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17.6.1987 J 35 F 54/86

An den Chef der Schwedischen
Luftwaffe

Untersuchungsbericht iiber den Unfall vom 11.11.1986 mit einem
Flugzeug J 35 F des Geschwaders F 10/Se S

DER UNFALL

Bei einer Instrumentenflugiibung stiirzte das Flugzeug im Abflug ca.
13 km siidwestlich von Torekov ins Meer (Meeresbucht Skdlderviken).
Der Aufschlag erfolgte um etwa 0919 Uhr nach etwa 7 Minuten Flug-
zeit. Das Flugzeug wurde vollstdndig zerstort.

Der Gsterreichische Pilot ist todlich verunglickt.
DIE KOMMISSION

Die Kommission - Generaldirektor G Steen, Vorsitzender und Oberst-
leutnant S Lindell - hat Major I Jakobsson, Hauptmann O Peitersen
(von der Danischen Luftwaffe), Oberstleutnant MedK H Hjort, sowie
Oberstleutnant FingKk L Hansson - der letztgenannte auch Chef der
technischen Untersuchung - als Sachverstandige beigezogen.

Der Vertreter (sterreichs in der Kommission: Oberstleutnant
P Michel.

Seine Sachverstdndigen: Oberstleutnant W Wagner, Oberst Dipl.Ing.
H Kresak, Oberstleutnantarzt Dr J Huber, Oberst Dr W Bein, Oberst
Mag. A Copar.



Zur Verfiigung der Kommission: Biirodirektor S Einerth, FMV:Flyg,

und Psychologin K Pollack, FS/Fh.

Beobachter von Saab-Scania: Ingenieur L Mebius und Ingenieur

U Frieberg.

Arbeitsschutzbeauftragter: Oberleutnant R Jénsson, F 10/Se S.

SITZUNGEN

11-12.11.1986

17.12.1986

11-12.2.1986

24.3.1987

8.5.198/

18-27.5.1987

16.6.1987

bei F 10/Se S

bei der SHK

bei F 10/Se §

bei der SHK

bei der SHK

in Grythyttan
i

bei der SHK

Teilnehmer

Alle oben Genannten bis auf Pei-
tersen, Copar, Kresak, Huber
Wagner und Bein.

Gullberg statt Steen.

Alle oben Genannten bis auf Copar,
Kresak, Wagner, Huber und Bein.
Sjdgren, Flygl, und Qlsson,

FS/Fh.

Steen, Lindell, Jakobsson, Pei-
tersen, Hansson, Michel, Kresak
und Wagner.

Alle oben Genannten bis auf Pol-
lack, Frieberg und Copar.
Laurell, FS/FM, und Poschl, 0s-
terreichische Botschaft.

Steen, Lindell, Hjorth, Pollack
und Michel, Wagner und Bein.

Alle oben Genannten bis auf Frie-
berg und Jonsson.

Alle oben Genannten bis auf Hans-
son, Kresak, Huber, Bein, Copar,
Frieberg.



1 TATSACHENBERICHT

1.1 Besatzung
Pilot

Alter:

Ausbildung:

Gesamtzahl von Flugstunden:
Anzahl von Flugstunden im
Flugzeug 35:

Letzte jdhrliche fliegermedi-

zinische Kontrolluntersuchung:

1.2 Flugzeug

Flugzeug J 35 F Nr 35536.
1.3 Triebwerk
MOTOR RM6C Nr 8650.

1.4 Personverletzungen

Der Pilot verungliickte todlich.

1.5 Schiaden am Flugzeug

33 Jahre

TIS (Typenschulung)
969 Stunden

19,5 Stunden

10.2.1986

Das Flugzeug wurde vollstdndig zerstort.

1.6 Sonstige Schaden

Keine.



1.7 Wetter

In Angelholm war die Untergrenze der Wolken 350 m und die Sicht
unter den Wolken 5 km. Die Obergrenze der Wolken war etwa 900 m
und etwas diffus.

Uber Skdlderviken variierte die Obergrenze der Wolken zwischen 900
und 600 m. Die Untergrenze der Wolken war etwa 300 m. Die Sicht

unter den Wolken variierte zwischen 2 und 5 km.

Die Wetterminima der Osterreichischen Typenschulungs(T1S)-Piloten
waren eine Untergrenze der Wolken von 300 m und Sicht von 5 km.

1.8 Aussagen vernommener Personen

Abschriften der Tonbandaufnahmen von den Angaben der vernommenen
Personen liegen in Dokumentanlage 24.

1.9 Flugmedizinische Untersuchung/Human Factors

Siehe SHK Dokumentanlage 30.

1.10 Technische Untersuchung

Siehe SHK Dokumentanlage 31.

1.11 Flugverlauf

Das Flugzeug J 35 F, Funkrufzeichen J 58, startete von Angelholm
um 0912.20 Uhr, um Blindfliige mit Hilfe von SRE und BARBRO durch-
zufiihren (Bild Nr 1). Das Flugzeug war beim Start mit gefiillten
Abwurftanks versehen.

Der Start war fir 0855 Yhr geplant. Wegen eines Technischen Ge-
brechens am zugewiesenen Flugzeug musste jedoch ein Ersatzflugzeug
verwendet werden, das gerade vorbereitet wurde. Daher verzogerte
sich der Start.
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Der Pilot war einer der drei Osterreichischen Piloten, welche die
TIS auf dem Flugzeug 35 am 1.9.1986 1in Angelholm angefangen hat-
ten. An diesem Vormittag waren 3 Fluglibungen fiir ihn geplant.

Der Pilot erhielt widhrend des Rollens zum Start die Anweisung,
nach dem Start einen Kurs von 3200 zu fliegen und auf 1 200 m zu
steigen. Diese Anweisung wurde von ihm korrekt wiederholt.

Er startete auf Piste 14, flog die vorgesehene Linkskurve, schal-
tete sein Funkgerdt wie vorgesehen auf Kanal C um und rief Kon-
trolle Malmo um 0914.07 Uhr an. Danach hatte der Pilot, wie aus
den Tonbandaufzeichnungen des Funkverkehrs hervorgeht, mit seiner
Funksendung ca zwei Minuten Probleme. Kontrolle Maimd hat in die-
ser Zeit das Flugzeug mehrmals angerufen ohne Antwort zu erhalten.
Man horte nur Knacken und Fragmente der Funksendung des Piloten.

Kontrolle Malmo beobachtete am Radargerdt, dass der Pilot seine
Linkskurve iiber 3200 hinaus bis etwa 2300 fortsetzte. Als der Pi-
lot sich um 0916.08 Uhr wieder per Funk meldete, forderte ihn Kon-
trolle Malmo auf, sofort wegen eines anderen Flugzeuges auf 900 m
zu sinken (kreuzender Kurs in gleicher Hohe ndhert sich aus 3 km
Entfernung). Der Pilot quittierte diese Mitteilung und meldete et-
was spater, er befinde sich in 900 m und behalte diese HOhe bei.
Der Transponder des Flugzeuges war nicht mit Hohenanzeige ausge-
stattet. Kontrolle Malmd forderte dann den Piloten auf, nach
rechts auf 3200 zu kurven, was er auch miindlich wiederholte. Er
wurde kurz darauf erneut aufgefordert, nach rechts auf 3600 zu
kurven. Der Pilot wiederholte diese Anweisung korrekt und bejahte
etwa gleichzeitig die Frage der Kontrolle Malmo, ob er sie gut
hore.

Die Piloten eines Flugzeuges SK 61, die in der Gegend von Kullen
Flugiibungen durchfiihrten, wurden in einer friithen Phase des Flug-

verlaufes von Kontrolle Malmo iiber die Position des Flugzeuges
&



J 58 orientiert. Die Piloten hatte Augenkontakt mit diesem Flug-
zeug, das auf Kurs von etwa 2300 und im Sinkflug vor ihnen und
etwas unter ihnen vorbeiflog. Sie sahen auch, dass das Flugzeug
kontinuierlich nach rechts bis auf einen nordlichen Kurs kurvte.
Dabei befand es sich an der Obergrenze der Wolken und wurde zeit-
weilig durch Wolkenschleier verdeckt. Sie sahen das Flugzeug auf
ndrdlichem Kurs ohne Querlage und, wie sie beurteilten, mit einem
unbedeutenden Sinkflugwinkel in Wolken verschwinden.

Um 0918.35 Uhr gab Kontrolle Malmdé QFE, die Absicht fiir einen BAR-
BRO - Anflug, den Anflugkurs auf BARBRO und die Sicherheitshdhe
an. Der Pilot wiederholte miindlich diese Angaben korrekt und gab
seine Entscheidungshdhe an. Dieses geschah um 0918.46 Uhr, etwa
4,5 Minuten nach seinem ersten Anruf an Kontrolle Malmod.

