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1989-11-30 JA 37 50/88
STATENS HAVERIKOMMISSION

>3 AV
Ssion

/kOM“h\

Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri 1988-09-05 med ett
flygplan JA 37 ur F 16/Se i

HAVERIET

Under kontaktovning pd& 13g hdjd dver Gotska sjon fick foraren

tvd ginger varningsindikering for dverskriden maximal utlopps-
temperatur. Foraren avbrot uppdraget. Under inflygning for land-
ning kunde inte motorns dragkraft regleras ned till den normala
varfor farten blev fir hdg pid finalen. Fdraren kuperade motorn pa
kort final och satte flygplanet ca 350 m in pd banan med fart ca
350 km/t. Under utrullningen studsade flygplanet flera ganger och
nosstillet vek sig. D3 flygplanet var pid vdg att gira av banan
initierade fdraren ridddningssystemet och undkom oskadd. Flygpla-
net kanade av banan och kolliderade med en s k Tdrebodabdge var-
vid huvudstillet slogs av. Flygplanet fortsatte ytterligare 75 m
och blev 1iggande mot en jordndg med gdende motor k1 1353.

Nadgon brand utbrit ej.

KOMMISSIONEN

Kommissionen - hovrittsrad Hans Gullberg, ordfdrande, och
gverstaldjtnant Rune Lundin, utredningschef - har som experter

Postadress Besoksadress Telefon (vaxel) Telex
Box 12538 \asterbroplan 08 -737 5840 12841 HAVKOM S
102 29 STOCKHOLM



ti1l utredningen knutit dversteldjtnant Goran Persson, major Medk
Jan Linder och flygdirektdr Bjorn Johansson, teknisk utrednings-
chef.

Ti11 kommissionens forfogande har stdllts chefspsykolog Kristina
Pollack, flygingenjor Per Nilsson och byradirektdr Bengt Lander-

vik.

Som skyddsombud ur F 16/Se M har 1djtnant Thomas Niklasson del-
tagit.

Som intressenter fran flygindustrin har deltagit ingenjdr Lars
Mebius, Saab-Scania, och ingenjor Hans Hoffman, Volvo Flygmotor.

SAMMANTRADEN Ndrvarande
1988-09-08--09 F 16/Se M Samtliga ovan
1988-09-22 SHKs kans1i Samtliga ovan utom
Parsson
1989-11-09 SHKs kansTi Samtliga ovan utom Persson,

Linder, Pollack, Landervik
och Niklasson



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Féraren

Forare

Alder: 39 &r
Utbildning: GFSU:A
Total flygtid: 2000 timmar
Flygtid JA 37: 15 timnar
1.2 Flygplanet

Flygplan JA 37 nr 37.347. Flygplanet var inte férsett med ndgon
yttre utrustning.

1.3 Motor

Motor RM88 nr 9445,

1.4 Personskador

Fdraren undkom oskadd.

1.5 Skador pd flygplanet

Flygplanet fick allvarliga skador. Nagot beslut om eventuell

reparation nar dnnu ej fattats.

1.6 Ovriga skador

Vid avkdrningen av banan skadades en s k Térebodabdge samt tva
brdnslerulltankar.

1of Ydadret

I 8vningsomrddet radde god sikt, svaga vindar och molnbasen var
1200 m. Det aktuella vadret vid landningen var CAVOK, vind 2400/15



km/t och temperaturen var +190 C. (Detaljerad vdderbeskrivning
framgar av SHKs aktbilaga 9.)

1.8 Utsagor av hdrda personer

Utsagor av norda personer har upptagits fonetiskt och arkiverats
vid SHK. Skriftliga redogdrelser for hindelsefdrloppet framgar av
SHK aktbilagor 8, 11 och 12.

1.9 Flygmedicinsk utredning

Harom hdnvisas till SHK aktbilaga 21.

1.10 Teknisk utredning

Hdarom hdnvisas til1l SHK aktbilaga 25.

1.1l Hindelsaforloppet

Flygplanet M 37, en JA 37 ur F 16/Se M, ingick i en rote som
startade 1988-09-05 k1 1309 fran F 16/Uppsala for en luftstrids-
dvning i omrdde P 6-7 dver Gotska sjon. M 37 borjade som malflyg-
plan och overgick efter halva passet till att vara anfallande
jaktflygplan.

