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Dotum Arendsbeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1984-06-07 J 35 F 55/82

Ti11 Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri den 3 november 1982 med ett
flygplan J 35 F ur F 10

1 HAVERIET

Uvningen avsdg jaktforsvar frin sparrbana i grupp pa ldgsta hojd
over hav norr om Kullen. Strax fore k1 1100 kolliderade grupp-
chefen med vattenytan 9 km vaster om Hallands Viders i samband med
insvéng for anfall mot ett m&1flygplan. Foraren omkom omedelbart.
Flygplanet sonderdelades och flygplandelarna sjonk till botten

pd 30-35 meters djup inom ett relativt stort omride.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - generaldirektor G Steen, ordftrande, och Overste-
Tojtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
oversteldjtnant B Martinsson, flygspeciallikare H Hjort och flyg-
direktor C von Heijne, den sistnamnde tillika teknisk utrednings-
chef.

Ti11 kommissionens forfogande har stallts major C Berafors, F 17,
ingenjor B Landervik, FMV:Prov och psykolog K Pollack, FS/UTK.

Intressent ur Saab-Scania: ingenjor L Mebius.

Adress Telefon W ( Vaxe] )—‘ - Iol-x"A 7
Hongsgelon-38,-Zis Box 12538 Bo~—+-36-60 08-737 58 40 12841 HAYKOM S
+-s5—sreamom 102 29 STOCKHOLM



Skyddsombud: major A Urjas, F 10,

3 SAMMANTRADEN
Narvarande
1982-11-03--04 P& F 10 Samtliga under 2 ovan.
1983-09-15 Pa SHK kansli Samtliga under 2 ovan.
1984-05-28 P& SHK kansli Samtliga under 2 ovan utom
Hjort, von Heijne och Bergfors.
4 BESATTNING

Forare: Fanrik

Utbildning: FFSU

Total flygtid: 653,3 timmar

Flygtid p& flygplan 35: 439,0 timmar

Senaste allminna lakarundersokning: 1982-08-31

5 FLYGPLANET

Flygplan J 35 F nr 35507.

6 MOTOR

Motor RM6C nr 8539,

7 PERSONSKADOR

Foraren omkom.

8 SKADOR PA FLYGPLANET

1
‘5

Flygplanet totalforstordes.



9 UVRIGA SKADOR
Inga.
10 VADRET

Harom hanvisas till sidan 4, andra stycket, i denna rapport.

1 UTSAGOR AV HURDA PERSONER

Uppgifter lamnade av hdrda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits SHK aktbilaga 23.

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pad haveriet

(SHK aktbilaga 36).

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas till SHK aktbilaga 35.

14 HANDEL SEFORLOPP

Flygningen avsdg av CFV beordrad utprovning av jaktforsvar fran
sparrbana. Totalt deltog tvé grupper (&tta flygplan) J 35 F.

Flygplanen var utrustade med tva vid starten fyllda falltankar,
ovningsrobot 27, rka 14 samt fingerad robot- och akanlast.
Jaktforsvarsgruppen startade fran Angelholm k1 1041 och gick rote-
Vis ut pa tva parallella sparrbanor i riktning 350" - 170° norr



om Kullen. P& den vdstra sparrbanan f1dg gruppens forsta rote med
det sedermera havererade flygplanet som rotechefsflygplan.

I det aktuella flygdvningsomradet var sikten péd 1ag hojd ca 20 km
och horisonten tydligt skonjbar. Det forekom 3 - 5/8 stratocumulus-
och cumulusmoln med undersida pa 500 meters hijd Sver havsytan.

Det rddde mattlig nordvastlig vind. Havsytan var krusad. For kust-
bandet, Oster om sparrbanorna, var flyttfagelvarning utfardad pa
formiddagen (k1 0700 - 1000 upp ti11 900 meters hojd, k1 1000 -
1200 upp till 400 meters hojd).

Efter ca tre 16por f16g jaktgruppens forsta rote med ca fyra kilo-
meters lucka mellan flygplanen pa kurs 170° med rotechefen till
vanster pd den vdstra sparrbanan och den andra Jaktroten pa kurs
350° pa den Ostra sparrbanan. Strax innan dessa rotar passerade
varandra fl1og malgruppens bada rotar p& kurs 100° med fart 900 km/h
igenom sparrbanorna varvid den forsta malroten passerade ca 10 km
norr om Kullen och den andra médlroten passerade sparrbanornas
norra dandpunkter. Se skissen nedan.

