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I.
Bericht Uber den Emittlungsstand

Da die Untersuchungen Uber den Flugzeugabsturz noch eine geraume Zeit in An-
spruch nehmen werden, kann zum gegenwartigen Zeitpunkt lediglich ein Zwi-
schenbericht vorgelegt werden, der die bisherigen Erkenntnisse lber den
Flugverlauf, die Unfalluntersuchung, den derzeitigen Untersuchungsstand so-

wie die weitere Vorgangsweise enthdlt.

SAAB 35 - FLUGUNFALL: Hptm WOLF

1. FLUGVERLAUF:

Hptm WOLF startete am 11. November 1986, 0914 Uhr, mit dem Auftrag, ra-
dargefliihrte Platzrunden zu fliegen.

Die Wetterlage - 350 km Wolkenuntergrenze, ca. 800-900 m Wolkencbergren-
ze, 5 km Sicht unter der Wolkendecke - entsprach den Forderungen fiir den

Ausbildungsstand der Flugschiiler.

Bei Start auf Piste 14 (140°) erhielt der Pilot die Freigabe, Uber links
auf 320° zu kurven und auf 1200 m Hohe zu steigen. In dieser Phase war
auch ein Frequenzwechsel von ANGELHOIM/TURM auf die Radarkontrolle/MAIMO

vorgesehen.

Hiebei hatte der Pilot wdhrend ca. eineinhalb Minuten laut Tonbandauf-
zeichnung des Funkverkehrs Probleme mit seiner Funkdurchgabe. Man horte
Knacksen und Fragmente eines Funkspruches. Am Radarschirm beobachtete die
Kontrolle MAIMO, daB der Pilot die Linkskurve Uber den in der Freigabe
festgelegten Kurs von 320° hinaus bis ca. 210° durchfihrte und damit auf
Kollisionskurs mit einem in gleicher Hohe fliegenden anderen Flugzeug

kam.

Als daher nach den oa. eineinhalb Minuten einwandfreie Funkverbindung
hergestellt war, forderte MAIMO den Piloten auf, unverzliglich auf 900 m
zu sinken. Der Pilot bestdtigte diese Anweilsung und meldete etwas spater,
daB er sich auf 900 m HoShe befinde und diese HOhe halte.
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Da sich das Flugzeug mit dem nach wie vor anliegenden Kurs von 210° der
schwedisch-dianischen Grenze niherte, ordnete MAIMJ, um eine Grenzver-
letzung zu vermeiden, eine Rechtskurve auf 320° an. Hptm WOLF bestatigte

die Anweisung und fihrte sie durch.

In der Absicht, den Piloten aus seiner derzeitigen Position wieder in den

Platzverkehr einzuordnen, lie8 ihn MAIMO zunidchst auf 360° kurven.

Auf diesem Kurs, um 0919 Uhr, bereitete MAIMO in der in der Luftfahrt
Ublichen Weise (Durchgabe von Luftdruck, Kurs und Sicherheitshche) den
Instrumentenflug vor. Hptm WOLF wiederholte diese Angaben korrekt. Auf
den nachsten Anruf der Radarleitstelle reagierte der Pilot nicht mehr, um
0921 Uhr - 2 Minuten nach dem letzten Funkverkehr - verschwand das Radar-

echo des Flugzeuges vam Bildschimm.

Der sofort alamierte Hubschrauber der Flugrettungsbereitschaft fand um
0928 Uhr einen Olfleck und am Wasser treibende Flugzeugteile ca. 10 km
sidwestlich wvon TOREKOV. Ein Fahrzeug der Klistenwache erreichte um 1017
Uhr den Unfallplatz. Der Kamnandant dieses Kiustenwachschiffes beurteilte

die Sicht zwischen 1 und 5 km, die Wolkenuntergrenze mit ca. 350 m.

. UNFALLUNTERSUCHUNG:

Der Flugunfall wird durch eine staatliche, schwedische Kommission (SHK)
untersucht, in der OSTERREICH durch ein Mitglied unmittelbar vertreten

ist.

Parallel hiezu wurde eine Osterreichische Flugunfall-Untersuchungskommis-
sion eingesetzt, deren Leiter mit dem offiziellen Vertreter in der schwe-
dischen Kamission ident ist. Gleichzeitig wurde die M3glichkeit eroff-
net, daB die jeweiligen Fachorgane beider Kommissionen auch direkt mit-

einander kammunizieren konnen.
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3. DERZEITIGER UNTERSUCHUNGSSTAND:

3.1 Die Obduktion des Piloten ergab keine physischen Beeintrachtigungen

3.2

3

.3

zum Unfallzeitpunkt.

