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1996-04-18 J 35J ML-02/93

Forsvarsmakten
107 85 Stockholm

Utredningsrapport ML 1996:1 angaende haveri 1993-06-04 med
ett flygplan J 35 J ur Skanska flygflottiljen, F 10

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intraffade den 4
juni 1993 i havet 30 km NV om Torekov, L lan, med ett flygplan J 35 J ur
Skanska flygflottiljen, F 10 (davarande F 10/Se S).

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

Syftet med den unders6kning som redovisas i denna rapport ar uteslutande att
forebygga framtida olyckor och tillbud.

Olof Forssberg Rune Lundin



KOMMISSIONEN

Kommissionen — generaldirektér Olof Forssberg, ordforande, och dverstelgjtnant
Rune Lundin, utredningschef — har som experter till utredningen knutit overste-
I6jtnant Jan-Olof Persson, flygoperativ expert, flygoverlakare Jan Linder, flyg-
medicinsk expert, psykolog Kristina Pollack, flygpsykologisk expert samt
flygingenjor Olle Norén, teknisk utredningschef.

Till kommissionens férfogande har stéllts flyglakare P-G Larsson, flygingenjorer-
na Anders Foyer och Peter Nilsson samt f.d. byradirektor Stig Einerth.

Som skyddsombud ur F 10 har deltagit kapten John Larsson och som intressenter
fran tillverkaren ingenjorerna Lars Mebius, Lennart Vestin och Anders Hagg,
Saab MA.

SAMMANFATTNING

Foraren var rotechef i en jaktrote J 35 J som bedrev en luftstridsévning i sédra
Kattegatt tillsammans med tre malflygplan av samma typ ur samma forband. |
ovningsomradet radde hogtrycksbetonet vader med god sikt och svaga vaxlande
vindar. Varning for bleke var utfardad for omradet.

Efter en inledande luftstridskontakt och fornyad ledning till luftstrid som ledde till
bekampning av flera av malen avsag jaktroten att dra sig ur stridsomradet pa syd-
ostlig kurs. Vid urdragningen lag jaktrotetvaan forst. Darefter foljde pa néra av-
stand ett av de bekampade malflygplanen och som nummer tre nagon km snett
bakom till hoger foljde jaktrotechefen. Efter kontakt med stridsledningen infor
fornyad kontakt svangde de tre flygplanen hoger under hojdminskning fran ca 800
m hojd. | svangen kolliderade jaktrotechefen med vattenytan pa sydostlig kurs
under svag hogerbankning. Raddningssystemet initierades inte.

Inga iakttagelser om stérningar eller felfunktioner i flygplanet har gjorts som
skulle ha kunnat paverka forarens mojligheter att mandvrera flygplanet.

Haveriet har sannolikt orsakats av att dvningen genomfordes inom ett omrade dar
varning for bleke var utfardad. Bleke i kombination med motljusforhallanden var
den troliga orsaken till att foraren tappade sina hojdreferenser och kom sa lagt att
han kolliderade med vattenytan.

Nagon teknisk orsak till haveriet har inte kunnat pavisas.

SHK rekommenderar Férsvarsmakten att i utbildningsbestdimmelserna se dver
reglerna for lagflygning 6ver havsomraden dar varning for bleke utfardats.

Vidare bor Forsvarsmakten se éver DIDAS-systemets regelverk for uppféljning av
hogfrekventa felutfall sa att inte tilltron till systemet forloras.



1 FAKTAREDOVISNING

11 Foraren

Grad: Lojtnant
Alder: 29 ar
Utbildning: FFSU
Total flygtid: 990 tim

Flygtid pa flygplan 35: 615 tim

1.2 Flygplanet
Flygplan J 35 J nr 35.524 tillhérande F 10.

Flygplanets totala drifttid vid haveriet var 1 880 tim. Drifttid efter senaste tillsyn,
som var en H-tillsyn, var 152 tim. J 35 J-modifiering var utférd vid FFV i Lin-
koping den 17 april 1991 vid en gangtid av 1 729 tim.

