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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s
olycksundersokningar syftar till att sa langt som m6jligt klarlagga saval handelse-
forlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En undersokning
ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt ska under-
sokningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhéllets raddnings-
tjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for det, for forbatt-
ringar av raddningstjansten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler att
fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att an-
svars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en under-
sokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvasendet
eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen som
behandlar raddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus blivit be-
handlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt omhanderta-
gande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 6 augusti 2009 om att en
olycka med en JAS39 Gripen med anropssignal R12 intraffat pa Blekinge flygflot-
tilj F17, Blekinge l&an, samma dag kl.14:09.

Olyckan har undersokts av haverikommissionen som foretratts av Goran Rosvall,
ordférande t.0.m. 2012-02-05, Jonas Backstrand, ordférande fr.o.m. 2012-02-06,
Agne Widholm, utredningsledare, Gerd Svensson, utredare MTO t.0.m. 2009-09-
30, Pia Jacobsson, utredare MTO fr.o.m. 2009-10-01, och Urban Kjellberg, utre-
dare raddningstjanst.

Haverikommissionen har bitratts av UIf Axelsson, operativ expert, Hans Land-
strom, flygspecialpsykolog, Tobias Suup, teknisk expert t.0.m. 2009-12-31, Lise-
lotte Yregérd, flygmedicinsk expert och Leif Astrém, operativ expert t.0.m. 2009-
12-15 och fr.o.m. 2011-06-09.

Undersokningen har foljts av Forsvarsmakten genom Sven E. Hammarberg t.o.m.
2010-09-30.
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FORKORTNINGAR OCH ORDFORKLARINGAR

AF Ansvarig foretrddare inom FMFO

AOM Aircraft Operations Manual, flygplanmanual (operatérens)

ATS Air Traffic Service, flygtrafikledning

CF Flygchef i FMFO

CSMU Crash Survivable Memory Unit, kraschskyddat minne

DC Divisionschef i FMFO

DTU-GC Data Transfer Unit-Ground Crew, enhet for markpersonalens ¢verfo-
ring av data mellan flygplan och markutrustning

FBS Flygbefélskolan. Utbildar personal i ledning av flygtjanst for FMFO

FM Flight Manual, flygplanmanual (tillverkarens)

FMFO Forsvarsmaktens flygoperator

FOM Flygoperationell Manual (operattrens)

FSI Flygsakerhetsinspektoren, CFLYGI och en del av SAKINSP i FM

FT Fot=0,305m

GDP General Description Publication, allmén beskrivning

GND Ground, indikerar att hojduppgift avser hojd 6ver marken

GPS Global Positioning System, satellitbaserat navigeringssystem

GPW Ground Proximity Warning, markkollisionsvarning

HKV Forsvarsmaktens hogkvarter

hPa Hektopascal, tryckenhet motsvarande millibar

HUD Head Up Display, utrustning for presentation av information i férarens
synfallt samtidigt som han tittar ut

IAS Indicated Air Speed, indikerad flygfart utan kompensation for t.ex.
lufttrycket pa aktuell flyghojd

ILS Instrument Landning System, civilt markbaserat system for instrument-
inflygning

IMC Instrument Meteorological Conditions, vaderforhallanden som kraver
instrumentflygning

U International Units, internationella mattenheter i flygsammanhang
(fot, knop, nautiska mil m.m.)

kt Knop = NM/h

LCF Lokal flygchef i FMFO

LSS Luftstridsskolan

MILS Militdr ILS

MKV Markkollisionsvarning

MMC Massminneskassett, for forarens dverforing av data mellan flygplan
och markutrustning

NM Nautisk mil =1 852 m

OFFG Order for flygningens genomférande

OT&E Operational Test- and Evaluation Unit (pa svenska: TU JAS)

PE Planning and Evaluation, utrustning for planering och utvérdering av
flygforetag

QFE Lufttrycket reducerat till flygplatsens hojd éver havet eller till aktuell
banas troskel

ONH Lufttrycket vid havsytans niva

Rote Enhet bestaende av tva flygplan

SFI Sérskild forarinstruktion

TILS Tactical Instrument Landning System, militart markbaserat system for
instrumentinflygning

TMA Terminalomrade

Troskelfart Fart vid passage av landningsbanans bérjan

TU JAS Taktikutvecklingsenhet for JAS 39 (pa engelska: OT&E)
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Rapporten fardigstalld 2012-~

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for héndelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

JAS39 C, registreringsnummer 39.212

Militart stridsflygplan, géllande Militart Typcertifikat (MTC)
Forsvarsmakten/Blekinge flygflottilj

2009-08-06, kl. 14:09 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (UTC+ 2
timmar)

Ronneby flygplats, K-1&n

(position 56°16°39”’ N, 015°16°05°" E; 21,7 m &ver havet)
Militar 6vningsflygning

Enligt SMHI:

Vind O-NO 5 knop, sikt >10 km,

moln 1-3/8 cumulus med bas 4000 fot,

temp. +24 °C, daggpunkt +15 °C,

QNH 1025 hPa
Antal ombord;  beséttning 1
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Inga av vésentlighet
Foraren:
Alder 41 &r
Total flygtid 2318 timmar, varav 888 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 16,3 timmar, varav 16,3 timmar pa typen
Antal landningar senaste
90 dagarna 9, samtliga pa typen
Sammanfattning

Foraren i flygplanet R12, en JAS39 C fran Blekinge flygflottilj, F17 vid Forsvars-
makten, genomforde en repetitionsflygning efter en nyligen genomférd omskolning
fran JAS39 A till JAS39 C. Omskolningen innebar bl.a. en 6vergang fran metriska
mattenheter till s.k. international units. Detta innebar till exempel att avstand pre-
senteras i nautiska mil, hojder i fot och farter i knop. Tidigare anvéandes kilometer,
meter och kilometer/timme for motsvarande information. Likasa innebar omskol-
ningen att all utbildning genomférdes pa engelska.

Landningen efter den avslutade flygningen genomférdes utan att landstéllet man6-
vererades till utfallt 1age och flygplanet buklandade pa landningsbanan. En mindre
brand utbrot under flygplanet som dessutom kanade av banan och erhéll betydande
skador. Foraren undkom oskadd och branden slacktes av flygplatsens insatsstyrka.

Rapporten pavisar att handelsen har orsakats av att féraren kom in i en situation
med stress och brutna rutiner, varvid inflygning och landning kom att utféras i en
felaktig konfiguration. Undersokningen visar att ett antal olika orsaker tillsammans
har bidragit till olyckan och dess omfattning. Av dessa kan ndmnas tidspress, otill-
rackligt stod fran erfarna instruktérer och avsaknad av kunskapskontroll efter den
genomfdrda utbildningen. Dérutéver har forsvarsmakten underskattat riskerna med
en dvergang fran mattenheten metric till international units och fran svenska till
engelska.Vidare har forsvarsmakten en inflygningsfart for landning som &r hogre
an farten for landstéllsvarning vilket gor att landstéllsvarning kommer i ett mycket
sent skede infor sattningen pa banan. Aven systemet for markkollisionsvarning har
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tillatits att degraderas vid landning genom att forare medgetts att landa med denna
typ av varning da falskvarningar forekommit vid landning med &ldre system.

| rapporten riktas ett flertal rekommendationer béade till Forsvarsmakten och till
militara flyginspektionen som ska utéva tillsyn 6ver verksamheten.

Rekommendationer

Férsvarsmakten rekommenderas att:

Vidta atgarder s att stallda uppgifter och givna resurser medger att for-
banden kan utféra flygtjanst och utbildning mot faststallda mal for flygsa-
kerheten. (RM 2012:02 R1)

Infora en enhetlig anvandning av mattenheter inom flygverksamheten.
(RM 2012:02 R2)

Vidta atgarder sa att inflygningsfart och fart for relevanta typspecifika var-
ningar harmoniseras. (RM 2012:02 R3)

Tillse att avvikelserapportering av GPW-funktionen inte uteblir pa grund
av att felfunktioner uppfattas som typenliga. (RM 2012:02 R4)

Tillse att simulatorutbildningen genomfors av sarskilt och centralt utbil-
dade instruktorer. (RM 2012:02 R5)

Infora sakra rutiner och hjalpmedel som medfor att den kommunala radd-
ningstjansten och sjukvardens ambulansorganisation alltid larmas omedel-
bart i samband med ett flygplanshaveri som intréffar inom flygtrafikled-
ningens ansvarsomrade vid en militar flygplats. (RM 2012:02 R6)

Infora sdkra rutiner och hjalpmedel som medfor att flygplatsrdddnings-
tjanstens insatsstyrkor har tillgang till information om vapenlast och mot-
medel som medférs av flygplan vid flygplatsen. (RM 2012:02 R7)

Tillse att atermatning sker till FBS efter genomforda utbildningar i enlighet
med FOM-D. (RM 2012:02 R8)

Tillse att flygutbildning kvalitetssakras. (RM 2012:02 R9)
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FAKTAREDOVISNING

Handelseforlopp

Flygplanet med anropssignal R12 startade den 6 augusti 2009 kl. 13:13 fran F 17
Ronneby som forsta flygplan i en rote. Under anflygningen mot dvningssektorn
meddelade stridsledningen att planerad sektor var upptagen, och att dvningen
skulle bedrivas i en angransande sektor. Ovningen avsag fingerade anfall med
radarrobot, IR-robot (varmesdkande robot) samt AKAN (automatkanon).
Flygplanen i roten upptradde véaxelvis som jakt- och mélflygplan. Ovningen ge-
nomfordes som planerat, varefter foraren i flygplanet R12 ledde aterflygningen,
som gjordes i kolonn.

Foraren i flygplanet R12 begarde av flygtrafikledningen att fa géra MILS-
inflygning for landning. Strax darefter insag dock foraren att aktuell flygplan-
individ inte var utrustad med ILS-mottagare, varfér MILS-inflygning inte kunde
genomforas. Foraren andrade da till TILS-inflygning, etablerade TILS-kontakt och
meddelade detta. Foraren erhdll av flygtrafikledningen “Klar TILS-inflygning till
bana 19 som tur tvd”, och kvitterade detta. Foraren avsag da ocksa anmala indike-
rat avstand till banan, men tvekade om det skulle anges i km eller NM, och valde
da att inte anmala nagot avstand.

En stund senare paborjade foraren landningsplané. Vid fart ca. 260 kt och pa av-
stand 7,0 NM till bantroskeln noterade foraren att fartfelsfenan (symbol som hjéal-
per foraren halla ratt fart) i flygplanets Head-Up Display (HUD) inte rérde sig som
forvantat. Foraren uppfattade detta som ett tekniskt fel, och valde da att istéllet
anvanda flygplanets anfallsvinkel som fartreferens och landa med anfallsvinkel a
10°, vilket ger nagot hogre fart &n rekommenderade o 12°.

Vid tva tillfallen forsokte foraren skifta till optisk landningspresentation i HUD.
Istallet erholls AKAN-sikte, vilket enligt systemlogiken ska ske da flygplanets
system befinner sig i operationsmoden Combat (CO). Optisk landningspresentation
ska visas endast da flygplanet befinner sig i operationsmoden Power Approach
Landing (PAL). Foraren véxlade da tillbaka till TILS-presentation.

Enligt registrerade data: markkollisionsvarning indikerades atta sekunder fore satt-
ning, hojden var da 60 ft, farten 180 kt och anfallsvinkeln 12°. Tva sekunder fore
sattning indikerade systemet ocksa huvudvarning och landstallsvarning. Foraren
drog av till marktomgang och fick samtidigt varningarna “INCREASE THRUST ”
(Oka dragkraften), huvudvarning och "BELOW FLIGHT ID” (Pé&drag lagre an
flygtomgang). Flygplanet landades med infallt landstall kl. 14:09:31.

Buklandningen skedde pa banans centrumlinje och vid den normala sattpunkten.
Flygplanet gled forst langs med banans mittlinje, girade sedan nagra grader héger
och gled nagot till hdger om mittlinjen, girade darefter at vanster och gled over till
vanster om mittlinjen. Slutligen féljde en kraftigare gir at hoger, och 1880 m efter
sattpunkten passerade flygplanet mittlinjen med 6kande sidacceleration at hoger.
Flygplanet lamnade banan glidande pa tvaren med nosen riktad at hoger, varvid
vanster vingspets skar ner i marken sa att flygplanet dels var nara att valta at
vanster, dels svangde vinster ca 130°. Flygplanet stannade réttvant ca 4 meter
fran bankanten.

En mindre brand uppstod under flygplanet, vilken slacktes av raddningsstyrkan.
Foraren klev oskadd ur flygplanet.
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1.2

1.3

1.4

10

Vittnesredogorelser

Fem vittnen till handelsefdrloppet fanns. Fyra av dessa hade samstammiga uppfatt-
ningar, medan ett hade en nagot avvikande uppfattning.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - _ _
Allvarligt skadade - - _ _
Lindrigt skadade - - — _
Inga skador 1 - — _
Totalt 1 - — 1

Fdraren var ensam ombord och undkom olyckan oskadad.

Skador pa luftfartyget

Flygplanet erholl betydande skador under buklandningen, fran sattningen till det att
flygplanet kom till slutligt stopp utanfér banan genom att vénster vinge skar ner i
marken.

Under forloppet fattade en restméngd brénsle fran falltanken eld, vilket orsakade
brannskador pa kroppens och vingarnas undersida. Vid slackningsarbetet kontami-
nerades flygplanet dessutom med slackmedel.

Flygplanets noskon knacktes da flygplanet gled av banan, se fig. 1, och vénster
vinge erholl strukturella skador.

Fig. 1: Flygplanes slutliga position efter avakning av banan.
Andra skador

Mindre markskador och viss miljopaverkan fran bransle och slackmedel uppkom, i
ovrigt uppstod inga andra skador i samband med handelsen.
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Besattningen

Foraren

Foraren var vid tillfallet 41 &r och hade gallande behdrighetsbevis.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer: 15 16,3 2318
Aktuell typ: 15 16,3 888

Antal landningar pa aktuell typ de senaste 90 dagarna: 9 st.
Inflygning pa typen gjordes ar 1999-2000.

Senaste OPC (Operator Proficiency Check) var giltig till 2010-01-31.
Parasailutbildning var godkand t.0.m. augusti 2009.

Forarens tjanstgoring

Foraren genomgick grundlaggande flygutbildning (GFU) ar 1988-1989 foljd av
grundlaggande taktisk utbildning (GTU) pa flygplan SK60. Darefter genomfordes
typinflygning (TIS) och grundlaggande flygslagsutbildning (GFSU) pa flygplan
J35 Draken.

Omskolning till JAS39 A pabdrjades ar 1999 och genomfordes pa Skaraborgs flyg-
flottilj, F7. Foraren var darefter verksam pa Skanska flygflottiljen F10 fram till
forbandets nedlaggning ar 2002, och forflyttades darefter till Blekinge flygflottilj,
F17.

Forarens flygtider de senaste fyra aren:

Ar 2006: 122 h
Ar 2007: 87h
Ar 2008: 30h

Ar 2009 t.0.m. 6 augusti: 60 h, varav 10 h pa JAS 39 C.

Foraren, liksom hela 2:a divisionen dér han tjanstgjorde, paborjade skillnadsom-
skolning fran JAS39 A till JAS39 C och genomgick under perioden 25 maj till 5
juni 2009 teoretisk utbildning och simulatortraning. Under perioden 8 juni till 19
juni 2009 genomforde foraren fem flygningar. Veckan darpa genomforde division-
en ett planeringsinternat i Norrland, foljt av fem veckors semesteruppehall.

Handelsen intraffade forsta veckan efter semesteruppehallet. Flygningarna inleddes
med aterinflygning, omfattande fem repetitionsflygningar, fyra som liknade sjalva
skillnadsomskolningen och en femte, den aktuella flygningen, som var en grund-
ldggande 6vning.

Den aktuella dagen hade foraren varit i tjanst sedan kl. 07:20. Foraren hade ett
antal olika sidouppgifter vid divisionen och hade enligt tidredovisningen ingen
overtid efter semesteruppehallet.
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Luftfartyget

Tillverkare SAAB

Typ JAS39 C GRIPEN status 1890.09-51.1

Serienummer 39.212

Tillverkningsar 2009

Flygmassa Max tillaten start-/landningsmassa 14 000/13 000 kg, aktuell massa
7 850 kg

Tyngdpunktslage Godkant masscentrum

Total géngtid 430h

Antal cykler 435

Géngtid efter senaste periodiska 230h

tillsyn

Méngd brénsle som tankats fore
héndelsen

Fullt inre system + falltank stdrre

Motor

Motorfabrikat General Electric
Motormodell F 404 (RM12B)
Antal motorer 1

Serienummer Nr 12235

Total gangtid, timmar 240

Géngtid efter dversyn 35h 16 min
Cykler efter 6versyn 45

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis med granskningsbevis.

Luftfartygets aktuella seriestatus var 1890.09-51.1. Luftfartyget var vid tillfallet
utrustat med falltank stérre (FTS), 6vningsrobot 74, teknikerdatastav (DTU-GC),
forardatastav (DTU-P) samt massminneskassett (MMC).

Granskning av luftfartygs- och motorhandlingar visade att luftfartyget var under-
hallet enligt godkant underhallsprogram. Samtliga kvarstaende anmarkningar var
godkénda.

I avsnitt 1.16.3 beskrivs de vésentligaste skillnaderna mellan JAS39 A/B och
JAS39 C/D.

Meteorologisk information

Allmant vader enligt SMHI:
Sddra Sverige tacktes av ett hogtryck.

Véader vid Ronneby Kkl. 14:10 enligt SMHI:

Vind: Ost till nordost 5 knop.

Sikt: >10 km.

Moln: 1-3/8 cumulus med bas 4000 fot.
Temp: +24°C. Daggpunkt:  +15 °C.
QNH: 1025 hPa.

Instrumentinflygningsmetoder

Svenska militadra metoder for instrumentinflygning med JAS39 &r bl.a. TILS- och
MILS-inflygning. Dessa kan utforas som sling- eller direktmetod.
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TILS-inflygning
Instrumentinflygning med TILS (Taktiskt Instrument Landnings System) kan géras
pa tva satt:
e Som 39 TILS, se fig. 2, varvid foraren anvander flygplanets navigeringssy-
stem fram till slutlig inflygning.
e Som Radarledning for TILS, varvid flygtrafikledningen (ATS/Control) le-
der fram till slutlig inflygning.

Anflygning

- Anmal lage, kurs och hojd

- Begar instruktioner for 38 TILS via plats
- Folj eget navigeringssystem

Plats
- Anmal plats
- Svdng mot IP

Slutlig inflygning
- Reducera fart
- Anmal landningskiar

Planéavstand
- Om inte radarledning/
foljning - anmal plané

Under insvang
- Anmal TILS-lasning

Utflyaning
- Anmal utflygning

- Planéra till angiven hojd P

- Anmal planflykt pa
angiven hojd
- Anmal svang

Fig. 2: Metodikexempel fér 39 TILS med slingmetod via plats.

Enligt fraseologiexempel i FOM anmiéler foraren da TILS-Iasning erhallits.
ATS/Control kvitterar med avstandet i NM eller km till bantroskeln samt meddelar
”Cleared TILS approach ”. Féraren jamfor med sitt eget avlasta avstand och korri-
gerar vid behov detta fore fartreduktion och landstallsutfallning.

Fartreduktion for JAS39 utfors 2,7 NM (5 km) innan plané, normalt pa avstand 9,2
NM (17 km) till bantréskeln. Darefter gors flygplanet landningsklart och foraren
anmiler ”Gear down” (Stallet ute) till ATS/Control, som da normalt beordrar
foraren att skifta frekvens och kontakta ATS/Tower.

Da foraren anropar ATS/Tower anmaler han aterigen “"Gear down”, varefter
ATS/Tower meddelar "Cleared to land” (Klart landa) for aktuell bana.

Plané paborjas pa avstand som svarar mot inflygningshojd, normalt pa avstand 6,8
NM/12,6 km och hdjd 2000 ft/600 m (standardplané).

MILS-inflygning
Metod for MILS (Militar ILS-inflygning) skiljer sig fran normalmetoden for civil
ILS-inflygning (Instrument Landing System).

ILS-inflygning &r en civil inflygningsmetod. JAS39 C/D saknar komplett utrust-
ning for att kunna genomféra fullstandig ILS-procedur (t.ex. Racetrack och Hol-
ding).

MILS-inflygning, se fig. 3, utfors endast med radarledning fran flygtrafikledningen
(ATS).
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Anflygning
- Anmal lage, kurs och hijd
- Bagér MILS-inflygning

- Anmél planflykt pa

angiven hajd
-H-H_'\—\_ ____________________
Slutlig inflygning - Pabona standardplane
- Anmal etablerad - ATS meddelar avstand
- Reducera fart enligt ATS 5.4 NM {10 km)
direktiv - Kontrollera hojden

- Anmal landningsklar

Fig. 3: Metodikexempel: Radarledning for MILS med direktmetod.
ATS meddelar fartreduktion, varefter féraren gor flygplanet landningsklart.

Radarledningen ska avslutas tidigast da flygplanet ligger pa grundlinjen pa avstand
11,9 NM (22 km) till bantréskeln och foraren anmalt sig etablerad pa ILS. Féraren
ska fran ATS meddelas avstand 5,4 NM (10 km).

Radiokommunikationer

I fig. 4 nedan beskrivs den radiokommunikation som forekom i samband med in-
flygning och landning.

Aktérer

AD Ronneby Tower

P Ronneby kanal C

T Ronneby kanal C2

R12 JAS 39 C. Det havererade flygplanet.

R12-2 R20, rotetvaa till R12.

Q109 Rote SK60 som landar fore R12.

Noteringar

?2? innebér att det ej varit mojligt att tolka informationen.
(Parentes) anvands for att markera att tolkningen &r osaker.

