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1987-06-17 J35F 54/86

Ti11 Chefen fdr flygvpnet

Utredningsrapport angdende haveri 1986-11-11 med ett flygplan
J35F ur F10/Se S

HAVERIET

1 samband med ovning i instrumentinflygning kolliderade flyg-
planet under utflygning med vattnet ca 13 km sydvdst Torekov.
Vid kollisionen, som intrdffade ca k1 0919, efter ca 7 minu-
ters flygning, totalfdrstdrdes flygplanet.

Den osterrikiske foraren omkom.

KOMMISSIONEN

Kommissionen - generaldirektor G Steen, ordfdorande och overste-
16jtnant S Lindell - har som experter till utredningen knutit
major I Jakobsson, kapten 0 Peitersen (danska flygvapnet),
dversteldjtnant Medk H Hjort samt oversteldjtnant FingK L Hans-
son, den sistndmnde tillika teknisk utredningschef.

(sterrikes representant i kommissionen: oversteldjtnant
P Michel.

Hans experter har varit: overste H Kresak, dverstelGjtnant
H Wagner, Oversteldjtnant doktor J Huber, Gverste doktor W Bein
och dverste mag. A Copari

Ti1l kommissionens férfogande har stdllts byradirektdr
S Einert, FMV:Flyg och psykolog K Pollack, FS/Fh.



Intressenter ur Saab-Scania: ingenjor L Mebius och ingenjor U

Frieberg.

Skyddsombud: 1t R Jonsson, F10/Se S.

SAMMANTRADEN

1986-11-11--12 pd F10/Se S

1986-12-17 p3 SHK

1987-02-11--12 pa F10/Se S

1987-03-24 pa SHK

1987-05-08 pa SHK

1987-05-18--27 i Grythyttan

i

1987-06-16 pa SHK

Ndrvarande

Samtliga ovan utom
Peitersen, Copar, Kresak,
Wagner, Huber och Bein.
(Steen ersatt av Gullberg)

Samtliga ovan utom

Copar, Kresak, Wagner, Huber
och Bein

Overste Sjégren, Flygl och
oversteldjtnant 0lsson, FS/Fh

Steen, Lindell, Jakobsson,
Peitersen, Hansson , Michel,
Kresak och Wagner

Samtliga ovan utom Pollack,
Frieberg och Copar

Overste Medk Laurell, FS/FM
och herr Pdschl, Osterrikiska
ambassaden.

Steen, Lindell, Hjort, Pollack,
Michel, Wagner och Bein

Samtliga ovan utom
Frieberg och Jdnsson.

Samtliga ovan utom Hansson,
Kresak, Huber, Bein, Copar
och Frieberg.



1 FAKTAREDOVISNING

Lad Besdttning

Férare

Alder: 33 &r
Utbildning: T1S:0
Total flygtid: 969 timmar

Flygtid pd flygplan 35: 19,5 timmar
Senaste drliga lakarundersdkning: 1986-10-02

1.2 Flygplanet
Flygplan J35F nr 35536
143 Motor

MOTOR RM6C nr 8650

1.4 Personskador

Fararen omkom.

1.5 Skador pa flygplanet

Flygplanet totalforstordes.

1.6 Ovriga skador
Inga.
1.7 Vadret

Vid Angelholm var molnundersidan 350 m och sikten under moln
5 km. Molndversidan 13g p& ca 900 m och var ndgot diffus.



Over Skidlderviken var molndversidan varierande mellan 900 och
600 m och molnundersidan 13g pd ca 300 m. Sikten under moln
varierade mellan 2 och 5 km.

Vaderminima for de Osterrikiska TIS-fdrarna var 300 m molnbas
och 5 km sikt.

1.8 Utsagor av hdrda personer

Uppgifter ldmnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbilaga 24).

1.9 Flygmedicinsk/human factors utredning

Harom hdanvisas till SHK aktbilaga 30.

1.10 Teknisk utredning

Hdrom hdnvisas till SHK aktbilaga 31.

L:11 Handelseforlopp

Flygplanet J 35 F med anropssignal J 58, startade fran Angel-
holm k1 0912.20 for att genomfora instrumentinflygningar med
hjdlp av SRE och BARBRO (bild nr 1). Flygplanet var vid starten
forsett med fyllda fdlltankar. Starten var planerad att ske kl
0855, men pd grund av tekniskt fel pa tilldelat flygplan fick
foraren ta reservflygplanet, som var under utbogsering. Detta
fordrojde starten.

Foraren var en av tre forare fran Osterrike som paborjade typ-
inflygning pa flygplan 35 i Angelholm 1986-09-01. Under aktu-
el formiddag var han inplanerad att flyga tre pass.

5
Foraren erholl under utkorning till start fdrdtillstand inne-
barande sving efter start och stigning pd kurs 3200 till
1 200 m. Foraren dterldste fardtillstdndet korrekt.
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Foraren startade pd bana 14, svingde vinster och skiftade pa
avsett sitt till kanal C och anropade Malmé kontroll

k1 0914.07. Darefter har foraren enligt den bandinspelade
radiotrafiken haft problem med sin radiosdndning under tva
minuter. Malmé kontroll har under denna tid gjort flera anrop
ti11 flygplanet utan att erhdlla svar. Under denna tid hirs
kndppningar och fragment av forarens radiosdndning.

Malmé kontroll sdg pa radar att foraren fortsatte vanstersving-
en forbi den i fardtillstdndet angivna kursen 3200 till ca
2300. Nar foraren k1 0916.08 dter svarade pa radion uppmanades
han av Malmdé kontroll att omedelbart sjunka till 900 m pad grund
av konfliktande trafik pd samma héjd och pd 3 km avstand. Fdra-
ren kvitterade detta meddelande och anmilde ndgot senare att
han var pa 900 meters hdjd och att han bibehdll denna hdjd.
Flygplanets transponder var ej utrustad med hojdsvar. Malmo
kontroll gav ddrefter fdraren direktiv att svdnga hdoger till
3200 vilket han dterldste. Han erhdll fornyat direktiv att
svianga hdger till 360°. Féraren dterldste detta meddelande och
svarade ungefdr samtidigt jakande pd fraga fran Malmé kontroll
om han hdrde kontrollen bra.

Fdrarna i en SK 61, som dvade i trakten av Kullen, orienterades
i ett tidigt skede av Malmo kontroll om J 53 ldge. Fdrarna
erho1l dgonkontakt med flygplanet, som pa kurs ca 2309 och
under plané passerade framfor och ndgot under. De sdg ocksa
flygplanet svanga hoger kontinuerligt till nordlig kurs.
Flygplanet 13g d& i molnOversidan och skymdes momentant av
molnsldjor. De sdg att flygplanet férsvann in i moln pa nordlig
kurs rakt pa vingarna och som de beddmde med obetydlig
planévinkel.