Vid det sista planerade anfallet fick foraren i M 37 huvudvar-
ningsindikering och upptdckte att varningslampan "Utloppstempe-
ratur" lyste. Utloppstemperaturen avldstes till ndgot dver

6000 C. Han minskade d@ motorpddraget varvid varningen omedelbart
forsvann. Vid rundsving efter initialanfallet odkade han motorpd-
draget varvid varningsindikeringen aterkom. Han minskade ater
motorpddraget och varningen forsvann vid utloppstemperatur nagot
under 6000.

Foraren meddelade rotekamraten det intrdffade och roten avbrot
ovningen och gick mot F 16/Uppsala. Foraren kontrollerade
nodchecklistan och vidtog dtgdrder for att flyga med ldgsta
mojliga varvtal under kontroll av utloppstemperaturen.



Aterflygningen skedde pd 1000 m hojd i radarkolonn med M 37 som
tvda ca 5 km bakom rotechefen (se bild 1). Strax efter passage av
kustlinjen upplevde féraren ett tempordrt motorpadrag som han
sjdlv inte orsakat. Han blev ddrfor oroad for motorns funktion
och besldt att korta av dterstdende flygstrdcka. Roten gick sedan
direkt mot landningsbasen med bibehdllen hdgre fart dn normalt.
Under dterflygningen jimforde fdorarna motorvdrdena varvid foraren
i M 37 avlidste ca 809 C hdgre utloppstemperatur.

P3 ca sju kilometers final till bana 21 upplevde fdraren att mo-
torns dragkraft var hogre dn vad gasspaksldget motsvarade (varv-
talsupphakning). Han avldste ett EPR (fdorhdallandet mellan ut- och
inloppstryck i motorn) pd 1,6 trots gasavdrag till marktomgdng.
Kontroll med rotechefen visade att denne hade EPR 1,2 vid mot-
svarande gaspadrag.

Foraren har uppgivit att han i detta 1dge beslutade sig for att
landa sd fort som mojligt eftersom han misstiankte att motorns
funktion var osdker. Under landningsplanén kom han att ndrma sig
rotechefen varfdr nan bad denne att dra pd och gd om, vilket ock-
sa skedde.

P3 kort final forsokte foraren sadan genom ett antal branta
svangar att minska farten till landningsfart. Pa ca 35 meters
hojd och med fart 375 km/t kuperade foraren motorn med gasspaken
ti11 stoppldget (HT-kranen) for att utan dragkraft pdskynda
fartreduktionen. Dragkraften fdrsvann omedelbart och fdraren
satte flygplanet ca 350 m in pad banan med fart omkring 350 km/t
(se bild 2). Den hdga farten gjorde att flygplanet ldttade for
att vid ndsta sdttning som skedde ytterligare 500 m in pd banan
dter studsa. Vid ndsta studs som blev hdrd och skedde strax fire
bankorset vek sig nosstdllet bakdt. Flygplanet girade med 13g nos
mot vdnstra bankanten. Fdraren beslutade i detta ldge att ldmna
flygplanet och initierade rdddningssystemet. Utskjutningen skedde
ca 100 m efter bankorset i en fart av ca 250 km/t. Under utskjut-
ningsforloppet gjorde flygplanet en kort luftfird pa ca 75 m. Vid
nedslaget slogs nosstdllet ytterligare bakit och demolerades
centraldatorn CD 107. A1l RUF-registrering (Registrering Under-
hall Flygsdkerhet) upphdrde darvid.



Riddningssystemet fungerade pa avsett sidtt och fdoraren landade
10 m ti11 vdnster om banan efter att ha haft bdrande fallskdrm

ndgra sekunder.

Forarens nodsdndare startade automatiskt vid uthoppet och i
Uppsalatornet registrerades nodsignaler under ndgra sekunder
vilket motsvarade den tid foraren befann sig i luften.

Flygplanet girade efter utskjutningen av banan ca 300 m efter
bankorset och kolliderade med en s k Torebodabage i klargérings-
omrddet vid bandnden. Vid kollisionen slogs vanster huvudstdll av.
Vinster vinge skar av en limtrabdge och skar hdl pd tvda bridnsle-
rulltankar. En mindre mingd flygbridnsle rann dirvid ut pd marken.
Efter kollisionen med Tdrebodabdgen vred sig flygplanet dt véns-
ter varvid hdger huvudstdll fdlldes in. Flygplanet kanade sedan
pa buken ca 75 m pd grdset och blev liggande mot landningsrikt-
ningen ca 30 m fran taxibanan.

