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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av militdra luftfartshandelser regleras i huvudsak av lagen
(1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningsmetodiken foljer till stor del
Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 13 juni 2018 om att ett allvarligt tilloud med ett JAS-
flygplan tillnérande Forsvarsmakten intraffat i Pited, Norrbottens lan, samma
dag kl. 15.16.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordférande,
Stefan Carneros, utredningsledare, Gideon Singer, operativ utredare, Tony
Arvidsson, teknisk utredare och Tomas Ojala, utredare raddningstjanst.

Som radgivare for SAAB AB har Hans Sjoblom deltagit.
Som koordinator for Forsvarsmakten har Peter Elison deltagit.

Féljande organisation har notifierats: Forsvarsmakten.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten, berdrda flygtjanstledare och berérd
personal i basorganisationen. Darutover har information inhamtats fran Luft-
stridsskolan om flygutbildning for kortbanelandningar och om det s.k. kortbane-
konceptet. En utvardering av flygningen gjordes i planerings- och utvarderings-
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stationen Mission Support System (MSS) med hjélp av registrerad data fran flyg-
ningen. | samband med olycksplatsundersokningen méttes landningsplatsen och
de bromsspar som fanns pa banan dokumenterades.

Landstallets brustna delar har analyserats av Element Materials Technology AB
pa uppdrag av haverikommissionen.

Den militara typcertifikatinnehavaren SAAB AB har analyserat registrerad data
fran flygningen bl.a. for att undersoka vilka laster som landstéallet varit utsatt for
vid séttningen.

Ett faktainsamlingsmote genomfordes med flottiljledningen pa berért forband
och representanter for de delfunktioner som deltagit vid forberedelser och
genomforande av verksamheten pa Pitea flygplats.

Ett haverisammantrdde hdélls den 7 februari 2019. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid den tidpunkten.

Avgransningar

Haverikommissionen har avgrénsat utredningen genom att inte ndrmare under-
soka aterflygningen till och landningen pa Luled/Kallax flygplats efter tillbudet.
| det avseendet har utredningen endast redovisat hur raddningsinsatsen genom-
fordes.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

Serienummer
Operator
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid

290, JAS 39 Gripen

39C

Militéar, militart luftvardighetsbevis och
gallande granskningsbevis (ARC)?

290

Forsvarsmakten

2018-06-13, kl. 15.16 i dagsljus
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Pited Langnas flygplats, Norrbottens lan,
(position N65°39” E021°26° 8 meter Over
havet)

Militar

Enligt METOCC? analys: vind 130 gra-
der 5 knop, sikt 30-50 km, moln 5/8 med
bas 5 000 fot, temperatur/daggpunkt
+11/+03 °C, QNH* 1010 hPa

Enligt uppgift fran ATS-R® var vinden
170 grader, 7 knop och enligt flygplanets
registrerade data var medvinden beréknat
till mellan 5 och 10 knop under de

10 sekunderna fore sattningen

1

1

Inga
Begransade
Inga

31 ar, Militart behorighetsbevis
1 240 timmar, varav 710 timmar pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna 42 timmar, alla pa typen
Antal landningar senaste 90 dagarna 50, varav 1 landning med kortbanemeto-
dik

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.

8 METOCC — Forsvarsmaktens meteorologiska och oceanografiska centrum.

4 QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

5 ATS-R — mobil flygtrafikledningsenhet.
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SAMMANFATTNING

Ett militart stridsflygplan av typen JAS 39 C skulle i samband med en flyg-
stridsévning den 13 juni 2018 genomfdra en kortbanelandning pa Pited flygplats
under hemflygningen till den ordinarie basen pa Luled/Kallax flygplats. | sam-
band med sattningen skadades det ena landstéllet varefter piloten avbrot land-
ningen och atervande till Luled/Kallax flygplats dar flygplanet landade med det
skadade landstallet.

Utredningen har visat att landningen pa Pitea flygplats fullfoljdes utan att flyg-
planet var stabiliserat, vilket ledde till en hard sattning. Den harda sattningen
orsakades av en for brant planévinkel, medvind och lag fart fore sattningen.
Skadorna som uppstod pa landstéllet har analyserats och berodde pa en 6ver-
belastning. Overbelastningen orsakades av en for hég sjunkhastighet i for-
hallande till flygmassan i kombination med en hdg nos-upp attityd vid satt-
ningen.

Av olycksplatsundersokningen har framgatt att vid ett antal landningar under
dvningens forsta dag skedde séttningen mycket néra bankanten. Det kortast upp-
matta avstandet var 17 meter fran bankanten. Pitea flygplats &r en civil flygplats
som inte hade anvénts tidigare for kortbanelandningar. Den har inte en militar
klassning och skiljer sig i utforande fran de militart klassificerad kortbanor man
tidigare dvat mot, bl.a i langd och placering av troskelmarkeringarna. Troskel-
markeringen pa Pitea flygplats var placerad 39,5 meter fran bankanten, vilket
skiljer sig vasentligt fran de kortbanor man tidigare anvant och vars sikt och
referensmarken man dven anvande pa Pitea flygplats.

Den rekognoscering som gjordes pa Pited flygplats gjordes utan en faststalld
metod, vilket medfdrde att vésentlig information inte formedlades till division-
ens piloter.

Tillbudet orsakades av att landningen fullfoljdes trots att inflygningen inte var
stabiliserad och att den avslutades med en for brant landningsvinkel.

Till det bidrog att det saknades tydliga avbrytandekriterier for det fall flygningen
inte var stabiliserad vid en viss punkt under inflygningen.

Sakerhetsrekommendationer
Forsvarsmakten rekommenderas att:

e Infora tydliga kriterier for nar en kortbanelandning normalt ska avbrytas.
(RM 2019:01 R1)

e Utveckla och faststédlla en metod for att ta fram beslutsunderlag infor
anvandning av kortbanor och banor som inte ar militart klassificerade, i
syfte att sakerstdlla att for sakerheten relevanta forhallanden pa sadana
banor upptécks och att information om dem férmedlas till den flygoperativa
verksamheten. (RM 2019:01 R2)
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SUMMARY IN ENGLISH

A military jet aircraft of the type JAS 39 C would, in connection with an air-
combat exercise the 13" of June 2018, carry out a short-runway landing at Pited
Airport during the return to base flight at Lulea/Kallax Airport. In connection
with the touch down, one main landing gear was damaged, after which the pilot
aborted the landing and returned to Luled/Kallax Airport where the aircraft
landed with the damaged landing gear.

The investigation has shown that the final approach at Pitea Airport was comple-
ted without the aircraft being stabilized, which led to a hard landing. The hard
touch down was caused by a too steep approach angle, tailwind and low speed
before setting. The damage that occurred at the landing gear has been analysed
and was due to an overload. The overload was caused by a too high rate of
descend in relation to the aircraft mass in combination with a high nose-up atti-
tude at touch down.