K1 0918.35 angav Malmo kontroll QFE, avsikten BARBRO-inflyg-
ning, inkurs pa BARBRO och sdkerhetshdjd. Foraren motldste
dessa uppgifter korrekt och angav sin kritiska hojd. Detta
skedde k1 0918.46, ca 4;5 minuter efter hans forsta anrop till
Malmo kontroll.



Malmo kontroll anropade darefter flygplanet flera ganger mellan
k1 0920.04 och 0920.51 utan att erhalla svar. Flygledaren sag
ej langre flygplanets radareko. Malmo kontroll larmade ATS
Angelholm och anbefallde start av F10/Se S helikopter 3, som
hade flygrdddningsberedskap i Angelholm. Helikoptern erholl
startorder k1 0922.

Helikoptern startade k1 0928 och leddes av Malmd kontroll och
Angelholmtornet mot den befarade haveriplatsen. K1 0933 obser-
verades fran helikoptern en oljefldack och flygplandelar som
f16t pa vattnet ca 10 km sydvdst Torekov. Molnbasen i omrddet
var ca 350 m.

Kustbevakningens fartyg TV 283 i Torekov larmades k1 0937 och
anldnde k1 1017 ti11 haveriplatsen, som markerades med boj.
Befdlhavaren pa TV 283 bedimde att sikten varierade mellan 2
och 9 km.

TV 283 bdrgade kvarlevorna av foraren och ett mindre antal
flygplandelar som f16t pa vattnet och gick darefter mot
Torekov.

CEFYL/ARCC larmade inom fyra minuter efter haveriet HKP 4 fran
vardera Sive och Ronneby samt en dansk helikopter. Aven ett an-
tal civila fartyg dirigerades mot haveriplatsen.

1986-11-13 lokaliserades flygplanets pingersdndare.

1.12 Avtal om utbildning av Osterrikiska piloter i Sverige

[ augusti 1985 s16ts ett avtal mellan Republiken Osterrike,
foretradd av Bundesministerium for Landesverteidigung: Projekt-
gruppe Luftraum-iberwachungsflugzeug, hdr nedan kallat BLMV,
som bestdllare a ena sidan och Forsvarets materielverk (der
Materialamt der schwedischen Streitkrafte), a andra sidan, har
nedan kallat FMV, betréf%ande utbildning av osterrikiska pilo-

ter.



Detta avtal med FMV slots med anledning av forsaljningen av 24
SAAB 35 OE Draken till Osterrike genom Saab-Scania AB,
Linkoping.

Utbildningen omfattar osterrikiska divisionschefer, flygldrare
och divisionspiloter.

Genom liknande avtal utbildades tidigare i Sverige piloter fran
det danska och det finska flygvapnet med anledning av kop av
Drakenflygplan.

I avtalet (p 1.1.7) anges att samarbete skall etableras mellan
svenska flygvapnet/FMV och BLMV for utbyte av erfarenheter i
fragor giallande flygsdkerhet.

I avtalet forpliktigade sig BMLV att utvdlja den personal som
skall skolas sa, att den ar lamplig for den forutsatta utbild-
ningen (p 5.1). FMV forpliktigade sig att tillse att lararkdren
dr tillrdackligt kvalificerad och pedagogiskt skolad samt att
den skulle std till forfogande i tillrdcklig omfattning

(p 5.2). Resultatet av de Osterrikiska piloternas utbildning
skulle bedomas efter det svenska flygvapnets kvalitetskriterier.
Om svenska flygvapnet bedOomer det nGdvdndigt att franskilja en
tsterrikisk kursdeltagare fran utbildningen skulle det Over-
enskommas med BMLV (p 5.3).

1.13 Svenskt bestk i Osterrike augusti 1985

En grupp officerare ur svenska flygvapnet bestdende av en stf
sektorflottiljchef och tvd divisionschefer bestkte Osterrike
under augusti 1985.

Av reserapporten framgdr att syftet med bestket var att inhdmta
kunskaper om:

r s
- overgripande md1 foP utnyttjandet av J 35 i Osterrikes
lTuftfdrsvar



- Osterrikisk flygutbildning
Vidare var syftet att

- presentera svensk syn pd utbildningen av dsterrikiska piloter
(utbildningsfilosofi)

- presentera och diskutera en utarbetad utbildningsplan med
berdrda i Osterrike

1 sammanfattningen av reserapporten framgar bl a
- Osterrikes flygutbildning hd11er en hog standard

- Fbrarna ar vdl utbildade och skickliga i handhavandet av sina
flygplan.

1.14 TIS (Typinflygningsskola) for divisionschefer

Uthildningen genomfordes pd F 16/Se M i Uppsala och pabdrjades
1985-10-01.

Utbildningsplanen gjordes enligt ATIS (Anvisningar for typin-
flygningsskola med hdansyn till forarnas tidigare flygerfaren-
het.

Faktorer sisom ny miljo, annat sprak (engelska), annorlunda
instrumentering (meter och km/h i stdllet for fot och knop)
paverkade ocksd utformningen av utbildningsplanen.

Det genomfordes 13 pass i DK (dubbelkommando) fore forsta EK
{enkelkommando). Direfter f10gs tva pass med SK 35 i EK och 19
pass med J 35 F.

Varje flygpass i DK omfattade ofta flera olika Gvningar. Pa sa
sitt fick eleverna ef bred erfarenhet pd ett litet antal flyg-

pass.
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Vid en TIS:A med svenska forare, som tidigare flugit tunga
system (fpl 32, 37), flyger man normalt tvd pass med SK 35 i
DK. Darefter foljer ett - tva pass SK 35 i EK innan resten av
TIS flygs med J 35.

1.15 TIS for flygldrare pa F 10/Se S

Den andra omgdngen elever frin Osterrike pabdrjade TIS
1986-09-01 pa F 10/Se S.

Deras utbildningsplan var i stort samma som for den forsta
gruppen. Vissa dndringar hade foranletts av den erfarenhets-
diskussion som gjordes efter TIS for divisionschefer, dar dven
divisionsledningen for nistkommande TIS for flyglarare pa

F 10/Se S deltog.

Onskemalen frén de forsta osterrikiska piloterna om fordand-
ringar var foljande:

- fler halvrollspass

- halvraollsdvningar i SUL (simulator)

- halvering av antalet inflygningspass pa styrautomat SAO5
fran tvd till ett.

Resultatet blev att ytterligare tva halvrollspass, halvrollsdv-
ningar i SUL liksom ett pass overljudsflygning i rote planera-
des. Styrautomatinflygning omfattande tvd pass behdlls dock
ofdrdndrad.

Det planerades 16 pass SK 35 DK, tva pass SK 35 EK och 19 pass
i J 35. P& grund av ddligt flygvdder och 1dg flygplantillgdng-
Tighet erhdlls dd1ig kontinuitet i flygtjdnsten. Ddrfdor genom-
fordes ytterligare fyra - fem flygningar i DK fOore fOrsta
EK-flygning.
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1.16 Uttagning av forare i Osterrike for utbildning pd

flygplan 35 i Sverige.