Flygplanet var utrustat med en 6vningsrobot 27 under hoger vinge, en évningsro-
bot 24 J under vénster vinge, tva kroppsplacerade falltankar och en registrer-
kamera typ RKA 51.

Flygplanet var avlamnat till foraren utan kvarstaende anmarkningar.

Genomgang av flygplanshandlingarna visar att service och tillsyner utforts enligt
gallande bestammelser.

Dagen fore haveriet skrev en forare en teknisk rapport (TRAB) och en driftstor-
ningsanmalan (DA) angaende felvarning fran flyglagesindikatorn (FLI 35) vars
flagga blinkat till ca en sekund samtidigt som styrautomaten kopplade ur.
Rapporten saknade dock kryss i den ruta som anger att DA samtidigt har skrivits,
vilket medforde att flygplanet aterinsattes i tjanst utan att nagon atgard vidtogs.
Normalt skall en DA i samband med materielfel alltid foranleda nagon teknisk
atgard fore ny flygning med flygplanet.

1.3 Motor

Motor RM6 C nr 8404, total gangtid 1 430 tim varav 590 tim efter senaste stora
oversyn (SO).

Motorn hade monterats i flygplanet den 1 mars 1993 efter att ha forsetts med ett
antal nya kompressorskovlar, utokad HT-ledskenearea samt nya pinnskruvar i den
yttre gassamlarringen. Atgérden var féranledd av tidigare rapporterade motorvib-
rationer och en sarskild uppfoljning av motoranmarkningar var beordrad. Tva
veckor fore haveriet skrevs en anmarkning om motorvibrationer vilket féranledde
att motorn kordes i provhus for vibrationsmatning. Motorn visade sig da ha en
lagre vibrationsamplitud &n vid inmonteringen. En kontrollflygning genomfordes.
Den gav inte anledning till nagon anmarkning. Daremot visade undersokningen att
flygplanet vid motoranmérkningen varit utrustat med vingplacerade jaktraketkaps-



lar. Dessa kan generera aerodynamiska brumljud som kan forvaxlas med
motorljud.

Till motorn var EBK nr 8824 monterad. Dess totala drifttid var 1 415 tim, varav
162 tim efter senaste tillsyn.

1.4 Personskador

Foraren omkom omedelbart vid haveriet.

1.5 Skador pa flygplanet

Flygplanet totalhavererade.

1.6 Ovriga skador

Inga

1.7 Vader

Ett hogtrycksomréde tackte Danmark och sédra Sverige. Over Kattegatt radde
svaga véaxlande vindar och varning for bleke var utfardad. Sikten i alla nivaer var
mycket god och inga moln férekom i omradet. Vattentemperaturen var + 14°C.
QNH var 1021 hPa.

Vid tidpunkten for olyckan stod solen i baring 143°, 52° éver horisonten.

1.8 Utsagor av hérda personer

Utsagor av horda personer har upptagits fonetiskt.

1.9 Flygmedicinsk utredning

Den medicinska rapporten finns som aktbilaga 21 i SHK:s akt. Utlatandet visar att
nagot medicinskt sjukdomstillstand inte synes ha orsakat eller inverkat pa haveri-
forloppet.

Av den rattsmedicinska undersokningen framgar att féraren avled pa grund av
trubbigt vald mot huvud/hals, extremiteter och bal, dar skador pa det centrala
nervsystemet varit den omedelbara dodsorsaken. Av undersokningen framgar
vidare att foraren sannolikt haft huvudet riktat snett framat at vanster vid nedslaget
och att skadebilden i 6vrigt visar att han suttit fastspand och haft h&dnder och fotter
normalt placerade pa styrspak, sidroderpedaler och gasspak vid handelsen.



1.10 Teknisk utredning
Den tekniska utredningen finns i SHK:s akt som aktbilaga 26.

Sammanfattande resultat av den tekniska undersékningen redovisas under 1.15.

1.11  Ovningen

Andamaélet med dvningen var att 6va jaktforsvar pa lag hojd fran beredskapslage
éver hav i évningsomrade J 2 i sodra delen av Kattegatt fran lagsta hojd (30 m)
upp till 2 000 m.