Trots att foraren hade kuperat motorn med hogtryckskranen gick
motorn med hogt varvtal ndr rdddningsstyrkan anldnde till flyg-
planet. Motorn kuperades efter ndgon minut med hjdlp av det yttre
nodstoppet.

Nagon brand utbrdt ej men en mindre grdsyta brandskadades av jet-

. o
stralen.

1.12 Riddningsinsatsen

Genom radiotrafiken pd kontrollfrekvensen fick flygledarna i
Uppsalatornet forvarning om att ett flygplan med motorstdrningar
var pa vig in for landning. Ddrfdr larmade flygledaren i AD-posi-
tionen om hdjd beredskap for rdddningsstyrkan vid rdddningssta-
tionen, hdgsta beredskap pa reservriddningsstyrkan och larm till
flygrdddningshelikoptern. Ambulansen beordrades till flottilj-
sjukhuset for hdamtning av sjukvdrdspersonal. Flottiljldkaren kun-
de inte nds for larm varfor den ensamtjdnstgdrande sjukskoterskan

beordrades att stinga sjukhuset och medfdolja i ambulansen.

Vid haveriet fanns dirfdr rdaddningspersonal pa pnlats inom



30 sekunder. Rdddningshelikoptern som hé11 beredskap i luften
landade ca 30 m fran fdraren. Denne klagade pd ryggsmirtor varfor
en vacuumbdr jordningstidlldes. Flottiljens andra helikopter be-
fann sig vid haveriet i luften och vid rapporten om férarans
ryggsmartor beordrades den till Akademiska sjukhuset for hdmtaing
av ett ldkarlag. Via SOS-centralen bestdlldes ldkarlag som snabbt
transporterades med helikopter till haveriplatsen. Foraren lades
pa vacuumbdren och efter ldkarlagets forsta insats transportera-
des fdoraren med helikopter till Akademiska sjukhuset for vidare
vard.

Rdddningsledaren med tva fordon koncentrerade sig pd att ta hand
om det havererade flygplanet, som kuperades med nddstoppet och
sdkrades mot brand.

Reservrdaddningsstyrkan avdelades att sdkra mot brand i de lickan-
de brdnslerulltankarna som skumbelades.

1.13 Ovningen

Ovningen (AJU JA 37 120:001) ingdr i GFSU:A JA 37 och omfattar
enskild jakts anfall mot enskilt mdl. B&da fdrarna var elever
under utbildning och agerade under halva passet malflygplan och
halva passet anfallande jakt. Ovningen fdregds av simulatordvning
111:1 med motsvarande innehall. Den aktuelle fdraren genomforde
simulatordvningen samma dag pa formiddagen.

1.14 Resultat av tekniska undersdkningar

Flygplanets RUF-bandspelare hade registrerat flygningen fran
start tills centraldatorn demolerades da nosstdllet vek sig.
Studium av RUF-bandet visade inte nagot fel i motorn som kunde ha
foranlett den ndga utloppstemperaturen. Av studien kunde den
slutsatsen dras att den forhdjda temperaturindikeringen berodde
pa ett fel utanfdor motorn.

Undersidkning av flygplanets "Anpassningsenhet motor" (ANPM) i
autotestare visade varierande fdrhijda felvisningar (400-600)



beroende pa temperaturintervall. Forsatt undersdkning av ANPM
monterad i JA 37-riggen pd FFV med fasta insignaler visade att
utloppstemperatursignalen fluktuerade medan alla Ovriga paramet-
rar visade stabila och korrekta vdrden. Ddrmed konstaterades att
den indikerade Overtemperaturen orsakats av en intermittent
felande ANPM.

En vidare undersdkning av RUF-bandet visade att fran det tillfdl-
le dd foraren upplevde ett omotiverat gaspadrag (se bild 1) dver-
ensstamde inte varvtalet pa motorn med instd11t gasspaksldge.
Skillnaden indikerade ett fel i motorns reglersystem och den tek-
niska undersdkningen koncentrerades till brdnsleregulatorns av-
dragsbegrdnsare. Den skall normalt forhindra motoravdrag vid
machtal over 1.15.

