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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intraffade den 16 oktober 1996,
120 km SO om Gotland, pa internationellt havsomrade, med ett flygplan AJSH 37 ur divaran-
de Hilsinge flygflottilj, F 15.

SHK &verldmnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor
en rapport over undersokningen.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sikerhetssynpunkt. Syftet med undersokningarna
ar att liknande hidndelser skall undvikas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar ddremot inte
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KOMMISSIONEN

Kommissionen - Sven-Erik Sigfridsson, ordférande, och Rune Lundin, utredningschef - har
som experter till utredningen knutit Ola Gynis, flygoperativ expert, Jan Linder, flygmedicinsk
expert, Kristina Pollack, flygpsykologisk expert, Olle Norén, teknisk utredningschef och Géran
Hultquvist, dykeri- och bargningsexpert.

Till kommissionens forfogande har stillts Michael Cherinet samt Claes Danielsson.

Som skyddsombud har deltagit Michael Rosenqvist och som intressenter fran tillverkarna
Lennart Vestin och Anders Hagg, Saab MA, samt Kurt Samuelsson, Volvo Aero Corporation,

Som koordinator fran Forsvarsmakten har deltagit Christer Kindblad.

SAMMANFATTNING

En rote AJSH/AJSF 37 ur F 15 bedrev den 16 oktober 1996 en spaningsévning mot en rysk
fartygskonvoj i stra delen av Ostersjon. D4 roten under identifiering av kryssaren Pjotr Velikij
passerade babord om fartyget pa en hojd av ca 200 m meddelade rotechefen kontakt med ett
flygplan typ Be 12 "Mail” for om fartyget under svag vinstersving. Rotechefen angav att han
avsag att passera under flygplanet och pabérjade en sjunkande hégersving. Rotetvaan bytte di
till vinsterflank och ndr han nagra sekunder senare terfick kontakten med rotechefen kollide-
rade denne med vattenytan ca 200 m till véinster och 200 m for om fartyget kl. 13.45i en
position ca 120 km SO om Gotland.

Rotetvéan larmade via radio om olyckan och flygraddningshelikoptrar, kustbevakning samt
lettiska och ryska fartyg deltog i sokandet efter foraren som &terfanns omkommen pé platsen,

En omfattande bargningsinsats genomfordes dir drygt halva flygplanet aterfanns.

Inga tecken pa fel i flygplanet kunde konstateras. Utredningen visar att foraren sannolikt
forlorade sina hojdreferenser och kom ned pa sa ldg hojd att han kolliderade med vattenytan,
Medverkande till olyckan var sannolikt dels det disiga vidret med otydlig horisont, dels att
forarens uppmérksamhet kan ha splittrats mellan den uppdykande Be 12:an och kryssaren.

SHK riktar i rapporten fyra rekommendationer till Férsvarsmakten. Dels bor vervigas om
utbildningsanvisningarna 4r tillfyllest vad giller metodik for dvervakning av flygliget, dels bor
hojdvarningssystemet i flygplan AJS 37 kompletteras med en audiovisuell varningsfunktion.
For att undvika tidsodande utredningar och forbittra utredningssikerheten bér Forsvars-
makten vidare utrusta flygplanen med kraschskyddade minnen. Slutligen bor bargningsfartyget
Belos fa battre utrustning for att underlitta biargningsoperationer.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Besiittning

Forare

Grad: Kapten

Alder: 31 4r

Utbildning: Specialflygtjanst (SFT:1)
Total flygtid: 1240 tim

Tid pa flygplan 37: 885 tim

Divisionsledningens och forarkamraternas samstimmiga omdéme om foraren var att han var
kunnig, noggrann och omtanksam. Han var en av divisionens tva gruppchefsutbildade forare.

Liksom flertalet av F 15 personal stod han och hans familj infor forandrmgar i arbete och
boende p.g.a. flottiljens nedldggning,

1.2 Flygplanet

Flygplan AJS 37 nr 37.908 (O 81) tillhérande F 15.

Flygplanets totala drifttid vid haveriet var 2 190 tim. Senaste B-service utfordes 13 tim fore
haveriet.