The accident site survey has shown that at a number of landings during the first
day of the exercise, the touch down was very close to the runway edge. The
shortest measured distance was 17 metres from the edge. Pitea Airport is a civil-
ian airport that had not been used previously for short-runway landings. It does
not have a military classification and differs in execution from the military
classified runways previously practiced against, among other things, in length
and placement of the threshold markings. The threshold marking at Pited Airport
was located 39.5 metres from the runway edge, which differs significantly from
the short-runways previously used and whose target points and reference marks
were also used at Pited Airport.

The reconnaissance conducted at Pited Airport was done without an established
method, which meant that vital information was not communicated to the squad-
ron’s pilots.

The incident was caused by the landing being completed despite the fact that the
approach was not stabilized and that it ended with a too steep approach angle.

Contributing facts were the absence of clear criteria for abort landing in case the
flight was not stabilized at a certain point during the approach.

Safety recommendations
The Armed Forces are recommended to:

e Introduce clear criteria for when a short-runway landing should normally
be aborted. (RM 2019:01 R1)

e Develop and establish a method for producing decision-making docu-
mentation for the use of short-runways and runways that are not militarily
classified, in order to ensure that conditions relevant to the security on
such runways are discovered and that information about them is
conveyed to the air operations. (RM 2019:01 R2)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Flygning var en del av en tvadagars flygovningsverksamhet for
Norrbottens flygflottilj, F 21, dar varje dag avslutades med en landning
och en start pa en sa kallad kortbana fore aterflygning till ordinarie bas.
For kortbanelandningarna hade Pited flygplats valts ut. Flygplatsen
hade inte tidigare anvénts for kortbanelandningar. Tillbudet intraffade
under 6vningens andra dag.

Ovningen i kortbanelandning ingick i ett uppdrag att utveckla metoder
for att kunna verka fran alternativa landningsplatser med kort forvar-
ning och sma resurser. De narmare forutséttningarna och forberedel-
serna framgar av avsnitt 1.17.1-1.17.2.

Som hjalpmedel for piloterna anvandes samma metod och siktmarken
som for végbas 90-systemet (VV90-systemet). Det innebar att fartvektor-
symbolen i pilotens siktindikator som visar for piloten bl.a. den predik-
terade sattningspunkten stalls in pa bortre delen av troskelmarkeringen
(se avsnitt 1.17.3). Med den metoden kan landstéllens forsta kontakt
med banan komma att ske upp till 70 meter fore den punkt som piloten
siktar mot.

Vid ett antal landningar under 6vningens forsta dag skedde sattningen
néara bankanten. Troskelmarkeringen uppskattades, med hjélp av till-
gangligt kartmaterial, vara placerad 40 meter fran bankanten, vilket
beddmdes vara for ndra jamfort med VV90-systemets banor. Divisions-
ledningen beslutade darfor att flytta fram siktméarket nagot langre in pa
banan, till den bortre delen av banidentifieringssiffrorna.

Nér den pilot som senare var den som flog vid tillbudet skulle landa
under dvningens forsta dag aktiverades markkollisionsvarningssyste-
met vid tva tillfallen (se figur 1). Piloten rattade da till flygbanan och
fortsatte mot landning.

Figur 1. Markkollisionsvarningar (dubbla pilar) pd 320 och 230 fot radarhojd.
Kalla: Forsvarsmakten.
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Pa 70 fots radarhojd lag fartvektorn och glidbanelinjen pa den korrekta
sattningspunkten och farten var stabil och néara den kalkylerade refe-
rensfarten (se figur 2). Landningen skedde dérefter utan anmarkning.

Figur 2: Landning bana 34 dagen innan. Korrekt placering av fartvektor (hdgra réda ringen)
och korrekt och stabiliserad fart (vénstra réda ringen). Kélla: Forsvarsmakten.

1.1.2  Handelseforlopp®

Den andra dagen inledde piloten inflygningen till bana 34 pa Pitea flyg-
plats med en Gverflygning pa ca 2 000 fot och ett visuellt vanstervarv
pa ca 1 000 fot Gver banhdjden.

Infoér landningen valde piloten bana 34 pa Pited flygplats och alfa’ 14
pa den taktiska skarmen (Center Display) for att erhalla ratt fart och
attityd for kortbanelandning (se figur 3). Piloten bedomde ocksa att den
kvarvarande branslemangden inte skulle medge ett nytt landnings-
forsok pa Pitea flygplats om landningen skulle avbrytas.

Flygtrafikledningstjansten meddelade piloten “vind 170 grader 7 knop,
banan fri”.

6 Uppgifterna i avsnittet baseras bl.a. pa data fran flygplanets pilotdatastav (DTU-P) som registrerade
inflygningen och har kunnat spelas upp i flottiljens planerings- och utvérderingsstation Mission Support
System (MSS).

7 Alfa — anfallsvinkel, luftens anstrémningsvinkel i férhallande till flygplanets referenslinje.
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Figur 3: Den taktiska skarmen med flygplanets position och med vald alfa 14 for kortbaneland-
ning markerade med cirklar. Kélla: Forsvarsmakten.

Piloten svangde in pa final hogt och fort vilket ledde till en brantare
glidvinkel &n den pa 2,86 grader som rekommenderas.

| figur 4 kan man se flygplanets flyglage pa finalen pa 800 fots hojd.
Flygplanet hade dar en éverfart (197 knop nar det skulle ha legat nar-
mare 150 knop) samt en planévinkel till bantréskeln pa narmare 6 gra-
der. Den tvadelade solida linjen ovanfor fartvektorsymbolen represen-
terar den rekommenderade inflygningsvinkeln till banan. For att kunna
sakerstalla att landningen sker pa troskeln maste piloten sinka fartvek-
torn langt under tréskeln for att kunna fa den normala planévinkeln att
ligga nara bantroskeln pa kort final.
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Figur 4: Pa final pa 800 fots hojd. Den indikerade farten i knop samt bantréskelns position
relativt den onskade vinkeln och flygplanets fartvektorslage &r markerade i rott.
Kalla: Forsvarsmakten.

I figur 5 syns att planévinkeln och fartvektorpositionen vid 80 fot dver
banan fortfarande lag brantare (ca 5 grader) &n den borde, och att
anfallsvinkeln nu var lagre an den rekommenderade (alfa 12 i stéllet for
alfa 14). Farttrenden indikerade att farten snart skulle sjunka till eller
under landningsfarten ”L”.

Av de tva digitala farterna presenterade pa siktindikatorn (141 som &r
farten relativt luftmassan och GS146 som ar farten relativt marken) kan
man se att medvindskomponenten var 5 knop strax fore landningen.
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Figur 5: Flyglaget pa 80 fot dver banan. Markerade &r farten som har en trend att sjunka under
landningsfarten (symbolen L pa fartskalan till vénster i bild), den laga anfallsvinkeln och den
branta inflygningsvinkeln. Kalla: Férsvarsmakten.

Av figur 6 kan man se att gasreglaget (den breda svarta ytan) pa 80 fots
radarhojd stod i ett lage nara flygtomgang.

THROTTLE
' l | MAX tand

MAX slakt

C_

Figur 6: Gasreglagelaget pa 80 fot radarhojd.

