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Forsvarsmakten

107 85 Stockholm

Rapport RM 2003:01

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intraffade
den 20 juni 2002 inom flottiljomradet pa Upplands flygflottilj/F 16,
Uppsala, C lan, med en JA37 Viggen (37411) med anropssignal Petter elva
(P 11).

SHK overlamnar hiarmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om undersok-
ning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

SHK emotser tacksamt besked fore 2003-12-15 om vilka dtgarder For-
svarsmakten vidtar med anledning av i rapporten intagen rekommendation.

Carin Hellner Carl R. Hellstrom
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FORKORTNINGAR

ANS-DA
ATS
CAVOK
CVR

DA

Driftstorningsanmaélan for Air Navigation Services (Lfv)
Air Traffic Services

Ceiling and visibility OK

Cockpit voice recorder

Driftstorningsanmélan

e DA FLYG avser driftstorning som intréaffar i samband med flygtjanst,
samt vid simulator- och centrifugtraning.

e DA BAS avser driftstérning som intraffar i samband med flygplats-
och bastjanst samt flygunderhallstjanst.

e DA STRIL avser driftstorning som intréffar i samband med stridsled-
nings- och luftbevakningstjanst.

e DA SIS avser driftstérning som intraffar i ssmband med sambands-
och informationssystemtjanst.

e DA VAD avser driftstorning som intriffar i samband med flygvider-

tjanst.

DIDAS
DVD-RAM
EBK

FFSU

FLI
FMV:VoVC

GFSU
GFU
hPa
JA 37
Mil AIP
PST
RHM
RML
RUF
SFI
SI
TIS
TRAB

QFE
QNH

Driftdatasystem

Digitalt lagringsmedia
Efterbrannkammare till motorn
Fortsatt flygslagsutbildning
Flyglagesindikator

Forsvarets Materielverk: Validerings- och Verifierings-
centrum

Grundlaggande flygslagsutbildning
Grundlaggande flygutbildning

hektoPascal, enhet for mitning av tryck
Jaktversionen av SAAB 37 VIGGEN

Military Aeronautical Information Publication
Periodisk simulatortraning

Radarhojdmaitare

Regler for militar luftfart

Utrustning for Registrering Underhall och Flygsédkerhet
Speciell forarinstruktion

Siktlinjesindikator

Typinflygningsskede

Teknisk Rapport Arbetsbestillning
Utrustning for Utviardering Utbildning
Lufttryck relaterat till markytans nivé
Lufttryck relaterat till havsytans niva



Rapport RM 2003:01

M-002/02
Rapporten fardigstilld 2003-06-03

Luftfartyg; registrering, typ P 11, SAAB JA37(37411)

Agare/innehavare Forsvarsmakten/Upplands flygflottilj/F 16
Tidpunkt for handelsen 2002-06-20, kl.0903 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk som-
martid
Plats Upplands flygflottilj/F 16, Uppsala, C-lan,
59°53'41N 17°34'12E, 20,6 m 6ver havet
Typ av flygning Militir 6vningsflygning
Vader Vind 240° 18 km/h, sikt 40 km, CAVOK,
temp/daggpunkt +18°/+11°C,
QNH 1018 hPa
Antal ombord 1
Personskador 8 personer pa marken erholl skador av vari-
erande svarighetsgrad.
Skador pa luftfartyget Inga
Andra skador Inga
Foraren:
Kon, alder Man, 27 &r
Total flygtid 810 timmar, varav 522 timmar pa typen

Flygtid senaste 9o dagarna 33 timmar, varav 33 timmar pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 20 juni 2002 om att en
olycka med en JA37 Viggen, med anropssignal "Petter elva” (P 11) intraffat
samma dag kl. 09.03 inom flottiljomradet pa Upplands flygflottilj/F 16
Uppsala, C lan.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner,
ordférande, Rune Lundin, operativ utredningschef till 2002-11-30 och
Carl R. Hellstrom, operativ utredningschef fran 2003-02-01.

SHK har bitritts av Thomas Niclason, flygoperativ expert, Tommy Aker-
blom, flygmedicinsk expert, Kristina Pollack, flygpsykologisk expert och
Fredrik Holmbom, flygteknisk expert.

Undersokningen har f6ljts av Férsvarsmakten genom Goran Mattsson.
Mikael Grev har varit skyddsombud fran F 16.