Vid demontering av brdnsleregulatorns kalkylatorkdpa konstatera-
des att samtliga synliga servon stod i normala ldgen. Darefter
demonterades avdragsbegrdnsaren. Ddrvid framkom att den 0-ring
som skall tdta mot regulatorhuset var brusten pd tva stdllen och
dessutom kraftigt eroderad. Skadorna pd O-ringen har orsakat att
servobrdnsle ldckt igenom begridnsaren och dstadkommit en aktive-
ring utan att normala aktiveringsforhdllanden forelegat. Felet
innebar att fOraren inte kunde reglara ner motorvarvtalest under
84 % oberoende av gasspakens instillda ldge.
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7 k1.13.53.28 Ff kuperar motorn pd kort final
Fart 375 km/h Hgjd ~ 35m
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2 NALYS
2.1 Foraren

De tvd sinsemellan oberoende tekniska felen pa flygplanet upp-
stod utan fdrarens inverkan.

Ndr varningslampan for utlopptemperatur tdndes vidtog foraren en
riktig atgdrd genom att minska varvtalet. Flygning far enligt
forarinstruktionen fortsdtta om varningslampan slocknar. Vid den
aterkommande varningsindikeringen avbrdt foraren dvningen i av-
sikt att Tanda snarast och flyga med ldgsta mojliga varvtal. Han
lade upp dterflygningen sd att farten skulle bibehd11las hdg sd
ldnge som mojligt dels for att undvika for 1dng dterstdende tid i
Tuften och dels for att undvika normal landningsplané som krdver
hogt motorpddrag.

Foraren var under dterflygningen observant pd det indikerade
felet och orolig for foljdverkan i form av motorskador eller
totalt dragkraftsbortfall.

Den tillkommande felyttringen vid kustpassagen, dd motorpadraget
momentant Okade, uppmdrksammades av fOraren. Han fick hjdlp med
att jdmfora temperatur och EPR-vdrden under hemflygningen men
uppmarksammade inte varvtalsuppnakningen trots att han under en
period av 2,5 minuter hade avdrag till marktomgdng (varvtalet 1ag
dd pa 88 %). Under den 3terstdende flygningen anvindes i dvrigt
ett sd hdgt motorpdadrag (> 84%) att varvtalsupphakningen obser-
verades forst pa ca sju kilometers final. Fdraren planerade
landningen for det forst upplevda felet och inte for varvtals-
uppnakningen, som under landning innebdr ett avsevdrt stdrre
problem att hantera dn Jvertemperaturindikeringen. Den tillkom-
mande varvtalsupphakningen blev ddrfdr svar att analysera och
atgdrda ndr den upptidcktes pa finalen.

Fdrarens rutin pa flygplantypen var relativt ringa vilket bor
beaktas vid bedomningen av hans mojlighet att korrekt analysera
och datgdrda felyttringarna. Fioraren har uppgett att han tidigt
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bestdmt sig for att landa. Detta bedoms ha paverkat hans atgirder
pa kort final. Forsdket att reducera farten med branta svingar
misslyckades framst beroende pa den hdga dragkraften. Nir han ku-
perade motorn pa ca 35 m hojd med fart 375 km/t var det for sent
for att hinna reducera farten till landningsfart. Dessutom omdj-
ligjordes att dra pd for nytt landningsvarv eller att motorrever-

sara.

Ndr foraren satte ned flygplanet ca 350 m in pd banan med fart
350 km/tim var han hdnvisad till aerodynamisk bromsning eller
hjulbromsning. Farten var i sdttningen ca 70 km/tim for hig for
effektiv aerodynamisk bromsning. Hjulbromsning hade varit méjlig
men med hdansyn till den hdga farten och till att bromsverkan
skulle mattats genom uppvdrmning hade kvarvarande banldngd san-
nolikt varit otillrdcklig fér inbromsning. Dessutom hade nos-
hjulsstyrningen inte kunnat anvdndas for att kontrollera mark-
rullningen eftersom motorn stoppats. Det successivt sjunkande
hydraultrycket gjorde ocksd att styrautomatens funktioner kopp-
lade ur 10 sekunder efter kupé.

