJSH- och AJSF-flygplan i forbandet syftade till att rotechefen med sin
radar skulle leda rotetvaan till dgonkontakt for dennes kamerainsats och dérefter haen mera
passiv roll i uppdraget.

1.12 Handel sefor loppet

En rote bestdende av en AJSH 37 som rotechef och en AJSF 37 som rotetvaa ur F 15 startade
den 16 oktober 1996 kl. 13.06 fran F 15/ Soderhamn for att genomfdra en spaningsdvning
over Ostergon.

Efter start steg roten sammanhdllet till 8 250 m hojd via Tierp - Gotska Sandon - Ostergarn
varefter roten §0nk till 1ag hdjd mot konvojens berdknade 1age. Under plané pa sydostlig kurs
fick rotechefen radarkontakt med konvojen och efterhand svangde roten till VSV kurs, vilket
ocksa var den kurs som konvojen hade. Efter att ha passerat nagra mindre fartyg angav
rotechefen att han sannolikt hade kryssaren framfor sig och han svangde mot SV med tvan ca
300 m bakom i flank hoger.
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Roten fick 6gonkontakt med fartyget pa ca5 km avstand och inledde passagen akterifran pa
kurs 230° nagra hundra meter babord om fartyget pa en hojd av 200 m. Paca 1 km avstand till
fartyget angav rotechefen forst att detta var fartyget som skulle fotograferas och omedel bart
darefter att han upptéackt ett flygplan typ Be 12 "Mail”, pa samma hojd, for om fartyget under
vanstersvang. Han meddelade sin avsikt att passera under detta flygplan och gjorde en gun-
kande hogersvang for att passera val bakom. Rotetvaan skiftade under den manGvern till
vansterflank och nar han passerat 6ver rotechefen och aterfatt 6gonkontakt med denne, s&g
han hur rotechefens flygplan slog i vattnet under hdgerbankning med ett kraftigt vattenuppkast
kl. 13.45, ca 200 m framfor och 200 m till vanster om kryssaren som da befann sig ca 120 km
SO om Gotland.

1.13 Réaddningsinsatsen

Rotetvaan steg till htgre hdjd och meddel ade radarjaktledaren att ett haveri intréffat.
Dérefter aervande han till olycksplatsen och gjorde négra fotopassager utan att se nagon
fallskarm eller livbét vid den oljeflack som bildats pa olycksplatsen. Han avbrot darefter och
flég mot Soderhamn fér landning.

Larmning om olyckan skedde genom att radarjaktledaren via telefon till SOS-centralen
vidarekopplades till ARCC/Cefyl. Flygréddningshelikoptrar fran Visby och Ronneby, ett
svenskt kustbevakningsfartyg samt ryska och lettiska fartyg och helikoptrar sattesin i sbkandet
efter foraren. Flygplansdelar, flyghjalm och vad som férmodades vara kvarlevor av foraren
aterfanns under eftermiddagen.

Dagen efter haveriet utnyttjades Kustbevakningens bat KBV 181 for lokalisering och
positionsbestamning av haveriplatsen. Detta utfordes med hjdp av det havererade flygplanets
pingsandare och barbar pejlutrustning. Positionen bestdmdes till N 56.32.00, O 19.55.50, ca 35
km vaster om Liepgja painternationellt vatten. Djupet pa haveriplatsen var 110 m.

For att lokalisera och bérga foraren samt kartlégga haveriomrédet anvandes HM'S Farésund
som var utrustad med en §0uggla. Flygplanet var kraftigt sonderdelat och utspritt dver ett
strék som var ca500 m langt och ca 150 m brett. Straket av flygplansdelar hade en huvudrikt-
ning paca 280°.