Jaktforbandet utgjordes av en rote J 35 J, som stridsleddes fran Myran 3. Roten
fingerades vara bevapnad med radarrobot, IR-robot och automatkanon. Ovningen
inleddes med ett visuellt radarrobotanfall och 6vergick darefter till mandvrerande
strid i syfte att undga bekampning fran malflygplanen.

Syftet med 6vningen for malforbandets del var att trana forbandet att dels under
defensivt upptradande dra sig undan bek&mpning, dels genomfdra mandvrerande
strid. Malhojden skulle vara i radartackning 300-500 m och malfarten M 0,7.
Malgrupperingen var fri (forutom i hojdled). Malet fick géra undanmanéver med
+/- 45° kursandring. Efter passage av jaktflygplanen och med 6gonkontakt fick
malen undanmandvrera fritt. Malflygplanens bevépning fingerades vara IR-robot
och automatkanon. Malférbandet leddes fran Myran 3 och erhéll varning for an-
flygande jakt pa 5 km avstand.

Gemensamma begransningar var anbefallda intill s&kerhetsbestdammelsernas
(OSF) och forarinstruktionens (SFI) gransvarden. For genomforandet kravdes
visuella vaderforhallanden (VMC) och tydlig horisont. Med sérskild hansyn till
det ovanliggande kontrollerade luftrummet var det bestamt att den som passerat
éver hojd 1 800 m ansags vara bekdmpad och fick inte vidare delta i striden.

I genomgangen fore 6vningen pamindes sarskilt om:

Narheten till havsytan

A.H.F. (Attityd/H6jd/Fart)

Hoga anfallsvinklar / risk for superstall
Andvirvelproblem bakom andra flygplan
Fagelforekomst dver hav

Risken for dverbelastningar

*
*
*
*
*
*

1.12 Handelseforloppet

Foraren av flygplanet J55 hade som uppgift att tillsammans med en rotetvaa jakt-
forsvara fran beredskapslage éver hav i sodra Kattegatt. Roten startade kl. 10.20
fran F 10/Angelholm och anflog till beredskapslage utanfor Kullens fyr. Som mal
I 6vningen deltog en tregrupp J 35 J ur samma forband.

Efter en luftstridskontakt som avldpte utan problem leddes férbanden till utgangs-
lage for en ny kontakt. Malgruppen anflég i en triangelformation pa 300 m hajd.



Sedan jaktroten inlett bekdampning av malen med radarrobot utvecklades en
mandvrerande luftstrid med samtliga fem flygplan i samma stridsomrade. Jakt-
rotechefen meddelade efter nagra minuters strid att roten skulle forsoka dra sig ur
striden pa sydostlig kurs. Vid denna urdragning hamnade rotetvaan forst och folj-
des pa nagra hundra meters avstand av ett malflygplan som jaktroten tidigare be-
kampat. Rotechefen foljde i urdragningen som nummer tre nagon km snett bakom
och till hoger. Fran ca 1 000 m hojd och med en fart av ca 600 km/tim pa i stort
sett rakbana minskade de tre flygplanen hojden. Rotetvaan och malflygplanet stan-
nade pa ca 300 m hojd da stridsledningen anmodade roten att styra sydlig kurs for
ny kontakt. Jaktrotechefen kvitterade styrordern. Av radiotrafiken att doma var
han helt lugn och nagra sekunder darefter sag rotetvaan och malflygplanet i sina
backspeglar ett valdsamt vattenuppkast fran ett lage dar de forvantade sig att jakt-
rotechefen befann sig. | vattenuppkastet tyckte de sig se hur flygplanet studsade pa
vattenytan under sonderdelning. De sag inga tecken pa att féraren hade skjutit ut
sig eller att fallskarmen utvecklats.

Stridsledningen fick via forarna vetskap om haveriet och larmade kl. 10.36 via
ARCC réaddningshelikoptern. Flygplanen i évningen flog 6ver haveriplatsen upp-
repade ganger utan att se nagon forare eller fallskarm. Pa platsen fanns en bransle-
flack vari vrakdelar kunde iakttas.