Zwischen 0920.04 und 0920.51 Uhr rief Kontrolle Malmo das Flugzeug
mehrmals an, ohne Antwort zu erhalten. Der Flugleiter konnte auch
das Radarecho des Flugzeuges nicht mehr beobachten. Daraufhin
alarmierte Kontrolle Malmé ATS Angelholm und befahl den Start des
Hubschraubers 3 von F 10/Se S, der zum Flugnotrettungsdienst in
Angelholm einsatzbereit war. Der Hubschrauber erhielt um 0922 Uhr
Startbefehl, startete um 0928 und wurde von Kontrolle Malmo und
vom Kontrollturm Angelholm in Richtung der vermutlichen Absturz-
stelle geleitet. Um 0938 Uhr wurden vom Hubschrauber aus ein 01-
fleck und Flugzeugteile gesichtet, die auf dem Wasser etwa 10 km
siidwestlich von Torekov schwammen. Die Wolkenuntergrenze in dem
betreffenden Gebiet betrug etwa 350 m.

Das Schiff TV 283 der Schwedischen Zolliiberwachung in Torekov
wurde um 0937 Uhr alarmiert und traf um 1017 an der Absturzstelle
ein. Sie wurde durch eine Boje markiert. Der Kapitan des Schiffes
TV 283 beurteilte, dass die Sicht zwischen 2 und 9 km variierte.
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Das Schiff TV 283 barg die sterblichen Uberreste des Piloten und
eine geringe Anzahl von Flugzeugteilen, die auf dem Wasser schwam-
men und fuhr anschliessend nach Torekov.

CEFYL/ARCC alarmierte innerhalb von vier Minuten nach dem Unfall
von Sive und von Ronneby einen Rettungshubschrauber vom Typ 4 und
sinen dinischen Hubschrauber. Ausserdem wurden einige zivile
Schiffe an die Unfallstelle geleitet.

Am 13.11.1986 wurde einer der Notfallsender des Flugzeuges geor-
tet.

1.12 Vertrag liber Ausbildung dsterreichischer Piloten
in Schweden

Im August 1985 wurde ein Vertrag geschlossen zwischen der Republik
(sterreich, vertreten durch das Bundesministerium fir Landesver-
teidigung, Projektgruppe Luftraumiberwachungsflugzeug, im folgen-
den BMLV genannt, als Auftraggeber, einerseits, und dem Material-
amt der Schwedischen Streitkrdfte, im folgenden FMV genannt, an-
dererseits, beziiglich Ausbildung dsterreichischer Piloten usw (An-
lage).

Dieser Vertrag mit FMV wurde anldsslich des Verkaufs von 24 SAAB
35 OF Draken an Usterreich durch Saab-Scania, LinkOping, geschlos-
sen,

Die Ausbildung umfasst Osterreichische Staffelkommandanten, Flug-
lehrer und Staffelpiloten.

Durch dhnliche Vertrdge wurden schon frilher Piloten der Ddnischen
und der Finnischen Luftwaffe beim Kauf von Draken-Flugzeugen in
Schweden ausgebildet.
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Gemiss dem Ausbildungsvertrag Ziffer 1.1.7 soll eine Zusammenar-
beit zwischen der Schwedischen Luftwaffe/FMV und dem BMLV zwecks
Austausches von Erfahrungen in Flugsicherheitsfragen hergestel 1t

werden.

Im Ausbildungsvertrag verpflichtet sich das BMLY, das zu schulende
Personal so auszuwidhlen, dass es fiir die vorgesehene Ausbildung
geeignet ist (Ziffer 5.1).

FMV verpflichtet sich, dafiir zu sorgen, dass das Ausbildungsper=-
sonal ausreichend qualifiziert und pddagogisch geschult ist und
dass es in ausreichender Anzahl zur Verfiigung steht (Ziffer G s

Der Erfolg der Ausbildung der Gsterreichischen Piloten soll nach
den Qualitdatsmasstdben der Schwedischen Luftwaffe (SLW) gemessen
werden. Im Falle, dass die SLW es fiir notig hdlt, einen Osterrei-
chischen Kursteilnehmer von der Ausbildung abzuldsen, soll das mit
dem BMLV abgesprochen werden (Ziffer 5.3).

1.13 Schwedischer Besuch in Osterreich im August 1985

Eine Gruppe von Offizieren der SLW - ein stellvertretender Ge-
schwaderkommandant und zwei Staffelkommandanten - hat im August
1985 einen Besuch in Osterreich abgestattet.

Laut Reisebericht war der Zweck des Besuches die Aneignung von
Kenntnissen iber

- das geplante Einsatzspektrum der Nutzung von J 35 bei der
dsterreichischen Luftverteidigung und

- die 6sterreichische Flugausbildung.
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Weitere Ziele waren

- die schwedische Ansicht liber die Ausbildung der osterreichischen
Piloten (Ausbildungsphilosophie) darzulegen,

- einen erarbeiteten Ausbildungsplan vorzulegen und ihn
anschliessend mit den in Osterreich Zustandigen zu
diskutieren.

Aus der Zusammenfassung des Reiseberichtes geht u.a. hervor:

- Die Flugausbildung hat in Osterreich einen hohen Standard.

- Die Piloten sind gut ausgebildet und geschickt in der Handhabung
ihrer Flugzeuge.

1.14 Typenschulung (TIS) der Staffelkommandanten

Die Ausbildung wurde bei F 16 in Uppsala durchgefiihrt und am
1985-10-01 eingeleitet.

Der Ausbildungsplan wurde in Ubereinstimmung mit den Anweisungen
der Typenschulung (ATIS) mit Riicksicht auf die friiheren Fluger-
fahrungen der Piloten erstellt.

Faktoren, wie das neue Milieu, eine andere Sprache (englisch),
andere Instrumente und Instrumentierung (m und km/h anstatt Fuss
und Knoten) beeinflussten ebenfalls die Gestaltung des Ausbil-
dungsplans.

13 Fliige am Doppelsteuer (DK-Fliige) gingen dem ersten Alleinflug
(EK-Flug) voran. Darauf wurden zwei Fliige mit SK 35 EK und 19
Flige mit J35 F durchgefuhrt.
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Die DK-Fliige beinhalten oft mehrere verschiedene Ubungen. Auf die-
se Art bekamen die Schiiler bei einer geringen Anzahl von Fligen
vielseitige Erfahrungen.

Bei einer TIS mit schwedischen Piloten, die Erfahrungen mit schwe-
ren Systemen (den Flugzeugen 32, 37) haben, fihrt man normalerwei-

se zwei DK-Flige mit SK 35 durch.

Anschliessend folgen ein bis zwei EK-Fliige SK 35, die den rest-
lichen TIS-Fliigen mit J 35 vorangehen.

1415 Typenschulung (TIS) der Fluglehrer bei F 10/Se S

Die zweite Schiilergruppe aus Osterreich begann am 1.9.1986 ihre
TIS bei F 10/Se S.

Ihr Aushildungsplan war zum grossen Teil derselbe wie der der ers-
ten TI1S-Gruppe. Finige Verdnderungen waren auf die Kursauswertung
zuriickzufiihren, die der TIS der Staffelkommandanten gefolgt war.
An dieser Auswertung hatte auch die Staffelleitung flir die kommen-
de TIS der Fluglehrer bei F 10/Se S teilgenommen.

Die von den ersten osterreichischen Piloten ausgedriickten Wiinsche
zielten auf folgende Verdnderungen hin:

- eine grdssere Anzahl von Abschwungiibungen,
- Abschwungiibungen im Simulator,

- eine Halbierung der Anzahl von Anflugiibungen mit dem Autopiloten
SA 05 von zwei auf einen Flug.

Dementsprechend wurden zwei weitere Abschwungflige, Abschwung-
iibungen im Simulator sowie ein Rotteniiberschallflug eingeplant.
Dés Fliegen mit dem Abtopi1oten umfasste aber auch weiterhin zwei
Fluge.
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16 Fliige SK 35 DK, zwei Flige 35 EK sowie 19 Fliige im J 35 wurden
eingep1ant. Die erforderliche Kontinuitdt im Flugdienst 1itt je-
doch unter schlechtem Flugwetter und geringem Klarstand. Daher
wurden vier bis fiinf weitere DK-Fliige vor dem ersten EK-Flug
durchgefiihrt.

1.16 Pilotenauswahl in Osterreich fiir die Ausbildung auf
J 35 in Schweden

Laut Ausbildungsvertrag verpflichtet sich das BMLV, das zu schu-
Tende Personal, das es fiir die Ausbildung auf dem Flugzeug 35 fir
geeignet hdlt, selbst auszuwdhlen.