1.14 Bar gningsar betet

Béargningsarbetet startade ca 2 veckor efter haveriet och utfordes med HM S Belos som
arbetsplattform. Arbetet blev omfattande och fortgick med kortare avbrott i ca 4 veckor.
Belos var utrustad med §6uggla och den bemannade undervattensfarkosten Mantis. Mantis
visade sig dock mindre lampad beroende pa déliga siktforhdllanden varfor det mesta arbetet
utférdes med g6uggla och griparm. Belos var vid detta tillféale inte utrustad med datoriserat
system for bestamning av ugglans position i forhallande till fartyget. Detta forsamrade preci-
sionen i plottningen av bargade flygplansdelar. Bargningsarbetet forsvarades ocksa avsevart da
det var mycket svart att aterfinna och bérga flygplansdelar som identifierats vid den inledande
inventering av haveriplatsen som gjordes med s6uggla fran HMS Farésund.

Avdutningsvis anlitade SHK en svensk trélare for att bottenskrapa platsen. Trots en mycket
noggrann bottenundersokning saknades ett stort antal for utredningen intressanta flygplansde-
taljer. Eftersom platsen utgor internationel It §6territorium var det omajligt att deklarera ndgon
form av skyddsniva under bargningsoperationen. Sannolikt har yrkesfiske med trdl gjort att
vrakdelarna forsvunnit fran platsen.

Vikten av de bargade flygplansdelarna uppgar till 52% av flygplanets tomvikt.

Efter bargningen transporterades flygplansdelarna till F 14 i Halmstad dér den tekniska
undersokningen vidtog.

1.15 Den tekniska under sokningen



1151 Allmant

Flygplanet hade sonderdelats kraftigt vid nedslaget. Vanster nosvinge med luftkanal var
huvudsakligen intakt och tillsammans med fenan de stérsta delar av skrovet som bargades.
Hoger nosvinge var kraftigt sbnderdelad. Stora delar av flygplanets hdgra sida saknades.
Sonderdelningen av flygplanet verensstamde val med att flygplanet kolliderat med vattnet
med hdg fart och under en brant hdgersvang.

Vid understkningarna av flygplanet har inga spar av brand, blixtnedslag eller fagelkollision
iakttagits.

Undersokningarna har inte visat ndgra tecken pa att flygplanet har beskjutits eller kolliderat
med négot annat foremal.

1.15.2 Undersokning av flygplanet

Ut6ver normal undersokning av vrakdelar och analys av instrument och aterfunna apparater
har en detaljstudie av styrsystemets funktion genomforts.

Vid kollisionen med vattnet var sidrodrets styrutslag 1,5° (hoger) vilket var rimligt med
hansyn till flygfallets kommenderade hégersvang.

Skador i tandemcylindrarna for vingroderservo visar att styrutsaget hos hdger vinges inner-
och ytterroder var -4° respektive -9° (uppét) nér cylindrarna utsattes for nedslagskrafterna vid
kontakten med vattenytan.

Daingadelar av vanster vingrodermekanism har bérgats har det inte varit mgjligt att
separera tipp- och rollkommando vid iakttagel ser av styrutslag hos hdger vingroder.

Innerrodren paverkas endast av grundstyranl aggningens styrkommandon. Innerrodrens
styrutdag ar darfor alltid en entydig funktion av spakléget i tipp och roll samt tillstandet i
styrsystemets fartberoende tipp- och rollvaxlar.

Om styrutslaget - 4° hos hdger innerroder antas vara resultatet av ett rent rollkommando,
spaken neutralstélld i tippled, motsvaras det av ca 90% av max spakutslag &t hdger med tipp-
och rollvéxel i sannolika légen for den aktuella farten och hojden.

Om styrutslaget pa motsvarande sétt antas vara resultatet av ett rent tippkommando
motsvaras det av ca 25% av max spakutslag bakat.

Utifran dessa antaganden &r det sannolikt att ytterrodrets styrutslag vid kollisionen med
vattnet har varit ett resultat av ett kombinerat tipp- och rollkommando eller mgjligen av ett
rent tippkommando hos grundstyranl &ggningen.

Y tterrodren paverkas bade av grundstyranl ggningens styrkommandon via innerroderservot
och av 6verlagrade styrkommandon fran styrautomaten, SA06.

Skillnaden i styrutslag mellan inner- och ytterroder tyder pa att SA06 har varit aktiv.

Foljande dlutsatser har dragits av de undersdkningar som redovisats i den tekniska rapporten:

- Motorn fungerade vid kollisionen med vattnet, dess varvtal var mellan 90 och 97% N..