Pa endast nagra km avstand fran platsen fanns tre fiskefartyg varifran vittnen har
uppgett att flygplanet, nar det slog i vattnet, Iag ratt pa vingarna och hade flack
banvinkel samt en svag antydan till nos-upproérelse. Vid kollisionen med vatten-
ytan forsvann flygplanet i ett gravitt moln.

1.13 Raddningsinsatsen

De kvarvarande flygplanen i évningen gjorde upprepade 6verflygningar av olycks-
platsen och flera forare tyckte sig se delar av en livbat och utspridda vrakdelar.
Nagon av forarna har uppgett att han sag foraren ligga i vattnet vid sidan av liv-
baten.

Ett av de nérbeldgna fiskefartygen gick omedelbart mot haveriplatsen. Val framme
upptackte de att foraren lag livlos nagon meter under vattenytan. Med hjalp av en
batshake kunde de lyfta upp honom pa dack. Han var frigjord fran raketstolen men
hade tva utlosta fallskarmar kopplade till sig. Han visade inga livstecken.

KI. 11.07 anlénde réaddningshelikoptern till haveriplatsen. Genom radiosamband
med ARCC/Cefyl och fiskefartygen pa platsen fick helikopterbesattningen besked
om att féraren aterfunnits livios under vattenytan och redan var ford ombord pa ett
fartyg. Da beslot befalhavaren pa helikoptern att inte lyfta ombord foraren i heli-
koptern utan lata fiskefartyget ta in honom till hamnen i Mélle.

Efter hand anlédnde andra fiskefartyg till olycksplatsen. Dessa béargade flytande
vrakdelar sasom en luftintagsdel, nagra lufttuber, rérdelar samt ett nystan av CCD-
band fran flygplanets registrerkamera. Ett fartyg fran sjéraddningen som mera
noggrant avsokte vattenytan hittade forarens flyghjalm, en flygstovel, delar av
flygplanets loggbok samt mindre delar av radarantennen och en dvningsrobot.
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Olika uppgifter om var han forts i land fanns bade vid F 10 och hos polismyndig-
heten. Flottiljens lakare som normalt borde ha verkstéllt omhandertagandet i
hamnen blev beordrad att medfolja flottiljchefen vid dennes besok hos férarens
foraldrar i Helsingborg. Omhéandertagandet av foraren i Molle blev darfor fordrojt
med ca tva timmar.

1.14 Bargningsarbetet

Fran raddningshelikoptern och fiskefartygen hade noggranna positioner for
olycksplatsen lamnats. Planldggningen av en omfattande b&rgningsoperation in-
leddes redan samma dag. Tre dagar efter olyckan paborjades sokning pa platsen
med forsvarets dykeri- och bargningsfartyg Agir. Flygplansskrovet och raketstolen
lokaliserades snabbt med hjalp av de inbyggda pingsandarna. Vattendjupet pa
platsen ar ca 50 m. Spridningsbilden av vrakdelar faststalldes med hjélp av under-
vattensfarkosten ”Sjougglan”. Vrakdelar pa bottnen aterfanns inom ett 200 x 900
m stort omrade men trots ett intensivt sokande kunde inte motorn aterfinnas forran
varen 1994, dd man anvande en ny utrustning, s.k. Side Scanning Sonar, som Agir
forsetts med.

Bargning av flygplansdelar fran havsbottnen inleddes fem dagar efter olyckan. For
andamalet anvandes en sjouggla med gripklo. Efter en veckas bargningsarbete av-
bréts verksamheten dd Agir &tervande till Karlskrona for besattningsbyte och
semesteruppehall.

| borjan av augusti 1993 aterupptogs verksamheten. Storre delar bargades med
hjélp av flygvapnets dykare. Pa grund av svara vaderleksforhallanden fick arbetet
avbrytas flera ganger. | slutet av september 1993 forsvarades vaderforhallandena
anyo. Efter samrad med SHK avbréts arbetet tills vidare. Under féljande var ater-
fanns som tidigare namnts motorn. Efter bargning av motorn skedde tralning pa
platsen efter mindre, slamtéckta delar och bargningsarbetet avslutades den 25 maj
1994,

Bargade flygplansdelar fordes efterhand till F 10 for fortsatt teknisk undersékning.