Flygplanet levererades ar 1976 till F 7 och éverfordes samma ar till F 13. Ar 1978 overfor-
des flygplanet till F 17 dér H-tillsyn utfordes vid 1 365 tim géngtid. Ar 1995 éverfordes
flygplanet till F 15 dér F-tillsyn och modpaket 12 utférdes samt motor 9136 monterades vid en
géngtid av 2 131 tim. Av flygplanshandlingarna framgar i 6vrigt att VRS-modifiering inte var
utford, varfor flygplanet saknade videobandspelare. Det aktuella CK-programmet var 18-3.

Flygplanet var vid haveriet utrustat med extratank och kamerakapsel SKA 24D, monterad
pd hoger sidobalk S 7H. I vrigt fanns datastav DS 37 och bandspelare FB 7 installerade.

Teknisk rapport/arbetsbestéllning (TRAB) som skrivits under de fem senaste 4ren har
studerats utan att ndgot som kan ha paverkat luftviardigheten har &terfunnits.

Samtliga driftstorningsanmalningar, DA, som skrivits pa flygplanet har granskats i avsikt att
kartligga om det funnits ndgra speciella hindelser som kan ha paverkat flygplanets luftvirdig-
het vid haveritillfallet. Det som i forsta hand har studerats &r anmarkningar mot styrautomat-
funktionerna eller grundstyrsystemet i dvrigt.

Av totalt 81 st DA som skrivits under perioden 1976-08-22 till 1996-10-16 har 7 st varit
riktade mot styrautomaten. Inte ndgon &r skriven mot grundstyrsystemet.

De flesta anmarkningarna &r av typen nedkopplingar till GSA (grundstyranldggningen) med
tillhorande indikering, alltsa en felfunktion dédr funktionsévervakningen fungerat p3 avsett vis.
En héindelse intriffade 1986-09-12 och innebar att styrautomaten sjilv initierade ett relativt
kraftigt rollkommando at hoger. Av den tekniska anmirkningen framgér att detta skedde med
styrautomaten i hojdhallning. Den foljande undersékningen pekade ut ett fel i en av styrauto-
matens elektronikenheter,

Av 06vriga inrapporterade driftstdrningar finns inget som har bedémts paverka flygplanets
luftvirdighet.

Flygplanet avlimnades till foraren med en kvarstdende anméirkning mot den automatiska
fartkontrollen (AFK) som ej fungerade vid inkoppling.

1.3 Motor

Motor RM 8A nr 9136. Den totala drifttiden var 1 838 timmar.

Motorn levererades 1976. Senaste SO utfordes vid en drifttid av 1 335 tim. Reparation,
SMT och E-tillsyn utfordes 1995 vid drifitid 1781 tim. Dérefter langtidskonserverades motorn
for att levereras till F 15 1995. Motorn monterades in i fpl 37.908 1995-12-20. Motorn var



forsedd med en kompressorskiva som inte medforde ndgra machtalsrestriktioner.
Kontroll av kompressorsteg 13 utfordes vid 1831 tim.

1.4 Personskador

Foraren omkom omedelbart vid olyckan.

1.5 Skador pa flygplanet
Totalforstort.

1.6 Ovriga skador

Inga.

1.7 Vider

De videruppgifter som inhdmtats frén vakthavande meteorolog pd F 15, rotetvéans uppgifter
och fran den ryska kryssarens besittning 4r relativt samstdmmiga.

Vindriktning 080°, styrka 5 m/s, sikt 10-15 km i dis, enstaka cirrusmoln med bas > 6 000 m,
QNH 1 011 hPa. Enligt rotetvdan var horisontlinjen otydlig. Sjohdvningen har av meteorologen
bedomts vara 0,5-1 m och av den ryska besittningen sjohdvning -1 (krusningar). Av ett
spaningsfoto som rotetvaan tog éver platsen ca 5 min efter olyckan framgar att kryssaren ar
solbelyst vilket indikerar ett visst métt av solinstralning och att sjdhavningen sannolikt var
tillracklig for att ge referenser for visuell bedomning av hojden.

