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SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt.
Syftet med undersdkningarna &r att liknande handel ser skall
undvikasi framtiden. SHK:s undersokningar syftar déremot
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Det stér var och en fritt att, med angivande av kallan, for
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2000-03-14  AJS 37 ML-03/96

Forsvarsmakten
107 85 Stockholm

Utredningsrapport ML 2000:1

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade den 5 augusti 1996,
5 km ONO om Ulvéhamn, Y lan, med ett flygplan AJS 37 ur davarande Halsinge flygflottilj,
F 15.

SHK overlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om undersdkning av olyckor
en rapport 6ver undersokningen.

SHK emotser tacksamt besked inom sex manader om vilka atgéarder Forsvarsmakten vidtar
med anledning av i rapporten intagna rekommendationer.

Olle Lundstrom Rune Lundin



KOMMISSIONEN

Kommissionen - Olle Lundstrém, ordférande, och Rune Lundin, utredningschef - har som
experter till utredningen knutit Christian Christensen, flygoperativ expert, Jan Linder, flygme-
dicinsk expert, Kristina Pollack, flygpsykologisk expert, Olle Norén, teknisk utredningschef
och Goran Hultqvist, dykeri- och bargningsexpert.

Till kommissonens forfogande har stéllts Anders Foyer, Michad Cherinet samt Claes
Daniesson.

Som skyddsombud ur F 15 har deltagit L&jtnant Michael Rosenqvist och som intressenter
fran tillverkaren Lennart Vestin och Anders Hagg, Saab, samt Peter Vestergren och Bror
Andersson, Volvo Aero Corporation.

Som koordinatorer frén Forsvarsmakten har deltagit Krister Kindblad och Leif Astrom.

SAMMANFATTNING

Foraren startade 1996-08-05 kl. 09.07 med ett flygplan AJS 37 fran davarande F 15/Soder -
hamn for att enskilt genomfdra fingerade attackanfall med robot 75 mot terréang- och §omal.
Ulvohamn (30 km sider om Ornskdldsvik) var ett av mélen. Flygningen var planerad att ske pa
lagst 20 m hojd ver fritt hav och palagst 200 mi kustbandet.

Efter utflygning foljde en flygledare vid Sundsvalls ACC fardvégen med hjélp av sekundér-
radarsvar fran flygplanets transponder. Av dennainformation framgick att han férefdll gora
nagra fingerade anfall mot fartyg varefter han pa en flyghdjd av ca 30 m anflog pa nordvéastlig
kurs mot Ulvon, dar flygplanet efter passagen tillfaligt forsvann pa vastlig kurs. Det aterkom
sedan pa ost- till nordostlig kurs mot havet 6ster om Ulvon dér flygledaren vid 09.30-tiden
forlorade radarkontakten med flygplanet.

Kl. 09.40 larmades flygraddningscentralen/ARCC om befarat haveri. Ett flygplan AJS 37 ur
F 15 flég mot platsen och dess forare rapporterade kl. 10.09 att han upptéckt en oljeflack, en
livbat och vrakdear i havet 5 km ONO om Ulvéhamn. Vid 11-tiden aterfanns féraren om-
kommen i vattnet.

Dagen efter |okaliserades flygplanets s.k. pingsindare. Vattendjupet pa platsen var 181 m
och bottnen var tackt av lera. Plottning visade att flygplanet var kraftigt sonderdelat inom ett
omrade pa 400 x 100 m. Efter en mycket besvérlig béargning kunde ca 65% av flygplanet tas
upp.

Den tekniska undersokningen har inte givit stod for att nagot fel intraffat som forsvarat eller
omgjliggjort mandvrering av flygplanet. Inte heller har nagot fel i raddningsystemet kunnat
konstateras. | stéllet har undersokningen fokuserats pa foraren och den operativa situation som
han befann sig i omedelbart fére olyckan.

Av vittnesuppgifter framgar att det funnits strék av blekei haveriomradet. Dessutom kan
solen kan ha blandat foraren sa att referenser fran havsytan uteblivit.

Olyckan orsakades sannolikt av att féraren under en hgjdminskande svang férlorade sina
visudla hojdreferenser och kom ned pa salag hojd att flygplanet kolliderade med vattenytan.

Medverkande till olyckan kan havarit en kombination av bleke och motljusférhallanden som
ytterligare forsvarade méjligheten att visue It bedoma flyghdjden.

SHK kan heller inte uteduta att ndgon atgard i kabinen kan ha konkurrerat med forarens
Overvakning av flygléget.

SHK rekommenderar Forsvarsmakten att utrusta sina flygplan med moderna markkolli-
sionsvarningssystem. For att uppna godtagbara krav pa utredningssakerhet bor ocksa flygpla-
nen utrustas med kraschskyddade minnen.



1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Foraren

Grad: Fanrik
Alder: 28 ar
Utbildning: FFSU:1
Total flygtid: 850 tim

Tid paflygplan 37: 455 tim

Foraren hade genomgaétt typinflygning och flygslagsutbildning pad AJS 37 vid 1 div. F 15. Fran
april 1996 tjanstgjorde han pa 2 div. F 15 som forare. PA grund av brist pa behériga grupp- och
rotechefer vid F 15 hade en tillféallig omorganisation gjorts sa att 26 flygforare tjanstgjorde pa
den aktuella divisionen.

SHK har hért personal i flygtjanstledande befattningar och kurskamrater som foljt foraren
under hans flygutbildning. Han uppfattades som en social och utétriktad person med hog
ambitionsniva och med mangajarn i eden. Han var yrkesmassigt kunnig och val motiverad for
sin uppgift som forare, men som officer var han mera tveksam till sina utvecklingsmgjligheter
och sin framtid i Forsvarsmakten. Han trivdes med tjansten pa F 15, men hade daremot svart
att forlika sig med att bo i Soderhamn eller dess narhet. Detta medforde att han sa fort tillfalle
gavstillbringade sin tid i Stockholm dér fordldrar och flickvéan var bosatta.

Han hade genomgétt foreskriven aterinflygning efter semesteruppehallet 1996 och hade
under veckan fore olyckan flugit 6 flygpassi AJS 37 och 2 flygpassi SK 60.

12 Flygplanet

Flygplan AJS 37 nr 37806 (O 44) tillhdrande F 15.

Flygplanet levererades fran SAAB i april 1976 och tilldelades F 15. Det brukades aven vid
F 7 och F 6 for att i april 1994 aterforastill F 15. AJS-modifiering infordes 1994 vid en drifttid
av 2 190 timmar. Flygplanets totala drifttid vid haveriet var 2 365 tim. Drifttid efter den
senaste tillsynen, som var en E-tillsyn, var 28 tim.