Vid séttningen (se figur 7 och 8), kan man se en for hog anfallsvinkel
(alfa 16 i stallet for alfa 14) och for lag fart (under landningsreferensen
”L”’) samt att spakldget, markerad av den grona punkten, var i maximalt
bakatlage (Softstop pitch-up).
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Figur 7: Sattningen. Markerade &r den hdga anfallsvinkeln (16 i stallet for 14) samt den laga
farten. Kélla: Forsvarsmakten.

CS POSITION

Figur 8: Spakléage (gron punkt) och pedallage (grén
triangel) vid séttningen.

En sammanfattande illustration av inflygningsforloppet fram till sétt-
ning kan ses i figur 9.
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Figur 9. Principiell vy av inflygningsprofilen med indikering av den radande anfallsvinkeln och
fartvektorn vid olika héjder under landningen.
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I samband med séttningen kollapsade hoger landstall delvis och flyg-
planet rollade markant till hdger (se figur 10).

Figur 10. Séttningsbilden. Flygplanet rollar till hdger. Kélla: Forsvarsmakten.

Eftersom en fullféljd landning bedémdes bli osaker pa grund av flyg-
planets attityd och kurs avbrot piloten landningen, drog pa gas och
lattade fran banan. Flygplanet roterade vid en relativ lag fart vilket
ledde till att lattningen fran banan skedde med en hog tippvinkel och
det var néra att flygplanets motorutlopp kom i kontakt med banan.

Piloten forsokte inte féalla in landstallet eftersom det bedémdes ha
skadats sa pass mycket vid sattningen att det inte skulle ga. En felvar-
ning tandes ocksa i cockpit. Piloten fortsatte darfér med landstallet ut-
fallt mot Luled/Kallax flygplats for landning. Flygplanet inspekterades
fran luften av en rotekamrat varvid det konstaterades att landstéllet var
utfallt men trasigt och att stor forsiktighet skulle vara nédvéndigt vid
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landning. Infor landning passerade flygplanet 6ver flygplatsen varefter
piloten landade. Efter landningen kuperades motorn pa manéveromra-
det och flygplanet bogserades darefter av rullbanan for att inte hindra
ovrig trafik (se figur 11).

Figur 11. Flygplanet efter landning pa Luled/Kallax flygplats. Foto: Forsvarsmakten.

Tillbudet intr&ffade i dagsljus i position 65°23’N, 021°16’E, 8 meter

over havet.
1.2 Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ejtillampligt
Inga skador - - 1 Ejtillampligt
Totalt 0 0 1 -

1.3 Skador pa luftfartyget

Skadorna pa luftfartyget blev begransade. Den undre sekundarlanken
till fallstottan pa hoger landstall brast under landningen (se figur 12).
Kolven till den hydrauliska manévercylindern for in- och utfallning av
landstéllet bojdes och flygplanets intilliggande struktur skadades. Inga
skador fanns som indikerade att ndgon del av skrovet hade skrapat i
banan.

Skade- och lastanalys av sekundarlanken och féllstéttan redovisas i
avsnitt 1.17.

17 (40)



R bl Statens haverikommission
~%] ﬂK Swedish Accident Investigation Authority RM 2019:01

Figur 12. Ringen och pilarna indikerar den brustna sekundérlénken till fallstottan.
Foto: Forsvarsmakten.

1.4 Andra skador
Inga.

1.5 Besattningen/personalinformation
1.5.1 Pilotens kvalifikationer och tjanstgéring

Piloten

Piloten, 31 ar, hade militart behorighetsbevis med géllande operativ och
medicinsk behdrighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 4 42 1240
Aktuell typ 1 4 42 710

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 50, varav 1 landning
med kortbanemetodik.

Inflygning pa typ gjordes den 1 september 2012.

Senaste PC8 genomférdes den 11 januari 2018 pé typen.

8 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Luftfartyget

JAS 39 C Gripen

JAS 39 C Gripen ér ett enmotorigt stridsflygplan tillverkat av SAAB
AB. Planet ar 14,1 meter langt och har en spannvidd pa 8,4 meter.
Maximal startvikt ar 14 000 kg.

.

Figur 13. JAS 39 C Gripen. Foto: Férsvarsmakten.

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare SAAB AB, Aeronautics

Modell 39C

Serienummer 290

Flygmassa, kg Max tillaten landningsmassa for aktuell
landning 9 000 aktuell 8 825

Masscentrumlage Inom tillatna granser: 9,488 meter

Total gangtid, timmar 500

Kvarstaende anmarkningar  Inga relevanta for handelsen

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).
Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

De delar av landstallet som ar relevant for handelsen beskrivs narmare
i avsnitt 1.16.

Meteorologisk information

Enligt Forsvarsmaktens meteorologiska och oceanografiska centrums
(METOCC) analys: Vind 130 grader, 5 knop, sikt 30-50 km, moln 5/8
med bas 5 000 fot, temperatur/daggpunkt +11/+03 °C, QNH 1010 hPa.

Enligt uppgift fran flygtrafikledningstjansten var vinden 170 grader,
7 knop.
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Enligt flygplanets registrerade data var medvinden mellan 5 och
10 knop de sista 10 sekunderna fore séattningen.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Pitea flygplats &r en privat flygplats som inte kraver nagot godkannande
av Transportstyrelsen. Flygplatsen &r inte heller klassificerad eller god-
kand for militar luftfart enligt Regler for militar luftfart — Utformning
av militara flygplatser (RML-F). Flygplatsen finns beskriven i KSAB®
Svenska flygfélt.

Banan ar 1 000 meter lang och 25 meter bred. Tréskelmarkeringen, som
ar 30 meter lang, borjar 9,5 meter fran banans asfaltskant (se figur 14
och 15).

Figur 14. Pitea flygplats, ESNP. Kélla: © Lantméteriet Dnr R61749_190001.

9 KSAB ir ett foretag agt av KSAK, Kungliga Svenska Aeroklubben som salufér flygrelaterade produkter.
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Figur 15. Pited flygplats. Notera skillnaden mot vagbas 90-systemet dar det fore troskelmarke-
ringen ska finnas 200 meter landningsbhar yta tillganglig (se figur 25 och 26). Foto: Pited
flygklubb.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

1.11.1 Fardregistratorer

Gripen C har flera enheter som registrerar data under flygning.

CSMU (Crash Survivable Memory Unit) registrerar grundflygdata och

ska kunna klara ett haveri pa samma satt som en civil fardregistrator
(FDR)™,

MMC (Multimode Memory Cassette) &r en inspelningsenhet som
registrerar video som spelas in med hjalp av flera olika system, enligt

logikvalda presentationsytor som t.ex. siktindikatorn, hjalmkamera
eller sensorvideo.

10 FDR - Flight Data Recorder.
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DTU-P (Data Transfer Unit — Pilot) &r en datastav som laddas med upp-
dragsdata och andra systemparametrar fore flygningen och som sedan
registrerar data under flygningen for manga av de cockpitrelaterade
parametrarna. Normalt hanteras datastaven av piloterna.

DTU-GC (Data Transfer Unit — Ground Crew) &r en datastav som
anvands for att ladda systemuppdateringar, registrera flygplanets
systemhdlsa och felstatus och dven motorparametrarna. Datastaven
hanteras normalt av tekniker.