1.8 Utsagor av horda personer

Rotetvadan och ett antal forarkollegor vid F 15 har horts av SHK. Genom rotetvdans vittnesmal
har olycksforloppet avseende flygbanor kunnat klarldggas fram till ndgra sekunder fore
olyckan. Av den ryska kryssarens besittning har sex specifika fragor besvarats skriftligt via
formedling av Utrikesdepartementet. Utdver dessa svar dverlimnades en skiss (fogas som
bildbilaga sid 12 till rapporten med forekommande text dversatt till svenska) med rotens
bedémda flygbanor och héjder vid olyckan.

1.9 Flygmedicinsk utredning

Den medicinska rapporten framgar av SHK aktbilaga 39.

Inga tecken till medicinskt sjukdomstillstdnd synes ha forelegat eller inverkat pa haverifor-
loppet.

Rittsmedicinsk undersokning visar att foraren omkom omedelbart vid flygplanets nedslag i
vattnet. Skadorna tyder pa att han haft kontroll éver flygplanets reglage pd normalt sétt. Inga
otilldtna medel har pévisats i kroppen. Inte heller har tecken aterfunnits som tyder pa yttre
termisk paverkan i samband med haveriet.

Av journalhandlingar framgdr att foraren haft viss synnedsittning som korrigerats genom
anvindning av kontaktlinser. Han bytte linser sommaren 1996 utan att ndgra problem rapporte-
rats.

Foreskrivna ldkarundersokningar har genomgatts i rétt tid och varit utan anmarkningar,

Av den medicinska rapporten framgar ocksa att sinnesfysiologiska faktorer kan ha bidragit
till olyckan. Forhallandet med otydlig horisont och splittring av uppmérksamheten till foljd av
det uppdykande flygplanet kan ha forsvarat forarens visuella bedomning av flygliget.



1.10 Teknisk utredning

Den tekniska utredningen framgér av SHK aktbilaga 40.

Sammanfattande resultat av den tekniska undersékningen framgar av 1.15 nedan.

De tekniska undersokningarna av flygplanet har inte kunnat pavisa nigot tekniskt fel hos
flygplanet som har orsakat eller bidragit till att orsaka haveriet.

Nagot spér av brand, blixtnedslag eller figelkollision har inte aterfunnits. Vidare har inga
tecken aterfunnits som tyder pa att flygplanet har beskjutits eller kolliderat med nigot annat
foremal.

Utférda undersokningar har visat att foraren med storsta sannolikhet inte har initierat
réddningssystemet.

Flygplanets hojdvarningsfunktion, den sa kallade metspdvarningen, var aktiverad vid
kollisionen med vattnet. Vid denna varning blinkar héjdvarningslampan pa centralindikatorn
och vissa symboler i siktlinjesindikatorn. Denna varning uppfattas endast av foraren om han har
blicken riktad framat och ut genom siktlinjesindikatorn eller ned i kabinen.

1.11 Ovningen

Syftet med 6vningen var att lokalisera och identifiera en fartygskonvoj, bl. a. bestdende av en
kryssare, Pjotr Velikij (Peter den Store), som under veckan genomforde sin jungfruresa pa
internationellt vatten i Ostersjén. Svenskt spaningsflyg, liksom #ven danskt och tyskt, hade
under veckan genomfort liknande spaningsuppdrag mot samma fartygskonvoj.

For flygningens genomforande var flyghjden satt till ligst 50 m éver hav och vid identifie-
ring av fartyg ligst 200 m. I 6vrigt skulle flygningen ske intill ordnings- och sikerhetsinstruk-
tionens (OSF) och forarinstruktionens (SFI) gransvirden. Roten radarfoljdes under uppdraget
av en radarjaktledare.

Valet av den aktuella foraren som rotechef i forbandet gjordes bl.a. med ledning av hans
dokumenterade rutin och erfarenhet av att leda liknande uppdrag. Rotetvéans erfarenhet av
liknande uppdrag var relativt ringa. ’

Kombinationen av AJSH- och AJSF-flygplan i forbandet syftade till att rotechefen med sin
radar skulle leda rotetvaan till dgonkontakt for dennes kamerainsats och dérefter ha en mera
passiv roll i uppdraget.