-
VEdien

A4

Mdlrotarna f10g pa ca 30 meters hojd och utfirde inga undanmandvrar.
Jaktrotarnas fart som inledningsvis hade varit 850 km/h hade pa
gruppchefens order minskats till 750 km/h. Jaktrotarna flog pa

ca 30 meters hojd.



Ettan i den sydgdende jaktroten meddelade kontakt med milet "klockan
tva" men sdg dd antagligen enbart det norra flygplanet i den forsta
malroten. Tvdan i samma jaktrote meddelade ddrpa kontakt med tva
flygplan "klockan elva" varpa ettan angav malfordelning inne-
barande att han sjdlv skulle anfalla "det hitre" och tvéan "det
bortre" malflygplanet.

Jaktrotens tvda utforde en nigot stigande vanstersvang med belast-
ning ca 3G och hamnade 4 - 5 km bakom sitt malflygplan. Han
svdngde med slackt ebk och pd 50 - 60 meters hojd. Under viss del
av svangen upplevde han motljuset som besvirande. Nir han utfirt
svdangen upptdckte han i riktning "klockan tio" och pa avstand

ca 2 km ett vattenuppkast med avsevird utstrdackning i ostlig rikt-
ning.

Vattenuppkastet, som uppstod nidr jaktrotens etta kolliderade med
vattnet, observerades aven av en forare i den norra milroten.
Denne forare hade omedelbart dessforinnan haft Ggonkontakt med ett
av jaktrotens flygplan som d& sdgs svanga vdnster.

Vattenuppkastet observerades dven av en av forarna i den nordgaende
Jaktroten som hade borjat svinga vanster mot den motande Jjaktroten
eftersom han trodde att den var en av mdlrotarna.

Ungefdr 15 minuter efter haveriet, som intraffade strax fore

k1 1100, var F 10 FRAD-helikopter (hkp 3) som larmats i luften
framme vid haveriplatsen (9 km vdster om Hallands Viders). Heli-
kopterbesdttningen sag att foraren f1ot i sin uppblasta flytvist
och att han draggade efter fallskdrmen. Ytbargaren konstaterade
att foraren hade omkommit ndr han bidrjade frigdra denne fran
fallskdrmen.



15 LOKALISERING OCH BARGNING

Besattningen i F 10 FRAD-helikopter lokaliserade 15 minuter efter
haveriet haveriplatsen och fdraren som 15t i sin uppblasta flyt-
vast,

For att sdkra haveriplatsen tog helikopterbesattningen via Gote-
borg Radio kontakt med en patrullbatsdivision som befann sig i
omradet och som darpa utmarkte haveriplatsen med en qrs boj och
en fralsarkrans. Nar helikopterbesattningen fort den omkomne
foraren till F 10 dtervinde den efter ndgon timme till haveri-
platsen for att kontrollera utmarkningen, som d& befanns vara
sviar att lokalisera.

En tullkryssare i narheten forstirkte senare markeringen med tre
roda bojar. Natten efter haveriet passerade ubatsbdrgningsfar-
tyget Belos haveriomrddet. Belos fick kontakt med flygplanets
pingsandare och noterade positionen.

Tva dagar efter haveriet kunde haveriplatsen nds med en fiskebat,
for tillfdllet utrustad med pingstkutrustning. Flygplanets béada
pingsandare, en i fenan och en i raketstolen, kunde hioras och det
inpejlade ldget darefter utbojas. Vattendjupet pa platsen var

30 - 35 m.

For att fd en Gverblick Gver havsbottnen och flygplanets sonder-
delning inhyrdes en "Side Tooking sonar" med personal fran

AB Undervattensfoto. Med hjdlp av denna sonarutrustning konstate-
rades att flygplanet var sonderbrutet i manga delar och spritt
over ett stort omride.

Fran marinen inlanades aven en "Sjouggla". Denna var dock bara
tillganglig under en kortare tid, och pa grund av radande strom-
fdérhdllanden och dalig sikt i vattnet var den eJ till nagon
storre hjalp. Med dess TV-kamera iakttogs endast ett antal mindre
vrakdelar.