Was die Spezifikation der Anforderungen an die vor Beginn der TIS
absolvierte Ausbildung oder die Qualitatsmasstdbe anbelangt, wird
weiterhin nichts gesagt. Die gewiinschte Mindestzahl der Flugstun-
den auf Saab 105 betrdgt 300 Stunden. Der diesbeziigiiche Ausbil-
dungsstoff ist nicht spezifiziert.

Informationen iiber den Ausbildungsstand, die Erfahrung o.dgl.m.
des jeweiligen Piloten wurden nicht von Osterreich nach Schweden
weitergeleitet.

) el 1 Der Pilot

Der Pilot, 33 Jahre alt, gehdrte der zweiten Osterreichischen
TIS-Gruppe an. Die Ausbildung erfolgte bei F 10/Se S. Die Gesamt-
zahl seiner Flugstunden betrug 969, davon 780 Stunden auf Saab 105
und 19,5 Stunden auf dem Flugzeug 35.

Der Pilot war in der Zeit vor seiner 35-Ausbildung Staffelkomman-
dant in Graz, weil sein Vorgdnger im Herbst 1985 mit der ersten
35-Ausbildungsgruppe nach Schweden gegangen war.
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Der Pilot begann seine Flugausbildung 1976 in Osterreich. Die
Gesamtbewertung seiner Leistungen in der Grundschulung war gut.

Seit 1979 war der Pilot in Graz stationiert. Seine jdhrliche Flug-
zeit war seit 1980 aus verschiedenen Griinden geringer als die an-
derer Piloten seiner Staffel. Aus medizinischen Griinden war ihm
1982 etwa ein halbes Jahr lang das Fliegen untersagt. Danach nahm
er den vollen Flugdienst wieder auf und absolvierte 1985 den Flug-
lehrerkurs.

Das Bild des Piloten ist vom Gesichtspunkt seiner Leistungen aus
divergent. In seinem Flugdienst hat er zeitweise eine verhdaltnis-
missig geringe Anzahl von Fligen durchgefiihrt.

Sowohl der Flugkommandant des Piloten als auch sein Staffelkomman-
dant in Osterreich beurteilten, dass er zur 35-Ausbildung nicht
geeignet sei und versuchten den Beschluss iliber seine Teilnahme an
der Fluglehrergruppe zu verhindern. Die im Laufe von 1986 durchge-
filhrten periodischen Uberpriifungsflige in (sterreich ergaben je-
doch eine andere Auffassung liber seine Leistungsfahigheit als Pi-
lot.

Der Pilot begann gleichzeitig mit zwei anderen Osterreichischen
Piloten am 1.9.1986 seine TIS auf dem Flugzeug 35 bei der 4.
Staffel von F 10/Se S. Bei derselben Staffel wurden die der Aus-
bildungsgruppe der Staffelkommandanten angehdrigen Osterreich-
ischen Piloten auf Stufe GFSU (d.i. Luftkampfgrundausbildung)
ausgebildet. Unter diesen drei Piloten befanden sich der dster-
reichische Staffelkommandant und der dsterreichische Flugkomman-
dant des Piloten.

Bei der TIS hat sich herausgestellt, dass der Pilot leistungsmas-

sig der Schwachste der Ausbildungsgruppe war. Die fir die Ausbil-

dung Verantwortlichen berieten sich liber seine Leistungsfahigheit.
Ihre Stellungsnahme Jar, der Pilot besitze geniigende Fdhigheit und
gefihrde derzeit die Flugsicherheit nicht.
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Was den Tag des Unfalles anbelangt, sind keine bemerkenswerten
Beobachtungen vorhanden, die auf eine physische oder psychische
Beeintriachtigung des Piloten schliessen lassen.

1:15 Bewertung und Beurteilung der Piloten bei der
Typenschulung (TIS)

Nach jedem durchgefiihrten Flug, sowohl in der Luft als auch im
Simulator, sollen die Leistungen des Piloten bewertet und doku-
mentiert werden.

Diese Dokumentation erfolgt auf zwei verschiedene Arten:

- Beim Fliegen wird ein Bewertungsprotokoll angewandt, in dem
jede Ubungsart ihre entsprechenden Bewertungspunkte hat. Das Be-
zugsniveau ist die Fdhigkeit eines normalleistenden Schiilers. Das
Ankreuzen im O-Kdstchen bezeichnet somit eine durchschnittliche
Leistungsfihigkeit - ein Pluszeichen entspricht einer besseren,
ein Minuszeichen einer schlechteren Leistung. Wieviel besser oder
schlechter die Leistungsfihigkeit des Schiilers im Verhdltnis zum
Durchschnitt ist, wird in einer fiinfgradigen, notenbezogenen Ein-
stufung veranschaulicht - von "entschieden besser" bis zu "ent-
schieden schlechter". Diese fiinf Stufen entsprechen aber alle ei-
ner positiven Bewertung. Ein nicht bestandener Flug wird durch ein
"U" markiert. Dariiber hinaus gibt es ein Kdstchen fur Flugsicher-
heit, das im Falle gefdhrdeter Flugsicherheit auszufiillen ist.

Kommen Minuszeichen und Markierungen gefahrdeter Flugsicherheit
vor, soll der Lehrer das im Klartext begrinden.

Schiilern, denen eine oder mehrere bestimmte Ubungsarten Schwierig-
keiten bereiten, wird die Moglichkeit geboten, einen oder einige
zusitzliche Fliige durchfiihren zu diirfen, ohne dass ihre vorange-
gangenen Fliige als ungenigend bewertet sein missen.
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Es kommt ziemlich hdufig vor, dass bei der TIS 35 vor dem ersten
EK-Flug zusdtzliche Start- und Landelbungen geflogen werden. Bei
den ersten EK-Fliigen folgt ein Fluglehrer dem Flugschiler in einem
Begleitflugzeug.

- Das iibungsprotokoll des Simulatorfliegens baut auf denselben
Prinzipien auf. Jedoch werden die Noten der Simulatorfliige bei der
Beurteilung der Schiiler nicht verwendet. Aus diesem Grund werden
die Noten "entschieden besser" und "entschieden schlechter" norma-
lerweise nicht in das Protokoll der Simulatorfliige eingetragen.
Sind flugsicherheitsbezogene Vorfdlle beim Simulatorfliegen vor-
handen gewesen, sollen diese im Klartext beschrieben werden.

Der Schiiler hat keinen Einblick in diese Protokolle.
Fluglehrerbesprechungen, bei denen man gegebenenfalls Probleme
anschneidet, die bei einem Schiiler aufgetaucht sind, finden in

regelmassigen Abstanden statt.

118 Gesammelte Erfahrungen bei Besuchen in Finnland
und Danemark

Der Vorsitzende der SHK stattete, zusammen mit zwei Mitgliedern
der Kommission, Besuche beim Fiihrungsstab der Finnischen Luftwaffe
am 1987-04-08 in Tikkakoski und beim Luftstiitzpunkt der Ddnischen
Luftwaffe Karup am 1987-06-03 ab. Der Zweck der Besuche war, in
Erfahrung zu bringen, wie die TIS auf dem Flugzeug 35 in der Fin-
nischen und in der Danischen Luftwaffe durchgefiihrt wird. Den er-
statteten Berichten ist u.a. folgendes zu entnehmen.

1:19.1 Die Finnische Luftwaffe

Die TIS umfasst 30 Flugstunden, das entspricht 44 Fligen. Von die-
sen Fligen werden zehn in $K 35 durchgefiihrt. 5,5 Flugstunden
(zehn Ubungen) werden“schon vorher auf dem Simulator absolviert
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(Einweisung und Checkliste, Blindflug und Notmassnahmen). Die
weitere Simulatorausbildung (Blindflugphase) umfasst 7,7 Stunden
(13 Ubungen).

Fiir die ersten 20 Flugstunden gelten die Wetterminima 8 km/450 m
und danach 6 km/300 m.

Piloten, die mit der TIS beginnen, sind etwa 310 Stunden geflogen -
davon etwa 250 auf dem Flugzeugtyp Hawk. 1 Jahr, das sind etwa 100
Flugstunden auf Hawk, fliegen sie bereits bei jenem Einsatzver-
band, in dem auch die TIS durchgefiihrt wird. Eine der wesentlichen
Bestrebungen besteht darin, dass jeder Schiiler in der TIS den
gleichen Fluglehrer wie im vorhergehenden Ausbildungsabschnitt

hat.

Ein Pilot mit abgeschlossener 35-Ausbildung ist im Flugleiterturm
im Dienst, um die Ausfiihrungen der Fliige von dort zu iberwachen.