Sammanfattning

I samband med ett informellt studiebesok pa F 16 den 20 juni 2002 gjorde
foraren i en startande JA37 (P11) en 6verflygning av bes6karna som stod pa
en kulle vid sidan av startbanan. Overflygningen skedde p4 si 14g hojd att
atta personer pa marken skadades. Tre personer skadades allvarligt.

I SHK: s undersokning konstateras att foraren avvikit fran faststillda
instruktioner for normalt startforfarande.
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Beriakningar tyder pa att 6verflygningen skett pa ett par meters hojd och
att flygplanets attityd varit sddan att jetstralen varit riktad snett nedat mot
besokarna.

Den tekniska undersokningen har inte kunnat pavisa nagot tekniskt fel
pa flygplanet som forklaring till den 1aga flygho6jden.

Under utredningen har framkommit att starter liknande den vid olycks-
tillfallet har gjorts vid minst tre tidigare tillfallen pa F16. Dessa hiandelser
har inte rapporterats i systemen for driftstorning/driftavvikelse. Handel-
serna har inte heller pa annat sitt kommit till flottilj- eller divisionsledning-
ens kannedom.

SHK anser att atgirder bor vidtas for att sdkerstilla att beteenden som
avviker fran flyginstruktionerna rapporteras.

Olyckan har orsakats av att foraren i samband med starten, med tand
efterbrannkammare, avvikit fran startbanan och pa lag hojd flugit over be-
sokarna och darvid ansatt en upptagning varvid flygplanet erhéllit en sidan
attityd att besokarna skadats av flygplanets jetstrale och tryckvag. Forarens
beslut att gora en 6verflygning av besokarna kan ha paverkats av att han
sett andra gora liknande mandvrer utan att detta patalats.

Rekommendation

Forsvarsmakten bor vidta atgarder for att sakerstilla att beteenden som
avviker fran flyginstruktionerna rapporteras (RM 2003:01 R1).
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1.1.1

1.1.2

1.1.3

1.1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Bakgrunden till studiebesbket

Torsdagen den 20 juni 2002 genomfordes ett informellt studiebesok pa
Upplands flygflottilj/F 16 i Uppsala. Besoket bestod av tva av varandra obe-
roende grupper. Den ena gruppen utgjordes av tre anhoriga till en av divi-
sionens forare och den andra av en svenska, utan anknytning till flottiljen,
och hennes pojkvin. Pojkvannen ar flygforare i det italienska flygvapnet. De
béada sistnamnda hade fatt tillstand att besoka flottiljen ett halvar tidigare
men av olika skil hade besoket blivit uppskjutet. I midsommarveckan flyt-
tades tidpunkten for besoket tva ganger. Guide for den forstnaimnda grup-
pen var den forare som var anhorig till besokarna medan en GFSU-elev var
guide for den andra gruppen. Besoksgrupperna skulle folja den ordinarie
flygtjansten pa jaktdivisionen och inga speciella arrangemang hade vidta-
gits. Den ene guiden (GFSU-eleven) fragade rotechefen (foraren av P11),
efter ordergivningen, om denne kunde goéra en 6verflygning av omradet
invid banan dar besoksgrupperna avsag att sta under rotens start.

Flygbvningen
Jaktdivisionen pa F 16 bedrev normal flygtjanst med fyra flygplan av typ
JA37 och ett flygplan av typ SK60. Flygtjansten med JA37 omfattade i hu-
vudsak GFSU-utbildning med fyra elever som borjat sin utbildning under
varen 2002. Flygovningen bestod av grundliggande luftstridsévningar
(B3: 4) med divisionens totalt sju relativt unga instruktorer som rotechefer
och larare. Med SK60 skulle navigeringsflygning med marksikt genomforas.
Efter viderbriefing och ordergivning infor flygningen samlade guiderna
de besokande och for med tva mindre fordon till slutet av startbanan (bana
26) for att titta pa flygplanens start.
Besokarna valde att std pa en kulle, drygt 2 meter hog och 10 m i diame-
ter. Kullen 1dg 97 m s6der om bana 26.

Flygningen

Kl. 09.00 var roten med en instruktor som rotechef och en GFSU-elev som
rotetvaa klar for start. Roten fick klart att starta utdraget med en startsepa-
ration péa 15 sek.