SAAB:s utlasning och analys av data fran minnesenheterna bekréaftar
de observationer som haverikommissionen kunde gdra initialt med
hjalp av siktindikatorbilderna och annan data fran DTU-P och som
spelades upp i Mission Support System — MSS (se figur 3-9). Av
analysen framgar att den branta inflygningen medforde en sjunkhastig-
het som var dubbelt s& hog som den tillatna, att anfallsvinkeln var éver
16 grader, att glidvinkeln var brantare an 5 grader och att gaspadraget
lag nara flygtomgang. Den visade ocksa att medvinden pa 7 knop infor
sattningen i praktiken innebar en jamforbar okning av flygmassan pa
ungefar 1 ton jamfort med noll-vind.

1.11.2 Ljudregistrator

Haverikommissionen har lyssnat pa den ljudupptagning som fanns
registrerad pa DTU-P. Relevanta uppgifter framgar i avsnitt 1.1.2.

1.12 Plats for handelsen

Vid haverikommissionens undersokning pa Pitea flygplats observera-
des dackspar som sannolikt harrorde fran handelsen ungefar 102 meter
efter banans borjan nara centrumlinjen pa banan (se figur 16).

Figur 16. Spér fran den aktuella landningen so lamnades av huvudstallsdacken. Spéren visar
att hoger huvudstéll fick kontakt med banan forst.
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I samband med haverikommissionens undersokning observerades flera
dackavtryck fran de landningar som gjordes under 6vningen. Det kort-
aste avstandet fran asfaltkanten till de forsta dackavtrycken pa banan
fran landningarna var 17,5 meter (se figur 17).

Dackspar fran handelsen
102m

Dackspar fran tidigare landning
17,5m

95m

Bankant, 0 m

Figur 17. Skiss av dokumenterade spar pa banan.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att pilotens psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

Piloten kunde sjalv ta sig ur flygplanet da det stannat efter landningen
pa Luled/Kallax flygplats.

1.15.1 Ra&addningsinsatsen

Nagon faktisk raddningsinsats behdvde aldrig genomforas, daremot
fanns raddningsresurser insatsberedda bade pa Pitea flygplats och pa
Luled/Kallax flygplats. Pa Pited flygplats hade Forsvarsmakten gruppe-
rat sig med tillfalliga raddningsresurser baserat pa de krav som finns i
Regler for Militar Luftfart (RML).
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Klockan 15.16 fick raddningstjansten pa Luled/Kallax flygplats ett
varningslarm med information om att en JAS 39 hade problem med
landningsstéllet. Den kommunala raddningstjansten i Lulea larmades
ocksa. Raddningsstyrkan pa flygplatsen var redan utanfor brand-
stationen vid taxibana U4 for beredskap vid 6vningslandningar pa en
taxibana (se figur 18).

Initialt var informationen att landningen skulle ske pa bana 14 och
tva raddningsfordon dirigerades till taxibana U3 och ett fordon var kvar
pa taxibana U4. Piloten begarde sedan och fick klarering att landa pa
bana 32 i stallet. Raddningsfordonen pa taxibana U3 flyttades da till
taxibana U6. Nar raddningsstyrkan omgrupperade sig kom &ven
information om att piloten inte var saker pa att landningsstallet skulle
klara landningen.

Efter att ha begart att fa folja flygplanet nar det landat dar, akte flyg-
platsens raddningsfordon ut pa banan fran taxibana U6 direkt efter land-
ningen. Flygplanet stannade sedan pa landningsbanan mellan taxi-
banorna U4 och U3.

Nar flygplanet tog mark kom det bla rok fran planets hogra landnings-
stall. Nagon brand syntes dock inte. Nar flygplanet stod still kontrolle-
rade rokdykare temperaturen pa landningsstallen med varmekamera
och konstaterade att temperaturen lag pa ca 70-100 grader. De 6vriga i
raddningsstyrkan var samtidigt beredda for insats med skumkanonerna
pa raddningsfordonen. Raddningsstyrkan kunde ocksa forsakra sig om
att piloten, som hade lamna flygplanet, madde bra. Klockan var da
ca 15.29.

Raddningsinsatsen avslutades kl. 15.35 och bortforsling av flygplanet

kunde péabdrjas. Den kommunala raddningstjansten som sttt insats-
beredd behovde inte vidta nagon atgard.
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Figur 18. Skiss dver Lule&/Kallax flygplats. Vid rutan markerad med 1 befann sig flygplatsens
raddningstjénst nar larmet kom. De korde forst tva raddningsfordon till rutan med 2 och sedan
till rutan med 3 efter &ndring av landningsbana. Ungefér vid rutan med 4 stannade flygplanet.
Kalla: Aeronautical Information Publication (AIP).

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Teknisk undersdkning av flygplanet

Haverikommissionen har undersokt flygplanet pd Luled/Kallax flyg-
plats. En forsta undersdkning och dokumentation av flygplanet utférdes
utomhus och det konstaterades da att sekundarlanken i fallstéttan pa
hdger huvudstall hade brustit (se figur 19) och att en kopparbussning
saknades. Flygplanet undersoktes sedan narmare tillsammans med den
militara typcertifikatinnehavaren SAAB i en hangar med flygplanet
uppstallt pd domkrafter. Det noterades da att landstallet hade rort sig
framat ungefar 25 grader i forhallande till fullt utfallt lage.

Fallstottan hade vikt sig nedat at fel hall och darmed last sig mot infast-
ningen pa landstéllsbenet. Kolven till manévercylindern, som i detta
lage ar hydrauliskt last, var krokt och holl landstallet delvis ute och
manteln till mandvercylindern hade tagit i strukturen.
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Figur 19. Vénster bild visar skadan pé kolven till den hydrauliska manévercylindern och struk-
turskadan. Hoger bild visar skadan pa den undre sekundarlanken till fallstéttan. Hoger dack
skadades under bogseringen fran banan. Foto: Hoger bild, Férsvarsmakten.

1.16.2 Skadeanalys av fallstottans sekundarlank

Haverikommissionen har Iatit Element Technology AB utfora en skade-
analys av fallstéttan och undre sekundérlanken (se figur 20) for att hitta
grundorsaken till brottet samt att utrona om den saknade koppar-
bussningen satt pa plats vid handelsen. Undersékningen har gjorts visu-
ellt och genom brottanalys och spektrumanalys (EDS'Y).

Upper Link

<

’%? ‘

Lower Link
v

Missing bush placing

Lower Secondary Link

Figur 20. De delar av fillstottan som ingér i designen.

Enligt ritningarna &r den brustna sekundarlanken gjord i stal av kvali-
teten BS S99. Karnhardheten i lanken, som mattes med matmetoden
HV5, var inom det forvantade intervallet.

1 EDS (Energy Dispersive X-ray Spectronometry) — energidispersiv rontgenspektronomi.
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Visuell undersdkning och spektrumanalys (EDS) av sekundarlanken

Figur 21 a) och b) visar den skadade sekundarlanken i olika vyer. | figur
21 a) ar tva sprickytor synliga. Den vanstra sprickytan har skjuvade
lappar (Shear Lips) och man kan se en stor sammandragning. | figur
21 b) kan man se en skada pa tappen inom den vita markeringen.