1.19.2 Die Danische Luftwaffe

Die Flugausbildung der ddnischen Piloten bis zum Beginn der TIS
umfasst

- ca 25 Stunden auf T-17 in Danemark. Dies beinhaltet auch
Gewdhnung an Instrumentenflug,

B ca 120 Stunden auf T-37 in den USA,
- ca 140 Stunden auf T-38 in den USA.

In dieser Zeit findet auch die Offiziersausbildung statt, was
Zeitriume ohne Flugdienst bedingt.



19

Am Anfang der TIS steht die Technische Ausbildung, die auch 6 Si-
mulatoribungen zu je ca 1 Stunde beinhaltet. Diese umfassen haupt-
sichlich die grundlegende Handhabung und die Durchfithrung von
Normal - und Notverfahren.

Auch zu Beginn des fliegerischen Teiles der TIS werden die ersten
Ubungen am Simulator geflogen.

Ebenso ist mindestens die erste Ubung am Beginn jedes neuen Aus-
bildungsabschnittes eine Simulatoribung (insgesamt 9).

Vor dem Alleinflug fliegt der Pilot 18 Ubungen am Doppel steuer
(DK). Die Fliige finden unter VMC statt und beinhalten allgemeine
Handhabung, Navigation, Kunstflug (besonders Abschwung), Verband-
flug und als Abschluss Landeiibungen einschliesslich Instrumenten-
anflug sowohl vom vorderen als auch vom hinteren Sitz. Der erste
Alleinflug erfolgt mit einem Begleitflugzeug.

Bei DK-Ubungen werden die Wetterminima durch die Ubungsart be-
stimmt. Von der ersten EK-libung bis zur zwanzigsten Ubung gelten
8 km/450 m als Minimum. Ab der 21 Ubung gelten 5 km/300 m als Mi-
nimum.

Die TIS beinhaltet 45 Flugiibungen, das sind etwa 45 Flugstunden.

Es wird angestrebt, dass jeder Flugschiiler bei allen DK-Fliigen vom
selben Fluglehrer ausgebildet wird, der auch die sonstige Entwick-
lung des Flugschiilers lUberwacht. (Tudor-System).

Inhaltlich entsprechen die Flugprotokolle und Simulatorprotokolle
otwa den schwedischen, werden aber von Lehrer und Schiiler unter-
schrieben. Die danischen Fluglehrer schreiben auf den Protokollen
umfangreiche Kommentare, um

- andere Lehrer zu -sinformieren,
- den Schiiler iiber seinen Stand und seine Entwicklungstendenz

in Kenntnis zu setzen,
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- iiber eine Dokumentation fiir eine migliche Abldsung von der
fliegerischen Ausbildung zu verfiigen.

Fluglehrerberatungen finden regelmdassig statt, wobei die Probleme
jedes Schiilers anhand aller Kommentare des Fluglehrers besprochen
werden,

Wenn ein Schiiler grossere Probleme hat, versucht man ihm dadurch

zu helfen, dass sein Fluglehrer durch einen anderen ersetzt wird.

wenn das kein Resultat zeigt, fliegt der Ausbildungsleiter einige
Fliige mit dem Schiiler. Danach wird eine endgiiltige Entscheidung
iiber seine weitere Ausbildung getroffen.

1.20 Bergung

Kurz nach dem Unfall wurden Signale von einem der Notfallsender
des Flugzeuges aus der Nihe der Boje empfangen, die vom Schiff TV
283 ausgesetzt wurde. Dieser spezielle Notfallsender funktioniert
nur unter Wasser.

Die Bergung begann am 16.11.1986 mit dem Schiff HMS Belos, das
spater durch ein Berqungsschiff der Fa. Scantug aus Goteborg er-
setzt wurde.

Die Wassertiefe an der Unfallstelle betrug etwa 25 m. Der Meeres-
boden war 30-50 cm hoch mit Schlamm bedeckt. Die Bergung wurde
hauptsachlich durch Taucher, aber auch mit dem Tauchfahrzeug

“Sea Owl" durgefihrt.

Das Flugzeug wurde beim Aufschlag in viele kleine Teile zerrissen,
die auf eine Fldche von 100x200 m verteilt waren. Die meisten der

Teile waren jedoch an einer Stelle konzentriert.

1
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Die Art der Zerstorung und die Verteilung der Triimmer weist auf
eine Neigung des Flugweges von mehr als 450 und auf eine Geschwin-
digkeit von mehr als 600 km/h hin.

Die Bergung wurde durch die technische Staffel von F 10 organi-
siert. Die Arbeit begann unmittelbar nach dem Unfall und wurde mit
grossem Aufwand durchgefiihrt. Trotz zeitweiliger sehr schlechter
Wetterbedingungen wurde der Grossteil des Flugzeuges geborgen, ehe
der aussergewshnlich strenge Winter die Fortsetzung der Arbeit
noch vor Weihnachten verhinderte.

Die Bergungsarbeiten wurden Ende April wiederaufgenommen und am
12.5.1987 durch Netzbergung beendet.

1.21 Simulatorversuche

Am 11 und 12.2.1987 wurden am Flugsimulator in Angelholm durch SHK
20 vergleichende Versuche (Vergleichsfliige) durchgefiihrt. Der
Zweck dieser Versuche war:

- festzustellen, welche Geschwindigkeiten und welche Querlage man
steuern misste, um einen Flugweg zu fliegen, der mit dem Radar-
plot des betreffenden Fluges ibereinstimmt,

- zu untersuchen, ob es moglich ist, vom letzten Radarecho an in
einer Hohe von 900 m und auf Kurs von 3600 so zu fliegen, dass
das Flugzeug fast genau unter diesem letzten Radarecho ins Meer
tirzt, u.zw. mit der Geschwindigkeit, mit dem Kurs und mit dem

Aufschlagwinkel, welche die Untersuchung ergeben haben.

Die Versuche zeigten, dass der Pilot mit normalen Querlagen und
Geschwindigkeiten bis zum letzten Radarecho geflogen ist.

Die Versuche zeigten auch, dass man das Flugzeug krdaftig manodvrie-
ren muss, um zu bewirfen, dass es fast genau unter dem letzten Ra-
darecho so aufprallt, wie es beim Absturz der Fall war.
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2 ANALYSE

2.1 Pilotenauswahl

Geht man von den Beurteilungen, die von dem ehemaligen Staffelkom-
mandanten und dem Flugkommandanten des Piloten - beide mit Erfah-
rungen auf dem Flugzeug 35 - gemacht wurden, konnte die Richtig-
keit der Auswahl des betreffenden Piloten in Frage gestel1t wer-
den. Weitere Griinde, die dafiir sprechen konnen, dass der Pilot die
fiir die TIS-35 erforderlichen Eigenschaften nicht besass, sind
seine wenigen Flugstunden 1981 mit dem halbjahrigen Flugverbot
1982, sowie die psychiatrische Beratung, bei der eine gewisse
psychische Labilitdt mit begleitender Psychosomatik festgestellt
wurde.

Fiir die Auswahl des Betreffenden zur 35-Ausbildung sprechen ande-
rerseits die im Juli und im August 1986 auf dem Flugzeug 105 mit
durchgehend guter Bewertung durchgefiihrten Uberpriifungsfliige. Dies
jedoch mit dem Vorbehalt, dass leistungsschwache aber gelibte Pilo-
ten mit einer geniigenden Anzahl von Flugstunden auf einem bestimm-
ten Flugzeugtyp, der sichleichter fliegt ihren moglichen Mangel an
den Eigenschaften, die zusdtzlich erforderlich sind, um ein we-
sentlich anspruchsvolleres Flugzeug zu fliegen, mit Sicherheit
nicht verraten. Der Pilot erkdrte auch sein Interesse, das Flug-
zeug 35 zu fliegen.

1981 konnte eine geringe Motivation zu fliegen vermutet werden.
1982 wurde folgende Diagnose gestellt:

Neurotisch verursachtes, psychosomatisches Symptombild mit
neurotischem Stimmungswechsel, zusitzlich ein erhdhtes
Aggressionspotential.

Die Zusammenfassung seiner Krankengeschichte untermauert den Ver-

dacht der Flugangst. Die Behandlung umfasste hauptsdachlich Psycho-
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pharmaka. Der Pilot wurde im Herbst 1982 gesundgeschrieben. Von
diesem Zeitpunkt an ist in den drztlichen Dokumenten kein Rickfall
verzeichnet. Man war aber allgemein der Ansicht, dass seine Moti-
vation zu fliegen, nachliess. Er vermied-Nacht*, Tief- und Ver-
bandfliige, flog am liebsten gemeinsam mit einem zweiten Piloten,
usw. Der Pilot nutzte die ihm zur Verfligung stehenden Flugstunden
nur zu einem geringen Grad.