Foraren av P 11 (rotechefen) gjorde en start med tand efterbrannkamma-
re (zon 3). Efter rotation och landstallsinfallning svangde foraren vanster,
efter passage av bankorset, och flog 6ver grasfiltet pa mycket 1dg h6jd mot
den kulle som besokarna stod pa. Foraren passerade 6ver kullen under svag
stigning med saddan attityd pa flygplanet att tre personer i gruppen skadades
allvarligt av i forsta hand EBK-flamman och tryckvagen. Nagra personer
kastade sig undan eller forsokte ta skydd. En kvinna kastades ivag 15 m fran
sin ursprungliga position.

Vittnesuppgifter m.m.

Av de vittnesméal SHK inhamtat fran besdkarna pa kullen och frén tva flyg-
ledare i tornet samt chefen for riddningsstyrkan framgar att flygplanets
flyghojd vid passage var mycket lag och klart avvek fran normalforfarandet
vid start.
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Vid passage over kullen sag flygledaren ett dammoln varfor han fragade
foraren om han “tagit i” kullen. Foraren svarade att han “gick 6ver” kullen
med flygplanet. Han genomf6rde darefter den beordrade flygningen med
rotetvaan enligt plan. Forst efter det att han landat fick han kinnedom om
att personer skadats vid overflygningen.

Foraren har uppgett att han gjorde en rullande start med tand efter-
brannkammare (zon 3). Han lattade fran banan vid normal fart, fallde in
landstillet och svingde négot at vanster. Han avsag att flyga 6ver besokarna
péa sdker h6jd. Han sag i ett sent skede dessa sté pa en kulle, istillet for pa
marken i banans nivé, som han hade raknat med. Han drog da styrspaken
snabbt bakéat och noterade en kort hogalfa-varning fran flygplanets var-
ningssystem. Han uppfattade att flygplanet inte steg som forviantat utan
endast dndrade tippvinkel for att darefter stiga lingsamt. Han passerade
darefter besokarna som han bedomde péa saker hojd, och steg sedan ut mot
ovningsomradet.

Foraren har, for SHK, uppgett att han sett andra forare géra motsvaran-
de typ av 6verflygning och att han sjalv under mars ménad &r 2002 gjort en
liknande 6verflygningsmanover.

Hans forklaring till startforfarandet var att han blev ombedd att géra en
overflygning och att han bedomde den kunna inrymmas under begreppet
normal start. Att flyghdjden 6ver besokarna blev lagre an vad han avsett har
han, forutom att han 6verraskades av att besokarna stod pa en kulle, ingen
forklaring till. Han hade ingen personlig relation till de besokande. Daremot
kiande han forarkollegorna som befann sig pa kullen.

Personskador
Besdttning  Passagerare  Personer Totalt
pé marken

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - 3 3
Lindrigt skadade - - 5 5
Inga skador 1 - - 1
Totalt 1 — 8 9

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Obetydliga, endast av EBK-flamman varmeskadat gris vid sidan av startba-
nan och pa den kulle dir besokarna stod.

Besattningen

Féraren
Foraren, man, var 27 ar.

Flygtid (timmar)
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1.8

1.9

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 33 810
Denna typ — 33 522

Foraren antogs till utbildning som officer i flygtjanst vid Flygvapnet 1995
och har genomgatt utbildningen utan problem. Efter avslutad GFSU-
utbildning 2000 har han genomgatt savil rotechefs- som simulatorinstruk-
torskurs. Han har ocksé tjanstgjort en kortare period vid FMV-VoVC. Han
har genomgaende erhallit goda vitsord och tjanstgoringsomdémen. Den
aktuella GFSU-omgéngen var forarens andra omgang pa F 16 som instruk-
tor.

Omdomena om foraren har varit positiva och han har uppfattats som en
mycket pedagogisk och duktig flyglarare som alltid varit villig att hjalpa till
nar sa erfordrats.

Forarens inflygning pa flygplanstypen (TIS) avslutades 1998-05-06.

Av den medicinska utredningen framgar att féraren genomgatt fore-
skrivna lakarundersokningar med godkinda resultat. Ingenting tyder pa att
forarens fysiska eller psykiska kondition varit nedsatt vid olyckstillfallet.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare SAAB

Typ JA 37

Serienummer 37411
Tillverkningsdr Juni 1986 levererades fpl till F 21
Total gangtid 1744 timmar

MOTOR

Motorfabrikat Pratt-Whitney
Motormodell JT8D, nummer 9476
Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 1250

Meteorologisk information

Enligt meteorologens prognos delgiven vid viaderbriefingen fore flygningen:
Vind 240°/18km/h, sikt 40 km, CAVOK, temp/daggpunkt +18°/+11°C,
QNH 1018 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer
Inte aktuellt.
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Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt Mil AIP.