Figur 21. Visar den trasiga sekundarlanken, a) brottytan med skjuvade l&ppar och sammandrég:” '
ning i samband med brott, b) skada pa tappen inom det vita omrédet.

Figur 22 a) visar en sektion av skadan pa tappen i storre forstoring med
tva intryckta metallbitar pa tappens yta. Figur 22 b) visar en metallbit
(Metal chip) i en smorjkanal och dven har kan man se skadan pa tappen.

Figur 22. Visar skada pa tappen, a) intryckta metallspan p tappens yta, b) metallbit i nsijrj-
kanal.

En spektrumanalys (EDS) utférdes pa metallbitarna och resultaten visar
att de till stor del bestéar av koppar (Cu).

Brottytans utseende

Figur 23 a) och b) visar brottytan vid pilen i figur 21 a) i forstoring. |
figur 23 a) &r tva skjuvlappar klart synliga. Figur 23 b) visar ett dimpel-
brott!2. Manga av sprickytorna har skjuvade lappar och stor samman-
dragning i anslutning till brottet. Bade skjuvlappar och dimpelbrott
indikerar ett duktilt'® 6verbelastningsbrott.

12 Dimpelbrott — en brottyta med kratrar (dimpel).
13 Duktilitet — ett matt pa ett materials formaga att utsattas for plastisk deformation utan att sprickbildning
uppstar.
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Figur 23. Visar sekundirelektronbild, a) Oversikt éver brottytan, b) Brottyta med smé kratrar
(dimpel).

Undersokningen har inte visat nagra tecken pa utmattning i materialet
som skulle ha kunnat bidra till skadan pa fallst6ttan och dess relaterade
komponenter.

Bade skadan pa tappen och den spektrumanalys som gjorts av
metallspanen som hittades pa tappen ger en stark indikation pa att buss-
ningen var monterad pa den dvre sekundara lanken fore den harda land-
ningen.

1.16.3 Lastanalys av fallstéttan

Certifieringskravet for landstéllen &r att de ska kunna klara upp till
150 % av flygplanets maximala last (granslast) utan att skadas eller visa
bestaende (plastisk) deformation. Flygplanets maximalt tillatna sjunk-
hastighet vid en viss aktuell massa ar beskriven i flygmanualen.

Under en statisk provning som landstallstillverkaren gjorde infor certi-
fieringen uppskattades lasten i fallstéttan till 175 % granslast vid brott.
Ett olinjart beteende observerades for laster som dversteg 150 % grans-
last.

Efter den aktuella hdndelsen har SAAB AB i egenskap av militér typ-
certifikatinnehavare analyserat de laster pa landstall och landstalls-
infastningar och de accelerationer i flygplansstrukturen som uppkom
vid den aktuella landningen. Storst last visade sig uppkomma vid ater-
fjadring pa grund av dels draglast i landstallet vid markkontakt dels
flygplanets olika vinklar (alfa/teta**/banvinkel®) vid landningen, vilket
Oversteg grénslasten for brott i fallstottan. Analyserna har visat att flyg-
planets sjunkhastighet vid landningstillbudet var dubbelt sa hog som
den maximalt tillatna.

14 Teta — tippvinkel.
15 Banvinkel — banans vinkel mot horisontalplanet.
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1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

1.17.1 Forutsattningar och order infor 6vningen

Ovningen ingick som en rest i flygdivisionens 6vningsmal kopplat till
att verka fran alternativa start- och landningsplatser samt att verka fran
kortbana. Det var inte ett ovanligt forfarande att anvanda icke klassifi-
cerade banor, utan hade tillampats tidigare, bl.a. vid basvéxling utom-
lands d&r man anvander icke-standardbanor.

Forberedelserna och genomforandet av vningen reglerades i en flottilj-
order dér uppdrag, genomférande, stdd och ledning faststéalldes. Den
lokala flygchefen deltog i beredningen varefter divisionschefen genom
beslut om flygning (BOF), fattade beslut om ramarna for flygningarna.

1.17.2 Regelverk for kortbanelandning

Av 1.1.1 RML-F framgar att mojlig militar luftfart vid flygplats &r
beroende av flygplatsens utformning. Vid godkénnande av militara
flygplatser samt for att bestimma om en civil flygplats kan godkénnas
for militér luftfart ska RML-F tillampas.

Militara flygplatser delas enligt 1.1.2 RML-F in i sex olika banklasser,
framforallt med hansyn till rullbanans utformning. Avvikelser fran
givna normvarden i RML-F prévas av den militéra flyginspektionen
Flygl*® i varje sérskilt fall och vid beviljad dispens ska detta publiceras
och specificeras i MIL AIP (1.1.3 RML-F).

Enligt Flygl innebar bestdimmelserna i RML-F inte att det skulle vara
forbjudet att bedriva militar luftfart vid en flygplats (militér eller civil)
som inte ar godkand. Forsvarsmakten som operator kan saledes vilja
egna regler vid anvandning av start- och landningsytor som inte &r
certifierade. | sadana fall ar det flygoperatorens ansvar att ta fram
procedurer och metoder for att sakerstalla att tillracklig sékerhet erhalls
vid anvéandandet. Central flygchef (CF) far besluta om anvandande av
de start- och landningsplatserna.

Ett beslut om att anvanda Pitea flygplats, som inte ar klassificerad i
militar klass 1-6 enligt RML-F (Regler for militar luftfart — Utformning
av militara flygplatser), ska saledes fattas av central flygchef, CF. I det
héar fallet fattades emellertid beslutet av den lokala flygchefen varefter
divisionschefen genom BOF beslutade om ramarna for detta. Varken
central flygchef eller Flygl informerades om beslutet.

16 Den militara flyginspektionen (Flygl) utévar fristaende fran Forsvarsmaktens ledning tillsyn éver att
bestammelserna i luftfartslagen (2010:500) och de i lagen angivna foreskrifterna féljs i fraga om militar
luftfart. Inspektionen leds av flygsékerhetsinspektdren.
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1.17.3 Planeringen infor verksamheten pa Pitea flygplats

Planeringen for dvningen startade i februari 2018 med inriktningen att
anvanda militart klassificerade kortbanor. Dessa visade sig emellertid
ha brister som gjorde dem olampliga for de aktuella 6vningarna. For att
anda kunna genomfora 6vningarna behévde man saledes forlagga dem
till en annan bana under tva dagar. | slutet av maj beslutades det att
undersoka Pitea flygplats som en alternativ bana for kortbanelandning.
Som namnts ovan ar Pited flygplats en privat civil flygplats som inte
hade nagon militar banklassning, utan betraktades som en icke-stan-
dardbana. Enligt regelverket ar det darmed flygoperatéren som ansvarar
for procedurer och metoder samt flygchefen som fattar beslut om
anvandning.