1.15 Resultat av den tekniska undersékningen

1.15.1 Allmént

Pa grund av lokalbrist pa F 10 placerades bargade flygplansdelar pa flottiljens
skrotgard dar fortsatt arbete fick bedrivas under ett skarmtak. Allt eftersom delar
bérgades ur havet sorterades dessa efter systemtillhorighet. Resultatet av bérg-
ningen visar att 5 662 kg delar aterfanns, vilket utgor 67 % av flygplanets tomvikt.
Bargade delar var kraftigt korroderade till foljd av lang tids exponering for salt-
vatten. Elektronikenheter som innehdll s.k. icke flyktiga minneskretsar var inte
mojliga att utvardera pa grund av mekaniska skador och skador till foljd av salt-
vattenintrangning.
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1.15.2 Undersokning av flygplanet

Delar av flygplanet lades ut i en uppmarkerad flygplanssilhuett. Dérvid konstate-
rades att storre delen av kabinen med inredning, radomen samt hela undersidan av
flygkroppen inte hade aterfunnits. Skadorna pa de aterfunna delarna visar att flyg-
planet traffat vattenytan med ca 10° positiv tippvinkel. Genom vattenpraglingar pa
representativa delar kunde konstateras att rollvinkeln vid nedslaget var ca 5-10 °
hdger och banvinkeln ca -5°. Farten vid nedslaget har uppskattats till 600—700
kmit.

Vidare konstaterades att delar fran hela flygplanet har aterfunnits inom nedslags-
omradet, vilket utesluter att sonderdelning av flygplanet skett i luften. Inga spar av
brand, explosion eller blixtnedslag har konstaterats. Inga tecken pa fagelkollision
mot frontruta eller huv har hittats. Kontroll av skrovdelar har inte pavisat nagra
skador som orsakats av roterande delar fran motor eller kylturbin.

Med hjélp av bargade motordelar forsokte SHK faststalla motorns drifttillstand
vid nedslaget. Det har inte gatt att upptacka nagon initial skada i motorn varfor
den sannolikt fungerade vid nedslaget. Oljeprover fran motorn visar helt normala
varden. Undersokningen visar att motorn sannolikt gick med ett varvtal pa ca 92%
och med sléckt EBK vid sonderdelningen.

Da flygplanet saknar registrerutrustning har varje aterfunnet delsystem fatt grans-
kas ingaende for att spara eventuella felyttringar. Endast ett fatal delar fran kabi-
nen har hittats, bl.a. saknas flyg- och motorinstrument samt indikeringslampor
fran felvarningstablaer. Den tekniska analysen har foljaktligen mast grundas pa ett
begransat material. Ett nystan av CCD-kamerans band som aterfanns visade sig
inte innehalla nagra uppgifter om haveriforloppet.

Den tekniska utredningen har inkluderat analys av vittnesuppgifter och ljudanalys
av registrerad radiotrafik. Darigenom har den ungefarliga flygbanan kunnat fast-
stallas. Forhallandet att foraren endast nagra sekunder fore nedslaget lugnt och pa
ett normalt satt beslutar om nytt mote for roten och pabdrjar svang till anvisad
kurs tyder pa att det dittills inte intraffat nagon stérning som begransat forarens
mojlighet att styra flygplanet.

En mycket noggrann undersokning av styrsystemdetaljer har utforts trots att var-
ken styrspak, styrlada, trimdomkraft eller spakkraftsgivare aterfunnits. Genom
diverse brott och praglingar i roder, roderlinor och mandvercylindrar har kunnat
faststéllas att hoger vingroder haft ett utslag pa ca -3° (nos upp) och vanster ving-
roder —6° (nos upp). Med en bedémd fart av 600-700 km/t resulterar detta i en
positiv belastning pa 5-7 G. Detta utslag innebar ocksa ett mindre rollmoment at
vanster.