Fard- och ljudregistratorer

Féardregistratorer (RUF, UTB)

De bada bandspelarna i flygplanet P 11 har registrerat hela forloppet och
RUF visar att det inte fanns négra tekniska problem under starten. Starten
skedde med tiand efterbrannkammare (zon 3). Rotationen skedde vid 266
km/h (74 m/s), vid datortid 1500. Sekunden efter indikerades att nosstallet
var utfjadrat. Ytterligare tva sekunder senare (1503) var huvudstillen ut-
fjadrade och sekunden efter (1504) initierades landstallsinfallningen. Kurs-
andring pé ca tio grader vanster paborjades vid tid 1505 och en svag korri-
gering till hoger kom ytterligare nagra sekunder senare (1508-1510).

Fréan tid 1505 fram till 1513 varierade flygplanets banvinkel mellan +0,2°
och —0,6°.

Mellan 1512 och 1513 initierades en kraftig upptagning med en snabb
rorelse bakat med styrspaken. Farten var vid detta tillfdlle 460 km/h (128
m/s). En snabb vinkelforandring med 20,6 °/s kan utlidsas under mitten av
tidpunkten 1513 mot 1514. Okning av anfallsvinkel med hégalfavarning och
G-belastning registrerades under tidpunkten 1514. Aven banvinkeln gick
fran att ha varit nagot negativ till att bli positiv vid denna tidpunkt.

Darefter steg flygplanet pa kurs rakt fram till 450 m h6jd och EBK slack-
tes vid 500 km/h.

Registreringar i UTB visar att dess flygdata overensstimmer med RUF.
Darutover kunde under startforloppet utlasas att rotation med fartvektor-
symbolen skedde till den presenterade horisontlinjen i SI. Rotation, land-
stillsinfallning och borjan av en vanstersviang fran banans huvudkurs in-
traffade efter varandra i snabb foljd. Under sviangen och den efterfoljande
rakbanan samt under kurskorrigeringen 1ag fartvektorsymbolen i SI pa eller
strax under horisontlinjen. Strax efter kurskorrigeringen at hoger skedde en
kort, snabb och kraftig upptagning. Stigvinkeln stoppades upp vid +10° atti-
tyd. Nagra sekunder senare stoppades typenligt inspelningen pa UTB.

Ingen radarmatt hjd 6ver marken presenterades i detta skede, ej heller
nagon annan hojdreferens, varfor flygningen under denna fas endast skedde
med visuella referenser. Presentation av radarmitt hojd for foraren sker
tidigast 30 s efter att startmod lamnats. Daremot registreras radarmatta
hojduppgifter i RUF.

Radarmitt hojd (RHM) i RUF har en skalfaktor pa 1,5 dvs. noggrannhe-
ten fran RUF avseende RHM ér 1,5 m. Ur datalistan kan lasas virden som
inte ar heltalsmultiplar av skalfaktorn. Detta beror pa att RHM inte var or-
dentligt kalibrerad.

Enligt specifikationen for RHM ar mitnoggrannheten pa hgjder under
20 m +0,9 m. RHM mater den narmaste punkten i férhéallande till anten-
nerna inom en kon med en toppvinkel pa 40°. Sindare- och mottagaran-
tennerna ar placerade under vardera nosvingen. Avstandet mellan antenn
och lagsta punkten pa flygplanet dr 2 m. Ingen kompensation for detta for-
héllande gors vid presentation av den radarmétta hojden.

Under tiden mellan 1505 och 1512 registrerade RHM en hjd pa 3,7 m.
Samtidigt under perioden varierar tippvinkeln pa flygplanet mellan 4,5° och
9°. Med stod fran resonemanget i foregadende avsnitt ger detta att 1agsta
punkten pa flygplanet under denna period var i intervallet (0—3,5) m 6ver
marken.
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Radarmatt hojd som registrerats i RUF vid tiden 1513 var 2,2 m och tipp-
vinkeln 6°. Detta ger vid handen att lagsta punkten pa flygplanet var i inter-
vallet (0—1,9) m 6ver marken.