Enligt avtalet forpliktar sig BMLV att sjdlv vdlja den personal
det bedomer lampliga for utbildning pd flygplan 35.

Vad betrdffar kravspecifikation eller kvalitetskriteria finns
inget uttalat. Erforderlig flygtid bor vara minimum 300 timmar
pd Saab 105. Innehdllet i dessa timmar dr ej specificerade.

Ndgon Gverldmning av respektive forare vad betraffar niva, er-
farenhet el dyl har ej genomforts.

1.1 Foraren

Foraren, 33 ar, tillhdrde den andra Osterrikiska TIS-utbild-

ningsomgdngen. Den bedrevs vid F 10/Se S. Hans totala flygtid
var 969 timmar, varav 780 timmar pa Saab 105 och 19,5 timmar

pa& 35 Draken.

Foraren var vid tiden fore 35-utbildningen divisionschef i
Graz eftersom hans foretriddare deltog i den forsta TIS-utbild-
ningen, som bbrjade i Sverige hdsten 1985.

Foraren paborjade sin Osterrikiska flygutbildning 1976. Det to-
tala sammantagna omddmet om hans prestationer fran grundutbild-
ningen var gott.

Sedan 1979 var han placerad i Graz. Hans drliga flygtidsuttag
var av olika skal sedan hosten 1980 lagre dn vad dvriga piloter
p& divisionen hade. Han var av medicinska skdl avstangd fran
flygningen cirka ett halvar 1982. Han aterkom i full flygtjdnst
och flyginstruktdrutbildades 1985.

Bilden av fdraren ar frﬁn prestationssynpunkt divergerande.
Under perioder i hans*flygtjdnst har han flugit relativt Tite.
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Savdl hans flygchef som divisionschef i Osterrike beddmde honom
ej lampad for 35-utbildning och forsokte forhindra beslutet om
hans deltagande i flygl@rargruppen. De under 1986 genomforda
PFT (periodisk flygtrdning) i Osterrike ger dock en annan bild
av hans prestationsformdga i pilothdnseende.

Foraren borjade sin TIS 35-utbildning vid F 10/Se S 4.e div
1986-09-01 tillsammans med tvd 6vriga Osterrikiska piloter. P3
samma division utbildades pa GFSU-niva de Osterrikiska piloter
som tillhorde utbildningsomgangen fér divisionschefer. Bland
dessa tre fanns aktuell forares oOsterrikiska divisionschef och
flygchef. Aktuell forare visade sig prestationsmassigt vara

den svagaste i utbildningsgruppen. Hans prestationer diskute-
rades av ansvariga i flygledande befattning. Stallningstagandet
var att han bedomdes ha en utbildningspotential och bedomdes ej
vid til1fdallet vara en flygsakerhetsrisk.

Han delade bostad i Sverige med de tva dvriga Osterrikiska
piloterna fran samma utbildningsomgdng.

Vad betrdffar den aktuella dagen for haveriet finns inga an-
markningsvarda iakttagelser som belyser att hans fysiska och

psykiska kondition skulle ha varit nedsatt.

1.18 Uppfdljning av forare under TIS

Efter varje genomfort flygpass saval i luften som i simulatorn
skall prestationen beddmas och dokumenteras.

Denna dokumentation sker pd tva olika sdtt.

Vid flygning anvdnds ett betygsprotokoll ddar varje dvningsgren
har flera beddmningspunkter. Nivdn relateras till normalelevens
prestation. Markering i O-rutan dr alltsa en normalprestation,
ett plus ar en bdttre prestation och ett minus dr en sdmre
prestation. Hur myckét battre eller sdmre dn normalresultatet
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eleven presterat visas i en femgradig betygsnivd frdn "klart
battre" (KB) till "klart sdmre" (KS). Dessa fem graderingar dr
dock godkdnda betyg. Ett underkant flygpass markeras med U
(underkdnt). Dessutom finns en flygsdkerhetsruta som fylls i
niar flygsdkerheten varit hotad.

Vid minustecken och flygsdkerhetsmarkeringar skall instruktoren
skriva i klartext vad som gjort att eleven erhallit denna mar-
kering.

Elever som har svarigheter med ndgon eller ndgra typer av Ov-
ningar kan f& flyga ndgot eller ndgra pass utan att behdva va-
ra underkdnda pa de tidigare passen.

Det ir ganska vanligt forekommande att nagot extra pass start
och landning flygs under TIS 35 fore forsta EK-flygningen.

Under de forsta EK-flygningarna utnyttjas foljeflygplan.

Ovningsprotokollet for simulator (SUL)-flygning bygger pa samma
principer. Dock anvinds inte betygen fran SUL-flygningen vid
betygssattning av eleverna. Darfor noteras normalt inte betygen
KS-KB i simulatorprotokollet. Om hdndelser av flygsdkerhetska-
raktdr uppstdar vid SUL-flygning skall dessa markeras i klar-
text.

Eleverna har inte tillgdng till protokollen.

Flygldararkollegium hdlls med jdmna mellanrum d3d man diskuterar
de eventuella svdrigheter som dykt upp hos nagon elev.

1.19 Erfarenheter fran besdk i Finland och Danmark

Den svenska haverikommissionens ordforande gjorde tillsammans
med tvd medlemnar i konissionen besdk vid finska flygstaben i
Tikkakoski 1987-04-08 och vid danska flygvapnets flygbas Karup
1987-06-03. Syftet med bestket var att fa veta hur typinflyg-
ning pd Draken 1dggs upp (har lagts upp) i det finska och
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danska flygvapnet. Av erhd11na redogdrelser framgick bl a

daidal Finska flygvapnet

TIS omfattar 30 flygtimmar innebdrande 44 flygpass. Av dessa
flygpass genomfors tio i SK 35. 5,5 flygtimmar motsvarande tio
flygpass flygs inledningsvis i simulator (introduktion och
checklista, instrumentflygning och nddatgiarder). Den fortsatta
simulatorfliygningen omfattar ?,? timmar motsvarande 13 pass
(instrumentflygskedet).

Under de forsta 20 flygtimmarna ar vaderminima 8 km/450 m,
direfter 6 km/300 m.

Forare, som paborjar TIS, har flugit ca 310 timmar, varav ca
250 pa flygplantyp Hawk. Under ett ar motsvarande ca 100 timmar
pd Hawk, flyger de pd samma division, som de genomfdr TIS pa.
Man strdvar efter att varje elev skall ha samma flygldrare
under sdvdl flyqutbildningen fore TIS och under TIS.

Drakenutbildad forare tjanstgdr under TIS-flygningar i flyg-
ledartornet for att folja upp flygningarna.