Genomgang av flygplanshandlingar visar att service och tidyner utforts enligt géllande
bestdmmel ser. En beordrad modifiering omfattande omlédning av kretskort till radarhéjdméat
rens sandtagare var dock inte genomford. Detta skulle ha varit gjort senast vid utgangen av ar
1995.

Av kalendertidsbundna enheter konstaterades att ett batteri tillnddpackens signallampa
hade utgangen kalendertid.

Genom sokning i databasen har tekniska felyttringar pa flygplanet under det sista kalende
aret ssSmmanstéllts:

Tappad huv 1996-02-23
Fagelkallision 1996-04-18
Oljetrycksvarning 1996-05-28
SSR-fel 1996-06-11
Navsystvarning 1996-06-19
Felkodad radio 1996-06-19
Radioféel 1996-07-23

Av dokumentationen framgar att dessa fel dtgérdats och att inga kvarvarande fel som kunnat
paverka luftvardigheten fanns.

Flygplanet var vid olyckan utrustat med en Simulerobot 75 hangd pa vanster kroppsbalk
samt en extratank. Ingen kamera fér videoregistrering (VRS) var monterad och datastav
medfordes inte under flygningen pa grund av att datastavsl addaren inte hade uppdaterats med
den senaste programvaran.



Flygplanstypen har inget krashskyddat minne. Nagot markkoallisionsvarningssystem som
aktiverasi det aktuellaflygfallet finnsinte heller.

Enligt driftuppfdljningssystemet DIDAS hade flygplanet sedan maj 1996 en kvarstaende
anmarkning avseende bucklor i vanster [uftkanal som skulle besiktigas vid varje B-service.

Motor RM 8A nr 9204.

Motorn levereradesi september 1976 till Flygvapnet. Den hade genomgatt foreskrivna
atgarder och modifieringar och hade vid haveriet en total gangtid 1 465 tim varav 267 tim efter
den senaste stora Gversynen.

1.3 Ovningen

Ovningen utgjordes av fingerade attackanfall med robot 75 (AJS-6vning 752) mot terrang- och
56mal utefter Angermanlandskusten. Hamnen pa Ulvon (30 km soder om Ornskoldsvik) var
ett av malen. Flygningen var planerad att ske pa lagst 20 m hojd over fritt hav och palagst
200 mi kustbandet. Hogsta fart under foretaget var M 0.8 (ca 980 km/t).

14 Handelseforloppet

Flygplanet AJS 37 startade 1996-08-05 kl. 09.07 fran F 15/Soderhamn for att enskilt genon-
fora attackanfallen.

Av vad som gétt att utrona skedde starten och utflygningen norrut utan problem och féraren
anropade Sundsvalls ACC som dérefter upprétthdll radiopassning under flygningen. Féraren
har dérefter inte anropat ACC, men flygledaren i ACC kunde félja fardvagen med hjdlp av
sekundarradarsvar fran flygplanets transponder. Av dennainformation framgick att han forst
flog nordost ut och synes ha gjort nagra fingerade anfall mot vad som beddmts vara fartyg i
omradet. Déarefter har flygplanet fdljts pa en flyghdjd av ca 30 m pa nordvastlig kurs mot
Ulvon dar det tillfalligt forsvann pavastlig kurs, varefter det aterkom pa ost- till nordostlig
kurs mot havet Gster om Ulvon dér flygledaren vid 09.30-tiden forlorade radarkontakten med
flygplanet.

Da flygledaren inte terfick radarkontakten med flygplanet anropade han det paradio och
bad &ven ett trafikflygplan som passerade att gora radioanrop. Han kontaktade ocksa nérlg-
gande flygplatser med frégor om flygplanet Gvergatt till annan radiokanal men fick negativa
svar.

15 Réaddningsinsatsen

K1. 09.40 larmades flygraddningscentralen/ARCC om befarat haveri och §6raddning, kusds
vakningsfartyg och flygraddningshelikoptrar fran Soderhamn och Ostersund larmades ut. Ett i
luften befintligt flygplan AJS 37 ur F 15 anfldg mot platsen och dess férare rapporterade kl.
10.09 att han upptackt en oljeflack, en livbat och vrakdelar i havet 5 km ONO om Ulghamn.

En taxibat som larmats ut fran Ulvohamn upptackte vid 11-tiden den livlise foraren
hangandei livbaten och den utlosta fallskérmen ca 3 m under vattenytan. Raddningshelikoptern
ur F 15 satte ned sin ytbérgare pa taxibaten och efter det att foraren béargats ombord i baten
togs han upp i helikoptern och férdestill Ornskoldsviks flygplats dar en tillkallad |akare frén
Husum konstaterade att foraren omkommit.



1.6 Bargningsar betet

Ett antal vrakdelar dterfanns samma dag flytande pa ytan. Bl.a. hittades forarens flyghjam,
loggboken, plastskum fran extratanken samt ett antal rordelar.

Dagen efter olyckan anlande kustbevakningsfartyget KBV 272 for lokalisering av flygplanet.
Tvaav flygplanets s.k. pingsandare | okaliserades mycket nara varandraca 4,8 NM i baring 85°
fran Ulvéhamn. Vattendjupet pa platsen var 181 m och bottnen téacktes av lera.

En vecka efter olyckan paborjades |okaliseringen av vrakdelar med hjap av HMS Furusund
ur KA 1, Vaxholm, som var utrustad med Sjouggla. Siktférhallandena pa bottnen var mycket
daliga (< 0,5 m) och ingen bottenstrom forekom. Darmed kom uppvirvliande bottenslam att
ytterligare forsamra sikten. Med hjélp av §ougglans undervattensradar, SONAR, kunde dock
vrakdelar patréffas och videofilmas. Flygplansdelarnas positioner lagradesi en navigationsdator
och ett kartplott 6ver spridningsbilden gjordes. Plottet visade att flygplanet var kraftigt
sonderdelat inom ett omrade pa 400 x 100 m.

For att forbereda bargning lades et bojsystem ut pa platsen samtidigt som ett stérre
bottenomrade genomsoktes for att inga detaljer skulle missas.