Olycksplats

Olycksplatsen ir beldgen 97 m s6der om bana 26 pa F 16 flottiljflygplats i ett
klargoringsomrade bendmnt Helge Vast (HV).
Position 59°53'41N 17°34'12E och 20,6 m 6ver havets niva.
Olycksplatsen utgors av en kulle som vid olyckstillfallet var jamn och
hade samma struktur (grasbevuxen) som omgivande yta. Det fanns inga
hinder pa kullen.

Medicinsk information

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

Sju av de atta personerna i besoksgrupperna sokte sjukvard pa grund av
erhallna brannskador av flygplanets jetstrale vid 6verflygningen. Négra
hade kastat sig undan eller forsokt ta skydd. De allvarligast skadade hade
blast ned frén kullen. En svért skadad kvinna aterfanns ca 15 m frén sin
ursprungliga position.

I den medicinska rapporten om olyckan anges att samtliga besokare pa
kullen visat tecken pa att ha utsatts for hog temperatur. Det finns konstate-
rade skador som varierade fran mycket latt svett har och latt hudrodnad till
mer utbredda brannskador som kravde intensivvard.

Person A: Mycket litt svedd i héret. Ej sokt sjukvard.

Person B: Lindrig briannskada i bakhuvudet och pa hoger handled.
Ej inlagd.

Person C: Omliggning av litet brannsar. Ej inlagd.

Person D: Brannskadad i ansiktet ca 2 % av kroppsytan, kontaminerad av
jord och grus. Vardad pa sjukhus i fyra dagar.

Person E: Ytlig delhudsbrannskada och sarskada i ansikte, kontaminerad av
sot- och gruspartiklar. Latt 6gonrodnad pa vanster 6ga. Vardad pa sjukhus i
fem dagar.

Person F: Brannskador pa 46 % av kroppsytan, pa huvud, hals, bal och ar-
mar. Vanster hornhinna brannskadad. Lungskada och blodning under en av
de mjuka hjarnhinnorna. Haft feberperiod och behandlats med antibiotika.
Vardad pa sjukhus i 19 dagar. Fortsatt medicinering vid utskrivning.

Person G: Brannskador pa 45 % av kroppsytan, i ansikte, armar, bal, hoger
lar och vanster underben. Punkterad lunga pa héger sida, vianster armbags-
fraktur, blodning under en av de mjuka hjarnhinnorna, sprackt hoger
trumhinna, misstanks ha inandats oférbrant flygbransle, ytliga hornhinne-
skador. Luftrér 6ppnat for andningsstod. Antibiotikabehandlats. Vardad pa
intensivvardsavdelning under fyra dagar, darefter pa brannskadeintensiven
i 12 dagar. Fortsatt behandling och vard.

Person H: Brannskador pa 24 % av kroppsytan, i ansikte, armar, bal och
vanster underben. Vardad pa sjukhus i 14 dagar.

Samtliga personer A—H ar fodda pa 70-talet, tre kvinnor och fem mén.
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Skadorna varierade kraftigt beroende pa klddsel och pa var personerna
stod. Guiderna bar forsvarets flamhardiga flygoveraller, medan flera av be-
sokarna bar mycket latt kladsel som jeans, shorts och T-shirt samt klader av
syntetmaterial.

Brand
Inte aktuellt.

Raddningsinsatsen

Omedelbart efter olyckan larmade guiderna flygledaren i tornet via en bar-
bar flygradio. Flygledaren aktiverade flottiljens haverilarm samtidigt som
han larmade civila ambulanser via SOS Alarm.

Flottiljens raddningsstyrka och ambulans med skoterska var pé olycks-
platsen inom négra minuter och paborjade omhéndertagandet av de skada-
de. Nar de civila ambulanserna med sjukvardare anliant, tog dessa 6ver an-
svaret och sex personer fordes till Akademiska sjukhuset i Uppsala. En lind-
rigt skadad person uppsokte flottiljens sjukhus for vard.

Under raddningsinsatsen larmades en kommunal ridddningsstyrka till
flottiljen for att bista med riaddningsberedskap for de flygplan som var i
luften under tiden som flottiljens raddningsstyrka var engagerad i omhan-
dertagandet av de skadade.

Sarskilda prov och undersokningar

Direkt efter landning togs flygplanet P 11 ur tjinst i avvaktan pa SHK:s
undersokning.

Av den tekniska undersokningen framgar att flygplanet var utrustat med
fylld extratank. Flygplanet hade i 6vrigt ingen yttre utrustning. Alla motor-
viarden under starten 1ag inom tillatna varden. Efter flygningen fanns inga
anmarkningar eller yttre skador pa flygplanet.