1.19.2  Danska flygvapnet

De danska forarnas flygtraning vid borjan av TIS ar

- ca 25 timmar pd T-17 i Danmark. Utbildningen
omfattar instrumentflygningstillvanjning

- ca 120 timmar pa T-37 i USA
- ca 140 timmar pd T-38 i USA.

Harutdver genomfors grunQpi]itér officersutbildning, vilket kan
medfdra perioder utan flygning.
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Borjan av TIS omfattar den tekniska utbildningen, som inne-
hiller sex simulatorpass om ca en timma. Dessa omfattar i
huvudsak grundldggande handhavande och genomgéng av normal- och
nodprocedurer.

Vid inledning av varje avsnitt av TIS flygs atminstone den
forsta 6vningen i simulator, sammanlagt nio simulatorpass.

De forsta 18 flygpassen sker i DK innan féraren flyger EK. De
flygs under VMC och innefattar allmant handhavande, navigering,
avancerad flygning (speciellt halvroll), forbandsflygning och
avslutas med landningsdvningar samt instrumentinflygningar fran
bide fram- och baksits. Forsta EK-flygningen genomfors med fol-
jeflygplan.

Vid DK-flygpassen bestdammer flygningarnas typ vidergranserna.
Frin forsta EK-pass fram till och med det 20 flygpasset ar
viderminima 450 m/8 km. Frdn det 21 passet gdller vaderminima
300 m/5 km.

TIS omfattar totalt 45 flygpass vilket innebdr ca 45 timmar.
Alla DK-passen fore EK-flygning planeras att genomforas for
varje elev av samma instruktor, som ocksd dar ansvarig for ele-
vens utveckling. Innehd11smassigt dr flyg- och simulatorproto-
koll 1ika de svenska. Dessa signeras av ldrare och elev efter

varje pass.

Danska instruktdrer skriver minga kommentarer pa protokollen
for

- information till andra instruktorer
- status och tendensbeskrivning for sjalva eleven samt
- dokumentation vid e€v avbrytande av flygutbildning.

Kollegium hd1ls med instruktorerna med jamna mel lanrum, var-
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under varje elev diskuteras med avseende pa problemomrdden och
dir samtliga instruktdrers kommentar genomgads.

Vid svdra problem med en elev, ersdtts hans huvudsintruktdr med
en annan i avsikt att hjdlpa eleven. Om detta inte ger ndgot
resultat, flyger chefsinstruktéren ndgra pass med eleven. Hdr-
efter fattas slutligt beslut om eventuellt avbrytande av flyg-

utbildningen.
1.20 Bdrgning

Kort efter haveriet mottogs signaler fran en av flygplanets
pingsdndare i narheten av den boj som TV 283 lade ut.

Bargningen pdborjades 1986-11-16 fran HMS Belos, som senare
ersattes av ett birgningsfartyg fran firma Scantug fran
Goteborg.

Djupet pd haveriplatsen var ca 25 meter. Havsbotten tdacktes av
ett 30-50 cm tjockt slamskikt.

Birgningen genomférdes huvudsakligen med hjdlp av dykare men
ocksd med Sjougglan.

Flygplanet hade brutits sonder i manga smd delar som var ut-
spridda pd ett omrdde av ca 100 x 20 meter. De flesta delarna
13g dock koncentrerade inom ett mindre omrade.

Det sitt som flygplanet sonderdelats pa och utspridningen av
flygplandelarna tydde p& att flygplanet gdtt ner i vattnet med
mer dn 459 vinkel och med en fart av mer an 600 km/h.

Bdrgningen organiserades av F 10/Se S tekniska enhet. Arbetet
pabdrjades omedelbart efter haveriet och genomférdes till
stora kostnader. Trots tidvis mycket svdra vdderférhdllanden
bargades merparten av ffygp?ande]arna innan den ovanligt
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stringa vintern, strax fore jul, fornindrade forsatt arbete.
Bargningsarbetet dterupptogs i slutet av april och avsiutades
med tralning 1987-05-12.

b+ 21 Simulatorprov

1987-02-11--12 genomfdérdes i haverikommissionens regi 20
flygningar i Angelholms flygsimulator. SyFftet med proven var

- att kontrollera vilka farter och bankningar som mdste hallas
for att erhdalla en flygbana som dverensstdmde med radarplotten
av aktuell flygning

- att undersoka om det var mojligt att fran den sista radarmar-
keringen frén 900 m héjd och pa kurs 3600 flyga sd att flygpla-
net havererade i stort rakt under den sista radarmarkeringen
med den fart, kurs och islagsvinkel som flygplanet konstaterats
ha haft.

Proven visade att foraren har anvant normala bankningsvinklar
och farter fram till den sista radarmarkeringen.

Proven visade ocksd att flygplanet maste mandvreras kraftigt
for att sla ner i stort sett rakt under det sista radarekot
fran flygplanet pa satt som skedde vid haveriet.

2 ANALYS

2.1 Foraruttagning

Utgaende fran de bedomningar som gjorts av fdrarens tidigare
divisions- och flygchefer, som bada har 35-erfarennhet, kan
eventuellt ifrdgasattas riktigheten av valet av denne. Ytter-
ligare skal som kan ta]ﬁ;Fér att han ej besatt de erforderliga
egenskaperna dr det sdnkta flygtidsuttaget for flygtjanst
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1981 med ett halvt &rs flygforbud under 1982 samt psykiat-
risk konsultation diar viss psykisk labilitet konstaterades
med atfoljande psykosomatik.

For hans uttagning till 35-utbildning talar & andra sidan de
PFT som genomfordes under juli och augusti 1986 pa Saab 105 med
genomgdende gott omdome. Den reservationen bor emellertid goras
att kapacitetssvaga forare med tillrdcklig flygtid pa en mer
lattflugen flygplantyp under forutsdttning att han dr i god
flygtrim, ej med sdkerhet avslojar eventuell brist pa de till-
kommande egenskaper som fordras for flygning med ett betydiigt
mer svarfluget flygplan.

Foraren uttryckte intresse for att flyga 35,

1981 kunde antas att en 13g motivation for flygning forelegat.
1982 stilldes diagnosen neurotiskt orsakad psykosomatisk symp-
tombild med neurotiska humdrsvidngningar, dirtill en forhdjd
aggressionspotential. Av den sammanfattande sjukdomshistorien
framgick misstanke att flygrddsla foreldg. Behandling genomfdr-
des huvudsakligast med psykofarmaka. Han friskskrevs under
hosten 1982. Direfter finns i ldkarhandlingar inga anteckningar
om &terfall. Uppfattningen har dock forelegat att han haft
fortsatt 13g flygmotivation. Han har undvikit mérkerflygning,
14gflygning och forbandsflygning och helst flugit med en andre-
pilot etc. Genomgdende har han legat lagt i flygtidsuttag.

Mot bakgrund av detta samt kunskaper om kraven pa kapacitet vid
35-flygning borde ha forutsetts att fdoraren ej var lamplig for

s&dan flygning. Uttagning borde saledes ej ha skett.

