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AJ 37 14778

Ti11 Chefen for flygvapnet

Missiv till rapport angéende haveri 1978-11-21 med ett flygplan
Ad 37 ur F 6

Sasom framgér av bilagda rapport har SHK vid utredning av rubri-
cerade haveri funnit tvi skilda orsaker som sannolikt kan forklara
detta fran operativ synpunkt. Den begrdansade tekniska utredning
som varit mojlig har ej visat nagot tecken pa teknisk felfunktion
som kan ha inverkat p& haveriet. Motsatsen kan emellertid ej
uteslutas.

SHK ser det som angeladget att kunna faststilla for haveriet giltiat
orsakssamband. En forutsdttning harfor ar att bargningsarbetet
aterupptas och bl a att haveriutredningen kan kompletteras i tek-
niskt hdanseende.

Mot angiven bakgrund hemstdller SHK om fortsatt bdrgning vid
haveriplatsen 17,5 km 0S0 Ago fyr. Nar bdrgat material undersoki-
avser SHK komplettera nu Gversand utredningsrapport.
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/Goran Steen

Adress
Kungsgatan 38
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Chefen for F 6

Efterbrannkanmare

Fortsatt fiygslagsutbildning

Flyglage<irstrument

Flygrdaddning

Flygstabens flygsdkerhetsavdelning

Flygtomngang

Flygvapnet

Grundlaggande flygslagsutbildning

Machtal (M 1 = 1judfart)
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Forbandsmedlens hijdldge relaterat till
forbandschefsflygplanets vinaplacering

Visual meteorological conditions; beteck-
ning for visuelia vaderforhallanden



STATENS HAVER iKOMMISSIUN 1870-13+ 8 Arendebeteckning

AJ 37 14/78

Ti11l Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angaende haveri den 21 november 1978 med ett
flygplan AJ 37 ur F 6

1 HAVERIET

I samband med en anfallstvning i rote under morker pa lag hojd
over Bottenviken kolliderade rotetvaans flygplan med vattnet,
varvid foraren omkom samt flvgplanet sonderdelades och sjonk
till botten. Haveriet intrdaffade k1 1809. Haveriplatsen dr be-
lagen 17,5 km 0S0 Ago fyr.

2 KOMMISSTONEN

Kommissionen - generaldirektor G Steen, ordforande, och overste-
Tojtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
overste B Bellander, Oversteldjtnant K Ottosson, specialflyg-
ldkare L Laurell samt flygdirektor Th Svensson, den sistnidmnde

tillika teknisk utredningschef.

Genom chefen for flygvapnet har ti11 kommissionens forfogande
stallts kapten G Hansson., F 15, och flyging K-J Mansson, F 14.

F 6 skyddsombud: Fanrik Hagertz.

Intressenter ur Saab-Scania: Flygsdakerhetschef M Mobarg och

ingenjorerna L-L Jeppsson och | Mebius.

3 SAMMANTRADEN Narvarande

1978-11-22--23 pa F 15 Samtliga under 2 ovan utom Mobdrg
och Jeppsson.

1978-12-18 pa SHK kansli samtliga under 2 ovan utom Mansson,

Mebius och Mobdrg. Dirutdver ndrvar
den omkomne forarens sammanboende
Gunilla Renstrom Johansson och

Th Brolin, foretriddare fdr fadern.

1979-03-28 pa SHK kansli Samtliga under 2 ovan utom M&nsson,
Jeppsson och Hagertz, i st f Hagert-
narvar Chr Gieryluk, samt Brolin
och G Renstrom Johansson aven bi-
tradd av Viveca Grantén.



4 BESATTNING

Forare:  R/Lojtnant

Utbildning: FFSU

Total flygtid: 652 timmar.

Flygtid pa flygplan AJ 37: 350 timmar.
Senaste arliga lakarundersokning: 1978-09-21

5 FLYGPLANET
Flygplan AJ 37 092.

6 MOTOR

RMBA nr 9030.

7 PERSONSKADOR
Foraren har ej dterfunnits. Han har sannolikt medfoljt flygplaie:
och omkommit vid nedslaget mot vattenytan.

8 SKADOR PA FLYGPLANET

Flygplanet totalhavererade.

9 OVRIGA SKADOR

Inga.

10 VADRET

Vadret har ej inverkat pa haveriet.
1" UTSAGOR AV HURDA PERSONER

Uppgifter lamnade av hirda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits. (SHK aktbilaga 2; hemlig jamlikt 4 § sekretesslagen. )

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status torde ej ha inverkat pa haveriet.