- Efterbrénnkammaren var dackt.

- Med hénsyn tagen till den flygbana som observerades av rotetvaan &r styrutslagen hos hoger
vinges inner- och ytterroder rimliga endast om féraren i ett sent skede initierat ett kraftigt
hoj droderkommando.

- Skillnaden i styrutdag mellan inner- och ytterroder visar att styrautomaten varit inkopplad.
D& understkningen av indikeringsampor for vald styrautomatmod visat att lamporna som
indikerar " attityd” respektive "hojdhdllning” var sléckta kan slutsatsen dras att
"gpakstyrning” varit vald.

- Reservelaggregatet har med storsta sannolikhet varit infallt vid kollisionen med vattnet.
Detta innebér att flygplanets generator har fungerat och forsett flygplanet med vaxel strom.



- Understkningen av hydraulsystemet har inte visat négra tecken pa felfunktion. Skillnaden i
styrutslag mellan inner- och ytterroder visar att hydraulsystem 1 har levererat erforderligt
hydraultryck.

- Flygplanets radar var igang vid kollisionen med vattnet. Dettainnebér att hojdvarningsfunk-
tionens "metspovarning” (markkollisionsvarning) varit tillganglig.

- Huvudvarningsamporna var déckta vid kollisionen med vattnet.

- Hgjdvarningdamporna lyste vid kollisionen med vattnet. Detta visar att hojdvarningsfunk-
tionens " metspovarning” var aktiverad.

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

1.15.3 Sakerhetsmateriel ens funktion

Catrefjardedelar av raddningssystemet har bérgats. Viktiga delar for utredningsarbetet, sdsom
raketstolens sidor med utskjutningshandtag, har inte aterfunnits. Undersokning av de bargade
delarna har visat att foraren med stérsta sannolikhet inte har initierat réddningssystemet.
Réddningssystemet har dock initierats vid sonderbrytningen av flygplanet.

2 ANALYS
21 Foraren

Forarens flygerfarenhet och aktuella flygtrim pa AJS 37 bedoms ha varit mycket god. Han hade
vant sig med att flyga med kontaktlinser varfér synnedséttningen sannolikt inte paverkat hans
mandvrering av flygplanet.

| den réattsmedicinska undersokningen anges inte nagon forekomst av otillétna mede i
blodet. Inte heller har ndgra spar av termisk paverkan i 6gonen som kunnat orsakas av laser-
belysning konstaterats.

Ingenting tyder darfor pa annat &n att foraren var i god fysisk och psykisk kondition vid
haveritillféllet.

2.2 Flygplanet

Undersokningen visar att flygplanet avlamnats till foraren med en kvarstéende anmérkning
rorande AFK. Inget tyder pa att detta pa nagot sétt skulle ha paverkat forloppet.

Den genomgang av dokumentation rérande service och tillsyner som gjorts visar att dessa
genomforts enligt géllande bestammel ser.

Den tekniska undersokningen av flygplansresterna har varit mycket noggrann och omfattat
alaav flygplanets aerfunna system. Den ger inte stod for att nagot tekniskt fel intréffat som
skulle forsvarat eller omajliggjort mandvrering av flygplanet.

Om ett eventuellt fel i styrautomatens funktion gett en utstyrning av den storleken som
uppmétts pa hoger sidans roder maste detta haintréffat i ett sa sent skede av flygbanan att
flygplanet anda skulle ha kolliderat med vattenytan. Den mest sannolika forklaringen till
hogersidans roderlage &r att det motsvarats av ett dito pa vanstersidan och darfor tyder pa att
foraren i ett sent skede uppmarksammat flyglaget och ansatt ett kraftigt héjdroderkommando.

2.3 Haveriforloppet
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Da den tekniska understkningen inte visar pa nagon felfunktion i flygplanet fokuseras givetvis
intresset pa forarens flygoperativa situation omedel bart fore olyckan.