Vor diesem Hintergrund und mit den Kenntnissen der fir das
36-F1iegen erforderlichen Leistungsfdhigkeit hatte man vorhersehen
sollen, dass der Pilot fiir diese Ausbildung ungeeignet war. Die
besagte Auswahl zur Ausbildung hdtte somit nicht getrof fen werden
sollen.

it Typenschulung (TIS) der Gsterreichischen
Staffelkommandanten und Fluglehrer

Anhand der bei der ersten TIS der dsterreichischen Staffelkomman-
danten 1985 in Uppsala gesammelten Erfahrungen schlugen die dster-
reichischen Piloten einige Verdnderungen des Lehrstoffes der TIS
vor, die im Herbst 1986 bei F 10/Se S beginnen sollte. Einige Ver-
anderungen wurden deshalb auch im kommenden TIS-Plan vorgenommen.
Dies bedeutete u.a., dass die Anzahl der DK-Fliige SK 35 von 13 auf
16 vermehrt wurde.

Nach Ansicht der SHK wurden die bei der TIS der Staffelkommandan-
ten gesammelten Erfahrungen verwertet und die Meinung der Oster-
reichischen Piloten beziiglich Verdnderungen bei der kommenden TIS
zum Grossteil beachtet.

Zur gleichen Zeit, als die TIS der osterreichischen Piloten in
Uppsala im Gange war, nahmen der zuklinftige TIS-Staffelkommandant
von F 10/Se S und sein Stellvertreter an einem Fluglehrerkurs
(FIK) bei derselben Staffel teil, die auch fiir die TIS der Oster-
reichischen Piloten Eusténdig war.
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Das bot der Staffelleitung von F 10/Se S gute Moglichkeiten, die
bsterreichischen Piloten beizeiten kennenzulernen, an den
Diskussionen iiber gesammelte Erfahrungen teilzunehmen sowie die
Erfahrungen langjdhriger Typenschulung in Uppsala an Angelholm
weiterzuleiten.

Vom Gesichtspunkt der Ausbildung aus muss man jedoch als negativen
Faktor feststellen, dass die Ausbildung bei F 16/Se M in Uppsala,
wo man besondere Erfahrung in der Ausbildung ausldndischer Piloten
hat, nicht mehr weiter betrieben werden konnte.

Zud Bewertung und Beurteilung der Piloten in Flugausbildung

Die Bewertung und Beuteilung der Leistungen der Piloten im Flug-
dienst basiert auf den Erfahrungen der TIS 35, die seit 1964
durchgefiihrt wird. Eine Bewertung und Beurteilung der Flige, so-
wohl in der Luft als auch im Simulator, findet statt.

Der Beurteilung des Schiilers liegt die Dokumentation einschliess-
lich der Notenprotokolle der Fliige in der Luft zugrunde.

Die Ubungsprotokolle des Simulatorfliegens werden bei der Beurtei-
lung nicht verwendet. Wenn mit Flugsicherheit verbundene Vorfalle
beim Simulatorfliegen entstehen, soll das im Klartext verzeichnet
werden.

Nach Meinung der SHK sind die Notenprotokolle und die Ubungsproto-
kolle der Simulatoriibungen gut ausgeformt und geben - wenn korrekt
ausgefiillt - ein gutes Bild von der Leistungsfihigkeit des Pilo-
ten. Es scheint jedoch notwendig, dass die TIS-Ausbilder bei wie-
derholten Gelegenheiten daran erinnert werden, dass die Protokolle
regelmassig und bei jedem Flug genutzt und sorgfdaltig ausgefillt
werden. Der Flugschiiler sollte Kenntnis von und Zugang zu diesen
Protokollen haben.
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Bei der Beurteilung des Piloten sollten auch die Simulatorproto-
kolle verwendet werden.

2.4 Bewertung und Beurteilung des betref fenden Piloten

Der Pilot fiinrte 21 DK-Fluge SK 35 vor seinem ersten EK-Flug
durch. Die Anzahl der DK-Flig der beiden anderen dsterreichischen
T1S-Schiiler betrug 20 bzw 21 vor ihrem ersten EK-Flug. Der Pilot
musste somit nicht mehr Fllge als die anderen durchfihren, um
seine EK-Fihigkeit zu erzielen. Der Grund, dass er um eine Woche
spater als die anderen im EX flog, war, dass er eine geringfligige
Knieverletzung gehabt hatte und daher eine Woche nicht im Flug-
dienst war. Die Verletzung war bei Wiederaufnahme des Flugdienstes
vollstindig ausgeheilt.

Der Pilot hat keinen TIS-Flug durchgefiinrt, der mit "ungeniigend”
bewertet wurde. Man hielt ihn zwar fiir schlechter als die zwei
iibrigen Piloten der Gruppe, hat ihm aber die Note "geniigend" gege-
ben.

Die Ergebnisse von etwa der Hilfte der DK-Fluge des Piloten wurden
nicht schriftlich dokumentiert.

Simulator

Der Pilot hat alle vorgesehenen Simulatorflige durchgefiinrt. Die
Resultate der Simulatorflige waren schlechter als die der ubrigen
Gruppenmitglieder. Man sah aber keine Notwendigkeit, ihn einen

Simulatorflug wiederholen zu lassen.

Der Pilot "Flog" am Tag vor dem Unfall 2 Simulatoriibungen. Eine
der beiden wurde von seinem dsterreichischen Flugkommandanten und
von seinem dsterrichischen Staffelkommandanten ca 10-15 Minuten

lang beobachtet und von inhnen aufgrund ihrer eigenen Erfahrung als
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schlecht beurteilt. Nach Ausicht des Simulator-Fluglehrers war die
Ubung, wie aus dem Protokoll zu entnehmen ist, schlecht, er soch
jedoch keine Veranlassung fir einen Flugsicherheitsvermerk. Daher
sah auch die Staffelleitung keine Veranlassung, diese Ubung bei
der Flugeinteilung des folgenden Tages zu beriicksichtigen.

Bei der Beratung, die dem EK-Fliegen voranging, bestand kein Zwei-
fel, den Piloten im EK fliegen zu lassen. Man disskutierte zwar,
ob er eine schlechte Leistungsfdahigheit wahrend des Fliegens habe,
die Staffelleitung und die Lehrer waren sich aber dariuber einig,
dass der Pilot geniigend Fahigkeit habe, die TIS durchfiihren zu
konnen. Hinsichtlich der Flugsicherheit bestanden keine Bedenken.

Fraglich erschien aber, ob er sich bei der zuklinftigen Ausbildung
der Osterreichischen Piloten als Lehrer bewdhren wurde.

Piloten der ersten Umschulungsgruppe waren der Meinung, dass er
nicht geeignet sei, J 35 zu fliegen. Sie informierten dariiber
mehrmals die Verantwortlichen der Ausbildungsstaffel. Uber die
Vorgeschichte des Piloten war keine andere Information verfigbar.
Wenn derartige Informationen bei der Staffel verfigbar gewesen
wiren, hatten sie die Leitung und die Lehrer wahrscheinlich veran-
lasst, die Leistungsfdhigkeit des Piloten beim Fliegen sorgfalti-
ger zu liberpriifen.

Die Moglichkeiten der Ausbilder bei F 10/Se S, die wirkliche man-
gelnde Leistungsfdahigkeit ihres Schiilers festzustellen, waren be-
grenzt, da dieser sowohl beim Simulator- als auch beim DK- und
Rottenfliegen moglicherweise keine Flugdngste entwickelte. Seine
geringere Leistungsfdhigkeit sowohl im Simulator als auch im Flug-
dienst hdatte aber besser dokumentiert werden missen. Die Grenzen
seiner Leistungsfﬁhjgkeit, die man - wie man vermutet - durch wei-
teres Uben hiatte verbessern konnen, waren voraussichtlich trotzdem
geblieben oder erst nach ilibermdssigen Aufwand zu beseitigen gewe-
sen.
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Man hatte sich bei F 10/Se S jedoch vorgenommen, sich ein eigenes
Bild vom Piloten zu machen und keine vorgefassten lMeinungen zu ha-

ben.

Sonstiges

Die Arbeitsverhaltnisse bei F 10/Se S waren u.a. auch durch die
personlichen Beziehungen innerhalb der Osterreichischen Gruppe
peeintrdchtigt.

Dariiberhinaus stand der Pilot unter dem sozialen Druck, seine Aus-
bildung abzuschliessen. Daraus resultierte wahrscheinlich eine
deutliche Diskrepanz zwischen Anforderung und Vermogen, was zu ei-
ner Konfliktsituation fiihrte. Der Wunsch des Piloten, seine Aus-
bildung aus beruflichen und sozialen Griinden abzuschliessen, kann
in der geaebenen Situation zur Folge gehabt haben, dass er wahr-

scheinlich versuchte, seine Symptome zu verheimlichen.