2.2 TIS for osterrikiska divisionschefer och flyglarare

Med ledning av de erfarenheter, som erhdlls vid den forsta
TIS:en for divisionschefer i Uppsala 1985 foreslog de Oster-
rikiska forarna vissa ?6rﬁndringar i innehdllet i den TIS, som
skulle birja pd F 10/Se S hosten 1986. Vissa fordndringar gjor-
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des dirfor i planen for ndsta TIS vilket bl a innebar att anta-
let dubbelkommandopass i SK 35 okades fran 13 till 16.

Enligt SHK mening har gjorda erfarenheter fran TIS for divi-
sionschefer tagits tillvara och de dsterrikiska forarnas syn-
punkter pd forandringar i kommande TIS i stort beaktats.

Samtidigt som T1S for de Gsterrikiska forarna pagick i Uppsala
genomforde den blivande TIS-divisionschefen pa F 10/Se S och
hans stillforetriadare flyginstruktérskurs (FIK) i Uppsala pa
samma division som bedrev TIS fir Osterrike.

Detta Forhdllande gav F 10/Se S divisionsledning goda mojlig-
heter att i tid ldra kdnna de Osterrikiska forarna och vara

med i erfarenhetsdiskussioner liksom mojlighet att overfira den
samlade erfarenheten av mdngdrig TIS-utbildning i Uppsala till
Angelholm.

bock mdste anmirkas sisom en negativ faktor fran utbildnings-
synpunkt att verksamheten miste forflyttas fran F 16/Se M
Uppsala, som skaffat sig sdrskild erfarenhet av utbildning av
utldndska piloter.

23 Uppfoljning av forare under flygutbildning

Uppféljningen av forarnas prestationer i flygtjanst grundar sig
p& erfarenhet av TIS 35-utbildning sedan ar 1964. Uppfoljning
sker av flygpass saval i luften som i simulator.

Dokumentationen med betygsprotokoll av flygpass i luften ligger
till grund for betygsattning av eleven.

Hvningsprotokoll for SUL-flygning anvdnds inte for betygsatt-
ning. Le hindelser av flygsikerhetskaraktdr som uppstar vid
SUL-flygning skall markeras i ilartext.

K

Enligt SHK mening dr betygsprotokoll och ovningsprotokoll for
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SUL vdl utformade och ger om korrekt ifylida en god bild av
forarens prestation. Det synes dock vara nédvandigt att TIS-
instruktorerna vid dterkommande tillfillen paminns om vikten av
att protokollen utnyttjas regelmdssigt vid varje flygning och
fylls i noggrant. Eleven b6r efter hand delges betyg ocn inne-
hdll i protokollen. Simulatorprotokollen bor ocksd anvindas for

betygssdttning.
2.4 Uppfdljning av aktuell forare
Flygning

Féoraren f16g 21 pass SK 35 i DK fore forsta EK-flygning. Anta-
let pass for de andra tva Osterrikiska TIS-eleverna var fdre
Forsta EK-flygning 20 resp 2L pass. Aktuell forare behdvde
alltsd inte flyga flera pass dn de andra for att uppna EK-far-
dighet. Anledningen till att han f10g EK en vecka senare dn de
andra var att han hade en mindre kndskada och inte kom i flyg-
tjanst forrdn en vecka senare. Skadan var da helt ldkt.

Foraren har inte genomfort ndgot flygpass under TIS som bedomts
underkdnt. Han har dock beddmts vara sdmre dn de dvriga tva i
gruppen men varit godkdnd. Resultaten fran ca hdlften av fora-
rens flygpass i DK har inte dokumenterats skriftligt.

Simulator

Foraren har genomfort planerade simulatorpass. Resultaten fran
dessa var sdamre dn dvrigas i gruppen. Han bedomdes dock inte

behdva upprepa ndgon av simulatorflygningarna.

Féraren f16q tva simulatorpass dagen fore haveriet. Under ett
av dessa pass iakttog hans Osterrikiske flygchef och divisions-
chef under ca 10-15 minuter simulatorflygningen. Med Tedning av
egen erfarenhet bedomdeide utforandet som daligt.

Enligt simulatorinstruktdren genomfordes passet daligt, vilket
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framgdr av simulatorprotokollet men det fanns inget skal till
att gora en flygsdkerhetsanmarkning. Ddrfor fann inte divi-
sionsledning anledning att dndra planeringen fOr ndsta dags
flygning.

Flygldrarkollegium

Vid kollegium fiore EK-flygningen fanns ingen tveksamhet om att
18ta foraren flyga EK. Man diskuterade om han hade ddlig kapa-
citet under flygning. Divisionsledningen och instruktorerna
var dock eniga om att han hade tillrdcklig formdga att genom-
fora TIS. Det radde heller ingen tveksamhet om att han skulle
kunna genomfora flygningarna flygsdkerhetsmassigt riktigt.

Dock ifrdgasattes hur han skulle fungera som instruktor under
den framtida utbildningen av oOsterrikiska fdrare.

Den férsta omskolningsgruppens forares asikt var att han inte
var lamplig att flyga J 35. De informerade divisonsledningen
flera ganger om detta. Nagon annan information om forarens
bakgrund fanns inte tillganglig. Om sadan information varit
ti11gdnglig pa divisionen hade den sannolikt givit divisions-
Tedning och instruktorer anledning att fdlja upp forarens flyg-
formdga dnnu mera noggrant.

Mojligheterna for instruktorerna pa F 10/Se S att upptidcka
hans kapacitetsbrist (verkliga) har varit begransade da han
s3vial vid simulator- som DK- och roteflygning troligtvis har
okat kapaciteten genom utebliven eller reducerad flygolust.
Hans begrdnsningar i simulator- och flygdvningarna borde mer
ingdende ha dokumenterats. De begrdnsningar i hans flygfdr-
mdga som ev formodats skulle ha forsvunnit genom ytterligare
trining hade formodligen kvarstatt eller forst efter orimligt
mycket trdning ha bemastrats.

i
Man beslutade sig for pg F 10/Se S fdor att sjdlva skapa sig en
egen uppfattning om féraren och inte ha nagra forutfattade me-
ningar.
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Betydelsen av de ovanndmnda forarnas negativa uppfattning om
hdr aktuell forare maste understykas, sdrskilt som dessa var
hans overordnade (flygchef och divisionschef). Den aktuelle
forarens bakgrund borde ddrfor ndrmare ha undersdkts av utbild-
ningsansvariga i Sverige och Osterrike.

Ovrigt

Arbetssituationen pd F 10/Se S har fdérsvarats bl a genom
personmotsattningar som fanns inom den Gsterrikiska gruppen.
Foraren har dessutom haft ett socialt tryck pa sig att klara
utbildningen. Resultatet av detta har sannolikt varit en ratt
uttalad skillnad mellan krav och férmaga som lett till en
konfliktsituation, som resulterade i kapacitetnedsattning.
Onskan att genomfdra utbildningen av yrkesmdssiga/sociala skal
kan i denna situation ha gjort att han sannolikt sokt doélja
sina symptom.