Det &r va kant att férmagan att bedoma flyghojd forsamras vid flygning 6ver ytor med
daliga referenser. Pa olycksplatsen var horisontlinjen otydlig och sjohéavningen méttlig. Om
forarens uppmarksamhet dessutom splittrades mellan den uppdykande Be 12:an och kryssaren
kan han tillfalligt haforlorat Gvervakningen av flyghdjden. Om han dérutover efter passage av
kryssaren anvant Be 12:an som referensplan under sin svang har han kunnat vilsel edas eftersom
den enligt rotetvaans vittnesuppgift legat under svag vanstersvang. | den situationen fanns inga
andra hojdreferenser &n den daliga horisontlinjen och sj6havningen att tillga. Om foraren da
forsokt hojdbeddma gentemot vattenytan neddt hoger saknades sannolikt tillréckliga referenser
i den méttliga §6havningen.

En hypotes som givetvis ocksa maste provas & om foraren rakat ut for nagon akut inkapa-
citering eller felvarning i flygplanet som upptagit hans uppmérksamhet. Hans rotetvaa uppger
sig inte ha mérkt nagot onormalt i sin rotechefs mandvrering fére nedslaget och enligt den
tekniska utredningen var huvudvarning inte aktiverad vid nedslaget.

Av styrsystemundersokningen framgar att ett kraftigt nos-upp kommando varit ansatt nar
flygplanet sbnderdelades. Den mest sannolika forklaringen till nos-upp utslaget ar darfor att
foraren alltfor sent upptéckte den laga hojden och reflexméssigt ansatte hjdrodret dock utan
att kommandot hann ge effekt.

Vid ett haveri 1993-06-04 med en J 35 J ur F 10 befann sig ocksa foraren under hojdminsk-
ning samtidigt som han svéngde hoger med uppsikt pa andra flygplan framfor sig. SHK fann att
blekei kombination med motljusforhallanden var den troliga orsaken till att den féraren
kolliderade med vattenytan.

Vid ett annat haveri 1996-03-25 med en SK 60 ur F 16 orsakades olyckan sannolikt av att
foraren under svang Gver en obruten sndyta i Gavlebukten pa liknande sétt forlorade sina
hojdreferenser och kolliderade med isen.

Vid jamforelser mellan dessa och hér aktuell handelse finns fleralikheter.

Avdutningsvis vill SHK namna att detta & fjarde olyckan inom nagra ar déar forare under
kontrollerad flygfas kolliderar med havsytan sannolikt i brist pa hojdreferenser. Olyckorna har
berort flygplanssystemen 35, 37 och 60. Da dessa system tekniskt & mycket olika & den
gemensamma namnaren sannolikt forarutbildningen.

2.4 Sakerhetsmaterigens funktion

Den tekniska undersokningen av réddningssystemet visar att féraren med storsta sannolikhet
inte initierat r&ddningssystemet.

3 OLYCKSORSAK

Olyckan orsakades sannolikt av att féraren forlorade sina hojdreferenser och kom ned pa s lag
hojd att flygplanet kolliderade med vattenytan.

Medverkande till olyckan var sannolikt dels det disiga védret med otydlig horisont, dels att
forarens uppmérksamhet kan ha splittrats mellan den uppdykande BE 12:an och kryssaren.

4 REKOMMENDATIONER

4.1 Fyra olyckor har intréffat inom nagra ar dar forare under kontrollerad flygfas
kolliderar med havsytan sannolikt i brist pa hojdreferenser. Forsvarsmakten bor
darfor vervaga om utbildningsanvisningarna ar tillfyllest vad géller metodiken
att overvaka flyglaget.



4.2

4.3

4.4

Forsvarsmakten bor forbéttra det befintliga hojdvarningssystemet i flygplan
AJS 37 och komplettera det med en audiovisuell varningsfunktion.

Det har framstatt som mycket svart och tidsddande att klarlagga denna olyckas
handel sef brlopp. Forsvarsmakten skulle underl&tta utredandet av olyckor avse-
vart genom att infora kraschskyddade minnen i flygplanen.

HMS Belos saknar f.n. utrustning for att folja en §ougglas position vid arbete pa
havsbottnen. Forsvarsmakten bor se 6ver HM S Bel os utrustning for att under-
| &tta bargningsoperationer.