2.2 Flygplanet

Flygplanet var avldmnat for flygning med tvd kvarstdende anmirk-

ningar. Den ena rdrde en eventuell missvisning pd 4 % i brdnsle-

matsystemet och den andra rdorde en avsaknad ldsmutter i en radar-
enhet. Dessa kvarstdende anmirkningar har dock inte orsakat ndg-

ra felyttringar som inverkat pa haveriet. Modifieringar, tillsy-

ner och service har utforts enligt gdllande bestdmmelser.

Den tekniska undersdkningen av flygplanet efter haveriet visar
att den dvertemperaturindikering som erhdlls berodde pd en inter-
mittent felvisande ANPM. Detta fel konstaterades med hjdlp av
RUF-banddata- frdn motorns arbetsférhdllanden dir inga reella for-
utsdttningar for forhdjd utloppstemperatur fanns. Den intermit-
tenta felvisningen har kunnat styrkas genom laboratorieprov pd
FEY

Att féraren under aterflygningen inte kunde reglera ned motor-

varvtalet nar berott pa en skadad 0-ring i motorns avdragsbegrdn-
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sare. Undersdkning av RUF-banddata visar att vid den tidpunkt dad
foraren upplevde ett omotiverat gaspadrag har servobrdnsle ldckt
igenom begrdnsaren och orsakat en aktivering. Felet har inneburit
att motorn under den fdoljande flygningen inte kunde regleras ned
under ca 84 % motorvarvtal oberoende av gasspakens instdllda la-
ge. Att inte padrag till fullgas erhdlls beror pa att ldckaget
inte var stirre dn att den i systemet ingdende drdneringen delvis
eliminerade verkan av lickaget. En Overgdng till manuell brdnsle-
reglering skulle i detta fall ha eliminerat felet och aterstdllt
motorvarvtalet till det normala. SHK vill hdr erinra om att in-
formationen om felyttringen i fdrarinstruktionen dr mycket knapp-
handig vilket meddelats i SHK delrapport om haveriet.

Ett liknande fel intrdffade 1988-06-13 pa F21/Se ON under en
kontrollflygning av en JA 37. Den aktuella fdraren bad under
hemflygningen via flygledaren om tillgang ti1l teknisk expertis
som gav radet att prova manuell bridnslereglering varvid stérning-
en forsvann. I det fallet berodde lidckaget av servobrinsle pd att
bldsterrester frdn tillverkningen hindrade servoventilen fran att
stanga. Information om denna hdndelse var under distribution
1989-09-05 da de aktuella haveriet intrdffade.

SHK finner det anmarkningsvdrt att information av vdsentlig be-
tydelse for flygsdkerheten inte kunde distribueras till berodrda
forband pd ett snabbare sdtt.

Aterstartning av motorn har skett efter det att all registrering
uppndrt sedan centraldatorn demolerats. Undersdkningen visar att
tryckfallet i motorn vid forarens kupé i luften var sd stort att
motorns automatiska dterstartningssystem aktiverades. Fir dter-
startning krdvs forutom tillrdckligt motorvarvtal att HT-kranen
har forts fram fran det bakre stdngda liget. Detta kan ha orsa-
kats av krafter i samband med utskjutningen men har inte vid
studier av tidigare intrdaffade haverier kunnat bekrdftas. Mojlig
orsak till att HT-kranen dppnats dr inverkan av masskrafter i
samband med islaget mot Torebodabagen. Det dr dessutom inte ute-
slutet att foraren ofrivilligt fort fram HT-kranen i samband med
utskjutningen.



2.3 Ovningen

Ovningens uppldggning och genomfdrande har inte inverkat pd de
felyttringar som ledde till haveriet.

2.4 Teknisk utbildning

Under utredningen har upplysts att den tekniska utbildning som
varje fdorare genomgar fére flygning avses innehdlla sddan infor-
mation om brdanslereglersystemet att ett fel av denna typ kan av-
hjdlpas. Vid 37-utbildningens bdrjan pa 1970-talet var utbild-
ningen omfattande och noggrant genomférd. Efter hand som flyg-
vapnets flottiljer omskolats till flygplan 37 har delar av vi-
sentlig natur forenklats eller fallit bort. Nar F 16/Se M som
sista forband skolade om till flygplan 37 har utbildningsnivan
uppenbarligen sjunkit under den niva som kan anses acceptabel.