Av flygplanets dokumentation framgar att det dagen fore haveriet forekommit en
felvarning fran FLI 35. | detta instrumentsystem ingar en forstarkare som inne-
haller en mikrodator for felregistrering och funktionsdvervakning. Forstarkaren
lokaliserades kort tid efter haveriet men bargades forst efter tva manader. Vid
forsok att utlasa innehallet i minneskretsarna visade sig dessa vara ur funktion.
Det har darfor inte kunnat faststallas om nagot fel pa flyglagesindikatorn anyo
intréffat.
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Sammantaget visar den tekniska undersokningen att det inte har funnits nagot fel
som begrénsat forarens moéjlighet att mandvrera flygplanet. Det kan déremot inte
uteslutas att nagon mer eller mindre stérande teknisk felfunktion intraffat som
kunnat stora foraren under flygningens slutskede.

1.15.3 Undersokning av raddningssystemet

Flygplanets raddningssystem var kraftigt sonderdelat. Forarstol med gejdrar hade
brutits loss fran kabinen och stolens sarger hade flakts upp. Stolens utlosningsdon
hade flera skador, bl.a. var framre spérren frilagd och bakre sparren bortsliten.
Trots skadebilden var inte stolpatronen avfyrad, sannolikt beroende pa skador som
medfort upphakning av donets slaghammare.

Sammantaget visar undersékningen att foraren inte initierat raddningssystemet.
Ingenting tyder pa nagon felfunktion som skulle ha hindrat foraren fran att skjuta
ut sig.

2 ANALYS

2.1 Foraren

Ingenting har framkommit som tyder pa annat an att foraren var i god fysisk och
psykisk kondition vid haveritillfallet. Forarens flygerfarenhet och flygtrim pa
flygplan J 35 J bedoms ha varit god. SHK beddmer likasa att han var relativt val
fortrogen med att upptrada pa lag hojd over hav.

2.2 Ovningen

Den aktuella divisionen hade under senaste aret till storsta delen agnat sig at
grundlaggande flygslagsutbildning (GFSU) av en grupp elever vilket innebér att
de flygoperativa sakerhetsmarginalerna varit stora. Denna utbildning avslutades i
maj och fran den 1 juni kunde divisionen mera permanent éverga till FFSU-utbild-
ning. Redan denna forsta FFSU-vecka genomfordes luftstridsdvningar pa lag hojd
over hav vilket enligt SHK maste ses som en hog stegringstakt dven for aldre ruti-
nerade FFSU-forare.

Véadersituationen hade redan tidigare under veckan kannetecknats av svaga vindar
och varningar for bleke till havs. Enligt uppgift fran en av férarna hade omraden
med bleke till havs varit storre dagen innan da man samévade med AJ 37 ur F 7
over samma havsomrade. SHK:s granskning av det samlade vaderunderlaget visar
att det den 4 juni antingen var vindstilla eller blaste mycket svaga vindar éver
stora delar av vasterhavet. | prognosen kl. 07.00 redovisades saledes variabel vind,
styrka 5 km/tim och pa vaderbriefingen kl. 07.35 varnade meteorologen for bleke
Over sOdra vasterhavet. Enligt de vaderobservationer som kom vakthavande mete-
orolog till del fran morgonens forsta flygpass radde inte bleke i omradet dar have-
riet senare intréffade. Divisionschefen som flog forsta passet har uppgett att det
inte radde bleke men att heller inga vagrorelser fanns i vattnet. Han bedomde att
évningen var ratt avpassad med hansyn till forarnas utbildningsstandpunkt och
radande forhallanden.
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De forare som deltog i andra flygpassets 6vning har uppgett att det inte radde
bleke vid haveriplatsen.

Fran flygraddningshelikoptern och de fiskefartyg vars beséttningar horts har upp-
gifter om relativt stora strak av bleke lamnats. Fran fiskefartyget som bargade den
forolyckade foraren angavs god sikt, tydlig horisont, vindstilla och bleke. Dess
position vid olyckan var ca 3,5 km fran nedslagsplatsen.

Varning for bleke var utfardad, vilket innebar att omraden med bleke kunde finnas
var som helst inom dvningsomradet och dven véxla fran timme for timme. Om-
raden med bleke har ocksa konstaterats.