1.12 Hindelseforloppet

En rote bestdende av en AJSH 37 som rotechef och en AJSF 37 som rotetvda ur F 15 startade
den 16 oktober 1996 kl. 13.06 frén F 15/ Séderhamn for att genomfora en spaningsévning
over Ostersjon.

Efter start steg roten sammanhallet till 8 250 m hojd via Tierp - Gotska Sandén - Ostergarn
varefter roten sjonk till ldg hojd mot konvojens berdknade lige. Under plané pé sydostlig kurs
fick rotechefen radarkontakt med konvojen och efterhand svingde roten till VSV kurs, vilket
ocksé var den kurs som konvojen hade. Efter att ha passerat nigra mindre fartyg angav
rotechefen att han sannolikt hade kryssaren framfor sig och han svingde mot SV med tvdan ca.
300 m bakom i flank hoger. .

Roten fick 6gonkontakt med fartyget pa ca 5 km avstdnd och inledde passagen akterifrdn pa
kurs 230° nagra hundra meter babord om fartyget p4 en hojd av 200 m. P4 ca 1 km avstand till
fartyget angav rotechefen forst att detta var fartyget som skulle fotograferas och omedelbart
dérefter att han upptickt ett flygplan typ Be 12 ”Mail”, pd samma hojd, for om fartyget under
vénstersving. Han meddelade sin avsikt att passera under detta flygplan och gjorde en sjun-
kande hogersving for att passera vil bakom. Rotetvaan skiftade under den manévern till
vénsterflank och nar han passerat 6ver rotechefen och terfatt gonkontakt med denne, sig
han hur rotechefens flygplan slog i vattnet under hogerbankning med ett kraftigt vattenuppkast



kl. 13.45, ca 200 m framfor och 200 m till vanster om kryssaren som da befann sig ca 120 km
SO om Gotland.

1.13 Réddningsinsatsen

Rotetvaan steg till hogre hojd och meddelade radarjaktledaren att ett haveri intriffat.
Direfter atervande han till olycksplatsen och gjorde ndgra fotopassager utan att se nagon
fallskdrm eller livbat vid den oljeflick som bildats pa olycksplatsen. Han avbrot dérefter och
flog mot Séderhamn for landning.

Larmning om olyckan skedde genom att radarjaktledaren via telefon till SOS-centralen
vidarekopplades till ARCC/Cefyl. Flygraddningshelikoptrar frin Visby och Ronneby, ett
svenskt kustbevakningsfartyg samt ryska och lettiska fartyg och helikoptrar sattes in i sokandet
efter foraren. Flygplansdelar, flyghjdlm och vad som formodades vara kvarlevor av foraren
aterfanns under eftermiddagen.

Dagen efter haveriet utnyttjades Kustbevakningens bat KBV 181 for lokalisering och
positionsbestimning av haveriplatsen. Detta utfordes med hjilp av det havererade flygplanets
pingsidndare och barbar pejlutrustning. Positionen bestdmdes till N 56.32.00, O 19.55.50, ca 35
km vister om Liepaja pa internationellt vatten. Djupet pé haveriplatsen var 110 m.

For att lokalisera och barga foraren samt kartldgga haveriomradet anvindes HMS Féarésund
som var utrustad med en sjéuggla. Flygplanet var kraftigt sonderdelat och utspritt éver ett
strdk som var ca 500 m langt och ca 150 m brett. Striket av flygplansdelar hade en huvudrikt-
ning pa ca 280°,

1.14 Birgningsarbetet

Bérgningsarbetet startade ca 2 veckor efier haveriet och utfordes med HMS Belos som
arbetsplattform. Arbetet blev omfattande och fortgick med kortare avbrott i ca 4 veckor.
Belos var utrustad med sjouggla och den bemannade undervattensfarkosten Mantis. Mantis
visade sig dock mindre lampad beroende pa daliga siktforhallanden varfor det mesta arbetet
utfordes med sjouggla och griparm. Belos var vid detta tillfille inte utrustad med datoriserat
system for bestdmning av ugglans position i forhéllande till fartyget. Detta forsdmrade preci-
sionen i plottningen av bérgade flygplansdelar. Bargningsarbetet forsvarades ocksa avsevirt da
det var mycket svért att aterfinna och birga flygplansdelar som identifierats vid den inledande
inventering av haveriplatsen som gjordes med sjéuggla frin HMS Farosund.