[Hakparentes] anvéands for att markera kommentarer.

Tid Fran Trafik
14:00:10 R12 12 COM 1 check.

14:00:12 R12-2 Two

14:00:13 R12 Ronneby Control, twoship Q.. R12.
14:00:18 T Two ship Q R1..., correction twoship R12, Ronneby.
14:00:23 R12 We are descending towards FL90 towards Torhamn for | ... MILS

approach Ronneby.

14:00:32 T Twoship R12 Control, radar contact, continue descent to height
3000 feet and set QFE 1018.

14:00:39 R12 3000 feet on 1018.

14:00:42 R12-2 1018, number 2.




Tid Fran Trafik

14:00:45 T Intention will be vectoring for MILS approach, two units, runway
19, left hand circuit, safety height 200 feet.

14:00:51 R12 MILS approach, two units, left hand circuit for 19.

14:00:57 R12 And critical 200 feet. Is it possible to go with high speed?

14:01:03 T Yeah, you can continue with present speed until further, and met
report wind 050 degrees, 4 knots, variable between 270 degrees
and 150 degrees, visibility more than 10 kilometers and few clouds
4300 feet.

14:01:19 R12 12 and heading 2 ... 325.

14:01:25 T Make your heading 330, twoship.

14:01:28 R12 Wilco.

14:01:40 R12-2 12-2

14:01:44 T Twoship R12, you are number 3 and 4 in traffic, contact control
channel Charlie.

14:01:50 R12 12, Charlie and COM 1 push.

14:01:59 (R12) 12 COM 1 check.

14:02:01 R12-2 2

14:02:02 R12 Ronneby Control twoship 12, towards ... (??) for MILS 19, de-
scending 3000 feet.

14:02:10 P Twoship R12, radar contact.

14:02:14 R12 12

14:02:17 R12 12 make gap.

14:02:20 R12-2 [Dubbelklick].

14:02:21 P Thank you, you are making gap 10 between ?? in the ??

14:02:26 R12 Afirm.

14:02:29 Q109 Twoship Q109, close formation left go.

14:02:34 Q109-2 | [Dubbelklick].

14:02:39 P Twoship R12, you are number 3 in traffic, behind extended pair on
long final 19.

14:02:47 R12 12

14:02:58 P Roten 109 eller landar ni sammanhallet?

14:02:59 Q109 Ja vi skall landa sammanhallet.

14:03:01 P Jag tackar for detta.

14:03:04 P Du hérde Rudolf 12?

14:03:09 R12 Japp och for din information s vill 12 landa TILS approach.

14:03:17 P Okay, intention for aircraft Romeol2 is TILS approach runway 19,

safety height is 230 feet.

15
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Tid Fran Trafik

14:03:26 R12 TILS approach 19 critical 230.

14:03:43 P Twoship Q109, call tower channel Alfa.

14:03:50 P Twoship R12 ... decrease speed now.

14:03:57 R12 Wilco.

14:04:07 P Twoship R12, split up | regard you now as two units.
14:04:12 R12 12

14:04:15 p Aircraft Romeo 12, descend to 2000 feet, check QFE 1018.
14:04:20 R12 2000 feet on 1018, 12.

14:05:18 P Aircraft R12, turn left heading 260.

14:05:22 R12 260, 12.

14:06:11 P R12, closing from left distance 25 kilometers.
14:06:15 R12 12

14:06:16 P 12 turn left heading 220, report established TILS.
14:06:21 R12 Wilco, 12.

14:06:40 R12 12, established TILS.

14:06:42 P R12 cleared TILS approach 19 as number 2.
14:06:47 R12 Cleared TILS approach 19, 12.

14:07:13 P R12 call Tower Alpha.

14:07:17 R12 12, Tower.

14:07:23 R12 Ronneby Tower single aircraft R12 TILS approach.
14:07:33 AD R12 continue approach, tailwind from left.

14:07:36 R12 12.

14:08:38 AD R12, wind 050 degrees, 5 knots, runway 19, cleared to land.
14:08:44 R12 Cleared to land 19, 12.

Fig. 4: Radiokommunikation i samband med inflygning och landning.

Flygfaltsdata

16

Ronneby flygplats ar en flygplats med blandad militér och civil trafik. Flygplatsen
hade status enligt MIL AIP* - Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Fard- och ljudregistratorer har fungerat utan anmérkning och alla data har varit
tillgangliga for haverikommissionen. Flygplanets flygbanor och forarens atgarder

1 MIL AIP: Military Aeronautical information publication.
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fanns registrerade fram till det att motorn stdngdes av och huvudstrémmen slogs
ifran nar flygplanet hade stannat strax utanfér banan.

Fardregistratorer

Taktiska data och cockpitdata fanns registrerade i massminneskassett (MMC) och i
pilotdatastaven (DTU-P). Hela handelseforloppet och alla data kunde snabbt askad-
liggoras efter att dessa registreringsmedia anslutits till planerings- och utvérde-
ringsutrustningen (PE).

Samtliga variabler fran flygplanet fanns registrerade i teknikernas datastav (DTU-
GC) samt i flygplanets systemdator (SysC). Med hjalp av RUF-utrustning
(Registrering for Underhall och Flygsakerhet) kunde data fran teknikerdatastaven
(DTU-GC) visas och utvarderas.

Dessutom registrerades ett stort antal data och variabler i Crash Survivable
Memory Unit (CSMU). Dessa lastes ut av tillverkaren under éverinseende av have-
rikommissionen, och anvéndes for att skapa en animering av forloppet inklusive
vasentliga data, t.ex. angaende atgarder i cockpit. Det som framkom i animeringen
Overensstamde med forarens redogorelse.

Ljudregistratorer
Ljud fran radiotrafik, cockpit och varningssystem registrerades pA MMC, och

kunde med hjalp av PE aterges tillsammans med det Gvriga férloppet.

Samma ljud registrerades ocksa pa CSMU och atergavs i den animering som
ndmnsi1.11.1.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Handelsen intraffade pa F17 Ronneby under ordinarie flygévningstid och dager.
Landningen skedde pa bana 19. P& banan syntes tydliga skrapmérken efter flyg-
planet utefter hela flygplanets fardvég, se fig. 5 och 6.

TWR Smgc 5 - . 75m
- ¢ 2B
ZB Widh. 7.5 m TLOF 2 Q::‘j\._/‘muud
a search light
NOT FOR CIVIL USE #~ TWI Y T\J‘V Ea . > rore
width 10 m =
N Hgron & 5 S m
r— = ey W 5 See PAR
& = === Bl R | GHART
. 3
I )
il - TWY C ‘e,
A 4 — . width 10 m T
188l . ” |
¥ TILS %F AD E[EV e i
PAR Sirip 245 i
L ‘ 451 x a6g m NOT FOR CIVIL USE L
g

,  Marker boards b
— i TILSZE A

Traffic lights

L AL e
T = = —_‘JPAP\ 161
— !
—_—
% VDF

Fig. 5: Flygplanets fardvag med avakning 2020 m fran troskeln bana 19.
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alltanken och hdger vingspets.

Fig. 6: Slapsparen pa banan harror fran f

Nar vanster vingspets skar ner i marken var flygplanet nara att valta at vanster, och
kom dessutom att gira ca 130° at vénster. Den 6kade friktionen utanfor banan och
att vingspetsen skar ner i marken absorberade kvarvarande rorelseenergi. Flyg-
planet stannade rattvant ca fyra meter fran den hardgjorda banan.

Luftfartygsvraket

Efter raddningsinsatsen bérgades flygplanet och efter dokumentation med bilder
sanerades flygplanet och landstéllet falldes ut. Efter haverikommissionens tekniska
undersokning aterlamnades flygplanet till Forsvarsmakten den 9 september 2009.

Medicinsk information

Foraren hade genomfort foreskrivna ldkarundersokningar med godként resultat.

Direkt efter haveriet undersoktes foraren av flyglakaren pa flottiljen, utan att nagra
skador kunde pavisas. Vid denna undersékning togs inte nagra prover avseende
alkohol, droger eller lakemedel. | Férsvarsmaktens riktlinjer for det medicinska
omhandertagandet efter haveri fanns inte sadan provtagning beskriven.

Foraren atergick i flygtjanst nagra dagar efter haveriet efter att bedémning gjorts av
flygpsykolog. Nagon grundlig kartlaggning av forarens kognitiva funktioner
gjordes dock inte innan foraren ater borjade flyga.

Komplexiteten i flygforares arbetsuppgifter vid flygning innebér att svagheter i
kognitiv formaga forsvarar mojligheten for vederbérande att I6sa uppgifterna pa ett
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adekvat satt. Efter haveriet genomfdrde Forsvarsmakten en neuropsykologisk ut-
redning av foraren, resultatet av denna undersokning visade att foraren presterade
goda resultat och det framkom inget som pekade pa en nedsatt kognitiv formaga.

Brand

Vid buklandningen uppstod en begransad brand under flygplanet i restmangder av
flygbransle fran falltanken. Branden slacktes av raddningsstyrkan genom skum-
beldggning.

Overlevnadsaspekter

Allmant

Flygplatsréaddningstjanst

Flygplatsen i Ronneby ar Forsvarsmaktens flygplats vid Blekinge Flygflottilj, F17,
och samtidigt en civil regional flygplats som ar godkénd av Transportstyrelsen.
Dessa tva myndigheter har separata bestammelser for flygplatsraddningstjanst,
samtidigt som bada regelverken bottnar i samma internationella standard och
rekommendation som utfardats av ICAO?. Flygflottiljen F17 svarar for savél den
militara som den civila flygplatsraddningstjansten pa flygplatsen.

Regler for flygplatsraddningstjanst

Forsvarsmaktens “Regler for militdr luftfart — Mark, anldggningar och lokaler”,
RML-F, innehaller bl.a. bestammelser for flygplatsraddningstjanst. Militara flygin-
spektionen, FLYGI, ansvarar for tillsyn och for foreskrifterna som beslutas av
chefen for den militara sakerhetsinspektionen, C SAKINSP. Flygplatsraddnings-
tjansten ska betraffande uppgifter, organisation, personal, utbildning och utrustning
vara sa dimensionerad att de formagor som anges i RML-F uppfylls samt att
ingaende utrustningar kan anvandas i full utstrackning.

For Ronneby flygplats/F17 finns en raddningsinstruktion som bl.a. innehaller
checklistor for haveri med kand haveriplats. Har ingar t.ex. de larmrutiner som ar
faststéllda for den lokala flygledaren. | checklistan anges att flygraddningscentralen
ska larmas via SOS -Alarm. Haverilarmet vid Ronneby flygplats/F17 ar inte
direktkopplat till SOS Alarm.

Det finns en handlingsplan for flygplatsraddningstjénsten vid Ronneby flyg-
plats/F17. Har redovisas bl.a. den ambitionsniva som galler for den skadeavhjal-
pande verksamheten, hur larmfunktionen sékerstélls, uppgifter om samband,
planer, sjukvardstjanst, dvningar och utbildning.

I lokal drifthandbok del 111 sektion 7 angaende flygplatskontrolltjanst for Ronneby
flygplats finns uppgifter faststéllda for flygtrafikledningen. Har anges bl.a. att
denna ska informera flygplatsraddningstjanstens raddningsledare, RL, om dagens
verksamhet och om ”laddade flygplan” samt vapentyp.

For den civila luftfarten pa Ronneby flygplats framgar allmant regler om beredskap
for raddningsinsatser och raddningstjanst i Transportstyrelsens foreskrifter TSFS
2010:114. De ersatte fran den 1 juli 2010 kapitel 3.4 Raddningstjanst i Bestammel-
ser for Civil Luftfart — Flygplatser (BCL-F).

2 JCAO: International Civil Aviation Organization
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Brand och r&ddningsinstruktion

For militara luftfartyg finns i BRI® beskrivning av flygplanet JAS39 C med inform-
ation om risker inkl. forekomst av kolfiberkomposit, riskavstand, tryckkarl, brand-
atkomst, angreppshall, raddning av forare och sa vidare.

Arbetsmiljoverkets foreskrifter

Arbetsmiljoverket har ett flertal olika foreskrifter som ber6r den militara flygplats-
raddningstjansten verksamhet. Den foreskrift som ofta ar aktuell och forknippas
med raddningstjanst ar AFS 2007:07 som géller for rok- och kemdykning. En
annan tillampbar foreskrift & AFS 2001:01 angaende systematiskt arbetsmiljoar-
bete.

Flygraddningstjanst

Enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor ingar det i den statliga flygradd-
ningstjansten att ansvara for efterforskning av luftfartyg som saknas. Enligt forord-
ningen (2003:789) om skydd mot olyckor &r det Sjofartsverket som sedan 1 januari
2009 ansvarar for flygraddningstjansten. Enligt samma férordning ska det finnas en
raddningscentral for flygraddningstjansten. Den finns i Géteborg som JRCC, Joint
Rescue Co-ordination Centre. Transportstyrelsen dr tillsynsmyndighet 6ver flyg-
raddningen.

Foreskrifter och allmanna rad fran Transportstyrelsen, TSFS 2010:111, reglerar
flygraddningstjanst och galler fr.o.m. den 1 augusti 2010. De ersétter Luftfartssty-
relsens foreskrifter (LFS 2005:1) om flygraddningstjanst. Syftet med de nya fore-
skrifterna &r att sékerstélla en tillfredsstallande flygraddningstjanst. I foreskrifterna
finns bl.a. vissa krav pa flygtrafikledningsenheter som utévar alarmeringstjanst.

Kommunal réaddningstjanst

Enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor ska en kommun ansvara for radd-
ningstjansten om det inte ar statlig raddningstjanst enligt 4 kap. samma lag. Med
raddningstjanst avses enligt lagen de raddningsinsatser som staten eller kommu-
nerna ska ansvara for vid olyckor och éverhédngande fara for olyckor for att hindra
och begransa skador pa manniskor, egendom eller miljon. Myndigheten for sam-
héllsskydd och beredskap, MSB, &r central tillsynsmyndighet for kommunal radd-
ningstjanst.

En ledningsfraga i samarbetet mellan kommunal raddningstjanst och militar flyg-
platsraddningstjanst ar begreppet raddningsledare. Vid det aktuella haveriet sag
flygledaren haveriplatsen och vid en kand haveriplats dr det den kommunala rédd-
ningstjansten som ansvarar for en raddningsinsats. Den militara insatsledaren fun-
gerar inte som raddningsledare enligt lagen om skydd mot olyckor men leder sjélv-
klart den egna styrkans insats. N&r den kommunala r&ddningstjansten kommit fram
till haveriplatsen sker en samordnad insats under ledning av den kommunala radd-
ningsledaren som ocksa har sarskilda befogenheter enligt géllande lagstiftning.

Den ndarmast flygplatsen belagna kommunala brandstationen tillhor Raddnings-
tjansten Ostra Blekinge och finns i Ronneby.

Sjuktransporter
Enligt 6 § Halso- och sjukvardslagen (1982:763) ansvarar landstingen for att det

finns en andamalsenlig organisation for transporter av manniskor till och fran sjuk-
hus s.k. sjuktransporter, det vill siga ambulanssjukvard. Ambulansorganisationen
utfor i samband med sjuktransporten akut prehospitalt omhandertagande av
skadade personer som &r i behov av sjukvard.

3 BRI: Brand och Raddningsinstruktion
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Ovrigt
Den personburna nddsandaren, ELT*, aktiverades inte vid haveriet. Krafterna vid

buklandningen beréaknas inte heller ha varit sa stora att den borde ha gjort det.

Raddningsinsatsen

Larm och utryckning

Flygledaren larmade flygplatsraddningstjansten med haverilarm under pagaende
buklandning innan flygplanet hade stannat vid sidan av banan. En i tornet tillkom-
mande flygledare fick i uppdrag att larma flygraddningscentralen. Det fullféljdes
med ett direkt telefonsamtal till flygraddningscentralen. Dérmed foljdes inte flyg-
ledarens checklista for haveri med kénd haveriplats som angav att flygrdddnings-
centralen skulle larmas via ett samtal till SOS-Alarm.

Flygplatsraddningstjanstens insatsstyrka lamnade vagnhallen med minimistyrkan,
ett befél och fyra flygplatsbrandman i tre brandfordon innan utlost larmsignal for
haverilarm hade tystnat, vilket sker efter 21 sekunder.

Fordonen fick omedelbart tillstand att kéra ut pa banan och under framk&rningen
sag insatsledaren kraftig rokutveckling fran flygplanet. Efter kontroll av vindrikt-
ningen gav insatsledaren order om fordonsplaceringen via radio. Innan framkoms-
ten till haveriplatsen sag insatsledaren att foraren hade lamnat flygplanet och att
han forflyttade sig bort fran flygplansvraket.

Insats pa haveriplatsen

Fordonen var framme vid det havererade flygplanet ca 40 sekunder efter utlgst
haverilarm. Branden som framst var synlig vid flygplanets vanstra bakre sida slack-
tes omgaende under ca 30 sekunders skuminsats fran samtliga fordons skum-
kanoner. Darefter sékrades brandplatsen av en stralférare. Det fanns inget behov av
nagon livraddnings- eller rokdykarinsats. Enligt insatsledaren hade foraren kuperat
flygplanet innan han lamnade det. Kabinen kontrollerades och franslag utfordes i
enlighet med vad som anges i BRI. Att forarstolen var i sékrat lage dubbelkontrol-
lerades av tva brandman. Insatsledaren foljde upp att atgarderna i kabinen var
utforda.

Omradet vid det havererade flygplanet spérrades av ca 10 m runt om och 100 m i
vindriktningen med anledning av de risker som kunde finnas pa grund av eventuell
brunnen komposit. Under ca tre timmar holls omradet vattenbegjutet for att for-
hindra spridning av kompositmaterial. Insatsledaren hade ansvaret for ledningen av
insatsen tills bargningsarbetet borjade.

Under insatsen anvénde den insatta brandpersonalen larmstéll och andningsskydd
med friskluftférsorjning. Forst i samband med efterféljande bargning anvandes
filtermasker.

Risk bedomdes foreligga att flygplanets radar skulle vara paslagen, men vid kon-
troll konstaterades den vara avslagen.

Militdr ambulans kallades inte ut till haveriplatsen.

4 ELT: Emergency Locator Transmitter.
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Riskhantering
Insatsledaren vid flygplatsraddningstjanstens styrka ska infor en dags planerade

flygningar f& information om vilka flygplan som har vapenlast och motmedel® av
olika typer. Informationen ska komma fran flygledaren som i sin tur ska fa inform-
ationen om detta fran ansvarig klargoringsledare. Insatsledaren hade inte erhallit
nagon information om sadan last eller motsvarande risker.

I samband med ett haveri kan vapen och motmedel medfdra allvarliga risker for
raddningspersonalens arbetsmiljd. Riskerna kan beaktas under forutséttning att det
finns rutiner och hjalpmedel som sakerstéller Overforing av information om vapen
och motmedel till flygplatsraddningstjanstens insatsstyrka.

| efterhand konstaterades att flygplanet inte var utrustat med nagon vapenlast eller
nagra motmedel.

Larmning av kommunal raddningstjénst och ambulans

Det upptacktes i ett senare skede av insatsen att SOS Alarm inte hade larmats av
flygledaren. | detta skede da branden var slackt och laget under kontroll pa olycks-
platsen ansag insatsledaren att den kommunala raddningstjanstens resurser inte
behdvdes.

Haveriet blev ként for den kommunala Raddningstjansten Ostra Blekinge via upp-
gifter i media och kontakt togs med flygplatsraddningstjanstens insatsledare for att
inhdmta narmare information om haveriet. For larmning i samband med intraffade
eller befarade nddldgen med flygplan har den kommunala rdddningstjansten forbe-
redda larmplaner som reglerar hur SOS Alarm ska larma olika insatsenheter.

Landstingets ambulanser larmas av SOS Alarm i likhet med kommunal r&ddnings-
tjanst. Ambulans larmades inte ut till olycksplatsen.

Sarskilda undersdkningar

Forarens redogorelse for den aktuella flygningen

Foraren, som kom i god tid till arbetet den aktuella dagen, informerades vid mor-
gonbriefingen om dagens évningsprogram. Under férmiddagen skulle foraren
genomfora en flygdvning i simulator, och under eftermiddagen en flygning i
ovningssektor som rotechef for en rote JAS39 C. Flygovningen avsag véxelvis
upptradande som jakt- respektive malflygplan, dar anfall med langrackviddiga jakt-
vapen skulle f6ljas av luftstrid pa korta avstand.

Foraren inledde formiddagen med olika administrativa uppgifter och genomférde
dérefter i simulatorn under ca 1 timme och 20 minuter samma 6vning som skulle
genomforas i JAS39 C under eftermiddagen. Dessutom ¢vades allmén system-
hantering, vilken foraren dnnu inte kénde sig helt familjar med i alla lagen.

Forarna i roten samlades kl. 12:15 och gick genom den planerade flygningen. Den
aktuelle foraren, som var rotechef, ville fokusera pa hantering av flygplanets
vapensystem, och valde darfor i de dvningsmoment dar féraren skulle upptréda
som jaktflygplan, att begransa malet till att undanmandvrera med max 5 g samt att
da inte genomfora mandvrerande strid. Efter genomgangen holl foraren order for
flygningens genomfoérande (OFFG). Foraren Gverlat at rotetvaan, som var nagot
langre kommen i utbildningen, att ladda bada flygplanens datastavar. Foraren med-

5 Motmedel: Radarremsor eller IR- facklor som pyrotekniskt sprids fran flygplanet i syfte att
avleda t.e.x. anflygande radar- eller IR-robot.



23

forde inte, t.ex. i knablocket, nagot minnesstdd sasom en inflygningsprofil med
hojder, farter, avstand etc. uttryckt i IU. Forarna gick kl. 12:30 och bytte om till
flygutrustning.