2ish Bestk i Finland och Danmark

Huvudsakligen Overensstamner TIS-utbildningen pa flygplan 35 i
Finland och Danmark med den svenska.

Utvdrderingssystemet liknar det svenska.

Genom att den finska piloten tidigt placeras pd den division
han slutligt skall tillhora och ddr merparten av hans flygning
dger rum fore TIS, sker bdsta mojliga forarurval for respektive
flygplantyp. Darmed erhdlls ocksd storsta mojliga kontinuitet

i utbildningen.

Savidl i Finland som Danmark strdavar man efter att TIS-eleven
ska bibehdl1la samma instruktor under hela typinflygningen,
vilket SHK bedomer vara till stor fordel i utbildningen.

b
Simulatorflygningen har stor betydelse i bdgge ldnderna.
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[ Danmark dr simulator- och flygprotokoll vdl utformade.
Protokollens innehdll delges eleverna. Man har regelbundet
iterkommande kollegium rorande elevernas prestationer. Sam-
mantaget bedoms detta ge ett gott underlag for en god beddm-
ning av eleverna.

I Finland placeras en 35-utbildad fdorare att tjdanstgora i
flygledartornet for att folja upp TIS-eleverna under EK-
flygning. Eleverna vet d& ocksd att de alltid kan fa rdd och
anvisningar om problem uppstar under deras flygning. Organi-
sationen i detta avseende beddms av SHK att i nog grad medverka
till god flygsdkerhet.

2.6 Ovningen

Foraren hade genomfort samma flygdvning 1987-11-07 och en
liknande med hjdlp av SRE-PAR 1987-11-10.

Enligt SHK mening var darfor foraren vdl medveten om Gvningens
genomfdorande och att de upprepade instrumentinflygningarna
skulle utforas i vansterslinga.

2.7 Flygningen

Under flygningen har nagonting intrdaffat, som resulterat i att
foraren forlorat kontrollen Over flygplanet. Det har konstate-
rats att fdoraren under del av flygningen haft problem med ra-
diosdndningen. Om han haft problem med radiomottagningen under
samma tid dr ovisst.

Flygningen fran start och fram till den tidpunkt dd problemen
med radiokommunikationen uppstod har forlopt normalt.

Det dr inte troligt att enbart radioproblen skulle Teda till

haveri och inte heller att detta under normala omstandigheter
&

skulle leda till svdng forbi angiven kurs.
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Utkursen 3209 ar den normala i samband med instrumentslingan.
Foraren kan ha misstolkat kurs 3200 och svdngt mot 230°0. Efter-
som svdangen mot fel kurs dr det forsta patagliga misstaget un-
der flygningen och att det sammanfoll med radioproblemen, har
det varit angeldget att klarlagga sadana omstdndigheter fore
detta tillfalle som kan ha bidragit ti1l det fortsatta forlop-
pet.

- Foraren fick byta till reservflygplan.
- Starten blev av detta skdl ca L5 min sen.

- Foraren var inplanerad att flyga ytterligare tva pass under
formiddagen.

Dessa forhdllanden tillsammans eller ndgot av dessa kan ha
bidragit till att hoja forarens stressniva, vilket kan ha pa-
verkat hdndelseforloppet.

Foljande hindelser kan ha orsakats av antingen radiokomnunika-
tionsproblemen eller forhdjd stressniva eller en kombination av
dessa.

- Féraren reagerade inte pa "squawk ident”

- Fdraren svarade inte pid forsta uppmaning att sjunka till
900 m

- Foraren svarade pd "turn right" med "900 m maintaining".

Forarens reaktion pd direktiv om dndring av kurs och héjd i
ovrigt har skett pd normalt sdtt.

Utvirdering av bandavskrift och radarfilm indikerar inte heller

nagot onormalt de tvd sista wminuterna innan flygplanet forsvin-
1

ner fran radarbilden. *



25

Enligt SK 6l-besdttningens uppgift uppforde sig flygplanet
normalt fram till den tidpunkt ndr det gick in i moln. Den av
flygledaren beordrade och av foraren bekrdftade flyghojden
stammer ocksd med SK 61-besdttningens uppfattning.

Flygplanet firdvdg enligt radarplott framgdr av bild 2.

Kort tid harefter har foraren sannolikt kommit in i ett
onormalt flygldge. Haveriplatsens ldge och flygplanets ned-
slagsvinkel tyder pa att flygplanet manGvrerats brant med
belastning, vilket tyder pd att han forgives forsokt ga ur
detta onormala flygldge.

Molnundersidan vid haveriplatsen var vid haveritillfdllet 300 -
350 m. Om flygplanet kommit ur moln pa 350 m hojd med 600 dyk-
vinkel och med fart ca 700 km/h, har féraren endast haft ca

tva sekunder pa sig att uppfatta situationens allvar, reagera
pd denna och initiera utskjutning innan kollisionen med vatt-
net.

2.8 Teknisk undersdkning

Genom det omfattande och framgdngsrika bargningsarbetet fanns
pa ett tidigt stadium en stor del av flygplanet tillgdngligt
for undersokningar.

Inledande undersdkningar
Vid understkning av flygplandelar i hangar pa F 10/Se §
konstaterades:

- Samtliga huvuddelar av flygplanet sdsom vingar med roder,
skrov, fena och fdlltankar hade bdrgats fran det aktuella
nedslagsomradet.

- Ingen brand hade foreKommit i flygplanet i luften fore
nedslaget och ej heller i samband med eller efter nedslaget.
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- Inga detaljer sasom skovlar eller skivor hade passerat genom
motorns kompressor - eller turbinhus. Ej heller hade nagon ge-
nombridnning dgt rum fran motor eller ebk.

- Ingen verbelastning av flygplanet hade skett i Tuften fore
nedslaget.

- Flygplanets nodeffektaggregat hade i samband med nedslaget
varit i infdallt ldge.

- Kylturbinen aterfanns i relativt oskadat skick. Dess funktion
hade varit normal fore nedslaget.

- Drivaxlarna for flygplanets vaxelldda och huvudgenerator
uppvisade inga tecken p& brott fore nedslaget.

- Det fanns inga tecken pa utmattning pa vare sig vingar, fena
eller andra flygplandelar.

- Aterfunna kopplingar for hydraul - Tuft och brdnsleror var
fortfarande i ingrepp och uppvisade inga tecken pa felmonte-
ring.

- Inga spar efter blixtnedslag vore sig pa pitotrdr, roder
eller fena kunde patrdffas.