2.5 Besuch in Finnland und Danemark

Grundsitzlich besteht zwischen Schweden und den beiden besuchten
Staaten kein Unterschied in der TIS fiir das Flugzeug 35. Das Be-
wertungssystem entspricht dem schwedischen. Dadurch, dass in Finn-
land der Pilot in seinem Einsatzverband fiir seine kiinftige Flug-
zeugtype ausgewahlt wird und dort auch einen grossen Teil seiner
Ausbildung vor Begin der TIS erhdlt, wird bestmdgliche Auswahl und
griosstmogliche Kontinuitit in der Ausbildung erzielt.

Sowohl Finnland als auch Dinemark streben an, dass jeder Flugschil-
ler wihrend der gesamten TIS den selben Fluglehrer behdlt. Die SHK
i¢t der Ansicht, dass das fur die Ausbildung sehr vorteilhaft ist.

In beiden Staaten hat die F]ugsimu]atorausbildung grosse Bedeu-
tung.

i
:
B
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In Dinemark sind die Bewertungsprotokolle fiir Flug- und Flugsimu-
latoriibungen sehr gut ausgearbeitet. Beide werden dem Flugschiiler
zur Kenntnis gebracht. Es finden regelmidssige Fluglehrerberatungen
statt. Diese Vorgangsweise ist nach Uberzeugung der SHK wesent-
1iche Grundlage einer soliden Ausbildung.

In Finnland ist bei EK-Fliigen von TIS-Flugschiilern ein Pilot mit
abgeschlossener 35-Ausbildung im Flugleiterturm in Dienst. Von ihm
konnen die Flugschiiler Ratschlage und Anweisungen {iber Funk bekom-
men, wenn wihrend das Fluges Probleme auftreten. Das ist nach An-
cicht der SHK ein wesentlicher Beitrag zur Flugsicherheit.

Die Bedeutung der negativen Auffassung der erwdhnten Osterreich-
ischen Piloten iiber den betreffenden Piloten muss aber betont wer-
den, besonders da diese seine Vorgesetzten (FTugkommandant und
Staffelkommandant) waren. Daher hatte der Hintergrund des betref-
fenden Piloten durch die Ausbildungsverantwortlichen in Schweden
und in Osterreich sorgfaltiger lberprift werden sollen.

2.6 Die Ubung

Der Pilot hatte die gleiche Flugiibung schon am 7.11.1986 und eine
shnliche Ubung mit Hilfe von SRE-PAR am 10.11.1986 durchgefihrt.

Nach Meinung der SHK wusste der Pilot daher, wie die Ubung durch-
zufiihren gewesen wire und dass er die wiederholten Instrumenten-
fliige in einer Linksschleife ausfiihren sollte.

2.7 Der Flug

Wihrend des Fluges geschah irgendetwas, das bewirkte, dass der Pi-
lot die Kontrolle iiber das Flugzeug verlor. Es wurde festgestellt,
dass er wihrend des Fluges zeitweise Probleme mit der Funksendung
hatte. Ob er g]eichzgitig auch mit dem Funkempfang Probleme hatte,
ist dagegen nicht fe%tstel]bar.
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Der Flug ist vom Start bis zum Zeitpunkt des Auftretens dieser
Funkprobleme normal verlaufen.

Normalerweise wiirden diese allein weder zu einer Abweichung vom
angegebenen Kurs noch zu einem Unfall fuhren.

Der normale Abflugkurs bei Instrumentenanflugiibungen ist 3200°.
Flugweg nach dem Radarplott, siehe Bild Nr 2.

Der Pilot kann den Kurs von 3200 missdeutet haben (Ziffernsturz)
und daher auf 2300 gekurvt sein. Da diese Abweichung offensicht-
lich der erste Irrtum bei diesem Flug war und er wdhrend der er-
wihnten Funkprobleme auftrat, war es erforderlich, die diesem
Zeitpunkt vorangegangenen Verhdltnisse klarzulegen, die gegebenen-
falls zum weiteren Hergang beigetragen haben konnten:

- Der Pilot musste zu einem Ersatzflugzeug wechseln.
- Der Start wurde deshalb um etwa 15 min verschoben.

- Gemdss Planung sollte der Pilot an diesem Vormittag noch zwei
weitere Fliige durchfihren.

Diese Faktoren gemeinsam oder jeder einzelne von ihnen kdnnte dazu
beigetragen haben, das Stressniveau des Piloten zu erhGhen, was
daraufhin den Flugverlauf beeinflusst haben kOnnte.

Die folgenden Vorfdlle konnen entweder durch die Funkprobleme,
durch das erhohte Stressniveau oder aber durch eine Kombination
von beiden verursacht worden:

- Der Pilot reagierte nicht auf "squawk ident".

- Der Pilot antworteie nicht auf die erste Aufforderung auf 900 m
zu sinken.
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- Der Pilot antwortete auf "turn right" mit “900 m maintaining".

Die Reaktionen des Piloten auf die lbrigen Anweisungen zu Kurs-
und Hoheninderungen erfolgten normal.

Die Auswertung der Tonbandaufnahmen und des Radarfilms ergibt in
den letzten zwei Minuten bevor das Flugzeug vom Radarschirm ver-
schwand nichts Aussergewohnliches.

Nach Aussagen der Besatzung der SK 61 verhielt sich das Flugzeug
bis zu dem Zeitpunkt, wo es in die Wolken einflog, normal. Die vom
Flugleiter befohlene und vom Piloten bestdtigte Flughohe stimmt
mit der Aussage der SK 61-Besatzung iiberein.

Kurz darauf kam der Pilot vermutlich in eine abnormale Fluglage.
Die Lage der Absturzstelle und der Aufschlagwinkel des Flugzeuges
deuten darauf hin, dass es mit Belastung manovriert wurde, was
darauf hinweist, dass der Pilot vergeblich versuchte, diese unge-
wohnliche Fluglage zu bereinigen.

Die Untergrenze der Wolken an der Absturzstelle war zum Zeitpunkt
des Vorfalles 300-350 m. Falls das Flugzeug in einer Hohe von

350 m mit einem Neigungswinkel von 600 und mit einer Geschwindig-
keit von ca. 700 km/h aus den Wolken kam, standen dem Piloten zwei
Sekunden zur Verfiigung, um den Ernst der Situation zu erkennen,
dementsprechend zu reagieren und seinen Schleudersitz vor dem Auf-
schlag zu betdtigen.

2.8 Technische Untersuchung

Aufgrund des in der Anfangsphase raschen Fortschrittes des Ber-
gungsarbeiten stand bald nach dem Unfall ein Grossteil des Flug-
zeuges fiir die technosche Untersuchung zur Verfiigung.

5
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Bei der Untersuchung der geborgenen Teile des Flugzeuges im Hangar
von F 10/Se S wurde folgendes festgestellt:

- Alle wesentlichen Teile das Flugzeuges - wie Fliigel mit Rudern,
Zelle, Seitenflosse und Abwurftanks - wurden in einem begrenz-
ten Gebiet gefunden.

- Es gab kein Feuer im Flugzeug vor, wahrend oder nach dem Auf-
schlag.

- Es sind keine Teile des Kompressors oder der Turbine bedingt
durch die Fliehkraft nach aussen gedrungen. Es gab weder am
Triebwerk noch am Nachbrenner Anzeichen von Stichflammen oder
libermissiger Hitzeentwicklung.

- Es gab keine Uberbelastung des Flugzeuges vor dem Aufschlag.
- Das Notaggregat war vor dem Aufschiag nicht ausgefahren.

- Die Kiihlturbine wurde nur geringfiigig beschadigt aufgefunden.
Ihre Funktion war vor dem Aufschlag normal.

- Es gab keine Anzeichen fir Ermiidung von Tragfldchen, Seiten-
flosse oder anderen Teilen.

_ Die Antriebswellen vom Triebwerk zur Gearbox und zum Hauptge-
nerator wiesen vor dem Aufschlag keine Anzeichen von Briichen
auf.

- Hydraulik-, Luft- und Treibstoffleitungen waren fest verbunden
und wiesen keine Anzeichen von falscher Montage auf.

- Am Pitot-Rohr, an den Rudern und der Seitenflosse wurden keine
Anzeichen von Blitzschlag gefunden.
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Eine grosse Anzahl von Subeinheiten und Teilen ist nach der Erst-
untersuchung bei F 10/Se S zu FFV/Aerotech nach Arboga und nach
Linkdping zur genauen Untersuchung versandt worden.