Med hansyn till haver iplatsens ldge, vattendjupet och flygplanets
sonderdelning valdes Goteborgs Dykeriteknik AB for bargningsarbe-
tet. Foretaget har tillgédng till egen utrustning och ett speciellt
dykutrustat fartyg, "“Deep Diver". Bdrgningsarbetet leddes av en

bargningsledare ur F 10 med assistans av ett dykarlag fran F 17 K
under ledning av FV dykoverledare samt besdattningen pa Deep Diver.

Bargningsarbetet med Deep Diver pagick under tiden 1982-12-10--19
samt 1983-01-12--24. D& bdrgades endast ca 10 % av flygplanet.
Det daliga .bdrgningsresultatet berodde pa extremt daliga vdder-
forh&llanden med upprepade stormar, obefintlig sikt pa havs-
bottnen samt 2 - 3 knops starka strommar. Under storre delen av
denna tid var ndgot bdargningsarbete ej mojligt. D& vadret fort-
satte att vara ogynnsamt avbrots bargningsarbetet 1983-01-24.

Under maj mdnad 1983 &terupptogs bargningsarbetet under gynn-
sammare vadeyforhallanden med insats av fiskebatar fran Torekov.
Dessa batar utnyttjades for att sldpa vajrar utmed bottnen samt
for att dra en speciell vraktral. Med anvdndning av dessa metoder
bargades ytterligare ca 30 % av flygplanet. Trots omfattande
tralning kunde ytterligare delar av vraket ej aterfinnas. En orsak
till detta kan vara att ett flitigt fiske fran bl a danska b&tar
forekommit vid haveriplatsen. Smdrre delar av flygplanvraket kan
darfor ha blivit bortflyttade fran platsen.

Under bdrgningens senare skede inldnades fran Marinen en s k
"trisponderutrustning", vilket i princip dr en flyttbar DECCA-
kedja i miniatyr. Denna utrustning var till avsevard hjilp och

gav positioner med noggrannhet av nagra meter.

Flygplandelarna transporterades efter hand till F 10 for vidare
undersokning.

Totalt bargades ca 40 . av flygplanet. Vrakdelarna var spridda
over ett ca 200 m brett och 500 m ldngt omréade. Spridningsbilden

i
tyder pa en nedslagsriktning av ca 100° - 110°.

I den tekniska utredningsrapporten (underbilaga 4) beskrivet till-
vdgagangssatt och framforda erfarenheter av lokaliserings- och
bargningsarbetet bedomer SHK vara av vdrde for liknande insatser

i framtiden.



16 ANALYS

16.1 Ovningens bakgrund och upplaggning

Bakgrunden till att den aktuella flygningen avsdg utprovning av
Jaktforsvar fréan spdrrbana var ett forslag frén F 10/Se S (F10/Se S
skrivelse 1982-08-17 H370), vilket hade foranlett CFV att uppdra
at F 10 att under hosten 1982 utprova sparrbaneupptradande med
grupp (CFV fskr 081410). Fradn F 10 hade framforts att sparrbana
enligt taktiska anvisningar for jaktforband (TAJ) moment 846 kunde
medfora vissa flygsdakerhetsrisker och taktiska nackdelar. Harvid-
lag innebar den uppldggning av sparrbanan som gallde den aktuella
dagen en fordndring satillvida att de forsvarsgrupperade rotarna
ej mottes nos mot nos utan f10g separerade pa parallella sparrba-
nor, ett forhdllande som madste ha forenklat for jaktforsvarsgrup-
pens forare.

Haveripasset var det andra flygpasset for dagen och den aktuelle
foraren liksom flertalet i Gvningen deltagande forare hade ut-
fort samma ovning foregaende pass. I savdl jaktforsvars- som mal-
gruppen ingick forare med olika status, flygtrim och forbandstill-
horighet men samtliga var val fortrogna med spiarrbaneupptradande
generellt och vdl insatta i det aktuella utprovningsuppdraget.

Den forare som havererade var tamligen ny vid F 10 och hade mindre
erfarenhet som gruppchef dn flertalet Ovriga i Gvningen deltagande
forare. Divisionsledningen ans&g emellertid att han dgde sadan
kapacitet i forhallande till Gvningens svarighetsgrad och att
tiden dessutom var mogen for att lata honom fungera som gruppchef.
Darfor var han under det forsta passet chef for malgruppen och
andra passet for jaktforsvarsgruppen.