Tva veckor efter olyckan paborjades béargning av vrakdelar med hjdp av HMS Furusund
och HMS Agir som opererade med Sjéuggla och en bemannad undervattensfarkost kallad
Mantis. Operationen forsvarades av daligt vader med stor j6havning. Foljande veckor fortgick
arbetet med avbrott for perioder med daligt vader. Ett antal delar bérgades under september
manad, déribland flygplanets motor varefter operationen avbrots.

En sammanstélining av utredningsléget fran SHK:s sida medférde att Forsvarsmakten
aterupptog bérgningsarbetet i november och december. Dérefter gjordes en tralning av platsen
for att forsoka aterfinna delar som varit gomdai bottensammet. Resultatet av trdlningen gav
endast platdetaljer och for utredningen vasentliga apparater saknades alltjamt.

| juni 1997 genomfordes ytterligaretrdining som likaledes gav magert resultat. Totalt
aterfanns ca 65% av flygplanet. Bargade detaljer fordes forst till F 15 for undersokning och
darefter till FOrsvarsmaktens Halmstadskolor (FMHS) déar haverimateriel lagras centralt.

1.7 Per sonskador

Foraren omkom omedelbart vid olyckan.

1.8 Skador pa flygplanet
Totalforstort.
19 Vittnesuppgifter

Ett antal vittnen som befunnit sig i Ulvéhamn har till SHK uppgett att dom sett flygplanet
komma frén soder och svénga av mot nordvéast varvid flygplanet med hog fart passerat valdigt
|&gt dver Lotsberget pa norra Ulvon. Déarefter har flygplanet forsvunnit. Efter lite varierande
tider har ytterligare ett flygplan observerats komma fran vaster, palag hojd och med 1ag fart,
passerande genom sundet mellan norra och sddra Ulvon. Detta flygplan har darefter férsvunnit
mot nordost. Inga vittnen som befunnit sigi Ulvohamn har rapporterat nagot onormalt med
avseende parok, €d dler avikande motorljud. Det enda mérkliga som rapporterats av dessa
vittnen &r att framférallt den |&ga farten men aven hojden har varit anméarkningsvart 13g vid
passagen genom Ulvosundet. Dessa vittnen har sannolikt observerat attackanfallets dutfas,
undanmanéver och den efterfoljande passagen genom Ulvésundet.

Varken trafikledningen i Sundsvall eler andra flygplan i omradet uppfattade nagon ra
kommunikation fran flygplanet omedébart fore eller i samband med olyckan.



Ett vittnei en segelbdt ca 15 km NNO om Ulvon iakttog et svart rokmoln stiga upp fran
havsytan nagra km oéster om Ulvon.

Nagra vittnen har fran mycket langa avstand (upp till 55 km) gjort observationer om
rokutveckling och onormalt Ijud. En chauffor i en buss som befann sig vid Sideng 6, ca 40 km
fran platsen, observerade brun, kraftig rék bakom flygplanet nér det efter svangen over land
vande ut mot havet.

Trots att SHK efterlyste 6gonvittnen till olyckan avhordes ingen som observerat flygbanan
omedel bart fore haveriet.

1.10 Vader

Vadret i 6vningsomradet var hogtrycksbetonat med ringa molnighet, mycket god sikt (>75 km)
och svaga vindar. Lufttrycket QNH var 1027 hPa. | det vaderunderlag som vakthavande
meteorolog vid F 15 presenterade pa morgonen framgick att vinden i 1&g niva dver Bottenhavet
forvantades vara nordlig, 15 km/t.

Av vittnesmal fran olycksplatsen har SHK erfarit att det radde ingen eller mycket svag vind
och att ett det i ett omrade 6ster om Ulvon fanns strék med bleke.

111 Flygmedicinsk utredning

Den medicinska utredningen visar att foraren tidigare vasentligen varit frisk forutom sméarre
idrottsskador. Foreskrivna lékarundersokningar & gjordai rétt tid och utan anmérkningar.

Av den réattsmedicinska utredningen framgar att hans yttre skador tyder pa en kraftig
retardation utan att sonderdelning av kroppen skett. Detta talar for en relativt mattlig fart
och/eller flackt idag i vattnet. Skadorna visar att hger hand mandvrerat styrspaken medan
gasspaken troligtvisinte mandvrerats vid nedslaget. Vidare kan foraren haft huvudet nagot
vant at hoger vid haveriogonblicket.

| det medicinska utldtandet anges att inga medicinska sukdomstillstand torde ha medverkat
till olyckan. Inga otill&tna substanser har patraffatsi kroppen.

| utldtandet ségs ocksa att nagon atgard i kabinen méjligen kan ha konkurrerat med forarens
Overvakning av flyglaget.

1.12 Teknisk utredning
1.12.1 Allmént

Pa F 15 undersoktes vrakdelarna och lades upp i en uppritad flygplanssilhuett for att sakerstélla
att delar fran hela flygplanets struktur fanns representerade. Arbetet inriktades pa att lokalisera
rena nedslagsskador fran ev. andra skador som kunde ha orsakat olyckan.

1.12.2 Undersokning av flygplanet

Vid granskning av bargade stukturdelar framkom fdljande:

I Skador pa hoger vinge, stjartkon och gektor indikerar att flygplanets attityd varit sddan att
dessa delar kommit i kontakt med vattnet forst.

i Deformation och stnderdelning av hoger mellandel och nosvinge indikerar att flygplanet
dagit i vattnet med hoger rollvinkel som varit relativt liten, 20-30
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I Skadorna pa stjartkonens bakre del samt pa ejektorn tydde pa att gjektorn har tryckts uppét
framat i forhallandetill stjartkonen. En intryckning i ryggasens forlangning, pa gektorns
ovansida, indikerade att sidrodret suttit kvar pa fenan nér detta intraffat. Detta Gveres-
stammer med att fenan har tryckt ner ryggasens fasta del framfor bakre spantet.

I Hoger vingspets hade brutits av uppat, formodligen i ett tidigt skede av nedd aget. Defa-
mationen av den del av vingkoppel spantet som satt kvar pa vingbalken samt vingens bakre
koppel visade att vingen brutits av bakat.

I Skadorna pa vanster vinges huvudalk och bakre vingkoppe tydde pa att vingen brutits av
uppat i forhdllandetill kroppen. Det sétt pa vilket vingens huvudbalk och bakre koppel var
avbrutna paindikerar att vingkoppel spantet varit intakt da vingen bréts av.

I Fenspetsen var avbruten at vanster, formodligen i samband med vattenkontakt i ett senare
skede av sonderdel ningen.

I Skadebilden pa motorn tyder pa att delar av kroppsstrukturen suttit kvar runt motorn
inledningsvis under sdnderdel ningsforloppet.