For att sékerstélla att alla nédvandiga aspekter beaktades rekognosce-
rades omradet och banan av personer pa flottiljen som var erkant erfarna
inom sina respektive ansvarsomraden. Med stod av bl.a. "Handbok
falthallning” hade man matt banan avseende lutning och barighet samt
kontrollerat att hinderfriheten runt banan uppfyllde kraven for kortbana.
Det noterades &ven vissa avvikelser betrdffande banans utformning,
bl.a. att troskelmarkeringarna inte var placerade pa motsvarande-
position (jfr figur 25 i avsnitt 1.17.3).

Rekognosceringen resulterade bl.a. i att man genomforde en del atgar-
der sasom att laga sprickor i beldggningen och att sopa banan. Efter
rekognoscering och vidtagna atgarder lamnades flygplatsen och banan
av till flottiljen under formen “det foreligger inte nagra hinder for
anvéndning”. Den huvudsakliga Overldmningen skedde muntligen
mellan rekognosceringsstyrkan och flottiljen och nagon faststalld rutin
att anvanda for undersokning, 6verlamning och beslut om anvandning
fanns inte. De skillnader man noterat anmaldes i samband med Over-
lamningen till divisionen, bl.a. att troskelmarkeringens langd och place-
ring skiljde sig fran den i banklass 5 och 6, som ar ungefar 70 meter
lang. Den informationen formedlades emellertid inte till piloterna fore
dvningen.

Det finns heller ingen framtagen procedur eller metodmall som kan
anvandas i arbetet, &ven om man fran order och intervjuer kan se att
man arbetat metodiskt.

1.17.4 Gemensamma bestammelser for angoring av final

Av Ledning av flygtjanst for Forsvarsmakten Gemensam (FOM-A
Gemensam), framgar under punkten 12.3.8.3 Angéring av final att
finalen ska angoras pa lagst 170 fot for flygplan och lagst 70 fot for
helikopter.

Anvisningen syftar till att ange den lagsta h6jd varvid luftfartyget ska
ha fullfoljt insvang till final och fortsatta pa rak bana infor landning.
Den kan i sammanhanget ocksa tolkas som ett krav for att fa fullfélja
inflygningen.
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1.17.5 Anvisningar for kortbanelandning

Anvisningar for kortbanelandning finns i Ledning av flygtjanst for
Forsvarsmakten Flygplan 39 (FOM-B Flygplan 39). Principen for kort-
banelandning utgar fran landning pd banor i véagbas 90-systemet
(V 90) i banklass 5 eller 6 (se figur 25 och 26).
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Figur 25. Kortbana enligt FOM-B (militar bana klass 6).
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Figur 26. Flyglats utformad enligt vagbas 90 (\VV90) militart banklass 5. Kalla: © Lantmateriet
Dnr R61749_190001.

| FOM-B anges féljande punkter som styrande for kortbanelandning pa
vagbas 90 (V90):

Landing requires at least a cloud ceiling of 500 ft and visibility 3 km.

1. Make sure that the landing criterias according to AOM are met. (runway
condition, aircraft T/O or landing weight, wind direction, windspeed,
barometric pressure and temperature).

2. Navigation system (landing at LX, which should be the actual short air-
strip).

3. Establish a long final approach with gear down and maintain
175 + 15 kts.

4. Reduce and stabilize speed equivalent to AOA 12°.

5. (Pre)Select AOA 14° and reduce speed according to aircraft information
(earliest when starting descend (VMC) and latest at 500 ft AGL
(IMC/VMC).

6. Set the aircraft velocity vector symbol on the landing descend steering
command line in the HUD. The vector symbol and the descend line should
be in line and on the threshold marking (zebra crossing) far end side.

7. Do not flare out before touchdown (risk of impact of the tail at approx-
imately AOA18).

8. Apply the wheel brakes before or latest at touchdown. Continue to brake
until a controllable speed is reached.

The main landing gear will hit the ground approximately 70 m short of
where the velocity vector symbol is placed on the runway in the HUD.
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Forsvarsmaktens Luftstridsskola (LSS) har uppgett att styrningen i
FOM-B framfor allt ror den skolméssiga utbildningen i kortbaneland-
ning. Vid den taktiska flygning som tillampas av forbanden lamnas ut-
forandet i stor utstrackning till piloterna sjélva att fatta beslut om utifran
da radande forutsattningar med héansyn tagen till aktuell riskhantering
och briefing infor flygningen. Nagra sarskilda krav som anpassats till
taktiska landningar pa andra banor framgar inte av FOM eller i det
sekretessklassificerade dokumentet TTP 39 som behandlar bl.a.
taktiska procedurer.

Det har ocksa framkommit att det briefingmaterial som tas fram infor
kortbanelandningar skiljer sig at mellan flottiljerna och att det saledes
kan finnas lokala variationer betraffande genomférandet, &ven om de
bygger pa styrningarna i FOM-B.

Riskhantering, ORM

Infér 6vningen i kortbanelandning beslutades inom ramen for Opera-
tionell riskhanteringsmetod (ORM) bl.a. att:

e Anflygning pa lagst 1500 fot.

e Vid lagst 500 fot skulle man vara etablerad (vilket i praktiken
innebdr att ha en stabil fart och anfallsvinkel).

e Max medvind vid landning 5 knop.

e Max brénsle 55 %.

1.17.6 Flygtrafikledning, rorlig ATS-enhet: ATS-R

ATS-R innebér att ett nytt koncept for flygtrafikledning infors och moj-
liggor anvandandet av tillfalliga start- och landningsplatser. Liknande
koncept fanns tidigare men &r avvecklat. Det koncept som nu tas fram
har storre rorlighet an tidigare koncept.

Eftersom verksamheten &r tillfallig och inte knuten till en specifik geo-
grafisk plats forutsatter det ett generellt godkannande for rorlig ATS-
enhet vid tillfallig start- och landningsplats. Start- och landningsplatsen
ska kunna anvéndas av alla typer av militara luftfartyg och flygning
genomfors enligt VFR. Pa marken upprattas ett tillfalligt manover-
omrade dar flygplatskontrolltjanst utdvas. | luften avgransas normalt
inget sarskilt luftrum for denna verksamhet. Status pa luftrummet beror
pa var aktuell plats ar belagen. Ingen flygplatskontrolltjanst utdvas i
luften av den rorliga ATS-enheten.

Av den flygsékerhetsbeddmning och riskhantering som gjordes infor
ovningen noterades bl.a. att vaderuppgifterna skulle tas med handburen
utrustning som inte med sakerhet har samma tillforlitlighet och upp-
dateras lika ofta som vid ordinarie flygplats. Denna risk skulle hanteras
genom att piloterna skulle informeras om vilka vaderuppgifter som
kunde erhallas fran rorligt ATS samt de fick kdnnedom om att tillforlit-
ligheten inte &r lika stor som vid ordinarie flygplats.
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1.18  Ovrigt

1.18.1 Vidtagna atgarder

Forsvarsmakten

Efter Forsvarsmaktens egen utredning av handelsen pa Pitea flygplats
vidtogs foljande atgarder for piloterna pa F 21.

e Vid inflygning ska man ha ett "helt stabilt ldge” senast pa
200 fot, annars ska padrag goras.
e Anflygningshdjd ska vara 1 500 fot.