Vid utredningen har uppmdrksammats att bade mal- och
Jaktforsvarsgruppen valt att flyga pd s& 1ag hojd som ca 30 m
over havsytan i dvningsomrddet. Harvidlag kan SHK konstatera
foljande:



0 Av grupperna vald flyghtjd har ej inneburit avsteg fran vid
tiden for haveriet g&llande ordnings- och sikerhetsfdre-
skrifter for militdr flygning (OSF 1977 &rs utgava) moment
6212*%) eller fran TAJ.

o Forare i jaktflygplan maste vid anfall mot mélflygplan som
flyger pa ldgre hojd an 50 m sjalv halla flyghojd ldgst
50 m GND enligt OSF (1977 &rs utgdva) moment 7111.

0 Mot bakgrund av presumtiva angripares bedomda mdjligheter
att upptrdda med flygforband pa Tdgsta hojd kan ifrigasdttas
om malgruppens hojdval var realistiskt.

For malgruppen var beordrat hidgsta fart 900 km/h och Jaktfor-
svarsgruppen skulle halla 850 km/h pa sparrbanan. Sjalvfallet

dr risken for allvarliga skador till fgljd av fagelkollision
storre ju hogre farten dr. Den flyttfagelvarning som var utfirdad
berdrde emellertid ej dvningsomradet och skulle forekomsten av
sjofagel visa sig vara stor hade gruppcheferna mojlighet att be-
ordra fartminskning.

Samtliga i ©vningen deltagande flygplan var enligt divisionens
praxis utrustade med Rka 14, en registrerkamera som 3r installe-
rad rakt framfor foraren ovanfor siktet och som foretradesvis an-
vands for utvdrdering av akananfall mot luftmil. Det ir kint att
kameran i viss mdn begransar forarens sikt framit. Om foraren
hdller huvudet stilla skymmer kameran en yta av 45 x 150 m pé

500 meters avstand framfor flygplanet. Om fdraren skall avspana
den skymda sektorn méste han flytta huvudet 2 cm &t vardera hallet
i hdjdled och 4 cm &t vardera h&llet i sidled. Mot bakgrund av
syftet med det aktuella utprovningsuppdraget kan ifragasattas

om det var oundgdngligen nodvandigt att Rka 14 medfirdes.

*) Enligt detta OSF-moment &r 20 m den ldgsta flyghojd som far
beordras for jetflygplan over hav.

N
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16.2 Flygplanet och forarens utrustning

Vid den tekniska utredning som varit mojlig att utfora genom under-
sokning av det begrdnsade antal flygplandelar som kunnat bdargas

har intet framkommit som tyder p& annat an att flygplanet fungerade
felfritt under den aktuella flygningen fram till kollisionen med
vattenytan.

Gjord undersokning av rdddningssystemet och fdrarens utrustning har
visat att foraren medfoljt flygplanet vid nedslaget. Intet har
heller framkommit som visar nagot fel i rdddningssystemet eller
att foraren skulle ha initierat utskjutning.

Eftersom flygningen dgde rum under forhallanden som kunnat medfira
att fagelkollision intrdffat har flygplandelarna, raddningssyste-
met och fGrarens personliga utrustning undersokts siarskilt i detta
hanseende. Resultatet av dessa undersokningar visar att med stor
sannolikhet har ingen fagelkollision &gt rum.

16.3 Foraren

Foraren genomgick grundliggande flygutbildning (GFU) vid F 5

1977 - 78 foljt av typinflygning (TI1S-35) vid F 16 och grund-
ldggande flygslagutbildning (GFSU-35) vid F 4. Han var FFSU-fGrare
fr o m 1979-07-01 vid = 4 och omplacerades 1982-01-01 till F 10
ddr han genomgick fullstdndig skillnadsomskolning J 35 D-F.

Forarens utbildningsresultat har genomgdende varit goda. Beteck-
nande harfor dr att han som niast yngste elev av 14 i sin GFU-
omgdng gick ut som fyra och hans utgangsordning pa GFSU var nummer
ett av fyra. Som FFSU-fgrare har han bade vid F 4 och F 10 ansetts
vara skicklig och omdomesgill.