P& begdran av SHK har motortillverkaren Volvo Flygmotor lamnat redo-
gorelse for motorns utloppstemperaturer. Redogorelsen anger utloppstem-
peratur radiellt och axiellt bakom flygplanet nar efterbrannkammaren ar
tand (zon 3). Axiellt bakom efterbrannkammarens utloppsmunstycke ar
temperaturen ca 1100°C. Samma temperatur rader ut till ett avstand péa ca
tio meter bakom flygplanet med en radie av ca 0,5 m, varefter temperaturen
sjunker kraftigt. P4 ett radiellt avstdnd av 1,5 m ut fran stralens centrum ar
temperaturen i stort sett lika med omgivande lufttemperatur. Flygplanet var
vid olyckstillfallet luftvardigt och hade fem TRAB, registrerade i DIDAS,
som kvarstdende anmarkningar. Dessa anmarkningar dr av saidan karaktar
att de inte kan ha haft ndgon inverkan pa handelseférloppet.

Forbandets organisation och ledning

Det har beslutats att F 16 ska ldggas ned ar 2003. Detta har medfort att
verksamheten har haft savil personella som ekonomiska begransningar och
att manga anstéllda lamnat sin tjanst eller omplacerats till andra forband
eller staber.

Utbildningen pa F 16 fortgar under 2003. Vid 1990-talets senare del
fanns ett 30-tal tjanstgorande flygforare vid tva jaktflygdivisioner. Efter
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nedlaggningsbeslutet har en successiv neddragning av verksamheten ge-
nomforts. Brist pa tekniska officerare och pa flygstridsledare har darfor pa-
verkat tillgadngen pa flygplan och producerad flygtid.

En f6ljd av denna brist 4dr att man under 2001, for att sikerstilla att alla
GFSU-elever i forsta omgangen fick erforderlig flygtid, fick splittra elev-
gruppen och gora omplaceringar till andra forband. Under hosten 2001 fick
man flyga relativt litet. Huvudsakligen prioriterades incidentberedskapen.

Normal bemanning med instruktorer for en GFSU-omgang ar minst tva
ganger antalet elever. Det borde darfor ha funnits atta instruktorer. Vid tid-
punkten for olyckan fanns det sju instruktorer pa jaktflygdivisionen. Mer-
parten av dessa var unga och orutinerade.

Ovrigt
Normalt startforfarande

Instruktioner for start med JA37 beskrivs utforligt i SFI JA37 Del 2, Kap. II,
Moment 11: Start, s. 17—21.

SFI beskriver hur en normal start ska utforas i termer av hastighet, tipp-
attityd och stigprofil. En normal start ska efter rotation och lattning ske som
en stigning rakt fram till saker hojd. Dessa regler ska alltid f6ljas om inte
sarskilda flygplats- eller forbandsupptriadandekrav foreligger.

Det finns sakliga skil for att ibland avvika fran ett normalt startférfaran-
de. Dé fler 4n tre flygplan startar i forband kan det underlatta for efterfol-
jande flygplan om de forst startande flyger ut 1agt for att inte lagga andvirv-
lar och jetstralar i de efterfoljandes flygvig. Vid olyckstillfallet radde inga
saddana undantagsforhallanden.

Enligt den granskning av ordergivning och beslut om flygning som SHK
gjort forekom inga missforstdnd om hur starten skulle genomforas. Starten
skulle ske enskilt med 15 sekunders separation mellan rotechef och rote-
tvaa. Ledningspersonalen inom divisionen som beordrade den aktuella flyg-
ningen var inte medveten om att en 6verflygning av besokarna planerades.

1.18.2 Vistelse néra startbana i anvdndning

Personer och fordon far inte vistas ndrmare startbanans kant 4n 50 m. Be-
soksgruppen stod pa en kulle 97 m fran banans narmaste kant och uppfyllde
darfor kraven pa hinderfrihet.

1.18.3 Tidigare héndelser

1.18.4

SHK har erfarit att starter med JA37, liknande den undersokta, har gjorts
pa F 16 vid minst tre tillfallen fore den aktuella handelsen.

Av den vid olyckan registrerade telefon- och radiokommunikationen i
flygledartornet framgéar att man diskuterat en liknande hindelse pa F 16 en
vecka tidigare. Vid detta tillfalle flog ett plan sa lagt att gris och jord rordes
upp i luften och hamnade pa startbanan med ett rengoringsarbete som
foljd.