13 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas till SHK aktbilaga 31.

14 HANDELSEFURLOPP

En division ur F 6 var baserad Soderhamn och bedrev under kvdlien
morkerflygning. Den sedermera omkomne foraren ingick i divisionen
och startade k1 1730 som tvéa i en rote for anfallsdvning pa Taq
hojd Over Bottenhavet. Divisionschefen var rotechef.

Flygplanen var utrustade med fy1ld extratank.

[ Ovningsomradet var vidret helklart med god sikt. Ménen var ej
synlig. Vinden pa lag hojd var vastiig cirka 40 km/h. Sjohivnincen
var mattlig till kraftigq.

EnTigt rotechefen utfordes anflygning pa cirka 300 meters hGjd
over land. Inflygning pabirjades vid Bramon mot mal oster om
Soderhamn. Lagsta flyghojd under inflygningen var 100 meter. Fa
ten var M 0,8.

Roten var grupperad i smal gruppering med tvaan i vianster flanrk

Tva smdrre kursdndringar utfdrdes under inflygningen.

Omedelbart fore en planerad vanstersvang kontrollerade rotechefen
att tvdan lag pa plats. Han utforde direfter svangen pa det satt
som han noggrant gatt igenom med tvaan fore flygningen och som
innebar att han

- gick in mjukt i svagt stigande vanstersvang

- minskade gaspddraget till mellan MS och FTG

- belastade med 3-4 ¢

- tande ebk zon 2 efter cirka 90° kursdandring

+ avsdg ga rakt ut efter cirka 140° kursdndring.

Efter ungefdar halva svdngen s&g rotechefen ljus frédn ett storre

fartyag, som roten strax darnd pacserade i nirheten av.



Cmedelbart fore ebk-tdndninoen beord-ade han denna genom ati oy

radio meddela "zon 3" (i stallet for zon 2).

Efter ebk-tandningen uppfattade rotechefen k1 1209 pa cirka 209
meters flyghojd ett 1jussken bakom siqg. Han <ag omedelbart dir-
efter en brand via backspegeln. Efter att ha anropat tvaan utan
att fd svar bedomde han ait denne havererat. Han svangde tillbaia
under hojdokning men kunde dock eJ upptdcka nagon haveriplats.
Efter att ha meddelat att tvian havererat och fatt sitt lage fast

stallt av Soderhamn Kontroll atervande han for landning.

S0kning efter foraren igangsattes omedelbart och bedrevs med
insats av FRAD-helikoptrar, lots- och kustbevakningsbatar samt
det handelsfartyg, som roten passerat och varifran haveriet had-
uppmarksammats. Under efterforskningen patrdaffades och bdrgades
nagra flygplandelar och forarens hjalm. Verksamheten avbrdts
forst k1 1300 pafoljande daq.

Haveriplatsens lige faststilldec preliminart till cirka 20 kn
dster Ago.

15 LOKALTSERING OCH BARGNING AY FI.YGPLANDEL AR

Under en veckas tid narmast efter ieveriet gjordes upprepade for
sok att lokalisera det havererade tlygplanet. Fartyg ur kustbe-
vakningen, sjofartsverket och marinen sawt helikoptrar ur forsve-
ret utnyttjades. Forscken misslyckades dock beroende pa att
sokning efter pingersvar samt uppflytande bransle och olja far-

svarades i radande hoga vindstyrkor och kraftiga sjohavning.

Under samma tid forbereddes insats av ubatsbargningsfartyget BELOS.
Darvid beraknades flygplanets nedslagsplats till 17,5 km 0S0O Ago
fyr. Som berdkningsunderlag anvindes uppgifter om rotens radar-
ekon, vittnesmal fran det torbiflugna handelsfartygets besdttning,
uppgifter om vind- och stromforhallanden samt rotechefens redo-

gorelse.
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Till forfogande for bdargning sidlldes

- BELOS under tiden 1978-11-27--12-06 samt

- DEEP DIVER (Goteborgs Dykeriteknik AB) under tiden
1978-12-10--1979-01-03, wed uppehall for jul- och nyars-
helgerna.

Bdrgningsarbetet maste 01-03 avbrytas beroende pa snabb isldgg-

ning i det aktuella havsomradet.