Samtliga strukturskador pa flygplanet har uppstatt i samband med neds aget. Ingen brand har
forekommit, varken fore eller efter nedslaget. Inget har framkommit i undersokningarna som
talar for att flygplanet innan haveriet har kolliderat med fagel eller annat. Det fanns inga spar
efter blixtnedslag dller explosion pa flygplanresterna. Ingaiakttagel ser har gjorts som tyder pa
skador orsakade av roterande delar fran exempelvis motor eler kylturbin.

1.12.3 Sakerhetsmateria ens funktion

Huvuddelen av komponenternai raddningssystemet har bargats. Dock saknades stolkanonens

pistong.

! Flygplanets huv aerfannsi samband med tralning av haveriomradet. Det mesta av huvglaset
saknades och framre delen pa huvbagen var avditen. P huvramen fanns tydliga ansagsmé
ken fran bada huvlyftarna. Huvmekanismens bada elkrutpatronerna var avfyrade. Bada
huvlasen hade 6ppnats och |askrokarna saknade deformationer. Bada elkrutpatronernatill
huvkastarna hade avfyrats nar trevagsventilerna for gaserna stétt i ett mellanlage, mitt
emellan huvkastare och gasdampare.

Vid demontering av hoger trevagsventil konstaterades att en 1asring saknades. Avsaknaden
av denna lasring visar att den inte varit monterad. Detta har dock inte paverkat ventilens
funktion i dettafall.

I Raketstolen &terfannsi den bortre delen av omradet med flygplanrester och befanns vara
relativt oskadad. Inget av utskjutningshandtagen var mandvrerade till 1age for initiering av
raddningssystemet utan bada handtagen aterfannsi sina normallagen. Dt géllde dven
reservutskjutningshandtagen. Framre spéarren till stolkanonens avfyringsdon hade forts
undan och den bakre sparren hade dagits |oss och saknades helt. Avfyringsdonet hade
avfyrats utan anmakning och tant stolkanonen. Raketmotorn hade inte avfyrats.

i | ryggpacken var fallsk&rmsutlGsaren utlost till f6ljd av dragbelastning i armeringslinan.
Bada krutpatronerna hade avfyrats. Fallskarmsystemet uppvisade inga spar av Oppning
chocker och var utan anmarkning.

I Nodutrustningspacken hade Gppnats genom at |ockets vanstra 6ra var uppflakt. Livbaten
aterfanns uppblast. N6dsignallampan hade ett batteri med utgangen kaledertid.

! Flytvasten aterfanns kraftigt sonderdelad pa foraren. Flytvastens bada lungor var punktes
de. Nodsandaren har inte startat i samband med nedslaget. Antennen var nagot krokt vid
infastningen. | 6vrigt var nédséndaren utan amérkning.

I Forarens flyghjalm och syrgasmask aterfanns flytande i narheten av livbaten. Hjalmen var
oskadad forutom ett antal |angsgaende skrapmérken. Samtliga visirarmar aterfannsi sina
dvre lagen. Det morka visiret hade lossnat helt fran den hogra infastningen, men endast
delvis fran den vanstra som var kraftigt bojd. Det klara visiret var uppfallt och hade ett



10

skrapmarke mitt i vanstra synfaltet. Skrapmérket har uppstatt vid relativrorelse mot hja
mens svarta |&derskoning 6ver vanster 6ga.

Syrgasmaskens hogra |ashake var inte anduten till sitt faste nar hjalmen aterfanns. Lashaken
var i 6vrigt utan anmarkning. Nagra skador pa |asmekanismen till htgra maskfastet som
tyder pa att denna dlitits loss med vald forekom inte.

Den vanstra lashaken var anduten till sitt faste men var tydligt stukad och bdjd utat.

1.12.4 Styrsystem

Endast ett fatal komponenter ur styrsystemet har bérgats. Ur tipp- och skevstyrsystemet har
endast serietrimdomkraften och vingrodermekanismerna antraffats. Serietrimdomkraften
befann sig i neutrall 8get.

Hoger vingroder var kraftigt sonderslagna, endast roderspryglarna aterstod. Vanster
ytterroder var avslaget rakt bakom sagtanden. Den inre delen av vanster innerroder var
avslagen och saknades. | 6vrigt var rodren pa vanster vinge relativt intakta.

Vanster nosvingeklaff och vanster nosvinge var i stort sett intakta. Vanster nosvinge var
uppfaldi lage #, vilket & normalt for den aktuella konfigurationen. Hoger nosvingeklaff var
kraftigt demolerad och hade separerat fran nosvingen.

Vid haveriet [lamnade sidrodret en kraftig avtryckning i ryggasen. Avtrycket indikerar att
sidrodret var i stort sett neutralstéllt vid nedslaget. Uppmétning av sidtrimdomkraften visade
att sidtrimmen var neutral stélld.

| syfte att forsoka faststélla rodrens utdag vid haveritillféllet har de bargade tandemcylioh
rarna samt roderlagesgivarna fran vingrodermekanismerna undersokts. Utifran dessa obsear
tioner erhdlls foljande sannolika rodervinklar vid flygplanets kontakt med vattnet:

Vanster ytterroder: -4.8°
Vanster innerroder -9.1°
Hoger innerroder -5.0°
Hoger ytterroder -8.2°

Av de undersokta detaljernatill styrsystemet har samtliga komponenter varit rétt monterade.
Inga frammande foremdl har observeratsi nagot utrymme. Samtliga skador har bedomts vara
nedslagsskador.

Sannolika roderutslag har anvants som indata till smuleringar i digitalmodell.

Undersokningen har inte funnit nagra tekniska fel i styrsystemet sonkunnat paverka
flygférarens majligheter att mandvrera flygplanet.

De sannolika styrutslagen vid nedslaget tyder pa att en kraftig upptagning i kombination
med en rollmandver kommenderats omedel bart fore neds aget.

1.12.4 Hydraulsystem

Ingen av de ordinarie hydraulpumparna har bérgats. Testhydraul pumpen har patraffats och
okulérbesiktigats. Inga tecken fanns pa felfunktion eller féroreningar i pumpdelen.

Bada hydraultankarna har béargatsi relativt oskadat skick. Tankarna hade lossnat ur sitt
apparatrum. Tanken tillhdrande system 1 hade ett mindre hdl som uppkommit nér denna
lossnat fran sitt faste. Tanken for system 2 var intakt. Bada tankarna innehdll en blandning av
vatten och hydraulolja.