Triebwerk und Nachbrenner
Triebwerk und Nachbrenner wurden sehr bald geborgen und nach einer
ersten Untersuchung bei F 10/Se S zu FFV/A nach Arboga gebracht.

Bei der Untersuchung wurde nichts gefunden, was auf eine Storung
vor dem Unfall hinweist.

Aus der Stellung der Einlassleitschaufeln und dem Ausmass der
Schiden am Kompressor konnte die Drehzahl des Triebwerkes mit etwa
92 % festgestellt werden. Ein weiter Hinweis war durch die Stel-
lung eines Regulierhebels im Triebwerk gegeben. Dieser Hebel deu-
tete auf eine Drehzahl von 87 % hin.

Die Hochdruck- Treibstoffpumpe und Teile der Regeleinheit wurden
untersucht. Es wurde nichts gefunden, was auf eine Fehl funktion
vor dem Unfall hindeutet.

Der Nachbrenner war nicht eingeschaltet. Die Ausschubdiise war in
der geschlossenen Position.

Das Triebwerk war stark zerstort, was darauf hinweist, dass es
beim Aufschlag grossen Krdften ausgesetzt war.

Keine Vogelteile wurden im Triebwerk gefunden.
Keine Spuren von Aluminium wurden in der Turbine und in der Aus-

schubdiise gefunden. Das deutet darauf hin, dass es vor dem Auf-
schlag keinen Kompressorschaden gab.
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—— — — — — — — T ——— — — ——— S

Notturbine, Hydraulikpumpe und Hydraulikzylinder waren, abgesehen
von Zerstorungen durch den Aufschlag, ordnungsgemdss montiert.

Die Notturbine war beim Aufschlag nicht ausgefahren. Dafiir gibt es
mehrere Hinweise. Sie hatte im Bedarfsfall funktioniert.

Die Abdriicke auf den Kolbenstangen und innerhalb der Hydraulikzy-
linder zeigen einen Ruderwinkel (Elevons) von etwa 19 nach oben.

Das Bedienbrett, zwei Riicksignalgeber und ein Fiilhler flr die
Ruderposition (Elevons) wurden gefunden.

Der Fiihler und die Riicksignalgeber waren in einem solchen Zustand,
dass ihre Konfiguration beim Unfall nicht festgestel 1t werden
konnte.

Die Untersuchung des Bedienbrettes ergab, dass der Pilot den "Dam-
ping mode" eingestellt hatte.

Der Funkverkehr zeigt zwei ungewdhnliche Abschnitte:

a) Knacken im Kanal C etwa zwei Minuten lang wahrend der Links-
kurve nach dem Start.

b) Etwa 70 Sekunden lang keine Antwort auf Anrufe wahrend der
Rechtskurve auf Kurs 3200.

Danach war der Funkverkehr der J 58 wieder normal und ohne Sté-
rungen. Dies wird be%tétigt durch die Antwort des Piloten auf die
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Frage der Flugleitung: "Five eight, you re reading me really full

strength now?" Er antwortete daurauf: "Affirmed, five eight".

Die Zeit zwischen der letzten Funkstdrung und dem Unfall betragt

etwa zwei Minuten.

Die genaue Ursache der Storung konnte nicht festgestellt werden.

— i —— —

Folgende Gerdte wurden geborgen und untersucht, um ihre Funktion

und den Roll-, Nick- und Kurswinkel des Flugzeuges beim Aufschlag

festzustellen:
Gerdte

Kiinstlicher Horizont

Heading indicator
Heading marker

Verstdrker Nr. 2

Kreiselplattform

i

Turn und Bank indicgtor

Ergebnisse

Rollwinkel etwa 950 Tinks
Nickwinkel etwa 600 nach unten

Keine Information

Die Grobskala zeigte 1440

Die Konfiguration des Fehlerwarn-
gerdtes zeigt, dass der kiinstliche

Horizont normal mit Spannung ver-

sorgt war

" Die folgenden Kardanwinkel wurden

gefunden:

Roll: Links 959 und 740
Nick: 649 nach unten
Kurs: 2400

Es wurde nichts gefunden, das auf
eine Storung vor dem Unfall hin-
weist
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Eine Anzahl von Servos und beide Druckdosen wurden gefunden und

untersucht.

Aus dem Speedservo und den Drucksdosen konnte mit Sicherheit fest-
gestellt werden, dass die Geschwindigkeit beim Aufschlag etwa
700 km/h war. Die HOhe wurde mit O m angezeigt.

Treibstof fproben_

Unmittelbar nach dem Unfall wurden routinengemdss bei der zustan-
digen Kompanie Treibstoffproben aus dem Tank entnommen, aus dem
das Flugzeug betankt wurde. Die Analyse hat gezeigt, dass der
Treibstoff den geforderten Spezifikationen entsprach.

Vogelschlag

Die technische Untersuchung war darauf konzentriert, Spuren eines
Vogelschlages vor allem an der Frontscheibe, aber auch an der Ka-
binenhaube und deren Rahmen sowie in der Kabine neben und hinter
dem Piloten festzustellen.

Nur etwa 10 % der Frontscheibe und etwa 20 % der Kabinenhaube
wurden gefunden.

Die Untersuchung zeigt, dass es keine Spuren eines Vogelschlages
an diesen und an allen anderen geborgenen Teilen gab. Da einige
Teile ldngere Zeit im Wasser lagen, ist es moglich, dass eventuell
vorhandene Spuren zerstdrt wurden.

Rettungssystem
Das Rettungssystem wurde stark zerstort. Der grdsste Teil des Sy-

stems konnte geborgen werden, es fehlen jedoch wesentliche Teile,
wie z.B. die Ausldsehandgriffe und der Raketenmotor.
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Folgende Elektroziinder (Patronen) und Mechanismen wurden akti-
viert:

die zwei Elektroziinder des Kabinendach - Offnungsmechanismus,

die Verschlusshaken auf der rechten und der Tinken Seite,

die Separationskolben fir die Kabinenhaube auf der rechten und
der linken Seite,

das Abfeuerungsgerdt der Schleudersitzkanone,

der Separationsziinder fiir die Trennung Pilot - Sitz.

Die Kabinenhaube war vom Flugzeug separiert und es blieb noch so
viel Zeit, dass sich der Sitz vor dem Aufschlag ein kurzes Stiick
in den dafiir vorgesehenen Schienen bewegen konnte. Danach wurde
alles zerstort.

Das bedeutet, dass das Rettungssystem wahrscheinlich durch den
Piloten bei 60° Neigungswinkel und unmittelbar vor dem Aufschlag
auf dem Wasser und daher weit ausserhalh der fiir dieses System
geltenden Leistungsgrenzen ausgelost wurde. Das Rettungssystem

war funktionsfdahig, wurde aber in zugeringer Hdhe aktiviert.

7usammenfassung der Technischen Untersuchung

Es wurden Teile von allen Bereichen des Flugzeuges gefunden. Der
vordere Teil des Flugzeuges war stark zerstort und viele Teile und
Einzelheiten fehlen.

Es gibt keine Anzeichen von Feuer oder Explosionen vor dem Auf-
schlag.
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Ftwa 90 % des Flugzeuges wurden geborgen. Bei den Untersuchungen
wurde nichts gefunden, was auf Fehlfunktionen vor dem Aufschlag
hinweist.

Die fir den betreffenden Flug wesentlichen Systeme - Triebwerk,
Treibstoff, Hydraulik- und Elektroversorgungsanlage, Fluglage-

instrumente, Steuersystem - haben normal funktioniert.

Spuren von Vogelschlag wurden weder auf den Resten der Frontschei-

be, der Kabinenhaube noch auf anderen Flugzeugteilen gefunden.
Das Rettungssystem war funktionsfihig und hat wie vorgesehen zu
funktionieren begonnen, ist aber in Hinblick auf Geschwindigkeit

und Fluglage in zu niedriger Hohe ausgeldst worden.

Es ist unwahrscheinlich, dass technische Fehler oder Fehlfunktio-
nen den Unfall verursacht haben.

2.9 Flugmedizinische Untersuchung/Human Factors

Bei den Leichenteilen wurden zwei Federn von zwei verschiedenen
Seevogelarten gefunden. Umfassende Untersuchungen ergaben aber
keinen Hinweis auf einen Vogelschlag.

Die gerichtsmedizinische Untersuchung erbrachte keine Hinweise auf
Faktoren, die den Unfall beeinflusst oder verursacht haben konn-
ten.

Die medizinischen Untersuchungen ergaben Hinweise auf psychiat-
rische Umstande, die mdglicherweise die persbnlichen Eigenschaften
des Piloten - u.a. begrenzte Kapazitdt und moglicherweise geringe
Stresstoleranz - beeinflusst haben konnten.