Sammanfattningsvis resulterade arbetet i att det havererade fly
planets pinger lokaliserades (1978-12-02) samt att ett begrdnsat
antal flygplandelar bdrgades.

Foraren aterfanns ej. SHK anser att han sannolikt medfoljt flyg-
planet och omkommit vid nedslaget mot vattenytan.

Vattendjupet pa fyndplatsen, ett cirka 100 x 100 meter stort
omrade, dr 50 - 60 meter. Havsbottnen ar dar kuperad. Sikten 1
vattnet var under arbetet 6 - /7 neter.

16 ANALYS

16.1 Flygplanet

Nagon indikation pa att flygplanet under aktuell flygning fram
till haveritillfallet haft nagot tekniskt fel har ej framkommit .

SHK kan emellertid ej utesluta motsatsen eftersom endast ett
begransat antal flygplandelar kunnat undersikas. En ingadende
teknisk utredning krdver att birgningsarbetet aterupptas.

16..2 Fbrarqg

Rotechefen, ;s Lillika divisionschef. dr en av de mera
rutinerade 37-forarna inom FV. Hans flygtjdnst dr vdl vitsordad.

Rotetvaan, hade genomgatt GFSU-utbildning och var
sedan 1978-07-01 FFSU-forare pa AJ 37. Hans morkerflygutbildning
under GFSU hade bl a omfattat den aktuella Gvningens enskilda
utfdrande. Som FFSU-fGrare hade han under hiosten fore haveriet
bl a flugit elva morkerpass under fyra morkerflygkvdllar. Mot



bakgrund av de Gvningar

dirvid utfort anser SHK, att
han var vdl forberedd infor den aktuella kvallen, d& han for

forsta géngen skulle utfdra anfallsdvningen som rotetvia.

har av divisionschefen beddmts vara en bra forare, omdomes-

gill och man om att ej dverskatta sin egen formdga.

Bdda forarna var vid tiden for haveriet i god flygtrim och i god

fysisk och psykisk kondition.

16.3

Rotechefens utforande av den planerade vanstersvingen

Detaljerad beskrivning av den aktuella ovningens utforande i sin

heThet framgar av "Anvisningar for attackutbildningen" (ANFA) del =

(hemlig), Ovning 400:2.

Haveriet intrdffade under en planerad vanstersvang. Rotechefen hade
strax fore ingdng i denna svang kontrollerat att tvaan 13g pd plats
i smal gruppering. Farten var da M 0,8 och bada flygplanen flog pa

100 meters hojd Gver vattenytan (tvéan sannolikt utan namnvard

staffling).

Mot bakgrund av rotechefens redogorelse anser SHK att denne utforde

svdngen pa det sdtt som noga genomgitts av de bada forarna fore

flygningen. Detta utforande skiljer sig i foljande avseenden fran

ANFA VMC:

Svangparameter

~

Utforande enligt
ANFA

-]

Rotechefens

utforande

Ingéng

Avsiktligt mjuk

Hojdandring

Ingen hgjdandring

Svagt stigande

Gasavdrag vid

Fran MS till FTG

Fran MS till mel-

ingéng lan MS och FTG
Efterstrdavad 4 - 5g 3-4g
belastning

Gaspadrag efter ebk zon 3 ebk zon 2

ca 90° kursandring




Jdmforelsen enligt ovan visar, att rotechefen utforde svangen na
ett satt som borde ha underidttat saval hans egen scm tvéans
manovrering jamfort med om svangen hade utforts enligt ANFA. Roto-
chefen, tillika divisionschef, hade avsiktligt planerat detta for
att anpassa svangens svarighetsgrad till forarnas aktuella flyg-
status under morkerfdrhallanden.

Efter cirka 90° kursdndring meddelade rotechefen ebk-tdndning
till zon 3, vilket framgdr av utskriften av den bandade radiotra-
fiken (meddelande nr 20). Hans avsikt var emellertid ebk-tdndnir.
till zon 2, som var planerat. Av utskrift fran bandat samtal med
rotechefen framgdr dven att han tande ebk zon 2.

Sannolik orsak till rotechefens felsdgning dr enligt SHK mening.
att han vid normalt utférande av samma mandver under dager, villet
han gjort betydligt oftare dn under morker, alltid tint ebk zon
Orsaken torde vara densamma till rotechefens motsvarande felsagnin:
vid SHK forsta samtal med honom (sid 5 de tva sista styckena san
overst sid 6).