Ett stort antal detaljer och enheter har efter den forsta
preliminirundersékningen pa F 10/Se S sdnts vidare till
FFY Aerotech i Arboga och Linkoping for ytterligare under-

sokningar.
Motor och ebk
Motor och ebk biargades i ett tidigt skede och transporterades

efter en forsta prelimipdr undersdkning vid F 10/Se S till
FFV/A i Arboga. :
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Vid undersdkningen har intet framkommit som tyder pd att funk-
tionen varit stord fore haveriet.

Med ledning av inloppsledskenornas dppningsidage och skadeom-
fattningen i kompressorn har motorns varvtal berdknats ha varit
ca 92 % vid nedslaget. Liget pa en av regulatorns armar tydde
pa ett varvtal av 87 %.

Insprutningspumpen och tillvaratagna delar av mandverlddan har
undersdkts. Det har inte framkommit ndgot som indikerar fel-
funktion fore haveriet.

Ebk har varit slickt. Tv8ldgesmunstycket stod i position
stangt.

Motorn var mycket sonderslagen vilket innebdr att den har
utsatts for stora krafter vid nedslaget.

Inga figelfragment har pdtrdffats i motorn.

Inga spar av aluminium har kunnat upptdckas i turbinen eller
utloppsdelen. Det bekrdftar att kompressorskada inte fore-
legat.

ﬂammlyftgyrbin“ogh”mgnﬁgefpz]jngrgﬁ_er_vingpgﬁgg
Rammluftturbin, hydraulpump och mandvercylindrarna har inte
uppvisat ndgra felmonteringar eller skador utover nedslags-
skador.

Rammluftturbinen har inte varit utfdlld (roterat) vid nedslags-
6gonblicket, vilket flera indikationer visar. Uen beddms ha
fungerat.

De avtryck (mirken) som tillkommit vid nedslaget pa mandvercy-
lindrarnas kolvstdnger och i cylinderfoder indikerar att roder-
vinklarna varit ca 19 upp.
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Styrautomat SA 05C

Manbverdon, tva aterforningsgivare och en roderldgesgivare har
dterfunnits.

Roderligesgivaren och dterfdringsgivarna var i sddant skick att
deras 1dge vid haveriet inte kunde faststdllas.

Undersokningen av mandverdonet visar att foraren haft ldge
dampning inkopplad vid haveriet.

Flygradio Fr 28
I radiotrafiken forekommer tva onormala avsnitt:

a) knappningar pa kanal C under tva minuter i samband med
vanstersvdngen efter start och

b) en period pa 70 sekunder varunder J 58 inte svarar pa anrop
i samband med hdgersvdangen till kurs 3200.

Darefter atertar radiotrafiken frdn J 58 normal funktion utan
storningar. Detta understryks av att flygledaren fragar:"Five
eight, you re reading me really full strength now?" Ddrpa
svarar J 58: "Affirmed, five eight". Tid mellan sista stdrning
och haveriet ar ca tva minuter.

Den exakta orsaken till stdrningarna nar inte kunnat
faststdllas.

Foljande materiel har bdrgats och undersokts med inriktning pa
funktion och faststdllande av flygplanets roll-, tipp- och
kursvinkel vid nedslaget.
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Materiel Undersokningsresultat

Horisontindikator Rollvinkel ca 950 vdnster

Tippvinkel ca 600 dykn

Kursindikator Ingen information
Kursinstdllning P& grovskalan kan 1440 avldsas
Forstdrkare 2 Felvarnarens ldge indikerar att flyg-

ldgesinstrumentet varit spdnningssatt
vid haveritillfallet

Flygldgesgivare Foljande kardanvinklar har konstate-
rats:
Roll: Vanster 959 och 7409
Tipp: 649 dykn
Kurs: 2400

Svangindikator Inget har framkommit som tyder pa
stord funktion fore haveriet.

Fran luftdatasystemet har ett antal servon och bdda tryck-
tuberna dterfunnits och undersodkts.

Av fartservo och trycktuber kan med sdkernet utldsas att
farten vid nedslaget var ca 700 km/h och hojden ca 0 m.

Bransleprov
Omedelbart efter haveriet togs rutinmdssigt brdnsleprov fran

aktuell brinslecistern vid 1. stationskompaniet. Analysen visa-
de att brdnslet fyller,gdllande fordringar.
£
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Den tekniska utredningen har i detta avseende inriktats pd att
hitta spar av fdgel frdmst pa frontruta men dven pd huv och
huvbage och delar av kabinutrymmet vid sidan av och bakom sto-
len.

Endast ca 10 % av frontrutan och ca 20% av huven har aterfun-
nits.

Undersékningen visar att inga spar efter fdgelkollision fanns
pd dem eller pd andra delar som birgats. D3 vissa undersokta
delar legat 1dng tid i vatten kan dock ev spdr vara forstorda.

Rdddningssystemet

Rdddningssystemet var kraftigt sonderdelat. Huvuddelen av
systemet har birgats. Dock saknas ndgra primira delar sdsom
utlosningshandtagen och raketmotorn.

Foljande elkrutpatroner och mekanismer har aktiverats:

- Huvoppningsmekanismens tva elkrutptr
- huvldsen pa higer och vdnster sida

- huvkastarna hdoger och vanster sida

- kanonens avfyrningsdon

- separationstdndaren

Huven har separerat fran flygplanet och stolen har hunnit att
rora sig en kort strdcka i gejdrarna omedelbart fore islaget
varefter en total sdnderdelning har skett.

Detta visar att rdddningssystemet sannolikt har utlosts av
foraren i ca 600 dykning och omedelbart fore kollision med
vattnet, d v s klart utan{ﬁr raddningssystemets prestanda-
grans.
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Rdddningssystemet nhar varit intakt men har aktiverats pd
alltfor ldag hdjd.

Sammanfattning teknisk understkning

Delar fran hela flygplanet har birgats. Den framre delen var
mycket sdnderslagen och manga delar och detaljer saknades.

Det finns inga tecken pd brand eller explosion fore nedslaget.

Ca 90% av flygplanet har bdrgats. Det har vid undersdkningen
inte framkommit ndgot som indikerar felfunktion.

De for aktuell flygning vdsentliga systemen - motor, brdnsle,
hydraul- och elkraftforsorjning, styrsystem och flygldges-
instrument - har fungerat pd normalt sdtt.

Nagra spar efter en ev fagelkollision har inte pdtrdffats
pa rester av frontruta, huv eller andra flygplandelar.

Riddningssystemet har varit intakt ocnh inledningsvis fungerat
pa avsett sdtt, men har initierats pd for 13g hojd med hiansyn

till fart och attityd.

Det dr inte sannolikt att haveriet orsakats av tekniskt fel
eller teknisk felfunktion.

2.9 Flygmedicin - human factors

Bland de bdrgade kvarlevorna av fdoraren aterfanns tvd olika
sjofdgelfjddrar. Omfattande undersikningar har ej givit belidgg
for att fagelkollision har intrdffat.