Med en J 35 D kolliderade foraren 1981-04-22 med ett trid

troligen i en samlingsmandver som rotetvda fore anfall mot Bynas-
malet. Efter ]anéning upptacktes en skada i flygplanets vanstra
yttervinge. Foraren hade sjdlv ej lagt marke till tradkollisionen.
Denna hdndelse foreter vad avser Gvning, underliggande terrang och
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omsténdigheter i Gvrigt knappast ndgon likhet med motsvarande for-
hdllanden vid haveriet och kan dirfgr ej anses tyda péd att fora-
ren skulle haft ndgon generell benagenhet att flyga for 1agt. Nim-
nas bor att hdandelsen ej togs upp i samband med overldmningen av
foraren fran F 4 ti11 F 10.

Visserligen hade den fidrare (tidigare flygchef vid F 10) som
passet innan haveripasset fl6g som rotetvaa till den sedermera
forolyckade foraren dé bibringats ett intryck av att denne flog
pd markant 18g hojd over hav (bedomt 5 - 15 meters hojd bl a
vid ett til1fdlle d& roten passerade forbi ett handelsfartyg).
Eftersom tvdan erhdll detta intryck niar roten fl16g pé& rakbana
kan iakttagelsen emellertid knappast tas ti1l intikt for att
foraren skulle haft bendgenhet att negligera behovet av hojd-
marginal under insvang for anfall mot luftmal pa ldgsta hojd.
Rotetvadan tog ej heller upp sin iakttagelse med foraren efter
landning, vilket antingen berott pa att den ej gjort sa starkt
intryck p& honom eller att han helt enkelt glomde bort det i
passbytet. Att han reagerade under flygningen var ndrmast hanfor-
bart till att Tdgsta tillatna flyghdjd over hav enligt OSF ny-
Tigen hade dndrats fran "under kortare moment pa rakbana 10 m"
till generellt 20 m.

Vid tiden for haveriet var fdraren 24 &r gammal. Han hade redan
under GFU-tiden 1drt kdnna en Helsingborgsflicka som senare blev
hans fdastmo och som f]yttade med foraren till Ustersund dar man
skaffade gemensam bostad. Paret fick en son viren 1980. Fastmon
hade svart att acklimatisera sig i Ustersund varfor foraren be-
girde forflyttning till F 10 och i december 1981 flyttade familjen
till Helsingborg.

Féraren sjélv genomgick under hosten 1981 kompaniofficerskurs

(KKO) i Ljungbyhed och varen 1982 KKI i Uppsala for att mera
patagligt borja sin tjanstgoring pa F 10 efter semestern 1982.

Han hade under KKI-skedet i Uppsala 1drt kidnna en flicka vilket
ledde till en fordjupad relation dem emellan, vilket i sin tur med-
forde att han i gktober 1982, vid det som blev deras sista mote,

stdlldes infor en konkret valsituation. Infor utsikten att mista
£

[
kontakten med sonen synes han ha haft sv&rt att Tat

[REe)

bes
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Den 31 oktober omtalade foraren emellertid for sina foraldrar att
fastmon och han kommit Overens om att separera samt att de hade
avtalat med myndighet att den 4 november (dagen efter haveriet)
diskutera vardnadsfragan betrdaffande sonen.

I vad mdn forarens storda familjeforhallanden vid tiden for have-
riet hade accelererat till en emotionell belastning som inverkat
negativt pd hans psykiska kondition och ddrmed dven pi hans flyg-
tjanst gdr ej att faststdlla. Inom divisionen hade man ej markt
ndgot tecken darpa, vilket kan bero pa att han hade tjanstgjort
ddr sa kort tid. Han hade av divisionsledningen uppfattats som
Tugn, valbalanserad och patagligt aktiv saval i som utom tjansten.
Hans livsforina svnes ha praglats av ordning och reda, sa aven
hans ekonomi.

Det kan sjalvfallet ej uteslutas att forarens akuta skilsmiasso-
problem kan ha medfort en nedsattning av hans psykiska kondition.
I sa fall kan for flygtjansten erforderlig koncentration och annan
nodvandig mental funktion ha varit begransad trots att han var

i god aktuell flygtrim.