16.4 Forhallanden som kan ha varit forsvarande for tvaan

under den planerade vanstersvingen

SHK forutsatter att tvadan efterstravade att bibeh&lla smal gruppe
ring och vanster flank under svangen. Vidare forutsitts att tvaar
var beredd inta spetsigare grupperingsvinkel dn vid flygning :akt
fram.

Foljande forhallanden kan ha varit forsvarande for tvaan:

1. Morker

Flygningen dgde rum pa lag hojd over hav i fullstdndigt morker
VMC utan yttre referenser. Sa lange tvaan 1ag pé plats kunde han
kontinuerligt se ljusen fran de yttre belysningsanordningar son
rotechefen hade tillslagna pa sitt flygplan (lanternor, ledljus,
formationsljus) samt det sken av varierande intensitet alltefter
av rotechefen vald motoreffekt som utgick fran motorns utloppsdel.

For att ej riskera att fdrlora Ggonkontakten med det andra flyg-
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planet maste tvaan under dessa forhallanden och specieiit under
manovrering rikta sin uppmarksanhet mera kontinueriigt pé vad
han ser av rotechefsflygplanct an under dager, gryning eller
skymning. Detta innebar samtidigt att han i stort sett fornindra.
att utnyttja flyglagesinformation i form av andra yttre 1jus-
referenser t ex 1jus fran stjarnor eller forbipasserande fartyos:
1jus. Endast genom att kasta en snabb blick i forsta hand pa
SI-bilden, i andra hand pa FLI, kan han i stabiliserade flygligen

inhdmta flygldgesinformation, om han absolut behdver det, och
samtidigt halla platsen i1 forbandet.

Ndr rotechefen tande sin ebk var tvaan forvarnad och borde darfi:
inte ha haft blicken riktad rakt met rotechefens flygplan. Ebk-
flamman skulle annars ha kunnat haft en kraftigt blidndande effel

2. Motsvang

Under morker dar det vanligare an under dager att tvaan borjar
svdnga senare dn rotechefen eftersom han ej omgaende uppfattar,
nar rotechefsflygplanet borjar banka. Endast genom att det in-
bérdes laget av rotechefens yttre belysningsanordningar fordndizs,

uppfattar han att denne paborjat svang.

I det aktuella fallet lag tvaan i vdnster flank och rotechefen
svangde alltsa at tvaans sida. For att ej riskera att hamna for
nara rotechefen eller i dennes andvirvliar maste tvaan (speciellt
om han flyger utan eller med obetydlig staffling) parera forsenzt
svangingang. Det kan han gore genom att reducera flyghdjd i for-
hallande ti11 rotechefen eller dra av gas nagot, alternativt
kombinera dessa atgarder samtidigt som han borjar svdnga. Svince
han brantare an rotechefen i syfte att darigenom halla sig innan-
for honom i motsvangen, riskerar han att forlora Ggonkontakten.
vilket i vdrsta fall kan leda till kollision. Efter att ha parerat
forsenad svangingang vid motsvdng dr tvaan i huvudsak i stabili-
serat ldge i forhallande till rotechefen efter ganska mattlig
kursdandring. Grupperingsvinkein har da dven blivit spetsigare,

vilket underldttar for tvaan att bibehalla dgonkontakten.



Vid fransvang dr det lattare for tvaan att parera forsenad sving-
ingdng. Han behdver ca endast dra pa gas for att kompensera et
onddigt stort efterldge i svangen och riskerar ej att forlora
ogonkontakten med rotechefen.

Det kan heller ej uteslutas att tvdan redan fore ebk-tandning
forlorat hojd i samband med att hans lage ej varit stabilt i for-
hallande till rotechefen och han samtidigt efterstravat bibehalla
ogonkontakt med denne. Hojdforlusten kan ha blivit séa stor att
rotetvaan kolliderat med vattnet.

16.5 Rotechefens felsdgning

Nar rotechefen under svangen hade meddelat zon 3 i stillet for
zon 2, uppstar fragan vilken ebk-zon tvaan valt. Aven om det
foresvavat honom att rotechefen rikat ange fel zon, torde rote-
chefens meddelande att tanda zon 3 ha varit styrande for tvédans
zonval. Tankbart dr dven att tvaan overhuvudtaget ej Overvagde
att tanda zon 2, eftersom zon 3 normalt tinds i det aktuella
laget.