Forutom flygledare har dven annan personal pa F16 sett eller hort talas
om de tidigare handelserna. Dessa handelser har dock inte varit kinda av
flottilj- eller divisionsledning.

Anmélan om driftstérning/driftavvikelse

Vid Forsvarsmaktens forband, dar flygtjanst bedrivs, finns ett rapporte-
ringssystem kallat Driftstorningsanmalan (DA) med syfte att forbattra flyg-
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siakerheten inom de olika verksamhetsomréadena Flyg, Bas, Stril, SIS och
Vader.

DA ir ett rapporteringssystem for felfunktion hos personal, materiel eller
for 6vrig hindelse som inneburit avvikelse fran beordrad eller planlagd
verksambhet, vilket har paverkat eller skulle ha kunnat paverka flygsikerhe-
ten eller luftvardigheten. Insamling och registrering av DA syftar till att ge
FM flygsiakerhetsledning kinnedom om intraffade handelser for att kunna
besluta om atgirder som forhindrar ett aterupprepande. Driftstorning ska
rapporteras som DA Flyg, DA Bas, DA Stril, DA SIS eller DA Vader. Instruk-
tioner for rapportering av en driftstorning ska ske enligt "Rapporteringsan-
visningar flygmaterieltjanst” (RAFT) for DA Flyg och DA Bas samt komplet-
terande skrivelser for ovriga DA.

Vid Forsvarsmaktens flottiljflygplatser leds och kontrolleras flygtrafiken
av flygledare anstillda vid Luftfartsverket (Lfv). I likhet med Forsvarsmak-
ten har Lfv ett rapporteringssystem kallat ANS-DA. Enligt Lfv tjanstefore-
skrift (TF-ANS A:2102, s. 3, Punkt 2.1 ANS- DA, driftavvikelse) ar det varje
individs ansvar att snarast rapportera flygsdkerhetspaverkande handelse
som haft sin grund i ATS och/eller forarfunktion.

Négon rapportering av tidigare utférda 6verflygningar i strid med gal-
lande instruktioner har inte gjorts vare sig i DA-systemet eller i ANS-DA-
systemet.

Den nu undersokta olyckan har rapporterats till Lfv via ANS-DA.

ATS-ljudband

Inspelning av flygledaretornets interna och externa kommunikation har
skett pa en nyanskaffad utrustning som registrerar flera radiofrekvenser
och telefontrafik digitalt.

Kommunikationen lagras pa en harddisk och sparas sedan till DVD-RAM
media. Tillsammans med inspelad kommunikation sparas tidsuppgift for
varje meddelande.

Registrerade uppgifter styrker de vittnesmal och andra registreringar
som kommit SHK till del.

ANALYS

Overflygningen

Det kan konstateras att foraren hade for avsikt att i samband med start gora
en overflygning av besoksgrupperna. Ett sidant flygsatt avviker fran fast-
stillda instruktioner f6r normalt startforfarande. SHK har konstaterat att
SFI JA37 beskriver hur en start med JA37 skall genomforas betraffande fart
och stigprofil. Vid aktuell flygning forelag inte ndgra omstandigheter som
motiverade avsteg fran instruktionerna. Féraren bedomde dock att flyg-
ningen kunde inrymmas under ett normalt startforfarande och genomforas
pé ett sdkert satt. Han hade sett andra forare gora liknande starter och 6ver-
flygningar och ocksa sjilv gjort en sddan nagra manader tidigare.

Da foraren pa 1ag hdjd narmade sig besokarna blev han varse att dessa
stod pa en kulle. For att passera 6ver besokarna pa siaker hojd ansatte fora-
ren en upptagning av flygplanet. Jetstralen och tryckviagen kom darvid att
traffa och skada personerna pa marken.

Att omedelbart efter start med JA37 flyga over foremal eller manniskor
pa marken medfor flera svarigheter och darmed risker. Under startforloppet
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ar sikten framat, efter rotation, nagot begriansad. Ett satt att forbattra sikten
ar givetvis att sanka flygplanets nos, vilket dock leder till att flyghGjden
minskar. Darutover ar det under start svart att bedoma héjden, eftersom
den barometriska h6jdmaitaren inte ger nagra siakra utslag forrdn pa ca 20
m hojd. I JA37 presenteras inte heller ndgon radarmatt héjduppgift till f6-
raren under de forsta trettio sekunderna av flygningen. Att anvanda vinkel-
hastighetsforandringen hos den underliggande terriangen for h6jdbedém-
ning forsvaras avsevart av att flygplanet under startforloppet accelererar
kraftigt och att flygfaltets yta ar fattig pa detaljer — betong och kortklippt
gras.