In der Leiche sowie im Helm wurden Teile (Federn, Fleisch und Kno-
chensplitter) einer Ente gefunden, die mit groBem Druck aufgeprallt
und eingedrungen waren. Ob dies als kausale Unfallursache anzusehen
ist oder das Flugzeug im Verlauf des Absturzes bzw. Aufschlages auf
der Wasseroberfldche mit dem Vogel kollidiert ist, wird vermutlich

nie feststellbar sein.

Der Pilot befand sich zum Zeitpunkt des Aufschlages auf der Wasser-
oberfldche im Flugzeug; der Schleudersitz wurde nicht betdtigt.

Der Aufschlag auf der Wasseroberflache liegt unmittelbar neben jenem
Punkt, an dem der Radarsichtkontakt verlorengegangen war. Das Flug-
zeug schlug mit ca. 680 km/h, 70° Sturzwinkel und einem Kurs von 230°
(dh entgegengesetzt zur urspriinglichen Flugrichtung) auf.

Das Triebwerk lief zu diesem Zeitpunkt mit 85% einer bei normalem
Flugverlauf in dieser Phase des Anfluges addquaten Leistungseinstel-
lung.

Die SHK trat =zuletzt am 1l. und 12. Februar 1987 in ANGELHOIM zu
einer weiteren Sitzung zusammen. Von Osterreichischer Seite nahmen
auBer dem Osterr. Mitglied dieser Kamission die Fachorgane Flugbe-
trieb und Technik teil.

Die zweitdgigen Arbeiten und Gesprache dienten der Koordinierung bis-
heriger Untersuchungsergebnisse und der Beurteilung mdglicher und

vermutlicher Unfallursachen.

Bisher gibt es keine Hinweise auf ein technisches Gebrechen, ausge-
nommen der zeitweise Ausfall des Funkgerates. Ca. 90% des Flugzeuges
wurden bisher geborgen und untersucht. Die Suche nach den noch feh-
lenden Teilen wird im Frithjahr nach dem Schmelzen der Eisdecke wieder
aufgenamen werden. Diesbezligliche technische Untersuchungsergebnisse

kénnen demnach nicht vor Ende Marz dieses Jahres erwartet werden.
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Im Rahmen der Kamission wurde in 19 Versuchsanordnungen der Unfall-
flug und insbesondere die letzte Phase dieses Fluges - der eigent-
liche Absturz - am Flugsimulator auf Grund der vorhandenen Daten (Ra-
darplotting, Funkverkehr, Lage des Flugzeuges beim Aufschlag) nach-
geflogen.

Die Auswertung der Ergebnisse wurde begonnen und wird in den kommen-
den Wochen in SCHWEDEN und in OSTERREICH fortgesetzt.

Fir die Unfalltheorie eines Vogelschlages gibt es bisher keine
schlissigen Beweise; sie kann aber derzeit auch nicht mit Sicherheit

ausgeschlossen werden.

-

Die Untersuchung der Ausbildung (Umschulung) Osterreichischer Piloten
in SCHWEDEN - insbesondere des Hptm Johann WOLF - ist im Gange und
wird voraussichtlich bis Ende Marz dieses Jahres abgeschlossen werden

koSnnen.

4. WEITERE VORGANGSWEISE:

Die ndchste Sitzung der SHK fiir diesen Unfall wurde fir 24. und 25. Mirz
1987 in STOCKHOLM festgesetzt. Von Osterreichischer Seite werden daran
teilnehmen: das Osterr. Mitglied der SHK/Leiter der Osterr. FUK sowie die
Fachorgane Flugbetrieb, Technik, Psychologie und Medizin der Osterr.

Flugunfal luntersuchungskamission.
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II.

Auswirkungen auf den Beschaffungsvorgang

Der Weg zur Entscheidung

Am 10.Marz 1977 wurde vom Landesverteidigungsrat der
GrundsatzbeschluB iber die Notwendigkeit, Luftraumiiber-

wachungsflugzeuge zu beschaffen, gefaft.

Nachdem die Realisierung in den Folgejahren aus diver-
sen Griinden nicht erfolgte, beauftragte der Landesver-

teidigungsrat am 7.Dezember 1983 in seiner 68.Sitzung

die wiedereingesetzte Projektgruppe "Abfangjdger" mit

der

"... neuerlichen Priifung beziliglich der An-
schaffung einer bestimmten Anzahl von Abfang-
jdgern unter Beriicksichtigung der finanziellen
Mdglichkeiten und der militdrischen, wirtschaft-

lichen sowile technischen Erfordernisse...

(Protokollauszug) .

Am 20.Mdrz 1984 legte die Projektgruppe dem Landesver-

teidigungsrat zu dessen 69.Sitzung einen Bericht uber
den "Einsatz von Kampfflugzeugen zur Wahrung der oster-

reichischen Lufthoheit" vor.