16.4 Flygningen

Flertalet av forbandets forare hade under det forsta passet konsta-
terat riklig forekomst av sjofagel sdrskilt i narheten av fiske-
batar som uppeholl sig omedelbart vdster om sparromrddet. Man hade
trots detta genomgdende hallit fart 850 km/h p& sparrbanan.

Under det andra passet bedomde forarna att fagelforekomsten var
vasentligt begrdnsad. Den aktuelle foraren beordrade emellertid
efter ndgra 10por pad sparrbanan fartminskning fran 850 till

750 km/h. Skalet hdrtill kan ha varit att han upptackt faglar

men det kan lika vdl ha berott pa att han ville flyga mera bransle-
ekonomiskt eller att han som forbandschef av ren omtanke om forarna

ansdg att man resten av andra passet ej skulle pressa sig till att
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flyga med den hogre farten pd den 1&ga flyghtjden. Atgarden med-
forde att han forldngde tiden pa& rakbanorna med en halv minut
for att bibeh&lla spdrrbanans 1angd ofordndrad.

Inget Ggonvittne - vare sig forare eller person pa& nagon fiske-
bdt - har observerat det havererade flygplanet under det for ut-
redningen intressanta skedet omedelbart fore kollisionen med vatt-
net. Nedanstdende skiss har framtagits for att visa den aktuella
Jakt- och mdlrotens troliga flygbanor under detta skede. Skissen
baseras pa kdnda flygplanprestanda, de redogirelser som forarna
ldmnat samt att delarna av det havererade flygplanet spridits i
riktning 100 - 1100, vilket tyder pa att foraren praktiskt taget
fullfoljt insvdng for anfall nar kollisionen med vattnet in-
traffade.
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Av skissen framgdr att rotechefen jamfort med tvdan miste ha pa-
borjat sin vdnstersvang pa betydligt mindre avstand till sitt mal-
flygplan. Detta maste ha medfort att hans svidng varit betydligt
brantare dn tvéans.

Tvdan upplevde tva svarigheter d& han i bdrjan av sin svang ut-
forde den nagot stigande, ndamligen

0 att motljuset var besvarande samt

o att han ej kunde bibeh&lla kontinuerlig dgonkontakt med
sitt malflygplan.

Dessa svdrigheter upphorde nar han svangt ytterligare och sinkt
nosen nar han befann sig péd 50 - 60 meters hojd. Han utfdrde sin
svang med belastning ca 3G och 40 - 45 graders bankning.

Ettan kan med tanke pa radande molnmangd (3 - 5/8) ha upplevt sam-
ma besvdr med motljuset - d v s ej direkt infallande solljus utan
snarare pa den krusade vattenytan reflekterat solljus i form av
solglitter. I borjan av svdngen kan solglittret ha medfort att
foraren da ej mdrkt en eventuell hojdandring.

Oavsett foraren valt att anfalla med robot 24 eller akan torde han
med hansyn till ndarheten till malflygplanet ha varit angeldgen

om att halla kontinuerlig ogonkontakt med detta under insviangen
for anfall. Om han koncentrerat sig mycket p& detta kan han ha
bortsett fran hojdbedomningssvarigheterna i borjan av svangen och
redan da eller senare under svangen, som med aktuell anfallsgeo-
metri torde ha utforts med ca 5G och bankning 70 - 800, ha kommit
att minska flyghdjden. Det kan ej uteslutas att Rka 14 forsimrat

hans mgjligheter att halla kontinuerlig dgonkontakt med malflyg-
planet,

Om foraren under fortsatt svang utfort anfall kan, oavsett vapen-

val, bevépningssy%temets "hangmatteeffekt" ha lett till kollisionen
med vattenytan.
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En annan tdnkbar situation skulle kunna vara att foraren tvingats
till att gora en plGtslig undanmandver for att undvika fagel-
kollision. En sddan mandver under ridande flyagfall kan ocksé ha
Tett till kollision med vattenytan,

Av den tekniska utredningen framgar att man kunnat koastatera att
det havererade flygplanets higra vingroder haft ldget 14° roder
upp vid nedslaget i vattnet. Detta tyder med stor sannolikhet pa
att foraren i ett sent skede upptidckt det kritiska flygldget och
ansatt en snabb och stor spakrérelse for att undvika kollision
med vattnet. D& undersdkning av delar av flygplansskrovet visat
att flygplanet trdffat vattenytan i mycket flack banvinkel, med
mattlig anfallsvinkel och relativt hdg fart dr det sannolikt att
spakutslaget gjorts snett bakit hoger i syfte att bade ka be-
lastningen och hiva vansterbankningen.