En mera rutinerad forare an vad tvaan var skulle vid tvekan inf
zonval (3 eller 2) i motsvang kunna tinkas inledningsvis tanda
zon 2 for att ej riskera att passera rotechefen. Skulle direfter
avstandet oka mellan flygplanen, skulle tvaan kunna justera

ldget genom att tdnda zon 3 och kombinera denna atgard med att
kortvarigt svanga ndgot brantare in rotechefen for att &ter komis
pa plats.

Om tvaan tdnt zon 3 enligt ovanstaende resonemang, maste drag-
kraftsskillnaden mellan rotechefens och tvaans flygplan (zon ¢
respektive 3) ha medfort att tvaans flygplan accelererat avsevart
snabbare &n rotechefens.

16.6 Tvaans svarigheter efter ebk-tandning

Med utgangspunkt fran att tvaan befunnit sig 1 huvudsak pd plats,
dvs cirka 50 meter snett bakom och innanfor rotechefen och moi-
ligen nagot lagre an denne ndr han tinde ebk zon 3 i motsvangen,

mdste accelerationsskillnaden ha medfort att han snabbt narmade
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sig rotechefen. Gjorda berdkningar visar att tvaan accelerers!

ifatt rotechefen efter 3 - 6 sekunder.

Beroende pa morkerforhallandena torde avstandet till rotechefer
ha hunnit minska innan tvaan varseblev detta. Nar han gjorde det,
torde han genast ha uppfattat narmandet som kritiskt och instink-
tivt insett behovet av att snabbast mojligt mandvrera for att
kunna passera med frigéng till rotechefens flygplan.

Tvaan kan ha efterstravat att passera under rotechefen. Framst
talar harfor en naturlig foraraversion mot att ta upp ovanfor

ett flygplan som man pd litet avstdnd snabbt narmar sig. Frigangen
blir da ej kontrollerbar vid passagen. Med undantag for flygnina
pd ldgsta hojd skall flankbyte dessutom alltid ske genom att
passera under rotechefens flygbana, t ex vid stigning fran 1ég
hojd.

I den rddande situationen torde néagot flankbyte i egentlig menin
knappast ha aktualiserats. Snarare torde tvaan ha tvingats att
bryskt ©ka bankning och belastning for att hinna bryta ned sin
flygbana under rotechefens.

Aven om flygbanan darigenon blivit endast mattligt nedatriktad
kan det begrdnsade hojdutrymmet, cirka 150 neter, inte ha vari*
tillrackligt for att tvaan skuile hinna analysera flygldget,

skeva upp och gdra upptagning ovanfor ve' enytan i radande morke-.

SHK utesluter ej att till tvaans svarigheter bidragit eventueli
sinnesvilla, som kan ha framkallats pa grund av den planerade
svangens uppldggning (svang - retardation - acceleration under
morker utan yttre referenser).

16.7 Ovningens svarighetsgrad

SHK har erfarit att dvningen aven av rutinerade fgrare upplevs

som svar.



16.8 Sammanfattning

Vid en samlad bedomning av de taktorer, som kan ha inverkat pa
hdndelseforloppet vid haveriet, finner SHK att endast nagra av
dessa faktorer i nagon alternativ kombination kan ha varit till-
rdckligt for att orsaka haveriet. Skulle dartill ndget tekniskt
fel pa flygplanet samtidigt ha intrdffat i den for foraren i
ovrigt svarbemdstrade situation, som SHK har analyserat, vore
haveriet an mer forklarligt.

17 UTLATANDE

Rotetvaans flygplan har siagit ned 1 vattnet sannolikt i sambana
med att foraren i rddande morker haft svarigheter att manovrera
med bibehdllen ©gonkontakt med rotechefens flygplan.

Alternativt kan ett kollisionstillbud ha uppstatt ndr roten legatl
en planerad vanstersvang 1 smal gruppering med tvaan i vanster fic:
Till foljd av att rotechefen genom felsdgning meddelat tandnina -
ebk zon 3 men avsett och sjalv tant ebk zon 2 har rotetvdans flyi-
plan snabbt ndrmat sig rotechefens.

Eftersom vanstersvangen utforts i svag stigning fran 100 meter:
hojd och rotetvaan sannolikt manOvrerat neddat under rotechefen,
har rotetvaans hdjdutrymme varit for litet for att medge instrume:
kontrollerad upptagning ovanfor vattenylan.