Forarna erholl kl. 12:50 s.k. Step Briefing, dér deras tidigare erhallna information
uppdateras avseende forandringar av bl.a. flygplansindivid, frekvenser,
ovningsomrade, vader, alternativa landningsplatser och andra forandringar som kan
paverka flygningen. Forarna bestamde da ocksa vilka olika radiofrekvenser de
skulle utnyttja och pa vilka radioapparater. Kommunikationssystemet i JAS39 C
med tva radioapparater var ett nytt system for bada forarna. Forarna tog ocksa del
av information om utrustning m.m. i deras respektive flygplan.

Foraren genomfdrde, med hansyn till sin ringa rutin pa JAS39 C, motorstart och
ovriga forberedelser pa plattan med checklistan i handen. Uppstarten forlopte helt
normalt.

Efter normal start och stigning till anflygningshdéjd skiftade roten radiofrekvens och
kontaktade stridsledningen (STRI). Da informerades de om att det planerade
ovningsomradet mellan Oland och Gotland var belagt av annan verksamhet, och att
istallet ett omrade langre séderut skulle anvandas. Detta medférde att forarna in-
bordes och med STRI maste komma 6verens om ett nytt Bulls Eye (referens-
punktslage) och programmera in detta, vilket tog en viss tid. Ovningen genomfor-
des darefter helt enligt plan.

Under aterflygningen meddelade foraren till STRI sin avsikt att gora en MILS-
inflygning for landning. Efter att ha skiftat frekvens och kontaktat flygtrafikled-
ningen insag foraren att flygplanet inte var utrustat med ILS, varfor MILS-
inflygning inte var mojlig. Féraren valde da att istallet géra en TILS-inflygning.
Foraren upplevde inte detta som en stérning, eftersom det &r vanligt férekommande
att man av olika skél anvisas en annan inflygningsmetod &n man ursprungligen
planerat.

Efter plané mot insvangningspunkten och insvéng erholl foraren TILS-lasning.
Foraren avsag da meddela flygtrafikledningen sitt indikerade avstand till bantros-
keln enligt rutin i JAS39 A, dar farten reduceras pa avstand 20 km, landstéllet falls
ut pa 18-16 km och plané paborjas pa 12 km. 1 JAS39 C presenteras emellertid
avstand endast i nautiska mil. Foraren kande sig osaker pa avstanden uttryckta i
denna mattenhet, tvekade om vilken enhet som skulle anvandas. | avsaknad av
minnesstod, t.ex. en inflygningsprofil i knablocket, valde foraren da att inte med-
dela nagot avstand.

Foraren fortsatte inflygningen, erhdll planékommando i HUD och pabdrjade plané.
Samtidigt reflekterade foraren dver vilken fart som skulle hallas, eftersom farten
presenteras i knop i JAS39 C, inte i km/h enligt forarens tidigare rutin i JAS39 A.
Foraren paborjade fartreducering men sag ganska omgaende att styrsymbolens
fartfelsfena (vilken indikerar ratt planéfart) inte reagerade pa gasforandringar utan
lag fast pa flygplanssymbolen. Féraren borjade analysera detta, men kunde inte
komma underfund med vad som var fel. Foraren var fortfarande osaker pa vad som
var lamplig fart, men bestdmde sig for att landa med a 10° (anfallsvinkel 10°%), vil-
ken skulle resultera i tillrackligt hog fart men anda inga problem med att kunna
stanna fore banans slut.

Foraren visste inte vilken planéfart detta resulterat i, men trodde sig inledningsvis
ha haft o 8° vilket ger hogre inflygningsfart &n normalt i slutfasen.
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Pa kort final fick foraren markkollisionsvarning (GPW) och audiell varning "PULL
UP!”. Varningen upplevdes som mycket klar och tydlig med valdigt hdg volym
och mycket stora pilar i displayen. Foraren fokuserade i det laget bara pa att landa
flygplanet, tdnkte att “felet, det far jag ta sedan” och valde att trots varningen fort-
satta landningen. Foraren uppfattade inte ndgon huvudvarning, och har inte i detalj
kunnat redogéra for vad som blinkade etc.

Foraren forklarade sitt val att fortsétta landningen med sin vana fran JAS39 A (med
autonomt navigeringssystem), dér navigeringssystemets positionsuppfattning vid
landning kunde ha forsamrats s& mycket att MKV kunde erhallas, d&ven med land-
ningsklart flygplan pa vag att landa. Foraren uppgav att i JAS39 A fick varningen
ignoreras efter kontroll av att flygplanet var landningsklart och pa vag mot banan
samt att fart och dvriga parametrar var korrekta. Féraren uppgav sig tidigare ha
landat ca 50-80 ggr med MKYV och att forarinstruktionen till JAS39 A (SFI) med-
ger landning med MKV om orsaken till larmet &r kdnd. FOraren uppgav sig vid
olyckstillfallet ’rent ryggmargsméssigt” ha bestdmt sig for att ignorera varningen
och landa pa ett enligt sin uppfattning séakert satt.

Foraren uppgav sig inte haft minsta tanke pa att kontrollera landstallet, vilket nor-
malt gors i detta l&ge. Han uppgav sig normalt inte bara kontrollera landstélls-
indikeringens sex gréna lampor, utan ocksa nastan alltid ater kontrollera dem pa
kort final. Nar flygplanet kom in 6ver troskeln, fortfarande med varningston fran
markkollisionsvarningen, hade foraren bara fokus pa att landa flygplanet sékert.

Foraren upplevde att flygplanet satte sig nagot lagre an normalt, men hanforde
detta till att ha satt ner flygplanet tidigt. Foraren upplevde att flygplanet rullade helt
normalt mitt pa banan, men att farten inte minskade som normalt och att lyftkrafts-
dumpning uteblev. Foraren forsokte bromsa och forde samtidigt spaken nagot
framat. Efter uppskattningsvis 1000 meter, fortfarande mitt i banan, borjade flyg-
planet skaka kraftigt.

Foraren uppfattade situationen med varningar m.m. som nagot stressande, men
beddmde sig kunna stanna flygplanet fére rullbanans slut. Strax dérefter lutade
flygplanet Gver pa hoger vinge. Forst trodde sig foraren ha fatt punktering, men
insag efter nagon sekund att landningen gjorts med infallt landstall.

Samtidigt borjade flygplanet glida at hoger. Foraren Gvervagde att skjuta ut sig,
men bedomde att flygplanet kunde sla runt nar det gled av banan, och att det darfor
fanns risk for att utskjutningen skulle ske da flygplanet inte befann sig i horisontellt
lage. Detta, tillsammans med vetskapen om att raddningsstyrkan fanns nara samt
att flygplanet tidigare visat sig halla bra vid rundslagning ledde till beslutet att sitta
kvar i flygplanet.

Foraren upplevde en kraftig ryckvis inbromsning nar flygplanet lamnade banan,
konstaterade att hjalmens bada visir var nedféallda men att tid inte fanns for att dra
at axelremmarna, och spande darfor kroppen kraftigt for att sitta stadigt i stolen.

Nar flygplanet efter flera valdsamma ryck stannat, stangde foraren av motorn, slog
av huvudstrommen och 6ppnade huven pa normalt satt. Foraren hade sedan tidigare
mentalt stallt in sig pa att i sadant lage inte anvanda nodfrigéringen, utan spanna
loss sig pa normalt satt for att inte t.ex. missa att koppla bort nagon benrem.
Losskoppling av PSU:n° som &r annorlunda i JAS39 C &n i JAS39 A, upplevdes
krdva nagon sekund extra for att foraren skulle vara saker pa att ha fatt loss dess
sparr ordentligt.

6 Pilot Services Unit, anslutningsenhet for bl.a. forsorjning av G-drakten
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Foraren hoppade ur flygplanet, gick nagra meter bort, vande sig om och insag forst
da att det brann under flygplanet. Strax darefter anlande raddningsstyrkan och
paborjade slackningsarbetet.

| efterhand anség foraren att det borde klaras ut vilket som var lampligast; att sitta
kvar i flygplanet vid en buklandning eller skjuta ut sig. Féraren hade inte reflek-
terat Gver om det for nodurstigning var lampligast att oppna huven pa normalt satt
eller att nodsprénga den.

Haverikommissionen har konstaterat att om huven vid 6ppning stannat i ett mellan-
lage, hade inte nddspréangning av huven och inte eller utskjutning ur det stilla-
staende flygplanet varit majlig.

| efterhand ser ocksa foraren sin betydande flygerfarenhet som medverkande till
beslutet att landa flygplanet och bortse fran upplevda felfunktioner.

Detaljerat handelseforlopp

| fig. 7 nedan beskrivs i detalj handelseforloppet i samband med aterflygning, in-
flygning och landning. Uppgifterna ar sasmmanstallda utifran ATS inspelningar,
CSMU, PE och intervjuer.

Tid Héandelse

14:00 Under aterflygning efter avslutad 6vning skiftade roten R12 till C2 for Ronneby
kontroll och begérde inflygning for MILS.

14:00:45 Roten R12 meddelades avsikten radarledning fér MILS och Klart sjunka till 3000
ft p& QFE 1018 hPa.

14:01:44 Roten R12 skiftade pd anmodan av ATS till kanal C.

14:03:09 Pa avstand 12 NM fran insvangningspunkten (IP) andrade flygplanet R12 inflyg-
ningsprocedur till TILS, eftersom flygplanet saknade ILS-mottagare och darfor
inte kunde géra en MILS-inflygning.

14:04:07 Roten R12 delades upp till tva enheter.

14:04:15 Flygplanet R12 fick klart sjunka till 2000 ft.

14:05:18 Flygplanet R12 kommenderades svénga vénster till kurs 260.

14:06:15 Flygplanet R12 erh6ll TILS-lasning i sida vid IP véanster for bana 19. Kontrollen
meddelade avstand 25 km.

14:06:16 Kontrollen kommenderade flygplanet R12 att svénga vénster till kurs 220 och
meddela etablerad pa TILS.

14:06:40 Foraren i flygplanet R12 meddelade under vénstersvéng till final att TILS etable-
rats.

14:06:42 Kontrollen gav flygplanet R12 klart for TILS-inflygning till bana 19 som tur tva.

14:06:47 R12 kvitterade klar TILS-inflygning till bana 19.

Haverikommissionen: Fdraren uppgav sig i intervju ha avsett anmala
beraknat avstand till banan, men tvekat om avstandet skulle anges i km
eller NM och darfor inte anmalt nagot avstand.

14:07:00 Foraren i flygplanet R12 planade ut pa kurs 199°, avstdnd 9,8 NM.

14:07:13 Kontrollen beordrade flygplanet R12 att kontakta tornet.

14:07:14 Flygplanet R12 passerade 9,2 NM, dér stéllet normalt falls ut enligt TILS-




Tid

Handelse

proceduren. Fart: 267 kt. Kurs: 193°. Gaspadrag: Flygtomgéng.

14:07:33

Tornet gav flygplanet R12 Kklart fortsatta TILS-inflygningen.

14:07:37

Foraren i flygplanet R12 pabdrjade landningsplané. Fart: 259 kt. Avstand till
banan: 7,0 NM.
Haverikommissionen: Féraren uppgav sig da ha uppfattat att fartfelsfe-
nan i HUD:en inte uppforde sig som forvantat.

14:08:20

Foraren gjorde ett kort gaspadrag for att kontrollera funktionen hos fartfelsfenan
i HUD. Fart: 233 kt.
Haverikommissionen: Foraren uppgav sig i intervju ha valt att anvénda
anfallsvinkeln som fartreferens och landa med o 10°, vilket ger nagot
hogre fart &n det rekommenderade a 12°.

14:08:38

Tornet gav flygplanet R12 klart landa bana 19.
Avstand: 2,5 NM. Fart: 214 kt. Kurs: 193°. H6jd: 720 ft. Gaspadrag: 0,7.

14:09:10

Foraren forsokte skifta presentationen i HUD fran TILS-mod till visuell land-
ningsmod (Opt-mod), men fick da siktesmod for akan.
Haverikommissionen: Detta r normalt nar flygplanet ar i Combat-mod
(normalmod under flygning med stéllet inne). | PAL-mod (Power Ap-
proach Landing) hade operationsmoden for visuell landning erhallits.

14:09:12

Foraren véxlade tillbaka till TILS-presentation.

14:09:23

Foraren erhdll markkollisionsvarning (GPW):

e Audiell varning "Pull up, Pull up”

e Upptagningssymboler (pilar) pa paneldisplayer och HUD.
Hojd: 60 ft, Fart: 180 kt, Anfallsvinkel: 12°. Gaspadrag: Flygtomgang.

14:09:25

Markkollisionsvarningen aterkom, forstarkt med GPW-ljud.
Foraren forsokte ater skifta till optisk landningsmod men erholl aterigen akan-
sikte. Hojd: 30 ft.

14:09:29

Systemet indikerade huvudvarning, varningen "B167 GEAR NOT EXTEND”
samt pa varningspanelen varningen "GEAR”.

14:09:30

Foraren drog av till marktomgang och fick samtidigt huvudvarning, audiovarning
”Increase Thrust” och "A056 BELOW FLIGHT IDLE”.

14:09:31

R12 landade med infallt landstall. Buklandningen skedde mitt pa banan pé nor-
mal sattpunkt, och flygplanet fortsatte att glida langs mittlinjen.

14:09:37

Foraren uppgav sig uppleva att nosvingarna inte som normalt falldes ner for att
dumpa lyftkraften, och forde dérfor fram spaken nagot. Flygplanet tippade da
framat, s att nosen slapade i banan och gled darefter forst upp till ca 1 m till
hoger, dérefter upp till ca 5 m till vanster om mittlinjen.

Ingen
exakt tid

Foraren uppgav sig med rollutslag ha forsokt halla flygplanet ratt pa vingarna
och med sidroderutslag halla det pa rak kurs. Eftersom flygplansystemen var i
Combat-mod, var styrsystemets roll-gir-koppling (Ailerion-to-Rudder Inter-
connect, ARI) aktiv. Denna gav genom korskoppling sidroderutslag i riktning
motsatt forarens rollutslag. Dessa sidroderutslag var betydligt stérre &n de som
forarens pedalkommando kunde ge, och resulterade i att flygplanet svangde fram
och tillbaka kring mittlinjen.

Ingen
exakt tid

Hoger vinge tog i banan och foraren forsokte med kraftigt skevroderutslag at
vanster lyfta den. Detta resulterade genom korskopplingen i ett stort sidroderut-
slag at hoger, vilket fick flygplanet att vrida sig ca 50° at hoger.

14:09:54

Genom hggervridningen anbléstes den upplyfta vanstervingen framifran - underi-
fran. Den resulterande lyftkraften och motorns dragkraft samverkade, sa att
flygplanet passerade mittlinjen at hoger i storre vinkel an tidigare.

14:09:59

Flygplanet passerade under fortsatt hogervridning asfaltkanten och ut pa grasy-
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Tid Handelse

tan. Félltankens friktion mot grasytan gjorde att flygplanet lutade Gver at vénster.
Vénster vingspets skar ner i marken. Det resulterade i ett kraftigt kast at vanster,
vilket fick flygplanet att momentant luta som mest 50° &t vénster for att sedan
falla tillbaka. Det resulterade ocksa i en ground loop at vénster pa ca 130°.

Fig. 7: Beskrivning av handelseférloppet i samband med aterflygning, inflygning och landning.

Skillnader mellan JAS39 A/B och JAS39 C/D

JAS39 C/D skiljer sig fran JAS39 A/B bland annat genom lufttankningsformaga
och nya vapensystem. Dessa skillnader &r dock i sammanhanget mindre vasentliga,
da de inte berors praktiskt i omskolningsskedet och da kabinlayouten &r i stort sett
intakt.

Forandringar som i sammanhanget ar vasentligare ér att JAS39 C/D har:

o FOrbéttrat navigeringssystem med GPS-stottning.

o FOrbéattrad interoperabilitet, bland annat genom ett radikalt forandrat kom-
munikationssystem som medger sandning pa tva kanaler samtidigt.

o Storre displayer med flerfargspresentation.

e Forandrade delsystem och systemmandvrering. Menysystemen ar utdkade
och delvis omgjorda, dven om stravan har varit att behalla menyvalsprinci-
perna.

e Overgang fran presentation av hojd, fart och avstand i metriska mattenhet-
er till presentation i internationella mattenheter (1U), d.v.s. i fot (ft), knop
(kt) och nautiska mil (NM)

e Engelsk text i flygplanet och i tillhérande manualer m.m.

Aktuella varnings- och upplysningsfunktioner i JAS39 C/D

I JAS39 C/D finns en méangd funktioner for att informera, avlasta och hjélpa
foraren. Dessa funktioner kan presentera information for foraren i audiell och visu-
ell form.

Audiell information presenteras genom talmeddelanden, tonsignaler och vid vissa
tillfallen kombinationer av dessa.

Visuella meddelanden presenteras genom varningslampor, textmeddelanden och
grafisk information.

Talmeddelanden
Talmeddelanden &r av olika karaktér beroende pa deras kalla:

e Interna talmeddelanden, vilka presenteras med en kvinnlig rést. De omfat-
tar framst taktisk information, varningar och kvitteringar av foérarens ma-
novrering. Flertalet presenteras &ven som displaytext.

o Flygsdkerhetsmeddelanden, vilka presenteras med en auktoritar manlig
rost, varnar for flygsékerhetskritiska lagen. De ges i begransad omfattning
och utnyttjas framst for tidskritisk information. De ges dock primart via
andra kallor sasom tonsignaler, huvudvarningslampor samt textmed-
delanden pa displayerna.

Talmeddelanden ar uppdelade i tre prioritetsnivaer:
e Hogsta nivan omfattar mycket tidskritiska talmeddelanden, sdsom samtliga
flygsékerhetsmeddelanden samt akut taktisk information.
e Mellannivan innehaller bl.a. tidskritiska taktiska meddelanden.
e Lé&gsta nivan innehaller bl.a. kvittenser av férarens manovrering.
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Tonsignaler
Tonsignaler generas t.ex. vid markkollisionsvarning, huvudvarning, vapenhante-

ring och gransvardesvarning. Nya textmeddelanden foregas av uppmarksamhets-
ton.

De flesta tonsignaler ges i pulser. Signalens ton och pulsrepeterfrekvens beror pa
dess innebord.

Flera tonsignaler genereras aldrig samtidigt. Om upplysningsfunktionen behdver
generera flera tonsignaler samtidigt tillampas en prioritetsordning:

e Hogst for GPW, foljd av diverse taktiska funktioner.

e Lagst for uppmarksamhetssignaler som inte kraver omedelbar atgard.

Samma prioritetsordning galler for talmeddelanden.

Ljudstyrka pa talmeddelanden och tonsignaler varierar p4 samma satt enligt en
prioritetsordning dar GPW har hdgst volym.

Markkollisionsvarning
I JAS39 C/D finns en funktion for markkollisionsvarning, GPW (Ground Prox-
imity Warning).

Funktionen beréknar dynamiskt flygplanets flygbana, jamfér den med en detaljerad
terrangdatabas och varnar foéraren om kollision med marken ar nara forestaende.
Berékningsalgoritmen ar avancerad och designad for att i alla flygfall kunna varna
med minimal risk for falskvarning. For att fa hdg noggrannhet baseras berakningen
pa en stor mangd parametrar sasom fart, motorpadrag, vikt, attityd, vind, lastfaktor,
styrspaksutslag och hojd. Berakningarna tar ocksa hansyn till forarens reaktionstid
samt tid for att utfora mandver for att undvika kollision med marken.

Vid risk for kollision med marken varnas foraren av GPW:n med:
e Tonsignal med vaxlande tonhojd.
e Talmeddelande ”PULL UP, PULL UP” (Ta upp, ta upp).
o  Marksymbol, GPW-symbol och upptagningssymbol i form av blinkande
pilar som pekar uppat presenteras pa flygplanets fyra elektroniska dis-

player.

Varningen har prioritet 6ver samtidiga andra varningar och ges till féraren med stor
tydlighet. Nar varningen natt maximal ljudstyrka och grafisk presentation maste
foraren inom nagon sekund rolla ratt pa vingarna och ta upp for att sakerstalla
frigang till marken med 25 fot.

For att erhalla minimal risk for falskvarning i samband med start inhiberas GPW i
funktionsmoden TAKE-OFF.

Av samma skal inhiberas GPW om samtliga foljande villkor ar uppfyllda:

o Flygplanet &r under inflygning med landningsbanan som styrorderledande,
geometrin LEAD PURSUIT ar vald och flygplanet befinner sig inom +- 15
grader i sidled fran inflygningslinjen (vilken ar fordefinierad i flygplanets
datalager).

e Visuell presentationsmod for landning &r vald. Denna gar endast att vélja
om landstéllet &r utfallt.

e Hojden ar under 160 fot och landstéllet &r utfallt. Hojden beréknas med
hjélp av radarhéjdmatare, databashdjd och luftdatahdjd.
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GPW bygger pa att flygplanets positioneringssystem har en korrekt position-
suppfattning och att flygplanets hojddatabas tacker aktuell terrang. 1 JAS39 A/B
bygger positionssystemet pa ett troghetsnavigeringssystem, och positioneringsfelet
vid landning kan approximeras till nagot 100-tal meter. | JAS39 C/D har position-
eringssystemet forbattrats, bland annat med GPS-stottning, och positioneringsfelet
vid landning kan approximeras till nagot 10-tal meter. Detta har minskat risken for
falsk GPW i landningsfasen med JAS39 C/D.

| flyghandboken (AOM) for JAS39 C/D beskrivs att s.k. falsk GPW kan fore-
komma pa héjd under 200 ft GND (h6jd 6ver marken) i samband med start och
landning. Med falsk GPW avses obefogad markkollisionsvarning, t.ex. orsakad av
felaktig positionsuppfattning hos flygplanets navigeringssystem. Vid intervjuer av
forarpersonal framkom att GPW i JAS39 C/D uppfattas som otillrackligt beskriven
i manualerna, vilket kan ha medfort att férarna inte medvetandegjorts om den for-
béattrade funktionen jamfort med MKV i JAS39 A/B och att detta i sin tur medfort
bristande avvikelserapportering avseende landningar med GPW.