Den rdttsmedicinska undersOkningen har i den omfattning den
kunnat genomforas, ej visat pd ndagot eller ndgra forhdllanden
som bidragit till eller orsakat haveriet.
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Den medicinska undersokningen har visat pa vissa psykiatriska
forhdllanden som sannolikt kan ha paverkat fdérarens person-
egenskaper ( bl a begrdnsad kapacitet och sannolikt 13g stress-
tolerans).

Foraren hade ej fore TIS genomfort det senaste internationelt
brukliga undertryckskammarprovet avseende bl a uppkomst av
sinnesvillor och handlingsregler darvid.

3 UTLATANDE

[ samband med dvning i instrumentinflygning har flygplanet
under utflygning snabbt forlorat hojd och med fart ca 700 km/h
och med brant dykvinkel och bankning ca 7 minuter efter starten
kolliderat med havsytan. Fdraren har medféljt flygplanet och
omkommit. Flygplanet total forstdrdes.

Ca 90 % av flygplanet har bargats och undersokts. Harvid har

- nagot tecken pa brand, blixtnedslag, explosion eller
sonderdelning fore nedslaget ej kunnat iakttas

- inget framkommit som indikerar tekniskt fel eller
felfunktion

- nagra spar efter eventuell fagelkollision inte pdtraffats
varken pa frontruta, huv eller andra flygplandelar

- konstaterats att fdraren initierat utskjutning, dock utanfor
raddningssystemets prestandagranser.

Radarplotten visar en anmarkningsvird avvikelse fran avsedd
flygbana.

Av den bandinspelade radiotrafiken framgar att det vid tva
till1fallen under flygningen uppstatt radioproblem.
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Omfattande undersokning av forarens medicinska och psykiska

bakgrund har gjorts.

Foljande orsaker till haveriet dr inte sannolika:

]

Teknisk fel

Materialfel

Brand, explosion eller blixtnedslag
Fagelkollision

Akut sjukdomstillstdnd

SHK finner att haveriet med stor sannolikhet har orsakats av

den manskliga faktorn. Hdrvid har konstaterats att

vid uttagning i Osterrike blev en for 35-flygning
formodligen olamplig forare utvald och sdnd till
flygutbildning i svenska flygvapnet

under utbildningen i svenska flygvapnet hade hdr aktuell
forare, jamford med de andra Osterrikiska forarna haft en
markant mindre inldrnings- och prestationférmaga.

hans dsterrikiske flygchef och divisionschef gav infor-
mation om att foraren var oldmpligt utvald

den svenska divisionsledningen har forsokt skapa sig en
agen uppfattning om féraren och inte beaktat erhdllen
information. Officiell information om piloten fanns ej
tillganglig

en noggrannare uppfoljning av fOrarens resultat i
simulator och i luften kan ha gett bdttre underlag for
beddimning av forarens inldrnings- och prestationsfﬁrmﬁga

man bedémde att fararen dels inte behdvde avskiljas fran
utbildningen, dels inte behdvde kompletterande flygpass
vare sig i simulator eller i Tuften.



Sannolikt har fdraren vid flygning i moln kommit in i ett
onormalt flygldge. SHK finner att ndgot av eller en kombina-
tion av féljande forhdllanden tillsammans med forarens bedomt
ldga kapacitetsnivad har medfért att han inte kunnat klara ut
flyglaget i tid och darmed inte kunnat ta sig ur detta.

Sinnesvillor, som forstdrkts vid flygning omvdxlande
VMC-IMC, svangurgdng och huvudrérelser

- Eftersatt instrumentdvervakning vid kontroll och
installning av QFE och VKI

- Felaktig analys av flyginstrumenten

- Problem med att uppticka en begynnande hojdforlust pa
enbart en meterhdjdmiatare. Fdraren var van vid fothojd-
mdtare och variometer

- Felaktigt handhavande av styrautomaten

- Pdverkan av radioproblemen

- Desorientering

Adderade stressfaktorer

Under forarens forsok att ta sig ur det onormala flygldaget har
flygplanet snabbt forlorat hojd. Flygplanet kom formodligen ur
moln forst ca 2 sekunder fore nedslaget. Darfor var tillgdnglig
tid for att analysera situationen och besluta om utskjutning
for kort. Hans forsdk till utskjutning kom ddrfor for sent.

4 VIDTAGNA ATGARDER

L
Ett ndra samarbete mellan BMLV och svenska flygvapnet har
etablerats syftande till en bdttre uttagning i Osterrike av

35-forare.
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REKOMMENDATIONER

Aterkommande genomgangar med struktorer hallas avse-
ende ifyllande av betygsprotokoll fran flygning och
ovningsprotokoll fran simulatorflygning varvid sdr-
skilt pdpekas vikten av att protokollen utnyttjas
regelmissigt (i enlighet med ATIS), ifylls noggrant
och att eleverna fortlopande delges beddmningar och
betyg och ha tillgang till dessa.

TiS-divisionens ordinarie ledningspersonal bor plane-
ras att vara i tjanst under hela typinflygningen for
att kontinuitet i uppfoljning av eleverna ska sdker-
stallas.

For att vid behov bitrdda TIS-forarna vid flygning,
bor instruktdr tjdnstgira i trafikledartornet och dar
ha ti11gdng ti1l erforderliga torn- och kontrollfrek-
venser.

For att sakerstdlla en lugn flygtjdanstmiljo och er-
forderlig uppféljning bor inte TIS-eleven inplaneras
tre pass under en halv dag.

Blivande dsterrikiska forare, som avses typinflygas i
Sverige, bor ges mojlighet att flyga med SK-60 i
Sverige under nigon vecka fore TIS borjan for att bl
a vanja sig vid aktuella flyginstrument, terminologi,
instrumentinflygningsprocedurer och terrdng.

Syenska instruktdorer for osterrikiska TIS-elever bor
ges mojlighet att under ndgon vecka skaffa sig infor-
mation och miljokinnedom p& de divisioner i Oster-
rike, som TIS-eleverna kommer Frdn.

Det nira samarbete mellan BMLV och svenska flygvapnet
som etablerats, syftande till en bdttre uttagning i
Osterrike av 35-forare, bor fortsdttas.
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Klara rutiner for 10sning av utbildningsproblem,
dar respektive ldnders for problemomradet ansvariga
myndighet samarbetar, bor faststdllas.

[ gdllande avtal mellan Osterrike ocnh Sverige bdr en
skrivning inforas som medger direkt kontakt mellan
berdord ledningspersonal pd férbandsnivd i Sverige
och Osterrike.

Fore TIS borjan bor den svenska fiorbandsledningen
bade muntligt och skriftligt delges de blivande
TIS-elevernas flygmassiga bakgrund liksom relevant
medicinsk information.

[nférande av ny mdalning pd klotet i flyglagesindika-
torn bér paskyndas och utstrickas att omfatta alla
flygplan 35.
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