Den militara typcertifikatinnehavaren, SAAB AB

e Ett luftvardighetsutlatande (AWB-statement) har givits ut till
operatdrer med information om att det var en isolerad handelse.

e Ett fortydligat prestandadiagram &r under framtagning till
Forsvarsmakten men &r inte infort &n, dar den resulterande
sjunkhastigheten med hénsyn till vikt, vind, banvinkel och
anfallsvinkel kan avlasas i syfte att 6ka forstaelsen och plane-
ringsforutsattningar for alfa 14/kortbanelandning.

e Ett fortydligande av checklistan for atgarder efter landstallsfel
ar under framtagande men ar inte infort an.

1.18.2 Tidigare handelser

En snarlik handelse intraffade 11 manader innan handelsen pa Pitea
flygplats i samband med genomfdérandet av Opeval TUL (Temporart
Upprattad Landningsplats). Den landningen foregicks av markkolli-
sionsvarningar och hade en bedomt relativt 1dg sjunkhastighet trots att
sattning gjordes med en anfallsvinkel pa 16-17 grader.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.
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2. ANALYS

2.1 Forberedelser

2.1.1  Undersokningarna pa Pitea flygplats

Pitea flygplats ar en privat civil flygplats som inte har nagon militar
banklassificering. Infor évningen gjordes en undersékning av banan.
Nér den var klar éverlamnades banan i huvudsak muntligen till flottiljen
men informationen om de avvikelser som upptéckts jamfort med vag-
bas 90-systemet, t.ex. att troskelmarkeringarna var kortare och att de
var placerade for nara bankanten, fordes inte vidare till piloterna infor
den flygoperativa planeringen.

Undersokningen av banan genomfordes visserligen med stéd av Hand-
bok Falthallning men det har inte funnits nagon faststalld metod for att
fanga upp och fora vidare information om avvikelser mellan den aktu-
ella banan och de krav som foljer av Regler for militar luftfart —
Utformning av militara flygplatser (RML-F). Avsaknaden av en sadan
metod har sannolikt bidragit till att piloterna inte fick del av avvikelse-
informationen.

Att informationen om att banan pa Pitea flygplats avvek fran vad som
forutsatts for anvandning av V 90-systemet vid kortbanelandning, har
visserligen inte orsakat det aktuella tilloudet. Daremot bidrog det
sannolikt till att de forsta landningarna som gjordes under 6vningen och
som genomfdrdes enligt V' 90-systemet, skedde mycket nara bankanten
(se avsnitt 1.1.1). Med hansyn till att troskelmarkeringen bara Iag
39,5 meter in pa banan, och eftersom séttningen med huvudlandstallet
vid anvandning av V 90-systemet kan komma att ske sa tidigt som
70 meter fore den punkt som piloten siktar mot, har risken for en satt-
ning innan flygplanet kommit in pa banan varit betydande. En sadan
sattning hade kunnat fa forodande konsekvenser.

Forsvarsmakten bor mot denna bakgrund utveckla och faststalla en
metod for att ta fram beslutsunderlag infor anvandning av kortbanor och
banor som inte ar militart klassificerade, i syfte att sakerstalla att for
sakerheten relevanta forhallanden pa sadana banor upptécks och att
information om dem formedlas till den flygoperativa verksamheten.

2.1.2  Flyggoperativa férberedelser

Som redovisats i avsnitt 1.18.1 forutsatts vid taktisk flygning att
piloterna i stor utstrackning sjalva fattar beslut om hur en kortbaneland-
ning ska genomforas, utifran radande forutséttningar och den briefing
som ska ha gjorts infor varje aktuell flygning. Briefingmaterialet kan
emellertid skilja sig at mellan olika flottiljer &ven om det bygger pa
anvisningarna for kortbanelandning i Ledning av flygtjanst for
Forsvarsmakten Flygplan 39 (FOM-B Flygplan 39). Darmed kan ocksa
genomfdrandet komma att se olika ut.
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Haverikommissionen ifragasatter inte att det i och for sig kan finnas
behov av skillnader i briefingmaterial beroende pa olika lokala forut-
sattningar. Det hindrar dock inte att en gemensam briefingmall for de
grundladggande forutséttningarna for flygning kan bidra till en férhojd
sékerhet vid genomfdérandet.

| det hér fallet berordes i briefingmaterialet t.ex. inte sambandet mellan
planébanan eller medvind vid landning & ena sidan och den hogsta till-
latna landningsvikten & den andra. Som tidigare namnts anger FOM-B
att sattning ska ske utan utflytning (eng. flare). En planévinkel som &r
brantare an standarden pa 2,8 grader far avgorande effekt pa lasterna pa
flygplanet vid sattning utan utflytning, och dessa paverkas dven reellt
av en medvindkomposant. Enligt haverikommissionens mening ar sa-
dana fragor darfor relevanta att ta upp infor kortbanelandningsévningar.

Haverikommissionen kan ocksa konstatera att det saknades tydliga av-
brytandekriterier for det fall flygningen inte var stabiliserad vid en viss
punkt under inflygningen. I stallet ldamnades det i stort till den enskilde
piloten att avgora om en landning skulle avbrytas eller inte. Ett sadant
system innebar en risk for att piloten felbedomer mojligheterna att landa
sakert eller att reda upp ett landningsforsok dar nagot inte gatt enligt
plan. Enligt haverikommissionens mening bor det vara mojligt att fast-
stélla tydliga kriterier som ska vara uppfyllda vid en viss senaste punkt
under inflygningen infor en kortbanelandning, for att denna ska fa full-
foljas. Forsvarsmakten bor darfor ta fram sadana kriterier.

Haverikommissionen kan i detta sammanhang notera att flygdivision-
erna pa F 21 efter handelsen har infort kriterier vid kortbanelandningar
inneb&rande att anflygningshojden ska vara 1 500 fot och att man ska
ha ett "helt stabilt 14ge” senast pa 200 fot, annars ska padrag goras.

2.2 Inflygning och landning

2.2.1  Den alltfor branta planébanan

De landningar som den aktuella piloten genomforde under dvningen har
beskrivits i avsnitt 1.1.1 och 1.1.2. Dér framgar att flygplanet vid land-
ningarna bade den forsta och den andra 6vningsdagen hamnade markant
over den nominella planébanan pa finalen.

Vid den forsta dagens flygning lyckades piloten aterta den nominella
planébanan pa en lagre hojd, men fick en markkollisionsvarning vid
tva tillfallen fore landningen innan den kunde genomféras med korrekta
varden vid séttning.

Vid tillbudet den andra dagen korrigerades daremot inte den alltfor
branta planébanan fullt ut fore sattning. Vad det beror pa har inte med
sékerhet kunnat klarlaggas. Enligt haverikommissionens mening kan
markkollisionsvarningarna fran dagen innan ha gjort att piloten under-
medvetet forsokte undvika att fa sadana varningar igen.
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2.2.2  Inflygningen var inte stabiliserad infor landning

Finalen karakteriserades av en relativt brant inflygning som inleddes
med en for hog fart.

Pa kort final (under 500 fot) var inflygningen fortfarande inte stabilise-
rad, farten var fortfarande hog och anfallsvinkeln for 1ag. Flygplanet Iag
da och fortsatt anda fram till sattningen langt 6ver den nominella
planébanan for landning (5-6 grader i stéllet for rekommenderade
2,86 grader).