Eftersom den planerade vanstersvangen fore ebk-tdndning medfort
retardation och efter ebk-tdndning acceleration kan det ej ute-
slutas, att rotetvaan utsatts for sinnesvilla, vilket kan ha
forsvéarat hans overgang till instrumentflygning och darmed ha
utgjort en bidragande orsak till haveriet.

Enligt SHK mening har dvningen haft en hog svarighetsgrad med
hansyn till den aktuelle forarens utbildningssténdpunkt.
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18 REKOMMENDATIONER

SHK vill framhalla vikten av att foljande erfarenheter fran foie-
Tiggande haveri beaktas i samband med pagdende Overarbetning av
anvisningar for attackutbildningen (ANFA) vad avser forbands-
flygning pd 1ag hdjd med begrdnsade yttre referenser:

1. Svang at flankens hall (s k motsvang) bor undvikas.

2 Flyghdjder bor vdljas och mandvrer utforas sa att tillgano-
tiga styrautomatfunktioner kan utnyttjas.

B Dragkraftsfordndringar, som kan medfora kraftig acceleration
och/eller retardation i direkt kombination med manovrer, bo:
1 storsta mojliga utstrackning undvikas.

V) /
e 73 )
/ 0 Clecsrzy
,!G'o'ran Steen (/t C Jernow

v



Dctum Arendebeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1980-04-28 AJ 37 14/78 1 (3)

Chefen for flygvapnet

Slutligt utlatande Over haveri 1978-11-21 med ett flygplan
AJ 37 ur F 6

SHK utlatande ©ver rubricerade haveri (SHK utredningsrapport
april 1979 med ovanstédende drendebeteckning) baserades bl a pa
en preliminar teknisk utredning. SHK hemstdllde i missiv till
nimnda rapport att fortsatt bdrgningsarbete mitte utforas si att
haveriutredningen skulle kunna kompletteras i tekniskt hinseende.
Som bekant har fortsatt bargning #gt rum under sommaren 1979 vid
haveriplatsen 17,5 km 0SO Ago fyr. Undersdkning av allt bargat
material har ddrefter genomférts och en slutlig teknisk utred-
ningsrapport utarbetats. (SHK aktbil 44)

SHK har analyserat nu foreliggande fakta betraffande haveriet.1)

Analysen som framgér av nedanstdende punkter 1 - 6 foranleder
andring av tidigare avgivet utldtande.
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Eftersom det havererade flygplanet uppenbariigen har fungerat
felfritt fram ti1l kollisionen med vattnet har nagon teknisk
felfunktion sannolikt ej inverkat p& haveriet.

Vid kollisionen med vattnet var flygplanets kurs ungefdr 080°.

Denna kurs Gverensstammer i stort med den utflygningskurs
rotechefen avsdg efter undanmanovern eftersom han efterstrivade
130-140 graders skillnad mellan in- och utflygningskurserna.

Haveriet kan sdledes anses ha intraffat i samband med att undan-
mangvern avslutades.

Flygplanet 14g i en upptagning med 1a58faktor ca 4G ndr det
med flack banvinkel och med nosen ca 5  Over horisonten samt
med fart 825-840 km/h kolliderade med vattnet.

Detta tyder p& att fdraren (som f16g som rotetvéa i vinster
flank) i ndgot skede av undanmandvern (en svagt stigande mot-
svdng at vénster) minskat flyghojden och direfter paborjat en
upptagning som sanédr hade kunnat fullfoljas Gver vattnet.

Sammantrdde 1980-04-25 p& SHK kansli. Nérvarande vid samman-
trddet forutom frén SHK G Steen och C Jernow experterna

B Bellander, K Ottosson och Th Svensson, personen till for-
fogande G Hansson, skyddsombudet B Hagertz, fran Saab-Scania

M Mobdrg och S-E Jeppsson sami representanterna for den omkomne
foraren G Renstrom Johansson, V Fransén, F Eklund och Th Brolin.
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Flygplanet kolliderade med vattnet med tand ebk zon 1.

SHK utgér ifran att foraren tint ebk zon 2 eller 3 nér han i
motsvangen horde rotechefen meddela ebk-tandning. Foraren har
i ett senare skede s&lunda minskat gaspadraget till ebk zon 1.

Orsaken hdrtill kan vara att foraren observerat att han nirmat
sig rotechefens flygplan inom en sektor bakifrén och parerat
detta med ett mattligt gasavdrag.

Flygplanet kolliderade med vattnet med ca 15 graders bankning
at hoger.