Efter demontering aterfanns kolven i tank 1 ca 80 mm fran laget for mavolym. For tank 2
visade |&get pa kolven i stort sett pa maxvolym. Vid narmare undersokning av den tanken fanns
svaga praglingar pa cylindervaggen som med storsta sannolikhet orsakats av kolven. Dessa
marken indikerar ett |age som dven det motsvarar ca 80 mm fran maxvolym.

Vattentrycket som tankarna varit utsatta for har med stor sannolikhet flyttat kolven i tank
tillhérande system 2. Cylindervaggens svaga praglingar sséammer med kolvens tjocklek och har
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formodligen uppstétt nar tanken under stor acceleration lossnade. Detta tyder pa att det fanns
hydraulvétskai bada systemen vid haveret.

Undersokningen av hogtrycksfilter efter reservpumpen i system 2 ger stod for att det inte
varit frdga om nagot pumphaveri i den kretsen. Returoljefiltrens kondition och ett antal filter i
styrsystemet indikerade normal renhet i systemen. Avsaknaden av pumpar och deras drivning
har gjort det omgjligt att avgora huruvida ordinarie hydraulpumpar fungerat eller g.

Slutsatsen & dock att tryckvatska har funnitsi bada tankanai tillracklig mangd och att
ingafororeningar har forekommit i hydraul systemet.

1.12.5 Motorsystem

En dryg manad efter haveriet bargades motorn med vaxellada och hjalpapparater. Motorn
aterfannsi sutet av omradet med flygplanrester, ca 350 m efter den punkt dar initial vatte
kontakt antas ha skett. | borjan av nedslagsomradet aterfanns diffusor och flamroret till EBK.
Dédlar av flygplanstrukturen intill vanstra motorfastet satt ihop med motorn vid baningen.

Motorns skador, framférallt i flékten, stdmmerinte dverens med den skadebild som vanlid-
vis kan iakttas nédr en turbofl&ktmotor, med hogt varvtal, kommer i kontakt med stora mangder
vatten. Darfor har motorn, under 6verinseende av SHK, undersoktsi olika omgangar av Volvo
Aero Corporation (VAC) och Celsius Saab Materialteknik AB (CSM) i syfte att faststélla
drifttillstandet vid haveritillfallet. CSM har i samréd med SHK aven anlitat utlandsk expertis for
att ytterligare forsta och forklara motorns utseende.

Foljande tillstand i motor och EBK har kunnat faststéllas vid undersoknigerna:
Fart under Mach 0.65.
Begart padrag var mellan flygtomgang och fullgas.
Manuell brandereglering var inte aktiverad.
Ingaiakttagelser har gjorts som tyder pa nagon felfunktion.

Motorfastena har tagit upp storalaster i negativ Y-led, vilket tyder pa att flygplanet har gjort
nagon form av hogergir vid haveriet. Motorn har troligtvis suttit kvar i kroppsstrukturen under
den inledande vattenkontakten och darefter frigjorts nar bakkroppen sonderdelats. Den
resulterande kraftvektorn i X-Z planet, géller det kroppsfasta systemet, & ca 20-25 grader nos
ner.
Motorn har roterat med ett varvtal som motsvarar minst 70 % av HT-rotorns maxvarvtal. Med
stor sannolikhet har motorn befunnit sig i en accelerationsfas pa vag mot max dragkraft. Detta
styrks av iakttagel ser i motorn och dess hja papparater. Skadornai lanksystemet mellan
flygplan och brénsleregulator samt praglingarna pa kammen for utloppsmunstyckets viddgp
ningsstromstallare tyder dven pa att begard dragkraft har varit maxvarv med séckt EBK.
Reservbrand esystemet har inte varit inkopplat.

Flaktens oskadade utseende kan forklaras med nagon av féljande teorier:

Gasgeneratorn har helt eler delvisvarit inkapdad i kroppsstrukturen under sonderdelnga

ensforstafas, d v sunder den tid nér flygplanet studsat en eler flera ganger. Detta har fi6

hindrat att stora méngder vatten injiceratsi motorinloppet.

Deformationen av utloppsroret har orsakat en eller flera kraftiga pumpningar i LT-

kompressorn vilket kan hareducerat LT-rotorns varvtal innan denna exponerades for vat

net.
Av undersokta delar fran brand esystemet finns inget som tyder pa felfunktion. Nedsl agsskador
i kroppstankarna visade att det funnits en stor mangd kvarvarande branslei dessa. Brandeind
katorn har stannat pa ett for uppdraget rimligt vérde pa aterstdende bransemangd som
stammer med vad en flygning fran Soderhamn till haveriplatsen bor ge. Extratanken satt kvar
pa flygplanet fram till haveriet.

Drivmedd och oljeprover fran aktuell tankanl&ggning pa F 1%ar utan anméakning.
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1.12.6 Flyginstrument

Av intressanta instrument saknades efter bargningen Mach-fartindikatorn och utloppstene
raturindikatorn. For att faststalla flygplanets attitydvinklar, fart och 6vriga tillstand ombord har
instrumenten undersokts och i vissafall santstill CSM Materialteknik eller FFV Aerotech for
ytterligare analys. Av undersdkningarna av instrumentanl&ggningen, évervaknings- och
indikeringssystem kan féljande dlutsatser dras:
Ordinarie hgjdpresentation har med stérsta sannolikhet fungerat.
Kursindikeringen har fungerat vilket med storsta sannolikhet innebar att flyglagesgivaren i
FLI 37 ocksa fungerat. Detta utesluter dock inte att det kan ha funnits ett servofel i galva
flyglagesindikatorn.
Hojdvarning har g forekommit genom vare sig metspovarning eler markkollisionsvarning
med Rb 75. Av detta kan man dra dutsatsen att radarn inte varit tillslagen samt att skede
véljaren inte sttt i |ageANF (anfall).
Huvudvarningen har varit slackt. Antingen har denna g varit aktiverad eller ocksa har den
hunnit kvitteras av foraren.
Indikering pa hoger varningstabla lamnar utrymme for att tva lampfalt kan ha varit tanda
och utvisat att ordinarie startmotorn skulle ha varit igdng under ett pagaende aterstar-
ningsforlopp. Mot dettatalar atminstone tva slackta lanpfélt.
Vald styrautomatmod har varit SPAK. Nagon manuell eler automatiskt initierad nedkqp-
ling till GSA beroende pafd i SA 06 har inte forevarit.