Att flyghojden blev sa 1ag vid olyckstillfallet har inte kunnat forklaras
med négot tekniskt fel pa flygplanet. Det kan emellertid noteras att motorns
dragkraft ar beroende av omgivande temperatur. Forarens erfarenhet fran
overflygningen i mars ar alltsa inte helt tillampbar pa situationen vid
olyckstillfallet p.g.a. att motorn vid hogre temperatur har lagre dragkraft
och langsammare acceleration.

Det kan konstateras att ett genomférande av en sidan man6ver som den
aktuella, oavsett om det ar tillatet eller ej, kraver kunskap och erfarenhet da
det finns ett antal parametrar att ta hiansyn till vid varje enskilt tillfalle.
Dessa kunskaper forefaller ha varit bristfilliga, vilket kan forklaras med att
foraren var ung och oerfaren.

SHK konstaterar att flera faktorer kan ha medverkat till forarens beslut
att gora en overflygning av besokarna. Forhallandet pa divisionen den aktu-
ella morgonen med en forhéllandevis stor besoksgrupp som dessutom in-
neholl en flygforare fran italienska flygvapnet kan ha paverkat foraren att
sdga ja nar han blev tillfragad om att gora en 6verflygning av besokarna.
Vidare kan han ha upplevt en acceptans for denna typ av manovrer utanfor
regelverket da det uppenbarligen genomforts tidigare utan paféljder eller
allvarliga konsekvenser.

Bidragande till att det forkommit mand6vrer utanfor regelverket kan vara
att F 16 ar ett nedlaggningsforband, vilket inneburit en viss brist pé erfaren
ledningspersonal och goda forebilder som kan stédvja tendenser av detta
slag.

Rapportering av driftstorning/driftavvikelse

Starter liknande den undersokta har gjorts pa F 16 vid minst tre tidigare till-
fallen. Flera personer tjanstgorande vid flottiljen har sett eller hort talas om
dessa hiandelser. Nagon rapportering i DA- eller ANS-DA-systemen har inte
gjorts. Handelserna har inte heller pa annat satt kommit till flottilj- eller
divisionsledningens kidnnedom.

Det ar mycket angeldget att flygningar som avviker fran instruktionerna
rapporteras sa att korrigerande atgarder kan vidtas. SHK anser att atgirder
bor vidtas for att sikerstilla rapportering av beteenden som avviker fran
flyginstruktionerna.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren var inte beordrad att gora en 6verflygning av besokarna.
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b) Foraren avvek fran instruktioner for normalt startforfarande for JA37.

¢) Det har inte med sidkerhet gatt att faststélla pa vilken hojd 6ver besokarna
som Gverflygningen skedde. Berdkningar av jetstralens temperatur och
vittnesuppgifter jaimfort med skadebilden pa besokarna tyder pa att
overflygningen skett pa ett par meters h6jd och med séddan attityd pa
flygplanet att jetstralen varit riktad snett nedat mot besokarna.

d) Den tekniska undersokningen har inte kunnat pavisa nagot tekniskt fel
pa flygplanet som forklaring till den 1aga flyghdjden.

e) Starter liknande den undersokta har gjorts pa F 16 vid minst tre tillfillen
fore olyckan. Nagon rapportering i DA- eller ANS-DA-systemen har inte
gjorts. Hiandelserna har inte heller pa annat satt kommit till flottilj- eller
divisionsledningens kinnedom.

Orsaker till olyckan

Olyckan har orsakats av att foraren i samband med starten, med tand efter-
brannkammare, avvikit fran startbanan och pa 1ag hojd flugit 6ver besokar-
na och darvid ansatt en upptagning varvid flygplanet erhéllit en sadan atti-
tyd att besokarna skadats av flygplanets jetstrale och tryckvag. Forarens
beslut att gora en overflygning av besokarna kan ha paverkats av att han
sett andra gora liknande mandvrer utan att detta patalats.

REKOMMENDATION

SHK avger foljande rekommendation.

e Forsvarsmakten bor vidta atgarder for att sdkerstilla att beteenden som
avviker fran flyginstruktionerna rapporteras (RM 2003:01 R1).