Kernaussage des Berichtes war die Uberlegung, mit
Rlicksicht auf die Marktsituation, den Entwicklungs-
stand absehbarer Flugzeuggenerationen sowie Arbeits-
markt- und Wirtschaftslage die Problemldsung mittels
eines sog. "Zwei-Generationen-Konzeptes" anzustreben.
Zielvorstellung ist hiebei die zu Beginn der 90er
Jahre 1in Dienst gehende 4.JET-Generation; die Liicke
bis zu deren Einfihrung, wobe1l hiefuir etwa das Jahr
1995 angenommen wurde, 1st durch eine kostenwirksame

Zwischenldsung zu lberbriicken.
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Besonders betont wurde die Notwendigkeit, die "Zwischen-

16sung" nicht 1soliert stehen zu lassen, da sie sonst

"unverkduflich" werden wiirde.

Der Landesverteidigungsrat legte diesen Bericht des

BMLV der Bundesregierung zur weiteren Entscheidung

vor.

Parallel hiezu definiert der Landesverteidigungsrat in

seiner ndchsten Sitzung am 27.Juni 1984 die Ziel-

setzung, ... "moéglichst bis Ende 1984 zu einer BeschluB-

fassung lber den Ankauf von flir die Luftraumiiberwachung

geeigneten Gerdten zu kommen.

Zur Schaffung von Entscheidungsgrundlagen erd&ffnete
das BMLV ein Ausschreibungsverfahren nach UONORM A

2050. Nach Einlangen der Offerte wurden diese einer
Bewertungsgruppe zur Priifung lbergeben; das Ergebnis

wurde am 23.November 1984 dem Bundesminister fir

Landesverteidigung vorgelegt.

Bestbieter der Ausschreibung war die englische Firma
BRITISH AEROSPACE mit der "LIGHTNING", mit 1 % Vor-
sprung im Nutzwert vor dem schwedischen SAAB DRAKEN.

Das LIGHTNING-Angebot hatte jedoch zwei "Schdnheits-
fehler". BAe versprach zwar Kompensationsgeschdfte,
wollte hiefiir jedoch keine bedingungslosen Garantien

geben. Andererseits war das Flugzeug zwar in der Be-
schaffung billig, die Betriebskosten jedoch extrem

hoch (2,5 zu 2,5 Mrd).

Demgegeniiber belief sich das DRAKEN-Angebot auf 3,4
Mrd. Beschaffungskosten zu 1,6 Mrd. Betriebskosten
(gerechnet in beiden Fdllen bis Ende 1995). Dies be-
deutete bei gleicher Endsumme volkswirtschaftlich
gesehen das wesentlich glnstigere Verhdltnis, da fir
Gegengeschdfte lediglich die Beschaffungskosten ge-

sehen werden duirfen. Zudem garantierten die Schweden

130 % Kompensation.
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Der Widerspruch der wirtschaftlichen Aspekte zu dem
Ergebnis der Ausschreibung gemdB ONORM A 2050 veran-
laBte den Landesverteidigungsrat, ein Hearing zur
Behandlung von Detailfragen mit der Bewertungskommis-
sion zu veranstalten. Das Hearing fand am ll.Jdnner
1985 statt; je Fraktion der im Parlament vertretenen
Parteien wurden drei Mitglieder und ein Experte ge-
laden.

Das Ergebnis des Hearings schlug sich 1in der Empfeh-
lung des Landesverteidiqungsrates an die Bundesregie-
rung in seiner 73.Sitzung am 26.Mdrz 1985 nieder, die
Flugzeugtype J-35 DRAKEN der Firma SAAB-SCANIA zu

beschaffen.

Am 2.April 1985 ermdchtigte der Ministerrat den

Bundesminister fir Landesverteidigung, die erforder-

lichen Detailverhandlungen zur Beschaffung aufzunehmen.

Am 21.Mai 1985 wurde der Kaufvertrag iber 24 ein-

sitzige Kampfflugzeuge einschliefilich Ersatzteilen,
Bodengerat, Werkzeugen, MeB- und Priifgerdten, Flug-

simulator, Handblchern und der gesamten Ausbildung des

technischen Personals unterzeichnet.

Die Ausbildung der Piloten wurde durch einen Vertrag

m1t der Schwedischen Flugwaffe sichergestellt.

2. Die Vertragsabwicklung

Die Abwicklung des Vertrages erfolgt im wesentlichen
inhaltskonform.

Die bisherigen Ausbildungskurse fir das technische und
logistische Personal fanden ungeteilte Zustimmung der
Teilnehmer. Von Mdrz bis Juli 1987 findet die Schulung
des Staffel-Wartungspersonals in SCHWEDEN statt. Im
Herbst d4.J. folgt die Ausbildung der Masse des Werft-

personals.
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Termingerecht lduft seit 24.November 1986 die Lieferung
der Ersatzteile und des Bodengerdtes. Bisher sind
Waren im Wert von rd. 8S 50 Mio eingetroffen, derzeit

ist ein Lieferpaket von 66 m3 mittels Landtransport

unterwegs.