Altitude Warning
I JAS39 C/D finns en hgjdvarningsfunktion, Altitude Warning, vilken &r designad
for att uppmarksamma foraren pa narhet till marken i samband med inflygning.

Varningen ges genom en rost som séger "ALTITUDE ” och textmeddelande ”ALTI-
TUDE ” skrivs pa centrala displayen.

Varningen har l&gre prioritet &n GPW och ges inte om GPW &r aktivt eller om vi-
suell inflygningsmod ar vald. Varningen &r i viss man redundant till GPW.

Varningen aktiverades inte i samband med denna handelse, framst for att det inte
fanns nagot hogt flyghinder under den aktuella inflygningen.

Huvudvarning
Felvarningar pa flygplanet atfoljs av huvudvarning. Huvudvarningslamporna, vilka

ar placerade pa frontpanelen, blinkar vaxelvis samtidigt som tonsignal ges till
foraren.

Tre olika tongenereringar kan presenteras beroende pa kategori pa felvarningen:
A. Fel som paverkar flygsékerheten och kraver omedelbar atgard fran foraren.
B. Fel som paverkar flygsakerheten men inte kraver omedelbar atgard fran
foraren.
C. Fel som inte paverkar flygsakerheten men kan paverka uppdraget.

Landstallsvarning
Funktionen ska under inflygning varna féraren om landstéllet inte &r utfallt. Om
landstallet ar infallt ges varning da foljande tre villkor ar uppfyllda:

e Indikerad fart (IAS) < 175 kt (vid ABU’-mod < 225 kt)

e Hojd < 1600 ft

e Gasreglagets lage (Power Lever Angle, PLA) < 55° (motorvarvtal = 84 %)

Varning ges tillsammans med huvudvarning typ B. Pa varningstablan tands
”GEAR ” och pa vanster panel texten ”B 167 GEAR NOT EXTEND .

I FOM anges inflygningsfart 175 15 knop.

7 ABU: Advanced Back Up, redundansmod i styrsystemet
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I samband med handelsen kom varningen ”B 167 GEAR NOT EXTEND ” tva
sekunder fore sattning, eftersom farten forst da underskred 175 knop.

Varning for 1ag dragkraft
Varning ges om gasspaksreglaget fors under flygtomgangsléaget, landstallet ar
infallt och flyghojden ar éver 100 ft.

Varningen ges tillsammans med huvudvarning typ A. Pa varningstablan tands
"THRUST ”, pa vénster panel texten A 056 BELOW FLIGHT IDLE " och pa cen-
trala displayen texten ”INCREASE THRUST . Samtidigt ges talmeddelande
”INCREASE THRUST "

Vid denna handelse kom varningen pa en flyghojd under 100 ft, vilket avviker fran
ovan beskriven logik.

Teknisk funktion hos flygplanets varningssystem

Ut6ver varningen for 1&g dragkraft pa flyghojd under 100 ft har logiken i flyg-
planets varningssystem i samband med handelsen fungerat i enlighet med vad som
beskrivs i flygplanets manualer.

Teknisk undersokning

Flygplanets tekniska status

Vid granskning har haverikommissionen konstaterat att flygplanet innehade samt-
liga dokument som styrker luftvardighetsbeviset. Vidare har haverikommissionen
konstaterat att flygplanet inte hade nagra tekniska fel under flygningen, vilka kun-
nat paverka handelsen. Flygplanet har, bortsett fran tidigare namnda varning for lag
dragkraft, fungerat typenligt och enligt sina manualer.

Landstéllets position vid séttning
Registrerade data och skador som uppstatt vid buklandningen indikerar entydigt att
landstéllet var i infallt lage vid séttningstidpunkten:
o Landstallsspakens lage andrades till “Infdllt” strax efter start, men forand-
rades darefter inte under flygningen.
e Vid besiktning av flygplanet strax efter handelsen konstaterades att land-
stéllsspaken stod i lage “Infdlit”.
e Samtliga sex givare for landstéllets och landstallsluckornas lage indikerade
”Infallt ” vid sattningstillfallet.
o Hjulhastighetsgivarna och de givare som indikerar landstallskrafter i verti-
kalled var opaverkade vid sattningstillfallet.

Landstallet kan genom sin konstruktion inte féllas in efter sattningstillfallet utan att
landstéllsluckor, lankarmar och hjulsidor skadas. Vid en tidigare handelse, dar
nosstallet vek sig pa ett stillastaende flygplan uppstod tydliga skrapmarken pa
nosstéllets lankarm. Inga sadana skador eller skrapméarken kunde aterfinnas pa det
aktuella flygplanet.

Operationsmoder hos flygplanets styrsystem

Vid flygning under normala omstandigheter med landstallet inféllt befinner sig
flygplanets styrsystem i operationsmoden Combat (CO).

Vid utféllning av landstéllet vaxlar styrsystemet till operationsmoden Power
Approach Landing (PAL). Styrsystemet optimeras harvid for att gora flygplanet
mer lattfluget med utfallt landstall och i samband med landning. Laget pa vissa av
flygplanets styrytor justeras ocksa i samband med modvéxlingen. Enligt tillverka-
ren upplevs dock ingen signifikant skillnad mellan moderna.
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Efter sattning vaxlar styrsystemet till operationsmoden Touch Down.

RUF-data visade att styrsystemet under den aktuella flygningen befann sig i CO
fran att landstallet falldes in efter lattning och fram till att flygplanet stannade vid
sidan av banan.

I tillverkarens flygplanmanual (FM) anges fart motsvarande o 10° som lamplig i

planén for landning, vilket vid flygplanets aktuella vikt resulterar i ca 152 kt.

| operattrens flygoperativa manual (FOM) for JAS39 Gripen anges daremot fart
175 kt vid plané och a 12-14° vid séttning. Det har for haverikommissionen upp-
givits att anledningen till att planéfarten hojts i FOM ér att detta underléttar sam-
ordning av trafik vid flygplatser.

Att planén i samband med den aktuella landningen skedde med styrsystemet i
operationsmoden CO medférde att laget pa flygplanets styrytor inte optimerades
for landning, varfor farten vid o 10° var ca 25 kt hogre &n vad den skulle varit om
styrsystemet befunnit sig i PAL. Dessutom bidrog det lagre luftmotstand som flyg-
planet har med inféllt landstall till att planéfarten blev hdgre &n normalt.

1.16.7 Riktningsstabilitet vid buklandning

Haverikommissionen har under utredningen tagit del av tillverkarens analys av
forloppet fran och med inflygningen, glidningen pa banan och avakningen.
Forloppet visas i fig.8 nedan.

ig. 8: Avakningen inleds med att hoger vinge tar i banan.

Utdrag ur tillverkarens analys refereras kortfattat nedan:

Att flygplanet gled rakt 1angs banan under ca 1300-1400 meter var forvantat.
Att flygplanet vred sig at hoger vid ca 80 kt och gled av banan var inte vantat
och har analyserats ingaende.
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N&r hoger vinge slapade i banan uppstod genom friktionen krafter som gav
vridning at héger, men hade liten inverkan. Den radande sidvinden hade liten
inverkan vid detta tillfalle.

Pa grund av att landstéllet var inne befann sig flygplanet i operationsmod
Combat, och styrsystemet agerade som om flygplanet fortfarande flog.

Nar foraren med tipp- och rollutslag forsokte halla flygplanet ratt pa vingarna
och med Iag nos blev styrsystemets roll-gir-koppling (Aileron to Rudder
Interconnect, ARI) aktiv, och korskoppling till forarens skevroderutslag at véns-
ter fick sidrodret att ga ut at hoger.

N&r hoger vingspets tog i banan erh6lls dessutom pa grund av flygplanets lut-
ning en sidlast, som styrsystemet férsokte kompensera med ytterligare sidroder-
utslag at hdger for att “flyga rent ”. Detta sidroderutslag at hdger hade stor
inverkan, och fick flygplanet att vrida sig at hoger.

Nér flygplanet vridit sig at hoger anblastes den lyfta vanstervingen snett frami-
fran/underifran. Vingen fick darigenom lyftkraft, vilken gav en resulterande
kraft i sidled at hoger. Samtidigt riktades motorns dragkraftsvektor snett relativt
banan och gav ytterligare kraft i sidled at hoger.

Eftersom korskopplingen i roll/gir samt dess paverkan pa sidrodret ar stor och
detta signifikant paverkade handelseforloppet, analyserades detta narmare. |
denna analys framkom, att om foraren enbart styrt med pedalerna efter det att
vingen tog i banan, skulle flygplanet behallit styrférmagan i girled ner till ca 45
kt. Ddrefter hade flygplanet under retardation "ormat sig” under svag hogergir
och eventuellt glidit av banan i 1ag hastighet.

En foraranpassad beskrivning av detta kommer enligt tillverkaren att arbetas in i
flyghandboken.

1.16.8 Forarbelastning och dess paverkan pa forares kognitiva formaga

Pilot Mental Work Load, PMWL

Forskning och ett flertal internationella studier pavisar tydliga orsakssamband mel-
lan & ena sidan flyguppdrags komplexitet och informationsbelastning pa forare, a
andra sidan forares mentala arbetsbelastning (Pilot Mental Work Load, PMWL),
forares situationsmedvetenhet och forares operativa effektivitet. Generellt visar
forskningen att PMWL paverkas av uppdragens komplexitet, och PMWL i sin tur
paverkar olika aspekter av forares genomférande av flygningen (Pilot Perfor-
mance, PP).

Moderna flygsystem ar komplexa och utveckling gar mot 6kad komplexitet. Detta
gor ocksa forares arbetssituation mer komplex och 6kar den informationsméngd
forare ska klara av att processa. De informationsfloden som militéra forare idag
moter vid komplexa flyguppdrag anses i vissa studier redan ha passerat gransen for
vad manniskan har kapacitet att bearbeta.

Trots att dessa begransningar i den manskliga formagan att processa information ar
kénda sedan lange, har komplexiteten fortsatt 6ka med fler displayer och moder i
cockpit. Resultatet ar en komplex miljo som stéaller 6kade krav pa forarens mentala
arbetskapacitet.

Beslutfattande och informationskomplexitet
Beslut paverkas av osékerhet, tvetydighet och begransad mansklig kapacitet. Det ar
nastan omajligt for vem som helst att observera allting samtidigt.
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Aven om militara piloter &r noggrant selekterade och tranade, &r kraven extrema pa
deras formaga att reagera snabbt och korrekt i en virtuell och hyperdynamisk miljo.

Avseende mansklig informationsbearbetning ar det sedan tidigare kéant att:

e Nar for manga alternativ med manga attribut konkurrerar om uppmark-
samheten drabbas beslutsfattaren av mental éverbelastning, vilken ofta har
sitt ursprung i kognitiva begrénsningar. Méanniskan kan inte diskriminera
mellan mer an ca 7+2 olika endimensionella enheter, och korttidsminnet
har samma begransningar for hur manga enheter man kan komma ihag el-
ler fokusera sin uppmarksamhet pa.

e Manga manniskor kanner sig sékrare med mycket information, trots att de
inte anvénder den. Beslutens kvalitet minskar emellertid med den informa-
tion som Overskrider det optimala, samtidigt som beslutsfattarens illusion
av béttre situationsmedvetenhet 6kar.

e Tiden &r en stressfaktor som &r viktig vid analys av férares beddmningar
och beslut i en snabbt foranderlig omgivning/miljé. Psykologisk stress kan
inducera s.k. mentalt tunnelseende och mer primitiva beteenden samt foku-
sering pa negativ och hotande information. Samtidigt leder mer tillganglig
tid inte sékert till battre beslut.

e Forares formaga att kanna igen och bedoma situationer ar avgorande fak-
torer for beslutsprocessen. Erfarna piloter har ofta ett ”bésta alternativ” for
nastan alla situationer.

Situation Awareness (SA) kan definieras som en persons niva av kunskap eller
mentala modell av situationen omkring sig. US Air Force definierar SA som “En
forares kontinuerliga perception av sig sjalv och flygplanet i relation till den
dynamiska omgivningen under flygning, hot och att under uppdrag ha férmagan att
forutse och sen utfora uppdraget baserat pa denna perception”.

Problem med SA sammanhénger ofta med hdg informationsbelastning och hog
informations-/systemkomplexitet. Graden av SA ar beroende pa forarens formaga
att matcha monster mellan kritiska ledtradar i omgivningen med element i pilotens
mentala modeller. Man har funnit ett starkt samband, dar férarens SA ar avgorande
for forarens Pilot Performance, PP.

Inom studierna av PMWL har man funnit att nar arbetsbelastningen ar pa de hogsta
nivaerna sa forsoker piloterna skarma av sig fran informationen for att de maste
fokusera pa det mest viktiga — man talar om det mentala tunnelseendet som en
summering av forhallandet. Studier visar pa att PMWL ar jamforelsevis kanslig for
okad informationsbelastning. Vid matningar av arbetsbelastningen har det ocksa
framkommit att PMWL &r mer relaterade till de kognitiva aspekterna av taktiska
displayer och malindikatorer i den meningen att den perceptuella formagan att
tolka symbolerna paverkas mindre an den kognitiva formagan att tolka inneborden
av symbolernas information.

Detta stddjer teorin att de kognitiva aspekterna av informationshanteringen spelar
en dominant roll i moderna flygplans cockpitar. Man har alltsa funnit att hog in-
formationskomplexitet pa displayerna har en forsamrande effekt pa den mentala
kapaciteten. Ett kannetecken pa forsamrad mental kapacitet ar svarigheter att eva-
luera syntetisk information och nddvéndigheten att reducera flédet av information
fran dessa.

Déarutover kan aven andra ofordelaktiga faktorer paverka PMWL. Dessa kan vara
externa, t.ex. extrem varme eller hog G-belastning. De kan ocksa vara interna, t.ex.
psykologisk stress, mental uttréttning, otillracklig erfarenhet och otillracklig tré-
ning.
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Erfarenheter vid FLSC av sprak- och mattenhetsbyte

Flygvapnets luftstridssimuleringscentrum (FLSC) bestar bl.a. av atta flygplansimu-
latorer och fyra flygstridsledarpositioner i ett natverk. Dessa kan simulera olika
varianter av JAS39 med liknande prestanda, presentation och systemfunktion. De
kan ocksa omprogrammeras till att simulera andra flygplan, t.ex. hotflygplan eller
flygplan ingaende i en koalition.

| FLSC bedrivs bade forskning och taktisk utbildning. Ovningsforlopp kan visuali-
seras for analys, bade i realtid och uppspelat i efterhand. | mer &n 10 ar har vid
FLSC bl.a. utbildats flygférare for medverkan i internationella insatser, och
instruktorerna har kunnat observera hur sprakbyte och byte av mattenheter paver-
kade den kognitiva formagan hos forare.

Instruktorer har iakttagit att forare som overgick fran svenska till engelska for
kommunikation under flygning inledningsvis saknade fack- och slangtermer. De
forlorade darfor bade tid och kapacitet pa att Gversatta svenska facktermer till
“plain english ", och kommunikationen minskade patagligt.

Tva sétt att hantera situationen var vanliga:

o De forare som forsokte formulera sig avstannade under tiden i sin hante-
ring av flygningen och tappade mycket av férmagan att hantera den tak-
tiska situationen.

o De forare som istéllet tystnade fortsatte i sin 6vriga verksamhet, men
slutade fungera som ett forband och dvergick istéllet till att fora enskild
strid.

Totalprestationen blev markbart sdmre, och férarna hamnade ofta i en stressad
situation.

Erfarenheterna gav inte tillracklig grund for att precist kvantifiera hur lang tid eller
hur manga flygpass forarna behovde for att aterta sin formaga. Normalt rérde det

sig dock om en eller flera veckor innan de bdrjade narma sig sin ursprungliga niva,
detta forutsatt en intensiv dvningsverksamhet — normalt minst fyra pass om dagen.

Vid markutbildning var férandringen av inlasningstider och forstaelse inte sa
pataglig, och ingen hade svart att tillgodogora sig undervisningen. Detta bedomdes
bero pa dels att man kunde koncentrera sig utan den belastning som en samtidig
flyguppgift utgér, dels att man anpassade sig genom att dra ner ambitionen till en
hanterbar niva.

Forarna dverraskades av hur inkorrekt deras uppfattning av den egna férmagan var.
Innan uthildningen i FLSC pabdrjades ansag flertalet av dem att deras stridsfor-
maga redan lag pa en ganska hdg niva aven vid kommunikation pa engelska. De
inledande flygovningarna visade dock att den faktiska stridsformagan reducerades
till en avsevart lagre niva vid 6vergang till engelska.

Erfarenheterna av nyttjande av internationella mattenheter (IU) var likartade. Vid
ovningar pa hég hojd var problemen mindre, men pa héjder under ca 1500 fot at-
gick avsevard mental kapacitet till omrékningar. Haverier har intréffat vid flyg-
ovningarna i simulatoranlaggningen, orsakade av att forarna foretagit nedatgaende
mandvrer och darvid alltfor sent insett att de saknade nédvandigt héjdutrymme.
Detta var sarskilt patagligt under instrumentflygning.
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En tydlig skiljelinje marktes mellan forare som tidigare flugit med metriska enheter
(Metric) som referens och forare som erhallit sin uthildning senare och darfor upp-
levde internationella enheter som naturliga referenser.

Erfarenheter av mattenhetsbyte vid verklig flygning

Vid intervjuer med rutinerade forare pa JAS39, vilka genomgatt omstallningen fran
metriska enheter till 1U, uppgav dessa att deras situationsmedvetenhet efter om-
stéllningen till en borjan var nést intill obefintlig.

Nagra forare upplevde farthantering som svarast, sarskild infor uppéatgaende
manovrer. Detta upplevdes som sarskilt besvarande i JAS39, eftersom franvaron av
fysisk atermatning (genom spakkrafter, vibrationer mm) i flygplanet gor det svart
for foraren att fa nagon intuitiv kansla for flygplanets fart. Nar dessutom farten
maste raknas om blev det besvarligt. Nagon forare ansdg dock att machmétare och
hjalpmedel sasom indikering av corner speed gjorde problemet mindre. Vidare
namndes att siffervardet for en avvikelse fran 6nskad fart, uttryckt i km/h, blir
endast ungefar halften sa stort uttryckt i knop, vilket medfor att forare som ar
ovana vid U kan underskatta den aktuella avvikelsen fran avsedd fart.

Nagon forare upplevde héjduppfattningen som svarast, sarskilt infor nedatgaende
mandvrer. Samtliga tillfragade forare ansag att hojduppfattningen blev sérskilt svar
pa laga hojder.

Nagra forare upplevde avstandsinformationen som minst besvarlig. Nagon forare
ansag att flygplanets grafiska presentation d4nda gav en bra avstandsuppfattning,
nagon forare menade att avstandsinformation forandrades sa langsamt att det inte
blev nagot problem. En forare ansag dock att omrakningen av avstand inlednings-
vis skapade storst belastning, dven om den forsamrade hojduppfattningen kéndes
obehagligast.

Inledningsvis saknade forarna ocksa den kansla de tidigare (med Metric) haft for
avstand fran bantroskeln till olika referenspunkter, vid vilka farten reduceras, land-
stéllet tas ut, plané paborjas m.m. Aven den omstéllningen tog tid, dock inte lika
lang tid som att fa kéansla for farten i knop.

Som mest besvarande flygfas upplevde de intervjuade landningsplanén, det kravdes
mycket mental kapacitet for att rakna ut och halla ratt varden for fart och hojd pa
olika avstand, sarskilt som dessa parametrar kontinuerligt forandras under inflyg-
ningen.

Forarna ansag att de under de forsta passen, vilka var ensidigt inriktade pa just
omstallningen till IU, behovde stodinformation i form av s.k. lathund pa kna-
blocket. Framfor allt kravdes detta angaende avstand och farter i landningsfasen.

Simulatorn upplevdes som en bra hjélp av samtliga intervjuade forare, och man
6vade hela flygpass inklusive landning.

Samtliga intervjuade forare ansag att deras situationsmedvetenhet var reducerad
minst en manad efter 6vergangen till 1U.

Bland de intervjuade forarna var variationen stérre angaende hur lang tid de be-
hovde for att helt stalla om till att tanka i fot, knop och nautiska mil utan att rékna
om till metriska enheter. Nagon forare ansag att det tog ungefar en manad, andra
ansag att det snarare handlade om ar.
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En tydlig uppfattning som kom fram vid intervjuerna var att 6vergangen till U
borde ha gjorts med samtliga flygplantyper vid en och samma tidpunkt. Nagon
forare framholl, att det kandes &nnu mer besvarande att efter Gvergangen aterga till
Metric, t.ex. vid flygning med SK60.

Vidare ansdg nagra forare att mycket flygerfarenhet pa JAS39 A inte nodvandigtvis
var till fordel vid dvergangen till JAS39 C och IU, i vissa avseenden kunde det
t.0.m. vara en belastning.

Forsvarsmaktens regelverk, organisation och ledning

Regelverk, organisation och ansvar

Forsvarsmaktens flygverksamhet regleras av Regler for Militar Luftfart (RML),
som omhandertar for den militara luftfarten vad som foreskrivs i Luftfartslagen och
Luftfartsforordningen.

Haverikommissionen har tagit ut de delar som ar relevanta for utredningen och var
gallande vid tidpunkten for olyckan. Dessa redovisas nedan, sa langt lampligt
ordagrant atergivna.