Der Pilot hat den letzten der international iiblichen periodischen
U-Kammerflige mit Aufkommen von Sinnestduschungen und Folgererhal-
ten nicht durchgefiihrt. Dieser ware noch vor Beginn der TIS fdllig

gewesen,
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3 GUTACHTEN

Bei einer Instrumentenflugiibung hat das Flugzeug etwa 7 Minuten
nach dem Start beim Abflug schnell Hohe verloren und ist mit etwa
700 km/h und grosser Querlage sehr steil in das Meer gestiirzt. Der
Pilot befand sich dabei noch im Flugzeug und kam ums Leben. Das
Flugzeug wurde vol1lig zerstort.

Etwa 90 % des Flugzeuges wurden geborgen und untersucht.

Diese Untersuchung ergab:

Es fanden sich keine Anzeichen von Feuer, Explosion, Blitz-
schlag oder Versagen der Primirstruktur vor dem Aufschlag.

_  Es fanden sich keine Hinweise fiir technisches Versagen oder
Fenl funktionen.

- Es gab weder auf der Frontscheibe, der Kabinenhaube noch auf
anderen Flugzeugteilen Spuren eines Vogelschlages.

- Der Pilot hat das Rettungssystem ausgeldst. Dies erfolgte aber

ausserhalb der Leistungsgrenzen des Systems.

Die Radardokumentation zeigt eine deutliche Abweichung vom geplan-
ten Flugweg.

Aus den Tonbandaufzeichnungen des Funkverkehrs geht hervor, dass
wihrend des Fluges zweimal Funkprobleme auftraten.

Die medizinische und psychische Vorgeschichte des Piloten sowie
seine fliegerische Auswahl und Ausbildung wurden eingehend unter-
sucht.

Ein eindeutiger Bewdis fiir die Absturzursache konnte nicht er-

bracht werden.
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Folgende Ursachen sind unwahrscheinlich:

Technisches Versagen

Material fehler

Feuer, Explosion, Blitzschlag

Vogelschlag

Akute Erkrankung des Piloten.

Die SHK kommt daher zu dem Schluss, dass der Flugunfall mit gros-

ser Wahrscheinlichkeit durch menschliche Einfllisse verursacht wur-

de.

Dies begriindet sich wie folgt:

Bei der Auswahl in Osterreich wurde ein fiir das Flugzeug 35
vermutlich nicht geeigneter Pilot ausgewdhlt und zur Ausbil-
dung zur SLW entsandt.

Wihrend der Ausbildung bei der SLW war bei dem betreffenden
Piloten im Vergleich zu den anderen dsterreichischen Kurs=-
teilnehmern eine deutlich geringere Lern- und Leiétungsfﬁhig-
keit erkennbar.

Es gab zusdtzlich Informationen seines osterreichischen Flug-
kommandanten und Staffelkommandanten, dass er fir die J 35-
TI1S nicht hdatte ausgewdahlt werden sollen.

Die schwedische Staffelleitung versuchte sich eine eigene
Meinung iiber den Piloten zu bilden und hat die erhaltene In-
formation daher nicht beachtet. Eine offizielle Information
iiber den Piloten war fiir sie nicht verfiigbar.
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- Eine gewissenhaftere Beachtung der Ergebnisse im Simulator
und im Fluge hdtte moglicherweise bessere Grundlagen zur
Beurteilung des Lern- und Leistungsvermdgens des Piloten
ergeben.

- Man hielt einerseits seine Abldsung, andererseits aber eine
susitzliche Ausbildung, sowohl im Simulator als auch im Flu-
ge, nicht fir notwendig.

Wahrscheinlich ist der Pilot beim Flug in Wolken in eine ungewohn-
liche Fluglage geraten.

SHK ist der Ansicht, dass einer oder eine Kombination der folgen-
den Faktoren zusammen mit der verminderten Leistungsfiahigkeit des
Piloten das rechzeitige Erkennen und daher das Bereinigen dieser
ungewdhnlichen Fluglage verhindert hat:

- Sinnestiduschung, die durch wiederholten Wechsel VYMC/IMC,
durch Aufrichten des Flugzeuges und durch Kopfbewegungen ver-
stirkt worden sein kann. Diese Sinnestauschung kann Vertigo

verursacht haben.

- Ablenkung in der Instrumenteniiberwachung durch Kontrolle und
Einstellung von QFE und VKI.

- Fehlinterpretation der Fluglageinstrumente.

- Probleme beim Erkennen des Hohenverlustes auf einem Meter-Ho-
henmesser alleine. Der Pilot war einen Fuss-Hohenmesser und
ein Variometer gewohnt.

- mogliche Fehlbedienung des Autopiloten.

- geographische Desorientierung.
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- zusatzliche Belastung durch Funkprobleme.
- Stresskumulation.

Vihrend der Pilot versuchte, diese ungewohnliche Fluglage zu be-
reinigen, verlor das Flugzeug schnell Hohe. Das Flugzeug kam ver-
mutlich nur zwei Sekunden vor dem Aufschlag auf dem Wasser aus den
Wolken. Daher war die Zeit, die dem Piloten Erkennen seiner Situa-
tion und fiir den Beschluss auszusteigen, zur Verfiigung stand, zu
kurz. Sein Versuch, sich mit dem Schleudersitz zu retten, kam zu
spat.

4 ERGRIFFENE MASSNAHMEN

Zwischen dem BMLV und dem Fiihrungsstab der Schwedischen Luftwaffe
wurde eine enge Zusammenarbeit begonnen, die auf zuverldssigere
Methoden bei der Auswahl von kiinftigen J 35-Piloten in Osterreich
hinzielt.

5 EMPFEHLUNGEN

5.1 Wie in ATIS Festgelegt, sollten regelmdssige Lehrerbesprech-
ungen betreffend das Ausfiillen der Bewertungsprotokolle fir
Flug- und Simulatoriibungen abgehalten werden. Dabei sollte
die grosse Bedeutung des regelmdssigen und sorgfaltigen Aus-
flillens dieser Protokolle betont werden. Der Schiiler sollte
Kenntnis von und Zugang zu diesen Protokollen haben.

5.2 Vorkehrungen sollten getroffen werden, dass das zustandige
Leitungspersonal der TIS-Staffel wahrend der ganzen Typenschu-
lung im Dienst ist, um Kontinuitdt bei der Bewertung und Beur-
teilung der Kursteilnehmer zu erzielen.
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b

5.6

8.1

5.8

5.9

Um TIS-Piloten bei Bedarf beim Fliegen behilflich zu sein,
sollte ein Ausbilder im Flugleiterturm im Dienst sein und die
erforderlichen Turm- und Kontrollenfrequenzen zur Verfiigung
haben.

Um wiahrend der TIS ein ruhiges Flugbetriebsmilieu und die er-
forderliche Auswertung der Flugiibungen sicherzustellen, soll-
ten fiir ein und denselben Flugschiiler nicht drei Fluge inner-
halb eines halben Tages geplant werden.

Den zukiinftigen Gsterreichischen Piloten, die an der TIS 1in
Schweden teilnehmen werden, sollte die Moglichkeit geboten
werden, vor Beginn der TIS mindestens eine Woche lang mit
SK 60 in Schweden zu fliegen, um sich an die betreffenden
Fluginstrumente, die Terminologie, Instrumentenanflugverfah-
ren, Gelande u. dgl. m. zu gewohnen.

Den schwedischen Lehrern der dsterreichischen TIS-Schiiler
sollte die Méglichkeit geboten werden, mindestens eine Woche
lang Informationen einzuholen und sich Kenntnisse des Milieus
bei den Staffeln der TIS-Schiiler in Osterreich anzueignen.

Die begonnene enge Zusammenarbeit zwichen dem BMLV und SLW zur
Verbesserung der Pilotenauswahl fiir das Flugzeug 35 in Oster-
reich sollte fortgesetzt werden.

Fiir die Losung von Ausbildungsproblemen durch die veraut wort-
lichen dienstfellen beider Lander sollten eine eindeutige Yor-
gangsweise festgelegt werden.

Der geltende Ausbildungsvertrag zwischen Osterreich und Schwe-
den soll dahingehend erginzt werden, dass eine direkte Kon-
taktaufnahme auf Verbandslebene ermdglicht wird.
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5.10 Vor Beginn der TIS soll das Kommando des schwedischen Ausbil-

5.11

dungsverbandes iiber den gesamten fliegerischen Werdegang und
die relevanten fliegermedizinischen Angaben der kommenden Pi-
Joten schriftlich und mindlich informiert werden.

Die Einfiihrung einer neuen Bemalung an der Kugel des Fluglage-
indikators sollte beschleunigt werden und alle Flugzeuge 35
betreffen.

Goran Steen Soren Lindell