Avslutningsvis anlitade SHK en svensk trélare for att bottenskrapa platsen. Trots en mycket
noggrann bottenundersokning saknades ett stort antal for utredningen intressanta flygplansde-
taljer. Eftersom platsen utgér internationellt sjoterritorium var det oméjligt att deklarera ndgon
form av skyddsniva under bargningsoperationen. Sannolikt har yrkesfiske med trél gjort att
vrakdelarna forsvunnit fran platsen,

Vikten av de bargade flygplansdelarna uppgar till 52% av flygplanets tomvikt,

Efter bargningen transporterades flygplansdelarna till F 14 i Halmstad dér den tekniska
undersokningen vidtog.

1.15 Den tekniska undersékningen
1.15.1 Allmént

Flygplanet hade sonderdelats kraftigt vid nedslaget. Vinster nosvinge med luftkanal var
huviidsakligen intakt och tillsammans med fenan de storsta delar av skrovet som birgades.
Hoger nosvinge var kraftigt sonderdelad. Stora delar av flygplanets hogra sida saknades.
Sonderdelningen av flygplanet dverensstimde vil med att flygplanet kolliderat med vattnet
med hog fart och under en brant hégersving.

Vid undersokningarna av flygplanet har inga spdr av brand, blixtnedslag eller fagelkollision
iakttagits.
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Undersokningarna har inte visat nagra tecken pa att flygplanet har beskjutits eller kolliderat
med nagot annat foremal.

1.15.2 Undersokning av flygplanet

Utoéver normal undersokning av vrakdelar och analys av instrument och aterfunna apparater
har en detaljstudie av styrsystemets funktion genomforts.

Vid kollisionen med vattnet var sidrodrets styrutslag 1,5° (héger) vilket var rimligt med
hénsyn till flygfallets kommenderade hogersving.

Skador i tandemcylindrarna for vingroderservo visar att styrutslaget hos hdger vinges inner-
och ytterroder var -4° respektive -9° (uppét) nir cylindrarna utsattes for nedslagskrafterna vid
kontakten med vattenytan,

D4 inga delar av vinster vingrodermekanism har bargats har det inte varit mojligt att
separera tipp- och rollkommando vid iakttagelser av styrutslag hos héger vingroder.

Innerrodren paverkas endast av grundstyranliggningens styrkommandon. Innerrodrens
styrutslag 4r darfor alltid en entydig funktion av spakléget i tipp och roll samt tillstandet i
styrsystemets fartberoende tipp- och rollvixlar.

Om styrutslaget - 4° hos hdger innerroder antas vara resultatet av ett rent rollkommando,
spaken neutralstilld i tippled, motsvaras det av ca 90% av max spakutslag at hoger med tipp-
och rollvixel i sannolika ldgen for den aktuella farten och hojden.

Om styrutslaget pd motsvarande sitt antas vara resultatet av ett rent tippkommando
motsvaras det av ca 25% av max spakutslag bakat.

Utifran dessa antaganden &r det sannolikt att ytterrodrets styrutslag vid kollisionen med
vattnet har varit ett resultat av ett kombinerat tipp- och rollkkommando eller méjligen av ett
rent tippkommando hos grundstyranldggningen.

Ytterrodren paverkas bdde av grundstyranlidggningens styrkommandon via innerroderservot
och av ¢verlagrade styrkommandon frén styrautomaten, SA06.

Skillnaden i styrutslag mellan inner- och ytterroder tyder pa att SAO6 har varit aktiv.

Foljande slutsatser har dragits av de undersékningar som redovisats i den tekniska rapporten:

— Motorn fungerade vid kollisionen med vattnet, dess varvtal var mellan 90 och 97% N.

— Efterbrannkammaren var sldckt.

~ Med hinsyn tagen till den flygbana som observerades av rotetvaan ar styrutslagen hos hoger
vinges inner- och ytterroder rimliga endast om foraren i ett sent skede initierat ett kraftigt
hoéjdroderkommando.