Foraren kan ha bankat flygplanet &t hoger i samband med ett
flankbyte (fran vinster til] hoger flank). Han kan ha valt

att byta flank ddrfor att han observerat att han ndrmat sig
rotechefens flygplan snett bakifran vilket &r naturligt i en
motsvang. Mot bakgrund av vad som ovan anforts i punkt 3 3r
det sannolikt att om foraren valt att byta flank han ocksé§
valt att gora det genom att passera under rotechefens flygbana.

Foraren kan ha bankat flygplanet at hoger i samband med undan-
manover for att undvika kollision med rotechefens flygplan.

Ett kollisionstillbud kan ha uppstatt om foraren tant ebk zon 3.
Enligt SHK berdkningar har han 3-6 sekunder efter ebk-tdndning
kunnat accelerera ifatt rotechefen som tdant ebk zon 2.

Om foraren undanmandvrerat kan han i samband darmed ha forlorat
ogonkontakten med rotechefens flygplan och dirmed den flygrefe-
rens som rotechefsflygplanet utgjorde.

Det kan heller ej uteslutas att rotetvians flygplan under sving-
en hamnat i dndvirvlarna fran rotechefens flygplan. 1 s§ fall
kan fGrarens mantvrering ha blivit s& forsvarad att detta lett
till kollisionen med vattnet.

Under utredningen har fran forarens efterlevande framforts att
rotechefens felsdgning (se SHK utredningsrapport AJ 37 14/78
april 1979 sid 9 punkt 16.5) kunnat uppfattas som en order til]
rotetvéan att tdnda ebk zon 3. SHK tnskar endast framh&lla att
roteflygning bygger p& att rotetvian sjdlvstandigt anpassar sin
flygning efter rotechefens/-ettans flygbanor och dennes medde-
landen betriffande éndring av motorpadrag och dylikt. Sadana
meddelanden &r att betrakta sésom information till rotetvaan
for att underlitta dennes manovrering - ej sdsom order.

Foraren har ej initierat rdddningssystemet.

En orsak h&rtill kan vara att foraren ej ansett situationen
vara kritisk.



Slutligt utlatande

Det havererade flygplanet ingick som tvéaa i en rote som utfdrde
anfallsovning under morker pd 1ag hojd over hav. I slutskedet av
en undanmandver i form av en planerad motsvang med belastning
3-4G i svag stigning frén 100 meters hojd kolliderade flygplanet
med vattnet varvid flygplanet totalhavererade och foraren omkom.
Han initierade ej rdddningssystemet.

Kollisionen med vattnet har intrdffat i samband med upptagning
efter hojdminskning. Orsaken till hojdminskningen har sannolikt
varit att foraren avsett passera under rotechefens flygbana.

Foraren kan ha valt att passera under rotechefens flygbana d& av-
staendet mellan rotens flygplan pa normalt sitt minskat i mot-
svangen. I sa fall har kollisionen med vattnet orsakats av att
foraren ej tillrdackligt noga f61jt upp flyghojden.

Det kan emellertid ej uteslutas att foraren snabbt tvingats att
manovrera under rotechefens flygplan for att undvika kollision

med detta. Ett kollisionstillbud kan ha orsakats av att rotechefen
genom felsdgning meddelat tandning av ebk zon 3 men avsett och
sjalv tant ebk zon 2 varefter rotetvdans flygplan snabbt kunnat
ndrma sig rotechefens. I s& fall har kollisionen med vattnet or-
sakats av att foraren beroende p& den 1&ga flyghojden och under
den begrédnsade tid som stod till buds ej hunnit folja upp hojd-
minskningen eller om han gjort detta ej hunnit ©ka lastfaktorn
til11 mera dn 4G i den ddarpd foljande upptagningen.

Om rotetvaan under svangen hamnat i &dndvirvlarna fran rotechefens
flygplan kan detta ha lett till kollisionen med vattnet.

Eftersom den planerade vdnstersviangen fire ebk-tdndning medfort
retardation och efter ebk-téndning accleration kan det ej uteslu-
tas att rotetvaan utsatts for sinnesvilla vilket kan ha forsvérat
hans Overgang till instrumentflygning (om han fdorlorat eller sldppt
ogonkontakten med rotechefen) och darmed ha utgjort en bidragande
orsak till haveriet.

EnTigt SHK mening har ovningen haft en hog svarighetsgrad med
hansyn ti11 den aktuelle forarens utbildningsstandpunkt.
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