1.12.7 Radar- och radiodata

Flygningen har kunnat foljas fran starten i Soderhamn fram till siktningsfasen for det Rb 75-
anfall som genomfordes mot Ulvohamn fran sbder. Under anflygningen mot Ulvon férmodas
att ett antal fingerade anfall mot fartyg har utforts.

Ett avbrott pa 54 sekunder i radarfoljningen borjade under senare delen av anfal Fasen.
Siktning och efterfdljande undanmandvrering har darfor inte gatt att folja. Flygplanet ateryp
tradde déarefter paradarn i nastan samma lage som vid foérsvinnandet men med nordostlig
fardvinkel. Med minskande fart och pareativt 13g hdjd passerade det 6ver sundet mellan norra
och sddra Ulvon, med fardlinjen liggande pa den sidra 6ns norra kant. Vid denna passage var
farten inledningsvis ca 600 km/h men reducerades till ca 500 km/h och hgjden var 200-250 m
enligt SSR-svarets hgjdrapportering (alla hojdangivelser refererar till havsytan). Flygplanet
fortsatte darefter nordost ut for att under en svagt stigande hogersvang under ytterligare
fartreduktion nd en maxhdjd pa drygt 400 m och ett fartminima av ca 450 km/h. Dérefter
vande flygbanan och under fartokning minskades h¢jden successivt for att forsvinna under
radartackningen pa ca 200 m hgjd.

MUST (militéra underréttelse- och sakerhetstjansten) har pa SHK:s begéaran lamnat ett
underlag fran radarfilm. Denna plott sémmer vél dverens med underlaget fran Sundsvall fram
till anfallet pa Ulvon dér radarinformationen upphorde.

Sundsvall ACC hade rutinméssigt radiopassning under den aktuella flygning. Radiotke
ningen i omradet runt Ulvon (Hoga kusten) har dock varit sadan att kontinuerlig forbindel se
inte varit mgjlig att upprétthalla.

Den tjanstgdrande flygledaren hade inte hért nagon radiotrafik eller annan utsandning fran
flygplanet. En forfragan angdende utsand radiotrafik gick ut till ett antal besdttningar i civila
flygplan som trafikerat det aktuella omréadet vid tidpunkten. Ingen av dessa siger sig ha
uppfattat nagot som kan liknas vid radiosandning fran olycksplanet.

| avsikt att verifierariktigheten hos radardata och den elektroniskt genererade kartan
genomfordes et antal provflygningar i det aktuella omrédet med ett flygplan av samma typ
som det havererade. Ansatsen var att flyga de troliga banorna med stor precision utifran yttre
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referenser. Med ett val uppdaterat navigeringssystem registrerades flygbanornai DS 37
(datastav) och plottades med PLA- markstation (planerings och analysanlaggning). Denna
flygbaneregistrering kunde da jamforas med registrerade radardata fran Sundsvall ACC.

Resultatet visade att det i princip inte gick att urskilja ndgra avvikelser mellan verklig
flygbana (PLA utvarderad) och den registrerade banan via SSR-data. Har skall dock ndmnas
att den elektroniska kartan ar ganska grov och utgor en stiliserad bild av terrangen.

De genomfdrda flygningarna styrkte &ven antaganden nér det géller den del av flygbanan
som saknades (54 sekunder utan SSR-svar). Det visade sig vara fullt mgjligt, och &ven
praktiskt hanterbart, att genomféra en 300° vanstersvang med belastning pa 4-5 g pa 54
sekunder under det att farten reducerades fran ca 1000 km/h till drygt 600 km/h.

Radiotackningen kontrollerades genom att Sundsvall ACC hade radiopassning och féraren
gjorde kontinuerliga anrop pa en specidlt tilldelad frekvens. Vid detta tillfalle anvandes samma
sandare och mottagare som vid haveritillféllet.

Under 400 m hojd var det inte mgjligt at kontinuerligt upprétta dubbelriktad radiotrafik i
omradet. Vaster om Ulvon var 500 m 1agsta hajd for dubbelriktad trafik. Generdllt hor
Sundsvall anrop ner till 200 m hajd 6ver Ulvon och Gster darom. Pa 100 m héjd kunde
fragment av flygplanets sandning uppfattas.

1.12.8 Flygmekaniska berékningar

Ett antal flygmekaniska simuleringar har genomforts av Saab AB pa begéran av SHK. Verkt
get har varit digital simuleringsmodell for flygplan 37 (DM 37).

Simuleringar utfordes for att utifran SSR-plott med hojdrapporteing forsoka gora en
bedémning av vilken dragkraft motorn givit under flygbanans sista fas. Ovriga simuleringar
syftadeftill att i flygmekaniskatermer beskriva fdljderna av ett antal rodervinklar vid haverikil
fallet.

Radarunderlagets sista tolv plottar har legat till grund for dessa berdkningar. Ingen hansyn
togs till spridningar i ekots placering i varje plott. Bansegmentet mellan tva konsekutiva plottar
ger upphov till en fart. Fartvariationen mellan intilliggande bansegment ger en uppfattning om
accelerationen. Med vetskap om medelbanvinkeln i varje segment genomférdes simuleringar
med hjalp av digitalmodellen dér accelerationen omsattesi en dragkraft alstrad av motorn.

Da sista radarplotten genererades nér flygplanet passerade ca 150 m hojd fanns é ingen
information om farten i nedslaget och féljaktligen heller ingen information om accel erationen
under sista bansegmentet. Darfor har fyra olika farter antagitsi nedslaget, fran 560 km/h (den
fart som gallde for det nast sista bansegmentet) dkande med 40 km/h intervall upp till 680
km/h.

Samtliga randvillkor gick att uppfylla med tillgangligt motstand och dragkraft, vilket ger
stor tilltro till radarunderlaget. Inget bansegment kunde simuleras med mindre dragkraft &n vad
som motsvarar ett motorpadrag av ca 80 % varvtal. Motorpadraget under sista bansegmentet
varierade fran 83 % for den |&gsta farten upp till tand EBK (zon 1) for den hogsta antagna
farten, 680 km/h.

Simuleringar gjordes ocksa for att faststélla vilka rodervinklar som krévs for trimiat
flygtillstand, dvs. kraft- och momentfri flygning. Detta var nodvandigt for att forsta effekterna
av de sannolika rodervinklarna vid haveritillfallet. Har avses alltsa de rodervinklar som unde
sokningen av styrsystemet har pavisat. Aktuell héjdrodervinke for ett trimmat flygtillstand
ligger pa-1till -2 grader for farter mellan 550 och 650 km/h.