SHK finner anledning att pdpeka att ndr tvd elever under utbild-
ning Gvar tillsammans bor dvningsledningen sidkerstdlla att réd
och sakkunnig hjdlp att analysera flygplanfel finns anvisad att
ti11g3 pd marken. I detta fall har inte fdraren efterfrdgat sddan
hjdlp men om den varit planlagd och hade utnyttjats hade varv-
talsupphakningen kunnat hdvas genom 3vergdng till manuell brins-
lereglering.

2.5 Raddningsinsatsen

De fdrberedelser och beredskapshdjningar som flygledningen gjor-
de mdjliggjorde en snabb och effektiv rdddningsinsats.

SHKs utredning av hdndelsen hade underldttats om forutsdttningen
att filma Tandningar med driftstdorningar hade funnits kvar. I CFV
skr (1985-11-08 734:563064) har uppgiften att filmdokumentera
tillbud och haverier pa flygfdlt nedprioriterats av kostnadskal.
SHK finner att detta beslut var olyckligt. M6jligheten att utreda
haveriforloppet efter det att centraldatorn demolerats har i det
hdr aktuella fallet omintetgjorts. Intressanta parametrar fran
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rdddningssystemets grdansvdrdesfunktion har ddarfor bara kunnat
uppskattas utifran tillgdngliga vittnesuppgifter.

I flygledartornet finns nddsignaler registrerade endast under
nagra sekunder. Nodsdndaren har dock varit aktiverad fran det att
den startade automatiskt vid uthoppet tills att den manuellt
slogs ifran pa Akademiska sjukhuset. Teknisk undersdkning av ndd-
sdndaren visar att den fungerat typenligt. Att inga nddsignaler
registrerats efter forarens fallskdrmslandning visade sig bero pd
att sdndarantennens ldge efter landning varit horisontell och
signalerna har med 900 fasvridning i forhdllande till mottagaran-
tennen inte gett ndgon uteffekt med rdtt polarisation.

Den uteblivna nddsignaleringen visar nodsdndarens begrdnsning om
den inte handhas enligt anvisningarna.

3 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av att fdoraren under landning, som fdretogs
pa grund av dvertemperaturindikering, Gverraskades av varvtals-
upphakning med for hdg dragkraft som foljd. Detta medfdorde hog
landningshastighet vilket foranledde féraren att kupera motorn pa
finalen for att reducera sdttningsfarten. Under utrullningen
kunde inte fdraren kontrollera flygplanet varfdr han initierade
raddningssystemet. Bidragande orsaker nar varit att

* forarens atgirder var koncentrerade pa att bemdstra dver-

temperaturindikeringen,

# kupering av motorn omintetgjorde mdjligheten till omdrag,
motorreversering och noshjulsstyrning,

* forarens rutin pa flygplantypen var ringa,

* det aktuella felet inte fanns omndmnt i forarinstruktionen.
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4 VIDTAGNA ATGARDER

Under utredningens inledning framkom att fdrarnas kunskap och
forstaelse for det manuella brdnsleregleringssystemets funktion
var ddlig. SHK rapporterade detta direkt ti1l FS/Fh som i OFYL
1331 (1988-10-12) klarlade utnyttjandet av automatisk respektive
manuell brdanslereglering.

Da risken for fler avdragsbegrinsarfel dr uppenbar har SHK ini-
tierat inforandet av ett typfel i JA 37 simulator i syfte att
moj1iggdra realistisk forebyggande nddtrdaning.

For att forbdttra forarnas mojligheter att gora riktiga beddom-
ningar i samband med motorstdrningar foreslog SHK en dversyn av
forarinstruktionens del 2. Detta arbete har resulterat i en
dndring av nddinstruktionen (1989-04-26).

5 REKOMMENDATIONER

5.1 CFV bor forbdttra rutinerna for att pa ett snabbt och effek-
tivt sdtt sprida information av flygsdkerhetskaraktar.

5.2 CFV bor vidta 3dtgirder for att forare som i luften upp-
Tever en svaranalyserad felyttring skall kunna ta kontakt
med expertis pd marken. Atgirden beddms sdrskilt viktig
under inflygningsperiod.

($7]
(%]

CFV bor Overvdga att anskaffa videokamerautrustning sa att
atminstone flottiljflygplatser kan dokumentera tillbud inom
faltomrddet och dess omedelbara ndrhet.

[ ovrigt Ditrdder SHK de rekommendationer som framldggs i den
tekniska rapporten.
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