Flygoperatéren Forsvarsmakten ger genom Flygoperationell Manual (FOM) styr-
ningar, anvisningar och rad till flygtjanstledande befattningshavare, besattnings-
medlemmar samt dvrig personal som paverkar eller paverkas av Forsvarsmaktens
flygtjanst. FOM ér en del av verksamhetsledarens styrdokument, dr utarbetad i
enlighet med kraven i RML och krévs for att Forsvarsmakten som flygoperator
skall kunna erhalla ett militart luftfartsdokument auktoriserat av FLYGI.

FOM-A Gemensam innehaller instruktioner och anvisningar som ar gemensamma
for all flygtjanst inom Forsvarsmakten.

FOM-A Stridsflyg innehaller kompletterande instruktioner och anvisningar for
JAS39 och SK60 samt veteranflygplan av stridsflygplantyp, och behéver dérfor
lasas parallellt med FOM-A Gemensam.

FOM-B for JAS39 innehaller typbundna instruktioner och procedurer.

FOM-C innehaller omrades-, flygvags- och flygplatsinstruktioner samt luftfartsin-
formation.

FOM-D innehaller utbildningsinstruktioner for flygtjanst.

Militdra flyginspektionen (FLYGI) och Flygsékerhetsinspektéren (FSI)
| FFS 1997:15 anges att:

e Militdra flyginspektionen, FLYGI, ar en sammanhallen flygséker-
hetsenhet som &r organiserad i Forsvarsmaktens hogkvarter. Inspekt-
ionen leds av Flygsakerhetsinspektdren, FSI.

e FLYGI skall utdva tillsyn 6ver flygsékerheten och stddja standardi-
seringen inom den militéra luftfarten samt ge stod for verksamhets-
utvecklingen inom Férsvarsmakten.

e FLYGI skall utarbeta de foreskrifter som behdvs for att framja flyg-
sékerheten.
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Forsvarsmaktens Flygoperatér, FMFO
Forsvarsmaktens struktur for ledning av flygtjanst framgar av nedanstaende bild ur

FOM-A Gemensam:
@
L FOM-grupp ]—‘&HEFPILOTERJ

FOM-hdlI Flygslag J

[ | | | | |
& )
Lokala CF: er Lokala CF: er Lokal CF Lokal CF Lokala CF:er Lokal CF
HKP F17 F21 LSS K3
DIVCH:er DIVCH:er DIVCH er [ DIVCH:er {DIVCH erJ DIVCH:er

Fig. 10: FMFO Ledning av flygtjanst.

Hdogkvarteret, Produktionsledningen FLYG (PROD FLYG)
HKV/PROD FLYG utévar inom HKYV central ledning av militar luftfart.

Ansvarig foretrédare

Chefen for Produktionsledningens Flygavdelning (C PROD FLYG) &r Ansvarig
Foretradare (AF) och har dvergripande ansvar for den militdra luftfarten inom
Forsvarsmakten och darmed for verksamhetssakerheten betréffande denna. For att
I6sa denna uppgift utser AF ansvarshavare for bl.a. flygtjanst.

AF ansvarar bl.a. for att balans rader mellan uppgifter och resurser betraffande den
militéra luftfarten inom Forsvarsmakten.

Under AF lyder bl.a. Flygchefen betraffande militéar luftfart.

Lokal verksamhetsledare
Flottilj-/forbandschef (lokal verksamhetsledare) ar lokal foretradare for AF inom
utpekad organisationsenhet avseende militar luftfart.

Flygchef (CF)
Flygchef skall dver tiden mojliggora for flygférbanden att leva upp till taktiska

krav med en accepterad riskniva.

Flygchef ansvarar bl.a. for:
o Att folja upp flygtjansten pa central niva.
o Driften av det centrala haveriférebyggande flygsakerhetsarbetet.

e Innehallet i och signerar FOM och Forsvarsmaktens flygtjanstorder.

Flygchef skall betraffande flygtjansten sékerstélla att:
o Vil fungerande ledningsstruktur och arbetsmetod &r implementerad.
e Balans foreligger mellan de uppdrag som ges fran Hogkvarteret och de
resurser som tilldelas respektive forband.
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Chefen for Flygsékerhetsfunktionen (C Flygsak)

C Flygsak leder Flygsakerhetsfunktionen inom HKV. Den ingéar i PROD
FLYG/FMFO och har bl.a. kompetens inom flygtjanst och inom Human Factors
samt for utrednings- och analysarbete. Flygsakerhetsfunktionen skall stodja AF
med kompetens och rad i syfte att flygvapnets flygverksamhet kan genomforas
utan att skador intraffar pa personal, materiel, tredje part eller miljo.

Arbetet inom Flygsékerhetsfunktionen sker i tre huvudprocesser: insamlings-, be-
arbetnings- och delgivningsprocess.

Lokal flygchef (L CF)
L CF ansvarar under CF bl.a. for:
e Ledning och uppféljning av flygtjansten inom tilldelat ansvarsomrade.
e Att formulera lokala flygsakerhetsmal inom eget funktionsomrade.
e Att denna flygtjanst bedrivs enligt gallande FOM inkluderande de hénvis-
ningar som gors i FOM.
o Att detekterade avvikelser rapporteras i enlighet med géllande bestammel-
ser.
e Drift av ett haveriforebyggande flygsakerhetsprogram pa lokal niva samt
att korrigerande atgérder vidtas vid detekterade avvikelser.
e Att sékra uppkomna brister som orsakar obalans mellan resurser och upp-
gifter i flygsakerhetsavseende rapporteras och atgardas.

L CF skall betraffande flygtjansten sékerstélla:
e Enval fungerande ledningsstruktur och arbetsmetod pa forbandsniva samt
balans mellan givna uppgifter och tilldelade resurser.

L CF har inom angivet ansvarsomrade bl.a. féljande uppgifter:
e Kontrollera uppfylinad av angiven kravniva hos den flygande personalen
och underrétta CF vid detekterade avvikelser.
e Vid behov fatta beslut om flygning (BOF) och darmed ta pa sig flygsaker-
hetsansvaret for de flygningar beslutet omfattar.
e Halla en regelbunden och nara kontakt med CF.
e Halla regelbunden kontakt med C FBS.

Flygsékerhetsofficer (FSO)

FSO ar sammanhallande for flygsakerhetsarbetet pa enheten och funktionsleds i
denna roll av HKV PROD FLYG Flygsék. Det innebér att FSO i flygsékerhetsar-
betet star utanfor den arbetsgivarroll det innebar att tjanstgora pa FlygE (flygen-
hetens) stab.

Divisionschef (DC)
DC ansvarar for all verksamhet vid divisionen. DC ansvarar darmed for att verk-
samheten:

e Bedrivs med hog flygsékerhet.

o Bedrivs enligt géallande bestammelser.

e Nar uppsatta mal pa ett effektivt och kostnadsmedvetet sitt.

DC planerar och leder den flygoperationella verksamheten inom utpekad
division. Detta innebér att DC under L CF ansvarar for att verksamheten
bedrivs inom ramen for FOM.
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Flygbefélskolan (FBS)
Chefen for FBS (C FBS) ansvarar direkt under CF bl.a. for uppféljning av flyg-
tjanstledningens bedrivande vid férbanden.

C FBS ansvarar for innehallet i flygtjanstutbildningen inom Forsvarsmakten och
faststaller flygutbildningsreglementen i enlighet med FOM-D.

FBS har under perioden 2006-2010 haft fem olika chefer.

Haverikommissionen konstaterar att FBS saknas i FOM-A:s organisationsbild (fig.
18).

Flygtjanstutbildning: Innehall, uppfdljning, rapportering och utveckling
Enligt FOM-D indelas flygtjanstutbildningen inom Férsvarsmakten i foljande hu-
vuddelar:

e Flygutbildning

¢ Flygtjanstledningsutbildning

e Annan utbildning for flygtjanst

Overgripande ansvar for innehallet i Forsvarsmaktens flygtjanstutbildning &r av CF
delegerat till C FBS.

Flygtjanstutbildning skall féljas upp och dokumenteras. Ansvarig for detta ar den
chef som ansvarar for utbildningens bedrivande. Uppfdljning av flygutbildning
skall géras mot géllande utbildningsanvisning i syfte att kvalitetssékra utbildning-
en.

Dokumentation av flygutbildning skall minst omfatta:
e Genomforda teorilektioner/forel&sningar etc.
e Genomforda flygningar (inklusive simulatorflygningar)
° F|ygt|d

Dokumentationen skall arkiveras minst 24 manader efter avslutad utbildning.
Ansvarig for detta ar den chef som ansvarar for utbildningens bedrivande.

Chef som ansvarar for utbildningens bedrivande godkanner elev efter genomford
utbildning savida inte annat sarskilt anges i aktuell utbildningsanvisning.

Samtliga genomfdrda flygtjanstutbildningar skall inrapporteras till FBS. Utbild-
ningsrapport skall arkiveras vid FBS sa lange aktuell individ bedriver flygtjanst
inom Forsvarsmakten, dock minst 10 ar.

Utbildningsrapport skall minst innehalla:
e Namn pa elev (-er) som godkants vid utbildningen
e Enligt vilken/vilka utbildningsanvisning utbildningen bedrivits
e Underskift av examinator
e Betygshandling (i forekommande fall)

| samband med rapporteringen kan ocksa forslag till forbattringar av uthildningen
lamnas till FBS.

Simulatorutbildning

Enligt FOM reglerar divisionschef den flygtrdning som bedrivs i simulator. Till sin
hjélp har divisionschefen simulatorinstrukttrer, som &r férare ur divisionen med
dubbelbefattning.
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Simulatorverksamheten organiseras olika pa de olika flottiljerna. Pa grund av sin
funktion som utbildningsenhet finns vid F7 en befattning som simulatorofficer. Vid
F17 och F21 16ses uppgiften simulatorinstruktdér genom dubbelbefattning, eftersom
den tidigare befattningen som simulatorofficer &r borttagen ur organisationen. Den
tjnsten innehades oftast av en aldre pilot med stor erfarenhet av flygtjanst.

Funktion for samordning och utveckling av simulatorverksamheten finns pa
LSS/UTV. Den ar dock inte liktydig med motsvarande funktion som tidigare fanns
vid FBS och som hanterade utbildning, framst i stridsflygsimulatorerna. Samtidigt
som denna forandring inforts har flygtidsuttagen under flera ar legat pa mycket
laga nivaer.

Avvikelser och avvikelserapportering

Avvikelser relaterade till flygtjansten rapporteras genom det s.k. DA-systemet, och
foljs upp vid Flygsakerhetsfunktionen inom FMFO. Informationen kodas avseende
t.ex. handelsetyp och orsak, och hanteras i en flygsikerhetsdatabas. Atermatning i
form av en informationsskrift sker ungefar varannan manad till samtliga som nytt-
jar systemet, och dar redovisas bland annat intressanta handelser, synpunkter pa
dessa samt atgarder som vidtagits eller avses vidtagas.

Instruktioner, manualer, minneslistor/checklistor

Manualerna till JAS39 C (Aircraft Operating Manual, AOM och General Descrip-
tion Publication, GDP) ar skrivna pa engelska. Flertalet forare ansag dem skrivna
pa ett satt som gor dem svarlasta och ibland svartolkade.

For att utifran den automatiska nodchecklistan i JAS39 C sékert forsta vilka delsy-
stem som degraderats, kravs kunskap om de engelska foérkortningarna avseende
olika felbilder. Listan innefattar ett stort antal forkortningar.

Enligt CF krévs inte att forare ska kunna checklistan (Flight Crew Checklist) utan-
till, den far anvandas som hjéalp. Omvant kravs inte heller att forare som kan check-
listan utantill ska ta fram och anvénda den. D&remot kravs att forare ska kunna
vissa avsnitt i nddchecklistan (Flight Crew Checklist Emergency) utantill.

Praxis &r att memorera checklistan, bland annat i simulatorn, och sedan endast an-
vanda den vid behov. Att alltid anvinda den under flygning anses opraktiskt,
eftersom foraren i JAS39 behdver bagge handerna vid flygning. Den aktuelle fora-
ren brukar anvanda checklistan under uppstartsforloppet, men sedan parkera den i
en karthallare sa den vid behov latt kan nas.

I nddchecklistan beskrevs hur buklandning skall utféras. Dock saknades informat-
ion om hur styrsystemet ska hanteras for att fa basta riktningsstabilitet pa banan.
Vidare saknades operatdrens information om under vilka omstandigheter nédut-
sprang ska utforas i samband med buklandning, om foraren vid nédurstigning efter
buklandning ska 6ppna huven pa normalt satt eller spranga den, om foraren ska
sékra raddningsstolen etc.

Skillnadsomskolning till JAS39 C/D

Utbildningsreglementen och utbildningsanvisningar

Flygutbildningsreglemente finns for varje luftfartygstyp som opereras inom For-
svarsmakten. Varje utbildningsreglemente bestar av de utbildningsanvisningar for
vilka det finns behov.

Utbildningsanvisningen ar en beskrivning av vad utbildningen ska innehalla och
hur utbildningen skall bedrivas. Utbildningsanvisningen kan aven innehalla in-
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formation av radgivande karaktar. Flygsakerhetsgranser som ar angivna i en ut-
bildningsanvisning ar alltid bindande.

Utbildningsanvisningen ska omfatta minst foljande delar:
e Allmént om utbildningen
e Malsittning
e FoOrkunskapskrav
e Utbildningens uppbyggnad
— Teori ingaende i uthildningen
—  Flygningar ingaende i utbildningen
— Examination
e Flygséakerhet
— Flygséakerhetsrisker
—  Flygséakerhetsgranser

Vid genomférandet av utbildningen kan egna framtagna utbildningshandbdcker
anvandas, likval som annan kompletterande utbildningslitteratur. VVid behov beslu-
tar L CF om framtagande av utbildningshandbok. L CF ansvarar ocksa for att inne-
hallet i annan nyttjad utbildningslitteratur ar relevant och korrekt.

FBS ansvarar for att nédvandiga utbildningsanvisningar utarbetas och vid behov
omarbetas. HKV ger uppdrag till respektive forband att stédja FBS vid framta-
gande av utbildningsanvisningar.

Utbildningsbehov som identifieras vid forbanden eller forslag till férandringar i
géllande utbildningsanvisningar lamnas via DC och L CF till CF inom FMFO eller
till FBS. Inriktning och prioritering vid framtagande av utbildningsanvisningar for
flygtjanst ges av CF inom FMFO eller av C FBS.

Utbildningsanvisning faststalls av C FBS efter samrad med C Flygsék i HKV. C
FBS skall fore faststallandet sakerstélla att flygoperationella procedurer, vilka
utbildningsanvisningen omfattar, finns beskrivna i Férsvarsmaktens FOM-A
och/eller FOM-B.

Utbildningsreglementen innehaller bade bindande regler for utbildningens bedri-
vande och anvisningar som ej ar bindande. Flygsakerhetsgranser som ar angivna i
reglemente &r alltid bindande.

FBS har évergripande ansvar for innehallet i flygtjanstutbildningen oavsett var
denna genomfors. FBS ansvarar ocksa for att nédvandiga utbildningsreglementen
utarbetas och vid behov omarbetas. HKV ger uppdrag till respektive férband att
stodja FBS vid framtagande av utbildningsreglementen och kursplaner.

Aktuell utbildningsanvisning for skillnadsomskolning JAS39 C dr daterad
2005-11-28 och faststélld 2006-01-10 av C FBS (19 111:30012).

Enligt uppgift vid intervju togs utbildningsanvisningen fram infor introduktionen
av JAS39 C/D fran edition 15 till 18 under juni 2005, da taktikutvecklingsenheten
for JAS 39 (TU JAS) uppdrogs att introducera edition 18.9 i Tjeckien. Innehallet
foredrogs for FBS, som gav muntligt godkannande men inget skriftligt faststal-
lande for att anvanda denna utbildningsanvisning som underlag for skillnadsom-
skolning i Sverige. Den intervjuade visste inte om FBS fastséllande krévdes for den
aktuella omskolningen, men menade att det kanske kunde anses inga i uppdraget
att introducera JAS39 C/D.
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Utbildningsanvisningen innehéller introduktion, krav pa féraren och beskrivning av
skillnadsomskolningen fran JAS39 A till JAS39 C. Malet med utbildningen ar att
pavisa de storsta skillnaderna mellan versionerna. Efter genomford utbildning ska
foraren ha grundlaggande kunskaper om JAS39 C och dess system. | anvisningen
anges att utbildningens olika delar om mojligt ska genomforas enligt ett flodes-
schema.

Vidare anges i anvisningen att skriftligt prov, baserat pa genomgangen teori, ska
genomforas fore flygning. FOr godkant resultat kravs 70 % godkénda svar. Forarna
ska dessutom foljas upp individuellt for att verifiera att uppsatta utbildningsmal har
uppnatts eller om det finns behov av ytterligare utbildning (simulator-
pass/flygpass).

Anvisningen innehaller aven flygsakerhetsgranser for olika moment. De flygsaker-
hetsaspekter som identifierats ar bl.a. ny utformning av cockpit och hantering av
vissa av flygplanets system samt att mattenheterna fot, knop och nautiska mil
anvénds.

Utbildningen &r uppbyggd av fyra delar: Introduktion, teknisk kurs, familiarisering
samt hantering av flygplanets olika delsystem. Delarna genomférs genom teoriut-
bildning, simulatorflygning och flygning.

Teoriutbildningen fokuserar pa de system som &r nya for forarna i och med info-
randet av JAS39 C, och genomfors av instruktorer fran TU JAS. Teorin bestar av
teorilektioner samt en teknisk kurs om tre dagar i Halmstad. | flodesschemat saknas
tva lektioner (”Gen 2" och "T-sys 12”), men dessa finns beskrivna i teoridelen av
anvisningen.

Anvisningen anger att tréning ska genomforas i flygsimulator (PETRA). Enligt
anvisningen ska totalt nio évningspass genomforas. Dock aterfinns endast atta pass
i flodesschemat, och i anvisningen beskrivs endast sex pass.

Utbildningsanvisningar m.m. vid den aktuella skillnadsomskolningen

Vid inférande av nya system och formagor pa JAS39 brukar dessa normalt introdu-
ceras av TU JAS pa flottiljens ena division, varefter utbildningen fortsattningsvis
genomfdrs inom flottiljen.

Omskolning fran JAS39 A till JAS39 C genomfordes for 1. div F17 under 2005.
Under hosten ar 2008 beslutades att dven 2. div skulle omskolas till JAS39 C.
Emellertid var 1. divisionen belastad av andra uppgifter, och kunde darfor inte i
onskvard omfattning stddja 2. divisionen i utbildningen. Hjalp kunde paraknas vid
stdrre problem, men inte kontinuerligt stod.

Divisionschefen begarde darfor stod av TU JAS vid omskolningen. TU JAS tog
fram ett utbildningspaket, bestaende av 14 teorilektioner, fem simulatorpass samt
fem flygpass.

Utbildningsanvisningen (2005-11-28) har enligt uppgift vid intervju reviderats och
troligen anvants i tidigare utbildningar vid F 21 och F 17. Infor aktuell utbildning
reviderades anvisningen ytterligare for att passa aktuell systemedition i flygplanet.

For andringar som faller inom flygchefens mandat, exempelvis mindre andringar
sasom editionsintroduktioner, beh6vs ingen ny uthildningsanvisning. Detta kravs
daremot for 6vriga andringar, exempelvis nya verksamheter eller formagor sasom
lufttankning, luftmalsskjutning och flygning med NVG. Da kravs ny eller reviderad
utbildningsanvisning, vilken ska faststéllas av FBS.
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Uppfdljning av MKV / GPW-funktionen

En utbredd uppfattning ar att falska markkollisionsvarningar pa JAS39 tidigare
varit relativt vanligt forekommande. Operatdren initierade under utredningsarbetet
en utdkad uppfdljning av MKV-funktionen i JAS39 A/B respektive av GPW-
funktion i JAS39 C/D. Uppféljningen, som har delgivits haverikommissionen, ar
av betydelse eftersom foraren under denna handelse landade med aktiv GPW.

I uppféljningssystemet for driftstérningsanméalningar (DA) hade under oktober
2009 registrerats 23 st. DA avseende MKV/GPW i samband med start och land-
ning, vilket var en avsevard 6kning jamfort med tidigare rapportering. I samtliga
dessa fall ansag foraren att varningen var falsk och inte féranledde atgarder enligt
instruktionerna for GPW i flygplanets manualer.

Av dessa 23 fall av falska GPW intraffade nio i samband med start, samtliga med
JAS39 C/D pa F21, och 14 stycken i samband med landning.

Av de 14 i samband med landning intraffade 12 med JAS39 A/B och tva med
JAS39 C/D. Orsaken var i fyra fall av teknisk natur och i tio fall felaktigt hand-
havande.

Overgang till engelska och till 1U

Historik

2002-10-24 erhéll Luftfartinspektionen en ANS-DA? rérande militar flygning med
olika tryckreferenser pa héjdmataren, och begérde da FLYGI:s medverkan for att
I0sa problemet.

2002-11-13 meddelade FLYGI i ett 6vervagande att man forordade en utveckling
inom FM mot internationella bestdmmelser, och att man évervégde att i framtiden
foreskriva att all militar flygning alltid i samband med start och landning ska till-
lampa fot/QNH. I detta 6vervigande uttryckte FLYGI: Det ér en stark viljeyttring
fran FLYGI att alla system anpassas for tryckreferens QNH och mattenheten fot”.
”Regelformuleringen behover dock utredas och konsekvensbeskrivas innan den
infors”.

2002-11-13 meddelade FLYGI ocksa i ett beslut:
e OSF kap 5.3.1 ar fortsatt giltig och skall i forsta hand foljas — meter/QFE.
e Undantag fran ovan medges med fot/QNH i samband med start och land-
ning.
e Ovriga kombinationer av tryckreferenser och mattenheter tillats inte for
militar flygning i samband med start och landning.