— Skillnaden i styrutslag mellan inner- och ytterroder visar att styrautomaten varit inkopplad.
D4 undersokningen av indikeringslampor for vald styrautomatmod visat att lamporna som
indikerar “attityd” respektive "hojdhallning” var sldckta kan slutsatsen dras att
”spakstyrning” varit vald.

— Reservelaggregatet har med storsta sannolikhet varit infillt vid kollisionen med vattnet.
Detta innebér att flygplanets generator har fungerat och forsett flygplanet med vixelstrom.

— Undersokningen av hydraulsystemet har inte visat nigra tecken pa felfunktion. Skillnaden i
styrutslag mellan inner- och ytterroder visar att hydraulsystem 1 har levererat erforderligt
hydraultryck.

~ Flygplanets radar var igang vid kollisionen med vattnet. Detta innebér att héjdvarningsfunk-
tionens ”"metspovarning” (markkollisionsvarning) varit tillginglig.

— Huvudvarningslamporna var sldckta vid kollisionen med vattnet.

— Hojdvarningslamporna lyste vid kollisionen med vattnet. Detta visar att héjdvarningsfunk-
tionens “metspovarning” var aktiverad.

Sammantaget visar den tekniska undersékningen tillsammans med analys av flygbanan och
vittnesuppgifter inte pa ndgon direkt eller indirekt teknisk storning som kunnat orsaka olyckan.
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1.15.3 Sédkerhetsmaterielens funktion

Ca tre fjirdedelar av raddningssystemet har birgats. Viktiga delar for utredningsarbetet, sdsom
raketstolens sidor med utskjutningshandtag, har inte aterfunnits. Undersokning av de birgade
delarna har visat att foraren med storsta sannolikhet inte har initierat riddningssystemet.
Réddningssystemet har dock initierats vid sénderbrytningen av flygplanet.

2 ANALYS
2.1 Foraren

Forarens flygerfarenhet och aktuella flygtrim pd AJS 37 bedoms ha varit mycket god. Han hade
vant sig med att flyga med kontaktlinser varfor synnedsittningen sannolikt inte paverkat hans
mandvrering av flygplanet,

I den réttsmedicinska undersékningen anges inte ndgon forekomst av otillitna medel i
blodet. Inte heller har ndgra spar av termisk paverkan i 6gonen som kunnat orsakas av laserbe-
lysning konstaterats.

Ingenting tyder darfor pa annat dn att foraren var i god fysisk och psykisk kondition vid
haveritillfillet.

2.2 Flygplanet

Undersokningen visar att flygplanet avldmnats till fsraren med en kvarstaende anmérkning
rorande AFK. Inget tyder pd att detta pa nigot sitt skulle ha paverkat forloppet.

Den genomgéng av dokumentation rérande service och tillsyner som gjorts visar att dessa
genomforts enligt gillande bestimmelser.

Den tekniska undersokningen av flygplansresterna har varit mycket noggrann och omfattat
alla av flygplanets dterfunna system. Den ger inte stéd for att nigot tekniskt fel intraffat som
skulle forsvérat eller omgjliggjort mandvrering av flygplanet.

Om ett eventuellt fel i styrautomatens funktion gett en utstyrning av den storleken som
uppmitts pa hoger sidans roder méste detta ha intriffat i ett s sent skede av flygbanan att
flygplanet dndé skulle ha kolliderat med vattenytan. Den mest sannolika forklaringen till
hogersidans roderldge ar att det motsvarats av ett dito pd vénstersidan och darfor tyder pa att
foraren i ett sent skede uppmarksammat flyglidget och ansatt ett kraftigt héjdroderkommando.

2.3 Haveriforloppet

D4 den tekniska undersdkningen inte visar pa niagon felfunktion i flygplanet fokuseras givetvis
intresset pd forarens flygoperativa situation omedelbart fore olyckan.