Foljande rodervinklar har bedomts som sannolika utifran understkningen av skador pa
manovercylindrarnai styrsystemet:

i Vangter ytterroder Vy =-4,8°

i Vangter innerroder Vi =-9,1°

i Hoger innerroder  Hi =-5,0°
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i Hoger ytterroder Hy =-8,2°

Fran trimmat flygfall i planflykt ansattes roderkombinationen stegformat varvid ett antal
tillstndsvariabler plottades. Simuleringarna gjordes med tva olika farter 400 resp. 600 km/h,
och pa densitetshjd O m. Under antagandet att flygplanets fart varit ca 600 km/h, den mest
sannolika av de tva simuleringarna, kan man gora foljande i akttagel ser angaende forandringa
nafran det trimmade flygtillstandet, varden inom parentes.

Efter 1 sek Efter 2 sek
Tippvinke (3.4) 28° ca37°
Anfalsvinkd (3.4) 20° 17°
Banvinkd (C) 8° ca 20°
Normalacceleration N, (1.09) 5.5g 4.0g
Rollvinke (C°) -10° ca-20°

Av dessa data kan man dra ett antal dutsatser:

Lyftkraften nar sitt maximum efter ca 1 sek, darefter avtar dennatill foljd av fartredukt-
nen. Vid denna tidpunkt uppnas ett alfa- och ett Nz pa 20 resp. 5,5 g. Anfallsvinkeln svanger
sedan in sig pa stationara 18 till skillnad fran Nz som kontinuerligt avtar allteftersom farten
reduceras. Banvinkeln stiger i stort sett linjart upp till ca 35 grader innan den avtar. Efter en
sekund uppnas 8, d v s samma storleksordning som medel banvinkeln under sista bansegme
tet. Dettainnebér att den antagna roderkombinationen hade behovt varit ansatt i minst en
sekund for att undga vattenkontakt. Roderkombinationen &r inte helt symmetrisk utan genes-
rar ett visst negativt rollmoment. Efter omkring 6 sek ger dettaen rollvinke paca 90 vanster.
Av detta kan man gora tolkningen att hoger bankning har funnitsinnan anséttningen av rodren.
Den hoga tippvinkel som flygplanet uppenbarligen haft vid kollisionen mot vattnet talar for att
roderkombinationen fatt verka under ett tidsintervall pa 0,5-1 sekund. Under dennatid har
rollvinkeln reducerats med ca 10-15.

Det bor pdpekas att stegformade styrutsag &r en fysikalisk omgjlighet varfor det verkliga
tidsintervallet kan havarit langre.

2 ANALYS
21 Foraren

Ingenting har framkommit som tyder pa annat &n att foraren var i god fysisk och psykisk
kondition vid haveritillfallet. Forarens flygerfarenhet och aktuella flygtrim pa AJS 37 bedéms
ha varit god.

Flygplanet O44 har under slutskedet kunnat foljas pa radar under ca 70 sek. Déarefter har
flygplanets radareko forsvunnit nér det under plané passerade genom ca 200 m hojd. Efter
ytterligare 1,5 km har flygplanet kolliderat med vattenytan.

Efter att flygplanet under sin fard nordost och dsterut passerat Ulvéhamn har flygplanet
framforts pa ett sétt som ar svarforklarligt och som inte direkt korresponderar mot Gvningens
mal séttning. Flygplanet har under storre delen av denna fas befunnit sig i radar- och radiotke
ning varfor det inte saknats méjlighet att per radio rapportera tekniska stérningar eller andra
flygsakerhetspaverkande omstandigheter.

Fotografier tagna av réddningshelikoptern en dryg timme efter haveriet visade omraden med
bleke runt haveriplatsen. Dessa forhallande konfirmerades dven av den pilot som genomfoérde
eftersok med ett annat flygplan AJS 37 ca 30 min efter haveriet.

Forekomsten av bleke i kombination med solens |age, béring ca 120 med 34° elevation,
kan ha omgjliggjort tillréckliga visuella referenser for korrekt hojdbeddmning.
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Analys av skadorna pa hjalmens visir visade att det ljusa visiret har varit nedfallUnder
rédande |jusforhdllanden bedoms sannolikheten for att &ven det morka visiret skulle varit
nedfallt som mycket stor eftersom det endast under speciella omsténdigheter & motiverat med
uppfallt morkt visir, t. ex. att foraren letat efter nagot nertill i kabinen.

Aven med det morka visiret framfor 6gonen &r det fullt tankbart att ljuset blivit besvarande
nar synféltet under den sista hdgersvangen vredsin mot en solglittrande vattenyta.

Den radarfoljda flygbanan ner till 200 m hdjd har flugitsi badsmulator och i verkligheten
for att avgora riktigheten i de flygmekaniska berékningarna. Entydigt har det visat sig att den
relativt branta planévinkeln i kombination med den férhallandevis |&ga farten och hoga tiy
planvikten gor att en uttalad " hangmatteeffekt” utvecklas nér upptagning paborjas. Simulatie
prov har &ven visat att upptagningen maste paborjas tamligen omgaende, senast pa ca 100 m
hojd, for att inte marginalernatill underliggande terrdng skall bli for sma.

Den givna flygbanan lamnar allts&ma marginaler, dessutom i ett omrade av flygenvel oppen
som foraren kanske inte kénner sig helt hemmastad i. Dértill skall laggas eventuellt ddliga yttre
referenser pa grund av bleke.

Ovningens svarighetsgrad har inte bedémts vara sddan att den skulleamedfort hg
arbetsbel astning och darigenom bidragit till haveriet. Inte heller évriga flygoperativa omsté
digheter sdsom trafiksituation, vader, m.m. beddéms ha haft ndgon inverkan. Det kan heller inte
uteslutas att nagon atgard i kabinen har konkurrerat om férarens uppmérksamhet pa flyglaget.

Att foraren eventudllt har flugit med avtagen syrgasmask under den sista delen av flygningen
kan ha en rad olika forklaringar. Det behdver inte nddvandigtvis tolkas som nagon form av
obehag eller medicinsk inkapacitering.

| den réattsmedicinska undersokningen anges att forarens yttre skador tyder pa en relativt
méttlig fart och/eller flackt islag i vattnet. Skadorna visar att hoger hand manévrerat styrsp
ken medan gasspaken troligtvis inte mandvrerats vid nedslaget. Vidare kan foraren haft
huvudet nagot vant & hoger vid haveriogonblicket.