Ytterligare en tankbar situation skulle kunna vara att foraren
kommit att mandvrera in i stord luft bakom malflygplanet, vilket
i s& fall skulle kunna forklara det stora roderutslaget enligt
ovan. Inverkan av stord Tuft kan diartill vara kritisk pad den laga
hojden.

17 UTLATANDE

Haveriet har intraffat i samband med utprovning av spdarrbaneupp-
tradande med grupp over hav. Gruppchefsflygplanet har kolliderat
med vattenytan vid insvang for anfall mot ett malflygplan. Vid
kolTisionen har foraren omedelbart omkommit och flygplanet total-
forstorts.

Fran utgdngsldget for anfallet, d& foraren f16g pd ca 30 meters

hojd med fart 750 km/h, har han svingt ca 70° &t vinster med hog
belastning for att anfalla malflygplanet som f1og pd& rakbana pa

ca 30 meters hojd med fart 900 km/h.

I ett sent skede har foraren sokt undvika att kollidera med
vattenytan men misslyckats darmed beroende p& att flyghojden
dd varit otillrdcklig for upptagning.
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Foljande forh&llanden kan var fir sig eller i ndgon kombination

ha orsakat haveriet:

0

[ borjan av svangen kan solglitter i havsytan ha besvirat
foraren s& att han d& ej varseblivit en eventuell hojd-
minskning.

I den fortsatta svangen, som varit brant (sannolikt med be-
lastning ca 5G) kan foraren ha koncentrerat sig sa mycket
pd att bibehdlla kontinuerlig Ggonkontakt med malflygplanet
att han eftersatt sin egen hojdhal1ning. Rka 14 kan ha for-
samrat forarens mojligheter att halla kontinuerlig Ggonkon-
takt med md1flygplanet.

Om foraren under svdangen utfort anfall med siktning kan han
ha bortsett frdn bevapningssystemets "hangmatteeffekt" och
darfor forlorat flyghojd.

Féraren kan pl6tsligt under sviangen ha upptdackt fagel och
da spontant, utan avseende pa tillgdngligt hojdutrymme, ha
undanmandvrerat nedat.

Om foraren mandvrerat s& att flygplanet hamnat i stérd luft
bakom ma1flygplanet kan det ha medfort hojdforlust.

Forarens akuta sociala problem kan ha medfort en nedsdattning
av hans psykiska kondition.
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18 REKOMMENDATIONER

1. SHK rekommenderar att flyghdjden vid taktiska ovningar pa
ldgsta hojd anpassas realistiskt till aktuell hotbild - ej
till minimivdrden enligt OSF och taktiska anvisningar,

2. HRven foreliggande haveri belyser vikten av att SHK rekommenda-
tion betrdffande inforande av enkel hojdvarningsfunktion i
flygplan 35 (se SHK utredningsrapport SK 35 C 3/82 mars 1984,
punkt 19.1) behandlas.

3. Pagdende arbete avseende reglering av anvandningen av regi-
strerkamera i flygplan 35 (enligt FS/Fh skrivelse 1982-06-04
nr 734:61398) bor paskyndas.

4. CFV bor Overvdga tillagg till OSF kapitel 3 av innebord
att flygtjansten begrdnsas for forare som drabbas av person-
1ig stress och/eller social storning (t ex skilsmissa).

I detta sammanhang bor undersdkas mojligheterna att skapa en
fordjupad relation (okad sammanhdllning och personkdnnedom)
bland den flygande personalen for att na syftet med foresla-
get OSF-tilldgg.

5. Pdgdende arbete med framtagning av instruktion fgr FRAD-
helikopterpersonal bor p&syndas.

6. SHK bitrdder i ovrigt i den tekniska utredningsrapporten,
punkt 5.2 samt underbilaga 5 punkt 5 framforda forslag.

(f”}f % C *’-CQ 5

G Steen C Jernow
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