2004-06-03 meddelade FLYGI i ett nytt beslut:

¢ Ovanstaende beslut angaende OSF kap 5.3.1 upphévs. Istallet infors ny
text: ”I samband med start och landning uttrycks flyghojd i meter eller i fot
med tryckreferens QFE/QNHY pd eller under genomgdngshdjden”.

o Vidare i 1.5.3: "Verksamheten skall planeras sd att blandning av mdtten-
heter (metriska och IU) inte forekommer i samma flygdvning”.

e Vidarei1.5.4: "Verksamheten skall planeras sd att blandning av mdtten-
heter inte forekommer i samma flygovningsomrade/delsektor”.

8 ANS: Air Navigation Services- flygtrafikledningstjanst
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v P& flygplats med béde civil och militér trafik bor militar trafik vid an-
vandandet av 1U tillampa referens QNH. Vid anvéndandet av metriska en-
heter bor tryckreferensen i samband med start och landning vara QFE.

2004-06-17 utgav KRI LUFT? ett PM, rubricerad Nuvarande problematik med IU i
TMA. | denna PM uttalade man:

e ”Enligt OSF far blandning av IU och metriska enhet inte goras i samma
flygbvning. Trots detta férekommer roteflygning med blandade enheter (se
ANS-DA)”.

e Forslag: ”En flygsédkerhetsanalys 6ver konsekvenserna av inférandet av [U
bor goras i samverkan mellan FM och LFV for att utrona mojligheter och
risker med systemet.”

2004/2005 planerades JAS39 A uppdateras med ny programvara; Edition 15:6. |
denna avsags 6vergang goras till IU som standard. Editionen utgick dock av kost-
nadsskal.

2004/2005 uppdaterades daremot JAS39 C med ny programvara; Edition 17:1. |
denna infordes 1U som standard. Trots detta behdlls QFE som tryckreferens.

2005 uppdaterades JAS39 C med Edition 18:5, och blev darmed Flygvapnets forsta
stridsflygplan med renodlad IU och tryckreferens QNH.

2005-11-10 gjorde Luftstridsskolan (LSS) en hemstéllan att flygplan i samma 6v-
ningssektor och under ledning av samma flygstridsledare skulle fa anvanda bade
IU och metriska mattenheter.

2006-06-01 beviljade FLYGI med vissa inskrankningar ovanstaende hemstéllan
fran LSS.

2006-12-06 foreskrevs i RML D.C.5 (nu gallande) om grunderna for mattenheter
som skall tillampas for svensk militar luftfart vid verksamhet inom och utom
svenskt omrade. Dar anges:
e Inom de geografiska verksamhetsomraden som svensk militar luftfart nor-
malt verkar, tillampas inte t.ex. metersystemet vare sig inom den civila
eller den militara luftfarten.

e Om inte FSI meddelar annat skall mattenheten enl. nedan normalt tillam-
pas i luften och pa marken for nationell militar luftfart enl. foljande:
— Avstand i langd- och sidled, skall anges i nautiska mil (nm)
— Alla hojder och vertikala avstand, skall anges i fot (ft)
— Horisontell hastighet, inklusive vindhastighet, skall anges i knop
(kt)

— Vertikal hastighet, skall anges i fot per minut (ft/min).

2007-02-10 uppdrog CF &t Flygsak att genomfara riskanalys och foresla riskredu-
cerande atgirder med hénsyn till ”blandning av mattenheter IU — meter samt QNH
— QFE i samband med svensk militar flygning”. Syftet var att skapa en helhetsbild
av antalet DA som berdrde U samt ge en kompletterande bild av materielplan for
JAS39, skapad av HKV.

2007-04-19 foreslogs i Flygsék:s riskanalys som forsta riskreducerande atgard:
“Modifiera JAS39 AIB samt SK 60 till internationell standard, fér 39 A/B minst
med den #yp av digital presentation som forbandsinfordes 1999 pa JA37 .

9 En davarande avdelning i Hogkvarteret med uppgift att leda flygstridskrafter
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Av ekonomiska skél genomfordes inte denna riskreducerande atgard.
Analysens andra riskreducerande atgard fick istallet omhanderta analysens risker:

e JAS39 A/B och SK60 flyger endast pa IU i av STRIL kontrollerad luft, pa
STRIL-frekvens och pa hojd 6ver 500m.

e Hojdmaétarinstéalining enl. FOM.
e Ingen blandning av enheterna i av STRIL kontrollerad luft.
e | dvrig svensk luft anvands Metric och hdjdmatarinstallning enl. FOM.
e JAS39 C/D flyger 6verallt pa IU och héjdmatarinstallning enl FOM.
I FOM-A Gemensam — Kapitel 12. Flygtrafikbestammelser anges:
e Flyghojd skall normalt uttryckas i fot eller flygnivaer.
o Tryckreferens, allmant: QNH.

e Tryckreferens, vid start och landning: QNH och QFE enl. FOM-A —
2.1.12.1.

I vid tillfallet gdllande FOM-A Stridsflyg anges:

e Hojd- och tryckreferens i samband med start och landning skall normalt
vara antingen fot med tryckreferens QNH eller meter med tryckreferens
QFE om inte lokala regler sdger annat for aktuell flygplats.

For flygningar som paborjas med meter, men som skall fortsatta med fot
enl 2.1.12.1.2 Flygning utom start/utflygning och inflygning/landning,
skall 6vergang till fot ske vid skifte fran TMC (normalt C2). For flygningar
som avslutas med meter skall 6vergang till meter ske vid skifte till TMC
(normalt C2).

e Flygning utom start/utflygning och inflygning/landning. Fot/flygniva skall
normalt anvandas vid angivande av flyghojd. Avsteg fran detta kan goras
av DC. Harvid géller att:

— Da omvandling kravs fran meter till fot skall faststalld omvand-
lingstabell enligt FOM-C anvéandas och hansyn tas till flygning-
ens komplexitet.

— Blandning mellan fot och meter som héjdangivelse inom samma
6vning genomfors inte.
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Riskanalyser och rapporterade avvikelser

Informella riskanalyser har enligt uppgift genomforts under hela 6vergangspe-
rioden, framst pa divisionsniva. Dessa finns dock inte dokumenterade. Enligt upp-
gift har analyser och erfarenheter som gjorts avseende 6vergang till 1U inarbetats i
utbildningsanvisningarna. Utbildningsanvisningarna sager i detta avseende dock
endast foljande:

e Flight safety issues:
— Flying on Imperial Units.
— Imperial Units Ft/kts.

Foljande antal DA kopplade till mattenhet/tryckreferens har redovisats:

1979 — 1999 SK60E 1 DAV/ar (genomsnitt)
2000 JA37 14 DA

2001 — 2003 JA37/JAS39 AP 8 DA/ar

2004 — 2007 JAS39 A/C 12 DA/ar

V39 A IU i sektor

En driftstorningsanmalan (ANS-DA), skriven av Flygtrafikledarskolan ar 2008,
pekade pa att bestammelser inte var heltackande eller rent av motstridiga. Den
pekade ocksa pa att & ena sidan drifthandboken (ANS DHB), 4 andra sidan
RML/FOM regelmassigt inneholl diskrepanser, bl.a. avseende lufttrycksreferenser
och olika avstand vid fartreducering beroende om avstandet uttrycks i km eller
NM.

Rutiner for flygtrafikledningstjansten

Enligt FOM ska ATS ge tillstand for landning. ATS har daremot ingen skyldighet
att kontrollera att ett flygplan anmélt ”’Landningsklar” innan landningstillstand
ges. Flygtrafikledaren har heller inte nagon skyldighet att kontrollera landnings-
stralkastaren som tecken pa att landstallet ar utfallt innan denne ger “Klart landa”,
vilket har utvecklats till en sjalvpatagen rutin fran flygtrafikledningen.

Landningstillstand ges dock normalt efter det att foraren reducerat farten och an-
malt ”Landningsklar”. Denna rutin ar helt normal for JAS39 pa flottiljflygplatser-
na. ATS-personal pa F17 bekraftade detta, men nagon enstaka gang intraffar det att
landningstillstand ges till flygplan som inte anmalt ”Landningsklar”. Vid denna
handelse var flygtrafikledaren enligt uppgift upptagen med annan radiotrafik,
varfor kontrollen uteblev.

Vid instrumentinflygning med JAS39 ansvarar ATS for att meddela ”Reducera
farten och anmdil landningsklar . Ett undantag ar dock TILS-inflygning, da ansva-
ret for detta vilar pa foraren.

ATS lokala drifthandbdcker pa flottiljflygplatserna skiljer sig at avseende éverlam-
ning av information om status pa landande flygplan.

Belastning pa divisionen

All flygtjanst inom Forsvarsmakten skall enligt FOM-A grundas pa antingen Verk-
samhetsuppdrag inklusive tillaggsuppdrag eller Order om insats. Verksamhets-
uppdrag inklusive tillaggsuppdrag ges av HKYV till respektive forband. Vid till-
aggsuppdrag som utmynnar i flygtjanst ska HKV PROD FLYG finnas med i
beslutsmeningen.
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Verksamhetsuppdraget for ar 2009 (VU09) tolkades och omsattes till féljande mal
enligt divisionens verksamhetsorder:

e Vidmakthall 172. stridsflygdivisionen till PersQ2 (Haverikommissionen:
Innebar personalkvalitet 2 pa en skala 1-5, dar 5 &r fullgod kvalitet).

e Uppfyll till del kraven i TOEM™ JAS39.

e Uppratthall incidentberedskap enligt Forsvarsmaktens beredskapsorder
(FM BerO) till TjQ5 (Haverikommissionen: Innebér tjanstekvalitet 5 pa en
skala 1-5, dar 5 &r fullgod kvalitet och kapacitet).

Genomfdr GFSU™ med omgang 041.

e  Genomfor dvning Lion Effort i Ungern.

Fortsatt inforandet av JAS39 C pa F17.

Utover detta skulle divisionen:

e Stddja F17 i l6sandet av 6vriga alagda uppdrag.

e Genomfora langsiktig planering for stodfunktionerna Mission Support
Element (MSE) / Electronic Warfare Support Group (EWSG).

e Sikerstilla att rotation av férare med 171.div'® skulle kunna ske pé ett bra
satt arsskiftet 09/10.

e  Genomfdra 6vrig utbildning/uppféljning som ar obligatorisk for division-
ens personal.

e Genomfora grund- och vidareutbildning av tillkommande personal.

e Bedriva all verksamhet med beaktande av kravet pa hog flygsakerhet.

e Flyga SK60 med huvudmalsattningen kvalité i egna 6vningar (inklusive
véaderflygning) samt transportflygningar.

e Genomfora skarpskjutning for att na mal enligt TOEM.

e Genomfora basvéxlingar.

e Ovai Flygvapnets Luftstridssimuleringscentrum, FLSC, i tva veckor.

Andra divisionen var for ar 2009 tilldelad 1590 tim pa JAS39 A, ca 540 tim pa
JAS39 C (av totalt 2920 tim for F17) samt ca 350 tim pa SK60 (av totalt 500 tim
for F17).

Utifran 6verordnade styrningar prioriterade divisionschefen infor ar 2009 uppgifter
och formagor i féljande ordning:
e Incidentberedskap (eller annan skarp ordersatt verksamhet).
e Stddja eventuell internationell insats.
e GFSU041.
e Kompetens infor beredskapsaret 2011 och darmed uppbyggnadsaret 2010:
— Allman flygtrim
— Kompletteringar enligt utbildningsanvisningarna
— Formationschefsskap
— Omskolning till JAS39 C (ej krav)
e 172. JAS-divisionens krigsduglighet (KDU).
e Ovrigt.

Forsvarande faktorer ar 2009 var enligt divisionschefen att aret bland annat
praglades av:

e GFSU och FFT samtidigt.

e JAS39 A, JAS39 C och SK60 samtidigt.

e Jakt, attack och spaning samtidigt.

10TOEM: Taktisk-Organisatorisk-Ekonomisk Mélsittning (bendmns idag
krigsforbandsspecifikation, KFS)

11 GFSU: Grundlidggande FlygSlagsUtbildning

12 171.div: Avser ett av krigsforbanden vid flygflottiljen F17
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e Metric och IU samtidigt.
e Lagt flygtidsuttag ar 2008, for flera forare dven aren dessforinnan.

Flera av divisionschefens beslut angaende exempelvis flygévningar, malsattningar
och rutiner féranleddes av en analys av dessa forhallanden.

Forarens arbetssituation

Allmdnna utbildningsférutsattningar

Fdraren uppgav vid intervjuer med haverikommissionen att ett battre utbildnings-
resultat hade kunnat uppnas om det varit majligt att fokusera mer pa sin flygtjanst
och mindre pa den stora mangd andra uppgifter som aligger en flygforare idag. Da
hade forare kunnat flyga de extrapass i simulatorn de anséag sig behéva, béttre for-
djupa sig i omstallningen till fot/knop/nautiska mil, avsétta en langre stund for
ostorda koncentrerade studier mm. Denna renodlade utbildningssituation ar det
idag endast mojligt att skapa for GFSU-elever.

Ovriga uppgifter som foraren namnde var flygtjanst pa JAS39 A, incidentbered-
skap, GFSU-utbildning, ansvar for divisionens flygtjanst med SK60, férberedelse
av diplomatiskt tillstand infor flygévning i Ungern, forberedelse av beredskaps-
ovning, forberedelse av skarpskjutningsvecka i Norrland, utbildning angaende pol-
ismans befogenhet, utbildning i Flygvapnets luftstridssimuleringscentrum (FLSC),
rotechefsutbildning samt forberedelse av divisions- och kompanifest.

Foraren ansag att uppgifter som kunde verka sma nér de gavs, t.ex. planering av en
beredskapstvning, visade sig avsevart mera tidskravande &n vantat. Flera av upp-
gifterna utférdes dessutom mot tidsgrans. Féraren menade att stravan ar att 16sa
uppgifterna, men att man borde séga nej litet oftare.

Foraren upplevde inte att utbildningen i sig var svar, daremot forsvarade tidsa-
spekten. Med mera tid att sitta ner och fokusera pa uthildningen, flyga simulator
0.s.v. skulle man vara férberedd pa ett helt annat satt, bade kunskapsmassigt och
mentalt. Trots att foraren ansag sig ligga pa 100 % arbetsbelastning eller mer, at-
gick 75-80 % till andra uppgifter. Detta gjorde att sjalva flygtjansten prioriterades
bort, vilket upplevdes som frustrerande.

Foraren ansag det ocksa olyckligt att Flygvapnets resurser reducerats sa kraftigt, att
den flygtid som ansags som ett absolut minimum i praktiken var den maximala
flygtid flertalet férare kunde hoppas pa att fa.

Sprék

Utbildningsunderlag (teoriunderlag avseende teknisk kurs) och manualer (Aircraft
Operating Manual, AOM och General Description Publication, GDP) var skrivna
pa engelska och innehdll bade facktermer och ett stort antal forkortningar, vilket
foraren upplevde som forsvarande for studierna. Flera forare framforde ocksa att
engelskan i utbildningsmaterialet inte alltid var den basta. Da det forekom svarfor-
staeliga ord och uttryck fanns visserligen mojligheten att fraga kollegor pa divis-
ionen, men eftersom de ocksa var hogt belastade slutade det ofta med att man gis-
sade sig fram.

Foraren ansag sjalv inte sina kunskaper i engelska tillhora de basta i gruppen och
angav att de framsta svarigheterna i omskolningen fran JAS39 A till JAS39 C var
att spraket i AOM var engelska.
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Mattenheter i flygplanet

I JAS39 A hade foraren flugit med hojdangivelse i meter, avstand i km och fart i
km/h. Dock hade foraren sedan en langre tid anvant héjdangivelse i fot vid flygov-
ningar i dvningssektor.

I JAS39 C anges daremot hojd genomgaende i mattenheten fot, ocksa vid hemgang
och landning. Avstand anges i nautiska mil och fart i knop.

I flygplanet finns systemstdd, bl.a. presentation i symbolform av s.k. corner speed,
som t.ex. kan anvandas for att avgéra om farten medger olika mandvrer. Foraren
hade dock strax fore den aktuella handelsen l&rt sig att fartskillnaden mellan skal-
strecken i den presenterade fartinformationen ar ungefar dubbelt sa stor i JAS39 C
som i JAS39 A. Foraren upplevde sig fa en vag kansla for vad en viss fartangivelse
i knop innebar, och att det kostade mycket mental kapacitet att under flygning
kontinuerligt rakna om de for honom nya mattenheterna till bekanta mattenheter.
Foraren lade darfor extra begransningar pa sig sjalv, bl.a. i mandvrerande strid.

Foraren upplevde, trots sin vana vid héjdangivelse i fot i 6vningsomrade, forsam-

rad situationsmedvetenhet i samband med landning, da hojdangivelse i fot borjade
anvandas ocksa pa lagre hoéjder; 300 fot upplevs mycket hégre cin 90 meter, men

det ar ju samma hojd”.

I samband med inflygning for landning upplevde féraren att forloppet blev mera
komplext, dar behovde foraren fortfarande rakna om avstand, hojd och fart till met-
riska mattenheter vilket gav en dalig situationsmedvetenhet och kansla for vad t.ex.
en viss fart innebar. Framfor allt upplevde foraren sig vara osaker pa avstand i nau-
tiska mil till olika fasta referenspunkter, t.ex. lampliga avstand for olika atgarder
sasom fartreduktion, utfallning av landstall och pabdrjande av plané.

Genomfdrande och erfarenheter av omskolning

Genomfdrande av skillnadsomskolning

I denna utbildningsomgang omskolades sju av divisionens forare. En forare som
tidigare hade flugit JAS39 C genomférde utbildningen som repetition och kunde
samtidigt bidra med erfarenheter till utbildningen. Ytterligare en nyligen omskolad
forare deltog delvis i utbildningen och bidrog med sina erfarenheter.

Under vecka 918 delades teoriunderlag avseende teknisk kurs ut till berérda. Syftet
var att bedriva egenstudier under divisionens norrlandsbasering v 919-20 samt
dedikerad studievecka v 921.

Under vecka 922 genomfoérdes av larare ur TU JAS schemalagd undervisning
mandag kl. 9:15 — 16:45 (inklusive lunch och ett idrottspass) samt tisdag kl. 08.00
— 13:15 (inklusive lunch). Lararen framholl att schemat var pressat, och att férarna
darfor skulle begransa sig till att endast stalla relevanta fragor. Lararen 6verlam-
nade lasanvisningar till de tekniska beskrivningarna, och uppmanade ocksa forarna
att ga teknisk kurs i Halmstad (2 dagar). Lararen fran TU JAS ansag att forarna inte
var sarskilt val férberedda.

Under vecka 922 genomfordes ocksa simulatortraning mandag ca kl. 18:00 —
20:00, och under tisdag fran kl 13:15 simulatortraning varvad med egenstudier.
Simulatorinstruktorerna var sedan tidigare omskolade till JAS39 C, men hade dér-
emot ingen simulatorinstruktdrsutbildning. Simulatorpassen innehdll inte alltid alla
flygpassets delmoment, t.ex. start och landning.
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Vecka 923 genomfordes fortsatta simulatorévningar, egenstudier samt vissa
lektioner och genomgangar.

Inga atgarder, t.ex. i form av kunskapsprov, vidtogs for att sakerstalla att forarna
tillrackligt kunnat tillgodogora sig de engelska manualerna.

Mandag vecka 924 borjade divisionen flyga JAS39 C, och fortsatte med detta un-
der vecka 924-25. Under dessa tva veckor genomforde divisionen 42 flygningar
med JAS39 C. Antalet flygpass varierade mellan fyra och sju flygningar for re-
spektive forare under omskolning. Den aktuella féraren erhdll under denna period
fem flygningar.

Under vecka 926 deltog hela divisionen i ett planeringsinternat, som till stor del
agnades &t planering av verksamhetsstod for verksamhet med JAS39 C och at flyg-
sakerhetsanalyser av parallell verksamhet med bade JAS39 A och JAS39 C. Daref-
ter foljde fem veckor planerat semesteruppehall.

| ett tidigt skede beslutade divisionschefen att alla efter semesteruppehallet, efter
sedvanliga simulatorévningar och FOM/AOM-prov, skulle repetera introduktions-
pass 1-5. Dessutom gjordes med anledning av semesteruppehallet vissa férandring-
ar av forarnas tillagg vid landning avseende lagsta tillatna bransle och molnunder-
sida.

Under vecka 932 genomfdrdes repetitionspassen, som bestod av pass 1 och 2 sam-
manbakade till ett pass, pass 3-5 som gjordes om i sin helhet och ett femte pass
som lades till (grundldggande jaktdvning en mot en med RB99/RB74/AKAN).
Under det femte repetitionspasset, vilket var den aktuelle forarens tionde flygpass
pa JAS39 C, intraffade buklandningen.

Under augusti-september genomfordes med hjélp av 1.divisionen vid F17 ocksa
flera extra lektioner och simulatorévningar, framst avseende identifierings-, tele-
krigs- och kommunikationssystem (IFF, EWS och COMMS). Jakt6vningar, bade
som mal at GFSU och parallellt med GFSU, praglade verksamheten infor 6vningen
Lion Effort.

Utbildning i attack och spaning skedde under omskolningen i stort sett endast pa
teoretisk niva. Fullstandig sadan utbildning planerades senare.

Organisation och ledning av skillnadsomskolningen
Med hénsyn till sin ringa erfarenhet av JAS39 C dverlat divisionschefen till L CF
att under vecka 924-25 fatta BOF enligt omskolningsplan.

Fran och med omskolningens borjan flog samtliga berérda forare endast JAS39 C,
och lamnade darfor in flygutrustning, SFI m.m. for JAS39 A. Divisionschefen,
vilken deltog i omskolningen, flog dock ocksa JAS39 A parallellt. Detta gjorde
senare ocksa stf divisionschef. Stravan var emellertid att dela upp ledningsansvaret
sa att divisionschef respektive stf divisionschef under langre perioder skulle kunna
agna sig at ett system i taget. En flygingenjor/kontrollflygare beholl flygutrustning
for JAS9 A, men flog i praktiken endast JAS39 C under sommarhalvaret.