2.2 Flygplanet

Undersokningen visar att flygplanet aviamnatstill foraren utan nagra kvarstéende anmérkrgn
ar samt att service och tillsyner genomforts enligt géllande bestdmmel ser.

Den tekniska undersokningen av flygplansresterna har varit mycket noggrann och omfattat
alafor flygplanet vasentliga system. Den ger inte stod for att nagot tekniskt fel intréffat som
skulle forsvarat eler angjliggjort mandvrering av flygplane

Undersokningen av bargade flygplanrester har inte visat nagra tecken pa forekomst av
brand, blixtnedslag eller fagelkollision. Flygplanet har heller inte utsatts for sonderdelning i
luften. Samtliga skador har beddémts vara nedsl agsskador.

Flygplanet har traffat vattenytan med hdg nos, tippvinkel 15-20 och under svag hoger
rollvinkel. Banvinkeln har uppskattats till ca-% Flygplanet har under sonderdelning studsat pa
vattnet en eler flera ganger.

Inget av de undersokta grundflygplansystemen har véat nagra tecken pa felfunktion eler i
ovrigt avwike ser fran faststallda typforhallanden. Bargade flyginstrument och évriga indiket
rer har inte givit ndgon entydig information angaende flygtillstand eller motorns drifttillstand
vid haveriet. Huvudvarningen har inte varit aktiverad vid haveritillfallet. HGjd- och flyglage
presentation har med stérsta sannolikhet fungerat felfritt. Hjdvarningen har inte varit aktes
rad vid haveriet.

Reservelaggregatet har varit inféllt vid haveriet vilket visar att ordiarie véxelstrom fungerat
och att motorn roterat med ett hogre varvtal @n vindmillningsvarvtal. Skadorna pa motorns
roterande delar visar att |&g- och hogtrycksrotor har roterat med ett 1agt vartal néar motorns
inlopp fritt exponerades for vatten. Understkning av motorns hjdl papparater har visat att
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drifttillstandet varit minst 70 % N, troligtvis under en accelerationsfas. Begért padrag har
sannolikt varit MS (maxvarv med dékt EBK).

2.3 Haveriforloppet

Da den tekniska undersokningen inte visar pa nagon felfunktion i flygplanet fokuseras givetvis
intresset pa foraren och den flygoperativa situation han befann sig i omedelbart fore ol yckan.

Det & vé kéant att formagan att bedoma flyghojd forsamras vid flygning éver obrutna ytor
av vatten dler sno. Vid flygning palag hojd tranas piloter att bedoma hojden med hjalp av
storleken pa kanda foremd som dverflygs. Om sadana foremal saknas - vilket intréffar Gver
obrutna ytor - kan man haviss hjélp att bedéma héjden med hjalp av vinkel hastighet hos den
underliggande terréngen. Principen bygger pa att vinkel hastigheten hos underlaget avtar med
stigande hojd och att flyghastigheten & kand. Saknas referenser i underlaget kan dock ingen
fornimmel se om vinkel hastighet att omvandlatill héjd upplevas.

Som en medverkande faktor tillsammans med bleke kan solens lége och h¢jd 6ver horiso-
ten ha gjort att han vid hdgersvangen dessutom blivit blandad av solglitter.

En hypotes som givetvis ocksa maste provas ar om foraren rakat ut for ndgon akut inkaga-
citering som omgjliggjort mandvrering. Av den tekniska undersokningen framgar att hojdroder
motsvarande nos upp och rollkommando kunde utl &sas fran styrsystemundersokningen. Den
mest sannolika forklaringen till roderutslaget ar darfor att foraren blev medveten om den 1aga
hojden, men alltfor sent, och reflexmassigt ansatte hdjdrodret.

Vid liknande haverier (bl.a. 1993-06-04 med en J 35 Jur F 10, 1996-03-25 med en SK 60 B
ur F 16, 1996-10-16 med en AJSH 37 ur F 15) befann sig ocksa férarna under h6jdminskning
till 13g hojd under svangrérelse. SHK fann att bleke eller kombinationer med motljusforhalha
den och dalig horisont var troliga orsaker till att dessa forare tappade sina hojdreferenser och
kom sa lagt att de kolliderade med vattenytan/isen. Vid en jamforel se mellan dessa olyckor och
hér aktuell handése finns flera likheter.

Det & SHK:s uppfattning att dessa olyckor skulle ha kunnat undvikas om flygplanen varit
utrustade med ett modernt markkollisionsvarningssystem.

SHK konstaterar ocksa att den tidsutdrakt och stora arbetsinsats som undersokningen av
olyckorna medfort avsevért kunnat minskas om flygplanen varit utrustade med krashskyddade
minnen. | sammanhanget vill SHK papeka att JAS-olyckorna 1989 och 1993 utreddes pa
vardera 3,5 manader, till storsta delen beroende patillgangen till dessa minnesbeter.

2.4 Sakerhetsmaterielens funktion

Den tekniska undersokningen av raddningssystemet visar att det initierats vid nedslaget men
inte pa normalt sétt av foraren. Ingafel eler brister som hade kunnat paverka ett eventuel It
raddningsforlopp har noterats.

Syrgasmaskens hogra |ashake har med stor sannolikhet inte varit inford i maskfastet varfor
foraren troligtvis flugit med masken hangandei vanstra |ashaken.

Det klaravisiret har varit nedféllt vid haveriet. Lget for det morka visiret har g gatt att
faststélla

Accedlerationen i Z-led har sannalikt inte varit tillracklig for att starta flytvastens nédsérale.
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Olyckan orsakades sannolikt av att foraren under en hdjdminskande svang forlorade sina
visuella hojdreferenser och kom ned pa sa lag hojd att flygplanet kolliderade med vattenytan.
Medverkandetill olyckan kan ha varit en kombination av bleke och motljusférhallanden som
ytterligare forsvarade majligheten att visuellt bedéma flyghojden.
SHK kan heller inte uted uta att nagon atgérd i kabinen kan ha konkurrerat med hans
Overvakning av flyglaget.

4 REKOMMENDATIONER

Da flera olyckor pakort tid orsakats av att flygplan under kontrollerad flygfas
kolliderat med havsytan i brist pa hojdreferenser bor Forsvarsmakten utrusta
sinaflygplan med moderna markkollisionsvarningssystem.

(ML 2000:1 R1).

For att uppna godtagbara krav pa utredningssakerhet anser SHK att Forsvars-
makten bor utrusta sina flygplan med krashskyddade minnen.
(ML 2000:1 R2).