Der Flugsimulator hat streikbedingt drei Wochen Ver-
zbgerung. Die nunmehr von 27.Feber 1987 auf 15.Mdrz

1987 verschobene Lieferung wird jedoch &sterreichischer-
seits weitere 3 - 4 Wochen verzdgert; bedingt durch

die lange Frostperiode kann die BGV II den Bautermin

des Simulatorgebdudes in ZELTWEG nicht halten. Eine
kritische Phase entsteht dadurch n}cht, der Simulator

wird erst im Oktober bendtigt (Installationszeit 3

Monate) .

Im Produktionsplan der Flugzeuge sind insgesamt bisher
- ebenfalls streikbedingt - 13 Tage Verzdgerung aufge-
treten. Teilwelse einbringbar, sollte einer planmdBi-
gen Auslieferung ab Juni 1987 mit einem bis zwel Flug-
zeugen pro Monat nichts im Wege stehen. Das 24.Flug-
zeug muB laut Lieferplan 43 Monate nach Vertragsunter-

zeirchnung, d.h. Ende 1988, ausgeliefert sein.

Ein problematischer EngpaB besteht derzeit lediglich
bei den deutschsprachigen Betriebshandbiichern, deren

Lieferung mit Masse seit 3 Monaten uberfdllig 1ist.

Dadurch wird das mit der Fristsetzung des BMLV ur-
spriinglich angestrebte Ziel, flir die Ausbildung be-
reirts die Originalpublikationen zur Verfigung zu haben,
nicht erreicht. Um sicherzustellen, daB hiedurch keine
Qualitdtseinbufe bei der Schulung eintritt, wird das
BMLV Ende Mdrz 1987 die Ausbildungseffektivitdt in
SCHWEDEN kommissionell Uberprifen. Entsteheﬁde Mehr-
kosten im Falle eines negativen Uberprifungsergebnisses
gehen zu Lasten der Firma SAAB, abgesehen von der
Ponalevorschreibung flr Nichteinhaltung des Liefer-

termines.
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Die Ursache fiir das Problem liegt einerseits in einer
Fehlkalkulation des Arbeitsaufwandes bei der Firma
SAAB, andererseits bel unzureichenden Kapazitdten der

als Sublieferant verpflichteten Ubersetzungsfirma ESG

1n MUNCHEN.

An der Probleml&sung wird seitens des Vertragspartners
intensiv gearbeitet. Der Erfillungstermin diirfte je-

doch vor Juni 1987 nicht realisierbar sein.

Gegengeschdfte

Die Gegengeschédftsverpflichtung der Firma SAAB belduft
sich auf 130 % der Kaufsumme (ohne Einfuhrabgaben),

d.s. 0S5 3,14 Mrd.

Die Gegengeschdfte sind in einem Zeitraum von 10

Jahren und in 4 Kategorien abzuwickeln:

a) Zulieferbeziige aus Osterr. Hochtechnologie

b) Ubertragung von technologischem Spezialwissen
an die oOsterreichische Industrie
(Technologietransfer)

c) Bezilige aus Klein- und Mittelbetrieben

d) Sonstige

Die derzeitige Standortbestimmung stellt sich wie folgt dar:

Kategorie Zielwert Dzt. Stand Erfillungsgrad
Mio 0©S % Mai 85 - %
Dez 86
Mio &S
a 1.205 50 729 60
b 723 30 143 20
o 482 20 113 23
d : 730 30 215 29

Summe 3.140  Wvyparlamentgval g 18
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Die Firma SAAB hat somit bisher rund den doppelten Erfillungs-
grad inrer Kompensationsverpflichtungen erreicht.

. Auswirkungen auf den Beschaffungsvorgang

Der Flugunfall von Hptm WOLF erfolgte im Rahmen der Ausbildung
Sdsterreichischer Piloten gemdfi Ausbildungsvertrag, abgeschlossen
zwischen der REPUBLIK OSTERREICH, vertreten durch das Bundes-
ministerium fir Landesverteidigung/Projektgruppe Luftraumiiber-
wachungsflugzeug, und Forsvarets Materialverk (Materialamt der

schwedischen Streitkrafte).

Eine durch den Flugunfall von Hptm WOLF allenfalls denkbare Auswirkung auf
den Kaufvertrag kann, wenn Uberhaupt, erst nach Vorliegen des Endberichtes
der Flugunfallkommission und samit nach Emittlung der tatsachlichen Ab-

sturzursache in diesbezligliche Exrwagung gezogen werden.

Nach ho. Auffassung sind daher durch den Flugunfall Hptm WOLF zum gegen-
wartigen Zeitpunkt keine Auswirkungen auf den Kaufvertrag erkennbar und

ableitbar.

23. Mirz 1987
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