Fore omskolningen bestamdes ocksa att flygtjanstledaren (FTL) tillsvidare skulle
vara en JAS39 A-forare, eftersom GFSU-utbildningen dominerade verksamheten
pa divisionen och de forare som flog JAS39 A var mer insatta i denna verksamhet.
Déremot skulle en JAS39 C-forare vara programledare (PL) for att sékerstalla
kompetens avseende delvis annan restriktionsbild, role-change equipment etc.
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Under vecka 924-25 samt vecka 932-34 genomférde omskolningsgruppen varje
morgon, separerade fran den parallellt pagaende verksamheten med JAS39 A, del-
givning av BOF. P4 samma satt genomfordes genomgang efter dagens flygningar.

Dérmed arbetade divisionen under denna period i praktiken med dubbla FTL. P&
grund av taktikutvecklingsarbete med Gripen TTP*? var divisionens flygverksam-
het med JAS39 C mycket begransad under v 935-36, men fr.o.m. vecka 937 bed-
revs verksamheten enligt ovan beskrivna princip med JAS39 A-forare som FTL
och JAS39 C-forare som PL. Da hade alla forare genomfort den utékade omskol-
ningsplanen om totalt 10 pass enligt ovan.

Lektioner, simulatorpass och flygpass foljdes upp individuellt. Detta gjordes forst
separat, men fordes under vecka 925 efterhand over till flygplaneringsprogrammet.

Parallellt med omskolningen utvecklade divisionen (delvis kopierat fran 1. div)
verksamhetsstod i form av nya férarhandbdcker, bréansletavlor, lathundar vid PL-
platsen, kartunderlag, rutiner for anvandning av planerings- och utvarderingssy-
stemen PE (Planning and Evaluation) etc.

Under omskolningen saknade 2. divisionen resurser, bade i form av PE och MSE
(Mission Support Element, personal for stod vid planering och utvardering), och
fick darfor avseende PE forlita sig pa 1. divisionens resurser. Vecka 936 fick divis-
ionen egen PE, men MSE-tillgangen var fortfarande bristfallig (beroende pa perso-
naltillgang och behov for internationella insatser).

Erfarenheter av skillnadsomskolningen

Divisionschefens konstaterade som viktigaste erfarenhet att situationen med omfat-
tande och splittrad verksamhet inte var bra, nagot som sedan tidigare redan var
kant.

Divisionschefen ansag ocksa att det inte heller var bra att flygvapnets évergang
fran Metric till 1U pagatt under s& ménga &r. Overgangen diskuterades mycket vid
divisionen, men i efterhand kunde konstateras att &nnu mer hade behovt goras pa
individuell niva.

Déremot ansag divisionschefen det riktigt att dela upp verksamheten pa renodlade
JAS39 A- respektive JAS39 C-forare. Principerna for FC/FTL/PL ansag DC ocksa
vara riktiga och avsag behalla dem, kanske uppmjukade efterhand som erfarenhet-
en 6kade. Den totala tid som avsatts for teori, egenstudier och simulator ansag di-

visionschefen tillracklig, forutsatt att férarna inte belastats av évriga uppgifter.

Forarnas asikter gick delvis isar, men generellt ansag de att utbildningen hade tja-
nat pa om teorin inte bedrivits sa komprimerat. Den aktuelle foraren beskrev ut-
bildningen som komprimerad och snabbt genomférd. Féraren hade 6nskat mer tid
for omskolningen for att vara mer mentalt forberedd och att utbildningen varit mer
sammanhallen samt innehallit mer omfattande teknisk utbildning for att skapa
storre trygghet for systemet.

For att genomfdra utbildningen under en langre tidsperiod hade det dock kréavts
tillgang till fler rutinerade JAS39 C-instruktorer de forsta veckorna, och aven se-
nare for fragestallningar som uppkom vid genomgangar efter flygning. Aven simu-
latordvningar kraver mycket instruktorstid.

13 Gripen TTP- Techniques, Tactics and Procedures, taktiskt reglemente
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Divisionschefen framholl att en forare inte dr helt omskolad till JAS39 C efter ut-
bildningsplanens fem flygpass (plus lektioner och simulatorévningar). DC foror-
dade dock inte en mer omfattande omskolningsplan, utan ansag det rimligt och
lampligt att DC avgor olika forares vidare utbildningsbehov med hansyn till bak-
grund och individuella behov.

For aktuell omskolning kréavdes minst 10 flygpass och nastan lika manga simula-
torpass for att respektive forare skulle betraktas som omskolad. Utdver detta till-
kommer senare individuella évningar for hantering av olika system, vapen och
formagor.

Divisionschefen framholl ocksa att alder och mycket flygtid pa JAS39 A inte alltid
sjalvklart underlattar vid en omskolning. Erfarenhet ar alltid bra pa manga sétt,
men vissa rutiner och beteenden riskerar ocksa vara djupt rotade.

Som en liten men viktig detalj framhdlls att inte underskatta den tid och kraft som
behovs for att lara sig engelska forkortningar avseende felbilder. Detta kravs for att
sakert forsta vilka delsystem som degraderats utifran den automatiska nodchecklis-
tan i JAS39 C. Den aktuelle féraren upplevde det som ett stort steg att ga fran
JAS39 A till JAS39 C, och att de framsta svarigheterna var att AOM var skriven pa
engelska.

Under den tidsperiod da den aktuelle féraren genomgick uttagningsprov till flyg-
tjanst var kravet pa kunskaper i engelska spraket minst betyg 4 (pa 5-gradig skala)
fran gymnasiet. Nagra prov betraffande formaga att skriftligt respektive muntligt
ge och ta emot information pa engelska ingick inte vid uttagningen.

Haverikommissionen har konstaterat att ingen kvalitetssakring i form av kunskaps-
prov eller dylikt gjordes av forarnas formaga att tillgodogéra sig de engelska
manualerna i samband med omskolning till JAS39 C, trots att detta var ett krav i
FOM.

Haverikommissionen har ocksa konstaterat att ingen atermatning gjorts till FBS
angaende riskanalys och erfarenheter fran tidigare genomforda omskolningar, och
att darmed heller inga erfarenheter inarbetats.

Ovrigt
Miljéaspekter

Under raddningsinsatsen och bargningsarbetet forelag risk for uppkomst av mikro-
skopiska brunna kolpartiklar, vilka medfér betydande biologiska risker vid inand-
ning eller hudkontakt. Orsaken var att restméngder av brénsle i falltanken brann
under flygplanet, vilket kan ge upphov till sa kallad kolfiberbrand.

Vid raddningsarbetet handlade berdrd personal enligt gallande raddningsinstrukt-
ioner och sparrade av omradet i vindriktningen. Bargningspersonalen sokte stod av
lokal miljéhandlaggare for bargningsarbetet.

Vidtagna atgarder
Atgarder vid buklandning

Tillverkaren har efter hdndelsen férandrat flyghandbokstexterna avseende buk-
landning. Bland annat anges att:
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e Foraren vid buklandning ska slappa styrspaken om flygplanet lagger sig pa
en vinge, och endast styra med pedalerna.

e Lamna flygplanet snarast da det stannat, vid nodsituation genom nod-
urstigning.

1.20.2 Larmrutiner for flygplatsraddningstjansten

Flygledarens checklista for haveri med kand haveriplats har andrats avseende
larmningen av flygraddningscentralen. Tidigare angavs att flygraddningscentralen
skulle larmas via SOS -Alarm. Efter férandringen anges i texten att SOS -Alarm
ska ringas for att larma flygraddningscentralen.
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ANALYS

Forutsattningar for omskolningen

Belastning pa divisionen

Haverikommissionen anser att det, sarskilt med tanke pa det laga flygtidsuttaget
under ar 2008, var ett betydande risktagande att inte renodla verksamheten vid
divisionen till att bedrivas med antingen JAS39 A eller JAS39 C och med antingen
Metric eller 1U.

Haverikommissionen anser vidare att uppgifter maste férenas med resurser, bl.a. i
form av tid, men konstaterar att uppgifterna i detta fall i praktiken uppfyllde arets
planeringsbara tid. Divisionschefens handlingsutrymme fér omplanering och
anpassning av verksamhet var darmed mycket litet eller obefintligt. Divisionsche-
fens mojligheter var i praktiken reducerade till att stryka verksamhet som inte
kunde genomforas pa ett sakert sitt.

Arbetsbelastning pa den aktuelle foraren

Haverikommissionen har fatt uppfattningen att arbetsbelastningen var hog pa den

aktuelle foraren, liksom pa flera andra flygforare vid divisionen. Vissa arbetsupp-

gifter som avilade foraren visade sig dessutom vara avsevart mera tidskravande an
vantat och/eller utférdes mot tidsgrans.

En alltfor hog arbetsbelastning hindrar fokusering pa huvuduppgiften flygtjanst.
Konsekvenser kan bli att forare inte flyger de extrapass i simulatorn de anser sig
behdva, inte fordjupar sig i omstallningen fran Metric till 1U och heller inte avsatter
langre stunder for ostorda koncentrerade studier etc. Likasa maste belastningen pa
de enskilda forarna och belastningen pa divisionen ses i ett sammanhang; ska divi-
sionen belastas maximalt maste belastningen av kringuppgifter pa de enskilda fo-
rarna hallas pa en sadan niva, att forarna pa ett sakert och bra satt kan medverka i
att 16sa sin huvuduppgift, d.v.s. flygtjansten.

Haverikommissionen finner det troligt att arbetsbelastning och tidspress har forsva-
rat for den aktuelle foraren att tillagna sig goda systemkunskaper pa JAS39 C/D.

Riskanalys och avvikelserapportering

MKV/GPW-varningar

Den uttkade uppfoljning som operatdren genomférde avseende falska MKV/GPW-
varningar indikerade ett betydande mérkertal i dittillsvarande avvikelserapporte-
ring.

Haverikommissionen konstaterar dock att operatoren inte gjort nagra ansatser for
att komma tillrétta med detta, t.ex. genom att via RUF-systemet folja upp
MKV/GPW-varningar i samband med start och landning.

I AOM for JAS39 C/D beskrivs att falsk GPW kan forekomma pa héjd under 200
ft GND i samband med start och landning. Beskrivningen av funktionen lamnar
utrymme for tolkningen att falsklarmsfrekvensen i JAS39 C/D ar jamforbar med
den i JAS39 A/B.

Haverikommissionen finner det sannolikt att detta medfort att forarna &ven i JAS39
C/D uppfattat falsk GPW vid landning som typenlig, och d&rfor i stor utstrackning
avstatt fran att rapportera detta som en avvikelse.

Overgang till internationella mattenheter (1U)
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Sedan ar 2000 har frekvensen for DA kopplade till mattenhet/tryckreferens legat pa
ca 10 driftstorningsanmalningar/ar. Haverikommissionen har dock inte kunnat
finna att dessa avvikelser har hanterats, vare sig av Transportstyrelsen eller
Forsvarsmakten.

Informella riskanalyser for vergang till IU som sags ha genomforts under hela
overgangsperioden, framst pa divisionsniva, finns inte dokumenterade. Enligt upp-
gift har analyser och erfarenheter som gjorts avseende 6vergang till 1U inarbetats i
utbildningsanvisningarna.

Haverikommissionen konstaterar dock att sa inte ar fallet. Det enda som i uthild-
ningsanvisningarna framhalls avseende flygsakerhet &r att flygningen genomfors
med 1U, ingenting om hur detta kan paverka flygsékerheten, vad som sarskilt bor
beaktas etc.

Flygtrafikledning

Enligt en driftstérningsanmalan fran Flygtrafikledarskolan var bestammelser inte
heltdckande och ibland motstridiga. Regelméssiga diskrepanser konstaterades mel-
lan & ena sidan Luftfartsverkets drifthandbok (ANS DHB), & andra sidan forsvars-
maktens regelverk (RML) och flygoperativa manual (FOM).

ATS lokala drifthandbdcker pa flottiljflygplatserna skiljer sig at avseende éverlam-
ning av information om status pa landande flygplan, vilket bland annat kan resul-
tera i att forare vid landning pa andra flygplatser an den egna flottiljflygplatsen kan
komma att forvénta sig att mota rutiner och ansvar, vilka i verkligheten inte existe-
rar.

Haverikommissionen konstaterar att dessa skiljaktigheter inte har hanterats som en
risk.

I AOM for JAS39 anger tillverkaren fart motsvarande a 10° som lamplig fart under
inflygningen och landningsplanén. Detta ger god marginal for tidig landstéllsvar-
ning om landstallet inte &r utfallt, eftersom gransfarten for landstallsvarning ar satt
till 175 kt.

Operattren anger emellertid i FOM 175£15 kt som lamplig inflygnings- och
planéfart for JAS39. Darmed kan landstallsvarning, om féraren glémmer félla ut
landstallet, fordrojas till ett mycket sent skede av landningen. Detta var ocksa fallet
vid den aktuella hdndelsen

Tidpunkt for omskolningen

Tillampad praxis har tidigare varit att inflygning pa ny flygplantyp genomfors av
TU JAS pa flottiljens ena division, varefter denna utbildar flottiljens andra divi-
sion. | detta fall var forsta divisionen tidigare influgen, men var vid omskolnings-
tidpunkten belastad av andra uppgifter och kunde endast hjalpa till vid stérre pro-
blem, inte kontinuerligt. Divisionschefen begérde darfor stod av TU JAS for
omskolningen. TU JAS tog fram ett utbildningspaket for detta, men kunde delta
pa plats endast under tva dagar.

Haverikommissionen anser, att en forutsattning for omskolningens genomférande
borde ha varit att rutinerade JAS39 C-instruktorer funnits att tillga de forsta veck-
orna, oavsett om de kom fran forsta divisionen, fran TU JAS eller fran ndgon annan
division.

Omskolningen borde darmed enligt haverikommissionens uppfattning inte ha
genomforts vid denna tidpunkt, eftersom den forutséattningen inte kunde uppfyllas.
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Dessutom delades omskolningen av semesteruppehallet, vilket ytterligare forsam-
rade forutsattningarna for inlérningen.

Atermatning

Utbildningsanvisning for den aktuella omskolningen var inte faststalld av FBS,
trots att detta kravdes.

Ingen atermatning gjordes till FBS angaende riskanalys och erfarenheter fran tidi-
gare genomfdrda omskolningar, och darmed har heller inga erfarenheter inarbetats
i utbildningen. Den aktuella utbildningsanvisningen togs fram den 28 november
2005 och faststalldes den 10 januari 2006. Den godkéndes av FBS, dock endast
muntligt.

Haverikommissionen anser att denna brist pa atermatning allvarligt forsvarat for
FBS att, som foreskrivs i FOM, utdva ansvar for innehallet i flygtjanstutbildningen.
Haverikommissionen finner inte heller att FBS vidtagit nagra atgarder for att en
sadan atermatning skulle genomforas.

Haverikommissionen anser att FBS darmed brustit i sitt stod till férbanden och i sin
uppféljning av flygtjanstens bedrivande.

Simulatorutnyttjande

I uppgifterna for funktionen vid LSS/UTV fér samordning och utveckling av simu-
latorverksamheten ingar inte utbildningsfragor. Haverikommissionen finner det
svart att se hur utbildningserfarenheter, forskningsresultat mm ska kunna tillvaratas
och omséttas i lampliga évningar och utbildningspaket for simulatorverksamheten,
sasom tidigare gjordes i FBS regi for stridsflygsimulatorerna.

Sérskild utbildning har tidigare funnits fér simulatorinstruktérer, men kravs inte
langre och har avskaffats. Haverikommissionen finner detta anmarkningsvart,
eftersom en tidigare erfarenhet &r att resultatet av simulatortraning i hdg grad beror
av att [amplig pedagogik och metodik tilldmpas.

Samtidigt har flygtidsuttagen under flera ar legat pa mycket laga nivaer, vilket 6kat
betydelsen av en val fungerande simulatortjanst.

Genomfdrande av omskolningen

Organisation och ledning

Haverikommissionen anser att den parallella flygverksamheten med tva varianter
av JAS39 och dessutom flygplanet SK60 pa divisionen skapade en komplex situat-
ion som ledde till att omskolningen krévde langre tid &n véantat. Detta forstarktes av
att flygplantyperna skiljde sig at i flera fundamentala avseenden; olika sprak, olika
mattsystem och olika markkollisionsvarningssystem.

Genomforande

Forarna bedrev i fyra veckor huvudsakligen egenstudier. Under tva dagar undervi-
sade dock larare ur TU JAS. Lararen uppmanade forarna att ga teknisk kurs, men
sadan var inplanerad forst under hosten ar 2009. Lararen ansag att forarna inte var
sérskilt val forberedda infor omskolningen.

Under tva veckor genomfdrdes ocksa simulatortraning med instruktorer som tidi-
gare skolat om till JAS39 C. Instruktérerna saknade dock simulatorinstruktérsut-
bildning.
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Vid den aktuella omskolningen saknades ibland delmoment, exempelvis start och
landning, i simulatorévningarna. Haverikommissionen finner detta direkt olampligt
med tanke pa de forandringar av siffervarden m.m. i landningsprocedurer som fol-
jer med byte av mattenheter och sprak.

Under omskolningens femte och sjatte vecka borjade divisionen flyga JAS39 C.
Forarna erholl mellan fyra och sju flygpass, den aktuelle féraren erhéll fem. Déref-
ter infoll sex veckor flyguppehall pa grund av semester m.m.

Efter semesteruppehallet och under det femte repetitionspasset, saledes den aktu-
elle forarens tionde flygpass pa JAS39 C, intraffade buklandningen.

Det kan inte uteslutas att ett sa langt avbrott sa tidigt under omskolningen avsevart
motverkade befastandet av de teoretiska och praktiska kunskaper som dittills erhal-
lits. Samtidigt anser haverikommissionen att utbildningen darutéver bedrevs alltfor
komprimerat. En sammanhallen omskolning under langre tid dar férarna t.ex. un-
der simulatorpassen genomfort alla flygpassets delmoment, &ven start och land-
ning, hade gjort dem mer mentalt forberedda, innebarande storre kunskap och
trygghet for systemet.

Utbildningsunderlag m.m. pa engelska

Eftersom de engelska manualerna till JAS39 C av manga forare ansags svarlasta
och ibland svartolkade, torde forare som var mindre kunniga i engelska ha behavt
vasentligt mer tid &n med svenska manualer fOr att inhdmta god systemkunskap.
Den aktuelle foraren ansag sig hora till den gruppen.

For att utifran den automatiska nodchecklistan i JAS39 C sékert forsta vilka delsy-
stem som degraderats, krévs kunskap om nédchecklistans engelska forkortningar
avseende felbilder. Brister harvidlag forsamrar allvarligt forarens méjlighet att
hantera uppkomna fel pa flygplanet.

Att den redan omskolade forsta divisionen inte kunde ge det omfattande st6d vid
omskolningen som ursprungligen var avsikten har sannolikt, sarskilt for forare med
mindre kunskaper i engelska, medfort att den teoretiska utbildningen tagit langre
tid &n planerat och praglats av avbrott.

Att utbildningsunderlaget till stor del var sekretessbelagt och darfor inte fick tas
med hem, hindrade foérare med behov av mer studietid att 16sa detta genom att
komplettera med sjéalvstudier i hemmet.

Haverikommissionen anser att ovan namnda forhallanden gjort utbildningen avse-
vart mer tidskravande och svartillganglig an motsvarande utbildning med svenskt
underlag, och att detta har forsvarat for den aktuelle foraren att tillagna sig goda
systemkunskaper pa JAS39 C/D.

Trots att det i utbildningsanvisningarna anges att utbildningen ska kvalitetssékras,
t.ex. genom kunskapsprov, gjordes inte detta for att sakerstélla att forarna tillrack-
ligt kunnat tillgodogora sig de engelska manualerna. Haverikommissionen anser att
uppféljningen av detta var bristfallig och att dessutom FBS roll i sammanhanget
var otydlig.

Kommunikation i luften pa engelska

Erfarenheter fran Flygvapnets luftstridssimuleringscentrum (FLSC) ger klara indi-
kationer pa att sprakbyte ger en langvarig 6kning av forarnas mentala arbetsbelast-
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ning (PMWL). Totalprestationen forsdmras méarkbart, och férarna kommer oftain i
en mer stressad situation.

Overgang till U

Erfarenheter fran 6vergang till 1U vid FLSC

Erfarenheterna frdn FLSC gav klara indikationer pa att byte fran metriska till inter-
nationella mattenheter (1U) resulterade i 6kad mental forarbelastning. Detta var
sarskilt patagligt vid flygning pa hojder under ca 1500 fot.

Tidigare flygerfarenhet var i detta sammanhang ingen fordel; férare som tidigare
flugit med metriska enheter som referens paverkades betydligt mer &r forare som
erhallit sin utbildning senare och darfor upplevde internationella enheter som natur-
liga referenser.

Erfarenheter fran 6vergang till 1U vid omskolning till JAS39 C

Den aktuelle foraren hade i huvudsak endast flugit med metriska mattenheter. Fora-
ren hade dock sedan lange vid évningar i 6vningssektor anvéant héjdangivelse i fot
(i JAS39 A digitalt presenterad i ett separat fonster i HUD).

Vid 6vergangen till JAS39 C med presentation baserad pa IU ansag samtliga inter-
vjuade forare att situationsmedvetenheten forsamrades avsevart och att det under
flygning gick at avsevard kapacitet att rakna om 1U-enheterna till bekanta matten-
heter.

Sarskilt komplext ansags forloppet under landningsplanén vara, da alla tre paramet-
rarna avstand, hojd och fart varierar snabbt, samtidigt som hojden ar lag. Foljden
blir dels en forsdmrad situationsmedvetenhet, dels en tkad mental arbetsbelastning.