Det dr vil ként att formagan att bedoma flyghojd forsamras vid flygning 6ver ytor med
daliga referenser. Pa olycksplatsen var horisontlinjen otydlig och sjohdvningen méttlig. Om
forarens uppmérksamhet dessutom splittrades mellan den uppdykande Be 12:an och kryssaren -
kan han tillfalligt ha forlorat 6vervakningen av flyghdjden. Om han ddrutéver efter passage av
kryssaren anvint Be 12:an som referensplan under sin sviing har han kunnat vilseledas eftersom
den enligt rotetvaans vittnesuppgift legat under svag vinstersving. I den situationen fanns inga
andra hojdreferenser 4n den daliga horisontlinjen och sjéhdvningen att tillgd. Om foraren da
forsokt hojdbedoma gentemot vattenytan nedat hoger saknades sannolikt tillrdckliga referenser
1 den méttliga sjéhdvningen.

En hypotes som givetvis ocksd maste provas dr om foraren rakat ut for ndgon akut inka-
pacitering eller felvarning i flygplanet som upptagit hans uppmarksamhet. Hans rotetvia
uppger sig inte ha markt ndgot onormalt i sin rotechefs mandvrering fore nedslaget och enligt
den tekniska utredningen var huvudvarning inte aktiverad vid nedslaget.
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Av styrsystemundersokningen framgar att ett kraftigt nos-upp kommando varit ansatt nar
flygplanet sonderdelades. Den mest sannolika forklaringen till nos-upp utslaget dr darfor att
foraren alltfor sent upptickte den 1dga hojden och reflexmissigt ansatte hojdrodret dock utan
att kommandot hann ge effekt.

Vid ett haveri 1993-06-04 med en J 35 J ur F 10 befann sig ocksa foraren under
hojdminskning samtidigt som han svingde hoger med uppsikt pa andra flygplan framfor sig,
SHK fann att bleke i kombination med motljusforhallanden var den troliga orsaken till att den
foraren kolliderade med vattenytan,

Vid ett annat haveri 1996-03-25 med en SK 60 ur F 16 orsakades olyckan sannolikt av att
foraren under sving Gver en obruten sndyta i Givlebukten pa liknande sitt forlorade sina
hojdreferenser och kolliderade med isen.

Vid jamforelser mellan dessa och har aktuell hindelse finns flera likheter.

Avslutningsvis vill SHK nidmna att detta &r fjarde olyckan inom ndgra ar dér forare under
kontrollerad flygfas kolliderar med havsytan sannolikt i brist pd hojdreferenser. Olyckorna har
berort flygplanssystemen 35, 37 och 60. D4 dessa system tekniskt d4r mycket olika dr den
gemensamma ndmnaren sannolikt forarutbildningen.

2.4 Siikerhetsmaterielens funktion

Den tekniska undersdkningen av riddningssystemet visar att foraren med storsta sannolikhet
inte initierat raddningssystemet.

3 OLYCKSORSAK

Olyckan orsakades sannolikt av att féraren forlorade sina hojdreferenser och kom ned pa sa lag
hojd att flygplanet kolliderade med vattenytan.

Medverkande till olyckan var sannolikt dels det disiga vidret med otydlig horisont, dels att
forarens uppmérksamhet kan ha splittrats mellan den uppdykande BE 12:an och kryssaren.

4 REKOMMENDATIONER

4.1 Fyra olyckor har intriffat inom nagra ar dér forare under kontrollerad flygfas
kolliderar med havsytan sannolikt i brist pa hojdreferenser. Férsvarsmakten bor
darfor dverviga om utbildningsanvisningarna ir tillfyllest vad giller metodiken
att overvaka flygldget.

4.2 Forsvarsmakten bor forbittra det befintliga hojdvarningssystemet i flygplan
AJS 37 och komplettera det med en audiovisuell varningsfunktion.

43 Det har framstatt som mycket svért och tidsédande att klarligga denna olyckas
hindelseforlopp. Forsvarsmakten skulle underlitta utredandet av olyckor avse-
virt genom att infora kraschskyddade minnen i flygplanen.

4.4 HMS Belos saknar f.n. utrustning for att folja en sjougglas position vid arbete pa
havsbottnen. Forsvarsmakten bor se over HMS Belos utrustning for att underlit-
ta bargningsoperationer,



SKISS OVER MANOVRERINGEN AV VIGGENFLYGPLANEN FRAN DET SVENSKA FLYGVAPNET

16 oktober 1996

"Péter den Store"
kurs . 93p°

hastighet-Bknop

700-800 M

e3eiqpig

Cl