Jaktrotens urdragning foretogs pa sydostlig kurs och solen stod vid tidpunkten i
sydost fran en molnfri himmel. Férhallandet tyder pa att féraren har kunnat blan-
das av solreflexer i vattnet. Detta kan ha forsamrat hans mojligheter till korrekt
héjdbedémning.

Flygning pa hojder ned till 30 m bor tillatas bara om det ar sakerstallt att foraren
kan bedoma sitt flyglage med hjélp av visuella referenser till den underliggande
mark- eller vattenytan. Om férhallandena inte dr sddana — om t.ex. varning for
bleke ar utfardad — bor forbandschefen instélla eller avbryta 6vningen. SHK anser
saledes att divisionen redan pa planeringsstadiet borde ha avstatt fran att 6va pa
lagsta hojd dver hav. Val i omradet var det varje deltagande forares skyldighet att
varna for bleke samt att foresla att ovningen avbréts eller att lagsta hojdniva
andrades.

2.3 Flygplanet

Den tekniska undersokningen av flygplansresterna har omfattat alla for flygplanet
vasentliga system. Den ger inte stod for att nagot tekniskt fel intraffat som skulle
hindrat féraren fran att mandvrera flygplanet eller att initiera raddningssystemet.

Nagot flygplansfel som kunnat medverka till olyckan har inte hittats. Flygplanet
hade tva dagar fore olyckan fatt en foraranmarkning mot FLI-35. Samma felyttring
upprepades passet fore olyckan men nagon anmarkning skrevs inte da. Med tanke
pa de goda siktforhallanden som radde och att 6vningen bedrevs visuellt ar det
inte sannolikt att ett FLI-fel har orsakat olyckan. Om nagot fel pa flygplan skulle
ha uppstatt kan det dock ha distraherat foraren och kunnat medverka till att han
storts i sin manovrering av flygplanet och tappat kontrollen éver hojdbedémning-
en.

SHK har erfarit att de FLI-35 felvarningar som foregick denna handelse varit sa
frekventa att DIDAS-systemet for uppfoljning av dessa inte fungerat som avsett.
Systemet &r konstruerat for att snabbt identifiera felutfall och att ge underlag for
beslut om atgarder. | detta fall har det stora rapportflodet minskat tilltron for syste-
met under tiden som den tekniska felorsaken annu inte hade identifierats och at-
gardats. Om sa far ske utarmas pa sikt trovardigheten for hela DIDAS-systemet.
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2.4 Sakerhetsmaterielens funktion

Den tekniska undersékningen av raddningssystemet visar att det sannolikt funge-
rade som avsett men att foraren inte initierade utskjutning. Nagra tecken pa fel-
funktion i r&ddningssystemet har inte konstaterats.

2.5 Raddningsinsatsen

Beslutet av befalhavaren pa flygraddningshelikoptern att inte ta ombord foraren
utan lata fiskefartyget fora i land honom vid Mélle anser SHK vara olyckligt.
Aven om det i efterhand kunnat konstateras att foraren omkom omedelbart vid
olyckan skall ett dodsfall faststéllas av lakare sa snart som mojligt.

Forhallandet att foraren efter fiskefartygets angoring av Malle blev liggande pa
dacket i tva timmar innan nagon lakare avgav dodsattest visar att flottiljens led-
ning brustit i detta fall.

Forsvarsmakten har efter den har handelsen gett klara direktiv till samtliga heli-
kopterbesattningar om skyldigheten att ta omhand omkomna forare.

3 UTLATANDE

Haveriet har sannolikt orsakats av att dvningen genomfordes inom ett omrade dar
varning for bleke var utfardad. Bleke i kombination med motljusforhallanden var
den troliga orsaken till att foraren tappade sina hojdreferenser och kom sa lagt att
han kolliderade med vattenytan.

Nagon teknisk orsak till haveriet har inte kunnat pavisas.

4 REKOMMENDATIONER

4.1 Forsvarsmakten bor i utbildningsbestdmmelserna se dver reglerna for
lagflygning 6ver havsomraden dar varning for bleke utfardats.

4.2 Forsvarsmakten bor se 6ver DIDAS-systemets regelverk for uppfoljning
av hogfrekventa felutfall s att inte tilltron till systemet forloras.
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