Infor sattningen tkade flygplanets sjunkhastighet ytterligare. Det var en
konsekvens av att piloten drog ner gaspadraget till flygtomgang. Sam-
mantaget ledde det till en sjunkhastighet vid sattningen som var dubbelt
sa stor som den maximalt tillatna for flygplanet.

Sammanfattningsvis var inflygningen alltsa inte stabiliserad pa lag
hojd. Aven om sjunkhastigheten inte presenterades direkt for piloten,
visade fartvektor, glidvinkel, gaspadrag och den indikerade farten med
fartandringsindikatorn tydliga tecken pa att flygplanet var pa vag mot
en hard eller lang landning.

Forklaringen till att landningen fullféljdes ar sannolikt avsaknaden av
tydliga avbrytandekriterier i kombination med en vilja och upplevd for-
maga att kunna reda ut situationen. Den begransade tillgdngen pa ytter-
ligare 6vningstillfallen har sannolikt ocksa bidragit eftersom ett omdrag
beddmdes ha medfort att branslemangden inte skulle ha varit tillrécklig
for ett nytt landningsforsok pa Pitea flygplats innan atervandandet till
Luled/Kallax flygplats. Mot bakgrund av avsaknaden av en presentation
av sjukhastigheten for piloten i flygplanet samt att det inte fanns nagot
prestandadiagram i AOM?’ for att berakna landningsparametrarnas pa-
verkan pa sjunkhastigheten, ar det dessutom rimligt att anta att piloten
inte har varit medveten om var gransen till brott pa stallet gar i for-
hallande till alla landningsparametrar.

Haverikommissionen kan konstatera att den militéra typcertifikatinne-
havaren haller pa att ta fram ett fortydligat prestandadiagram dar den
resulterande sjunkhastigheten med hansyn till vikt, vind, banvinkel och
anfallsvinkel kan avlasas i syfte att 6ka forstaelsen och planerings-
forutsattningar for alfa 14/kortbanelandning. Forsvarsmakten bor folja
detta arbete och sakerstélla att det infors i AOM sa att gransvérden
presenteras pa ett tillrackligt tydligt sétt for anvandaren.

Pilotens agerande efter sattningen mojliggjorde en kontrollerad 1attning
fran banan utan ytterligare skador.

17 AOM — Aircraft Operating Manual.
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2.3 Flygplanets skador orsakades av 6verbelastning

2.3.1  Skadorna pa fallstottans sekundarlank

Vid undersdkningen av flygplanet efter tillbudet upptécktes bl.a. att
sekundarlanken i fallstottan pa hoger huvudstall brustit och att en
kopparbussning till sekundarlanken saknades. Haverikommissionen
har latit Element Technology AB utfora en skadeanalys av fallst6ttan
och sekundérlanken (se avsnitt 1.16.2).

Undersokningen visade inga indikationer pa att materialutmattning
skulle ha orsakat skadorna pa féllstottans sekundarlank.

Undersokningen har visat pa en skada pa sekundarlankens tapp med tva
metallbitar intryckta pa tappens yta. En spektrumanalys av metallspan
som fanns pa tappen har visat att de ar av koppar. Resultatet av analysen
talar starkt for att sekundarlankens kopparbussning satt pa plats vid
landningen.

Undersokningen visade vidare att alla brottytor hade sma kratrar, s.k.
dimpelbrott. Manga av sprickytorna hade skjuvade lappar och stor sam-
mandragning i anslutning till brottet. Bade skjuvade lappar och dimpel-
brott &r tecken pa att brottet uppkommit pa grund av éverbelastning.

2.3.2  Lastanalys av landstallets fallstotta

Undersokningen av skadorna pa landstallet visade att brottet pa fall-
stottans sekundarlank orsakades av verbelastning. Fragan &r da vad
den dverbelastningen berott pa.

Certifieringskravet for flygplanet omfattar bl.a. att landstéllen ska
kunna klara upp till 150 % av flygplanets maximala last (granslast) utan
att ga sonder eller visa bestaende plastisk deformation. Under en statisk
provning som landstallstillverkaren gjorde infor certifieringen uppskat-
tades att sekundarlanken brister vid 175 % grénslast (se avsnitt 1.16.3).
Brottet pa sekundarlanken har visat egenskaper som ar identiska med
det brott som uppstod vid den provningen.

Som ocksa redovisats i avsnitt 1.16.3 har SAAB AB, i egenskap av
militar typcertifikatinnehavare, efter den aktuella handelsen analyserat
de laster pa landstall och landstallsinfastningar och de accelerationer i
flygplansstrukturen som uppkom vid den aktuella landningen.

Resultaten av dessa lastanalyser visar att flygplanets sjunkhastighet vid
sattningen har varit dubbelt sa stor som den tillatna och darmed ocksa
langt dver gransvardet for flygplanets aktuella landningsmassa.

De genomférda analyserna har ssmmanfattningsvis visat att 6verbelast-
ningen pa fallstottans sekundarlank orsakades av den hoga sjunkhastig-
heten i kombination med en hog nosattityd vid sattningen pa banan.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten hade behdérighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade militart luftvardighetsbevis med gallande
granskningsbevis.

c) Flygplanstypen och landstéllen var testade och certifierade
enligt det gallande regelverket.

d) Ett flertal landningar genomfordes dagen fore tillbudet med en
metod foér kortbanelandning som inte var anpassad for den
aktuella banan.

e) Detsaknades underlag for att berékna vindens och planébanans
paverkan pa den maximalt tillatna landningsvikten.

f) Forsvarsmakten saknade en faststalld metod for undersokning,
overlamning och beslut om anvandning av banor som inte &r
godkanda for militar luftfart.

g) Inflygningen var vid tillbudet for brant och inte stabiliserad
fram till sattningen.

h) Sjunkhastigheten vid landningen 6verskred den som konstruk-
tionskraven medger.

i) Sekundarlanken i det hogra landstéllets fallst6tta brast pa grund
av overbelastning.

3.2 Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att landningen fullféljdes trots att inflygningen
inte var stabiliserad och att den avslutades med en for brant planévinkel
vilket resulterade i en for hdg sjunkhastighet.

Till det bidrog att det saknades tydliga avbrytandekriterier for det fall
flygningen inte var stabiliserad vid en viss punkt under inflygningen.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e Infora tydliga kriterier for nér en kortbanelandning normalt ska
avbrytas. (RM 2019:01 R1)

e Utveckla och faststélla en metod for att ta fram beslutsunderlag
infor anviandning av kortbanor och banor som inte dr militért
klassificerade, i syfte att sdkerstilla att for sdkerheten relevanta
forhallanden péd sadana banor upptécks och att information om
dem formedlas till den flygoperativa verksamheten.
(RM 2019:01 R2)

SHK emotser besked senast den 9 augusti 2019 om vilka dtgirder som har
vidtagits med anledning av de sdkerhetsrekommendationer som har ldmnats i
rapporten.

Pa haverikommissionens vignar

Mikael Karanikas Stefan Carneros
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