Haverikommissionen anser att, utifran i utredningen redovisade erfarenheter av
overgang fran metriska till internationella enheter (IU), bor en 6vergang for all
flygverksamhet i Férsvarsmakten ske och dar flygsékerhetsstyrningen omhandertar
identifierade risker.

Pilot Mental Work Load (PMWL)

Forskning har pavisat att ett flyguppdrags komplexitet och informationsbelastning
pa foraren paverkar forarens mentala arbetsbelastning (PMWL) och situationsmed-
vetenhet.

Dessa paverkar i sin tur forarens formaga att genomféra flygningen. Hog arbetsbe-
lastning kan medfora svarigheter, s.k. mentalt tunnelseende, vid evaluering av syn-
tetisk information och darmed behov av att reducera informationsflédet. Detta
accentueras av otillrécklig erfarenhet och tréning.

Haverikommissionen anser att féraren kan ha kant osékerhet angaende sin kunskap
om manualer, flygplansystem samt forkortningar i flygplanets nédchecklista. Fora-
rens PMWL kan darfor redan i utgangslaget varit forhojd.

Haverikommissionen konstaterar vidare, att foraren vid intervju ndmnt behov av
utdkat antal simulatorflygningar, ytterligare fordjupning i problematiken med 1U
samt utokad tid for sjalvstudier. Aven dessa faktorer indikerar att foraren redan i
utgangsléaget hade en forhojd PMWL.

Kvalitetssakring

Ingen kvalitetssékring i form av kunskapsprov eller dylikt gjordes av forarnas for-
maga att tillampa internationella mattenheter eller tillgodogora sig de engelska
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manualerna i samband med den aktuella omskolningen till JAS39 C. Detta har
bidragit till hdndelsen

Analys av handelseforloppet vid olyckstillfallet

Vid en incident eller ett tillbud finns det oftast barridrer som kan stoppa ett handel-
sefdrlopp att vidareutvecklas till en olycka. En barriér kan vara fysisk i form av
t.ex. ett skyddsstaket eller administrativ som t.ex. faststallda rutiner. De barriérer
som av nagon anledning misslyckats med den tilltankta uppgiften raknas som
brustna. Nedan kommer de barridarer som identifierats under handelseforloppet att
redovisas.

Forberedelserna fore flygningen forlopte savitt haverikommissionen kunnat finna
helt normalt. Forarens val, att dels begransa malets mandvrering for att ge honom
majlighet att 6va systemhantering i JAS39 C, dels éverlata till sin rotetvaa att ladda
bada flygplanens datastavar, var rimliga med hansyn till att féraren inte kande sig
helt komfortabel med sin systemkunskap. Vid Step Briefing noterade foraren inte
att det aktuella flygplanet saknade ILS-mottagare.

Under utflygningen mot 6vningsomradet maste roten byta 6vningssektor, vilket
bade tog évningstid och resulterade i atgarder i form av datainmatning m.m. Have-
rikommissionen erfar dock att denna typ av forandring &r sa pass vanligt forekom-
mande, att den inte torde ha paverkat forarens mentala arbetsbelastning med nagon
storre varaktighet.

Under anflygningen for landning upptéckte foraren att flygplanet inte var utrustat
med ILS-mottagare, och insag att planerad MILS-inflygning darmed inte kunde
genomfdras. Foraren valde att istéllet genomfora en TILS-inflygning. Haverikom-
missionen bedomer att detta visserligen utgjorde en storning, men att den inte pa-
verkade forarens mentala arbetsbelastning i nagon storre omfattning eller varaktig-
het.

Nar TILS-Iasning erhdlls efter insvang avsag foraren att enligt rutin anmala sitt
indikerade avstand till flygledaren. Foraren tvekade dock om avstandet skulle an-
malas i NM eller km och valde, i avsaknad av minnesstod sasom en inflygnings-
profil i knablocket, att inte sdga nagonting alls. Haverikommissionen finner det
troligt att det var har storningarna bérjade for foraren; avsaknaden av en inlard
procedur resulterade i fokusering pa omrakning av avstand, vilket orsakade en
Okad mental arbetsbelastning (PMWL).

Dérmed brast den forsta skyddsbarriar som en kvalitetssakrad utbildning kunde ha
utgjort for 6vergangen till 1U.

Samtidigt brast den andra skyddsbarridr som ett minnesstod i t.ex. knablocket
kunde ha utgjort i den uppkomna situationen.

Strax darefter passerades den punkt dér foraren efter att ha reducerat farten skulle
ha fallt ut landstéllet och anmalt att flygplanet &r landningsklart, men dar féraren
fortsatte inflygningen med infallt landstéll. Haverikommissionen anser att férarens
Okade mentala arbetsbelastning var en starkt bidragande orsak till férbiseendet av
atgarden att falla ut landstéllet.

Dérmed brast en tredje skyddsbarriér; att kontrollera att landstallsindikeringen
visade “Gear down ” och anmala sig landningsklar.
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Med landstallet i infalld position Iag styrsystemet kvar i operationsmoden Combat i
stéllet for Power Approach Landing. Haverikommissionen anser att detta, &ven om
egenskaperna inte skiljer signifikant mellan operationsmoderna, i ndgon man kan
ha bidragit till att féraren upplevde flygplanets funktion som onormal och att detta
ytterligare kan ha dkat den mentala arbetsbelastningen.

Nar plané paborjades konstaterade foraren att styrsymbolens fartfelsfena (i Head
Up Display, HUD) inte reagerade pa fartforandringar eller gasspaksrérelser. Fora-
ren tolkade detta som ett systemfel. FOrsoken att analysera detta torde, tillsammans
med den osakerhetskénsla som den upplevda felfunktionen kan ha skapat, ha 6kat
forarens mentala arbetsbelastning till en niva som orsakade mentalt tunnelseende.

Utan hjalp av fartfelsfenan var féraren hanvisad till att anvanda en annan fartrefe-
rens. Foraren visste dock inte vad landningsfarten skulle vara uttryckt i knop, vilket
torde ha Okat osakerhetskanslan ytterligare. Foraren valde da att halla anfallsvin-
keln o 10° och lata denna styra farten. Med battre teknisk systemkunskap kunde
foraren ha undgatt dessa fragestallningar.

Dérmed saknades den fjarde skyddsbarridr, som en traditionell teknisk kurs kunde
ha utgjort.

Flygplanet fortsatte att retardera langsammare &n normalt, och styregenskaperna
blev alltmer onormala allt eftersom farten minskade, vilket ytterligare torde ha 6kat
forarens PMWL. Detta har sannolikt bidragit till att starka foraren i sin uppfattning
att ett systemfel forelag pa flygplanet.

Flygtrafikledaren var vid olyckstillfallet upptagen med annan radiotrafik, varfor
den sjalvpatagna rutinen att kontrollera att landstéllet var utfallt uteblev.

Darmed uteblev den femte skyddsbarriar som en sadan rutinkontroll kunde ha
utgjort.

Foraren tillampade som normalrutin att kontrollera landstallsindikeringen en andra
gang strax fore passage av bantréskeln, men hade denna gang ingen tanke pa att
gora detta. Troligen var han da sa fokuserad pa att med de upplevda flygplanfelen,
landa flygplanet pa ett sakert satt, att hans PMWL i detta lage dkat till en niva att
det ytterligare bidrog till ett 6kat mentalt tunnelseende.

Dérmed brast den sjatte skyddsbarriar som den egna landstéllskontrollen fore pas-
sage av bantrdskeln kunde ha utgjort.

Pa kort final erhélls markkollisionsvarning (GPW), samt réstkommandot "PULL
UP!” Varningarna resulterade inte i nagon atgard, sannolikt beroende pa att foraren
var van vid falska markkollisionsvarningar fran JAS39 A. Varningen bidrog sanno-
likt &ven till att ytterligare hoja forarens PMWL och déarmed &ven det mentala tun-
nelseendet.

Darmed brast en sjunde skyddsbarriar, aterigen beroende pa avsaknad av den béttre
systemkunskap som en traditionellt upplagd teknisk kurs kunde ha utgjort.

Strax fore sattning erhdlls huvudvarning och varning for att landstéllet inte var
utfallt. Dessa varningar var dock mindre patrangande &n GPW:n, och foraren upp-
fattade dem inte.
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Haverikommissionen bedémer att en forares mentala arbetsbelastning i en sadan
situation ar sa hog, att aterstaende mental kapacitet for att uppfatta varningar eller
analysera skeenden &r starkt reducerad.

Da denna varning inte uppmarksammades brast darmed den attonde skyddsbarria-
ren som landstallsvarningen skulle ha utgjort och buklandningen var ett faktum.

I JAS39 C ges landstallsvarning da farten understiger 175 kt. I forarhandboken
(AOM) anges inflygningshastigheten for JAS39 C till fart motsvarande a 10°, i
detta fall ca 152 kt, varfor foraren erhaller landstallsvarning i ett tidigt skede om
landstallet inte fallts ut. | FOM anges daremot inflygningshastigheten till 175 +15
kt, varfor landstallsvarning kan erhallas forst da foraren minskar farten under angi-
ven inflygningsfart, vilket normalt gors i ett ganska sent skede. | det aktuella fallet
reducerades dessutom farten ovanligt sent p.g.a. det uteblivna luftmotstandet fran
landstéllen och laget pa flygplanets styrytor.

Dérmed uteblev den nionde skyddsbarriar som harmoniserad inflygnings- och
landstéllsvarningsfart kunde ha utgjort.

Nar flygplanet landat pa falltanken uppfattade féraren allt som normalt med tva
undantag; farten minskade onormalt langsamt och nosvingens lyftkraftsdumpning
uteblev. Det senare berodde pa att styrsystemet lag kvar i operationsmoden Com-
bat. Foraren forsokte darfor bromsa och forde samtidigt fram spaken nagot, varvid
flygplanet tippade 6ver pa nosen.

Utvardering av registrerade data fran flygningen visar att féraren forsokte motverka
att flygplanet lade sig pa hoger vinge, med hjalp av motsatt skevroder. Pa grund av
den starka roll-gir-kopplingen i styrsystemet gav detta héger sidoroder, vilket
resulterade i en kraftig hdgergir.

Om foraren inte gett motsatt skevroder, hade skadorna pa flygplanet sannolikt be-
gransats. Dock hade tydligare instruktioner avseende detta sannolikt inte hjélpt vid
detta tillfalle, eftersom foraren inte var medveten om att han landade med infallt
landstall.

Mot slutet av flygplanets glidning pa banan var forarens maéjligheter att paverka
forloppet sma eller obefintliga. Daremot var de risker foraren utsattes for bety-
dande, sérskilt nar flygplanet gled pa tvaren samtidigt som det gled av banan.
Rundslagning, brand och explosiva forlopp var inte osannolika foljder. Raddnings-
systemets prestanda mojliggjorde utskjutning under hela forloppet da flygplanet
gled pa banan. Anvisningar for hur raddningssystemet skulle anvandas vid buk-
landning saknades i operatdrens flygplanmanual.

Darmed saknades en skyddsbarriar for detta, och risken for att foraren skulle adra
sig allvarliga skador var pataglig eftersom flygplanet var ytterst nara att sla runt.

Nar flygplanet stannat 6ppnade féraren huven pa normalt sétt och steg ur. Med
tanke pa forloppet nar flygplanet lamnade banan kunde den normala huvéppnings-
funktionen inte betraktas som saker, huven kunde vid 6ppning ha stannat i ett mel-
lanlage. Da hade det inte langre varit mojligt for foraren att vare sig nddspranga
huven eller utnyttja raddningssystemets prestanda och skjuta ut sig ur det stillasta-
ende flygplanet.

Haverikommissionen anser darfor att foraren genom att inte ngdsprénga huven
utsatte sig for en allvarlig risk. Anvisningar for hantering av huven borde ha funnits
i operatorens flygplanmanual.
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Dérmed saknades annu en skyddsbarriar, vilken kunde ha minskat risken for allvar-
liga skador pa foraren.

Avseende flygplanets tekniska funktion kan haverikommissionen konstatera att
flygplanet har, bortsett fran tidigare namnda varning for 1ag dragkraft, fungerat per
design och enligt sina manualer.

Raddningsinsatsen

Flygplatsraddningstjanstens insatsstyrka kunde inte ha larmats snabbare och ryckte
ut omedelbart samt genomforde en direkt och effektiv slackning av branden med en
massiv insats fran tre slackfordons skumkanoner.

Rutinerna for dverfdring av information om flygplans last av vapen och motmedel
ar vasentlig for att riskerna ska kunna beaktas i arbetsmiljon for flygplatsradd-
ningstjanstens insatsstyrka. Osakerheten i de rutiner som har uppgetts gélla visar att
dverforingen av information om eventuell vapen- och motmedelslast inte var séker-
stélld.

Enligt gallande bestdimmelser ar det den kommunala raddningstjansten som gene-
rellt ansvarar for rdaddningsinsatser och som vid olyckor och éverhdngande fara for
olyckor ska hindra och begréansa skador pa manniskor, egendom eller miljon inom
respektive kommun. P4 motsvarande satt har landstingen ansvar for sjuktransporter
som ingar i hélso- och sjukvarden.

En forutsattning for att den kommunala raddningstjansten och ambulanssjukvarden
ska kunna ta sitt ansvar i samband med olyckor ar givetvis att de med larm via
gallande larmvégar och upprattade rutiner far vetskap om olyckor dar raddningsin-
satser kan behovas.

Flygplatsen i Ronneby &r Forsvarsmaktens flygplats, Blekinge Flygflottilj F17, och
samtidigt en civil regional flygplats dar en egen réddningsstyrka finns enligt gal-
lande bestammelser mot bakgrund av de sérskilda risker som féljer av verksamhet-
en. Att flottiljen har en raddningsstyrka fritar inte kommunen eller landstinget fran
ansvar i samband med olyckor. Nér en allvarlig olycka intraffar, som t.ex. vid
aktuellt flyghaveri, ar det initialt osékert vilka exakta konsekvenser som blir folj-
den av olyckan och vilket verkligt hjalpbehov som kan behdva séttas in. For att
insatserna inte onddigt ska fordréjas och for att de ska bli sa effektiva som majligt
och konsekvenserna ska kunna minimeras maste larmningen av samtliga radd-
ningsresurser som kan bli aktuella ske utan tidsférdrojning. Det innebér att SOS
Alarm maste fa larmet omgaende for att kunna larma den kommunala raddnings-
tjnsten och landstingets ambulansorganisation.

Pa storre flygplatser ar flygledarens haverilarm till flygplatsraddningstjansten van-
ligen kopplat parallellt till SOS Alarm i form av ett automatiskt larm. Det automa-
tiska larmet foljs sedan upp med nédvéandig kompletterande information om hén-
delsen via telefon.

Vid buklandningen visade sig de egna resurserna pa flygplatsen i detta fall vara
tillrackliga, vilket dock inte var klarlagt i samband med larmningen av flygplats-
réddningstjénsten. For att alltid kunna optimera raddningsinsatser i samband med
liknande handelser behdver larmningen till SOS Alarm sékerstéllas dven for mili-
téra flygplatser.
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Vid tidigare undersékning i samband med ett haveri som intraffade den 19 april
2007 vid flygplatsen i Vidsel med en JAS 39 Gripen framkom att den kommunala
raddningstjansten larmades ut forst 13 minuter efter haverilarmet till flygplatsradd-
ningstjansten. Aven vid Vidselbasen saknades ett direkt kopplat larm fran flygleda-
ren till SOS-Alarm.

Overgripande slutsatser

Det kan konstateras att operattrens sakerhetsledningssystem inte till alla delar fun-
gerat tillfredstallande. Att det sannolikt betydande mdrkertalet avseende
MKV/GPW- varningar inte fangats upp och atgardats, maste anses utgora en brist i
flygsékerhetsstyrningen.

Haverikommissionen anser ocksa, att operatéren vid hojningen av inflygningsfar-
ten for JAS39 fran fart motsvarande a 10° (AOM) till 175 +15 kt (FOM) inte
genomforde tillracklig riskanalys av hur detta paverkade funktioner i flygplanet
sasom landstéllsvarning. Darmed vidtogs inga atgarder for att harmonisera inflyg-
nings- och landstallsvarningsfarten, nagot som kunde ha varit tillrackligt for att
undvika den aktuella buklandningen.

Haverikommissionen konstaterar dven att de riskanalyser som genomforts avse-
ende dvergang till internationella mattenheter (1U) varken har dokumenterats eller
resulterat i nagra konkreta atgarder i utbildningen.

Det maste ses som en allvarlig brist att erfarenheter fran genomférda omskolningar
inte atermatats till FBS och darmed inte kunnat inarbetas i utbildningen. Haveri-
kommissionen anser att denna brist pa atermatning allvarligt forsvarat for FBS att
utdva ansvar for att utarbeta och vid behov omarbeta nddvandiga utbildningsanvis-
ningar.

Haverikommissionen ifragasatter om Forsvarsmakten tillrackligt uppmarksammat
dels den initialt stora forsamring av forares situationsmedvetenhet som foljer i
anslutning till 6vergang mellan olika mattsystem, dels den stora ¢kning detta med-
for pa forarens mentala belastning (PMWL).

Det far anses klarlagt att manualer m.m. pa engelska samt avsaknad av instruktors-
stod gjorde den aktuella utbildningen avsevart mer tidskravande &n motsvarande
utbildning baserad pa svenskt underlag, och att detta forsvarat for flera forare, bl.a.
den aktuelle foraren, att tillagna sig systemkunskaper pa JAS39 C/D.

Haverikommissionen anser ocksa att den i det aktuella fallet bristfalliga kunskapen
om hajder, farten och avstand uttryckta i IlU samt avsaknaden av hjalpmedel sdsom
en inflygningsprofil i knablocket allvarligt kunde ha forsvarat hanteringen av andra
fel. Exempel pa sadana svarhanterade fel kan vara a-givarfel och uteblivet rotat-
ionskommando i HUD.

Haverikommissionen anser vidare att diskrepansen mellan den terminologi som
operatoren anger i sin FOM avseende forarens anmalan “Gear down ™ och avsak-
naden av ett krav pa mottagande av sadan anmalan i LFVs drifthandbok (DHB
ANS) kan skapa forvantningar pa en sakerhetsharriar som i realiteten inte existerar.

Den pressade utbildningssituationen gjorde det sarskilt angelaget att sékerstalla att
forarna tillgodogjort sig utbildningen, avseende bade de engelska manualerna och
de praktiska konsekvenserna av 6vergang till internationella mattenheter.
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Haverikommissionen kan konstatera att den aktuella skillnadsomskolningen till
JAS39 C/D:

Genomfordes under tidspress.

Genomfordes med liten mojlighet till stod fran instruktorer.

Delades av sex veckors uppehall i flygningen.

Medfdrde samtidig flygning med tva flygplantyper pa divisionen.
Medfdrde samtidig flygning med metriska och internationella mattenheter
(1U) pa divisionen.

Genomfordes utan tillracklig kvalitetssakring.

Inte hade tillrécklig hog prioritet.

Sammantaget anser haverikommissionen att planering och genomférande av skill-
nadsomskolningen till JAS39 C/D inte uppfyllde de kvalitets- och sékerhetskrav
som kan stallas pa denna typ av verksamhet.
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3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a)
b)

c)
d)

e)

Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

Flygplanet hade géllande luftvéardighetsbevis med granskningsbevis, var
underhallet enligt gallande bestammelser och hade inga tekniska fel som
kunde paverka forloppet.

Inflygning och landning genomfordes i en felaktig konfiguration.
Omskolningen delades av ett sex veckor langt flyguppehall.
Omskolningen genomfordes med begréansad tillgang till JAS39 C/D-
instruktorer.

Ingen atermatning hade gjorts till FBS angaende riskanalys och erfaren-
heter fran tidigare omskolningar och riskanalyser av omskolning fanns inte
dokumenterade.

Utbildningen av férarna kvalitetskontrollerades inte.

Foraren har inte uppvisat ndgon nedsatt kognitiv formaga.

Operatoren hade inte harmoniserat inflygningsfart for landning och fart for
landstallsvarning.

AOM for JAS39 C/D beskriver forekomst av falsk GPW. Beskrivningen
lamnar utrymme for tolkningen att falsklarmfrekvensen i JAS39 C/D ar
jamforbar med den i JAS39 A/B.

Flygverksamheten hos operatdren har parallellt bedrivits med metriska och
internationella mattenheter.

I nodinstruktionerna nd&mns inte risker forenade med att vid buklandning
inte skjuta ut sig innan flygplanet Iamnar banan och med att inte spranga
huven vid nédurstigning.

Lampliga styratgarder pa landningsbanan framgick inte av nédinstruktion-
erna.

SOS-Alarm larmades inte, och darmed inte heller den kommunala rédd-
ningstjansten och sjukvardens ambulansorganisation.

Rutinerna hade inte sakerstallts for overforing av information till flygplats-
raddningstjanstens insatsstyrka om vapenlast och motmedel som finns
ombord i flygplan.
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Orsaker till olyckan

Foraren kom in i en situation som ledde till stress och brutna rutiner, varvid inflyg-
ning och landning kom att utféras i en felaktig konfiguration.

Detta kan inte forklaras av nagon enskild orsak. Undersokningen har visat att
nedanstaende orsaker tillsammans bidragit till olyckan och dess omfattning:

e Omskolningsutbildningen till JAS39 C genomfdrdes under tidspress, med
otillrackligt stod fran erfarna forare samt uppdelad av ett sex veckor langt
uppehall.

e  Omskolningsutbildningen till JAS39 C genomfordes utan kvalitetssakring i
form av kunskapskontroll.

e Forsvarsmakten har inte rapporterat erfarenheter fran tidigare omskolning-
ar och FBS har inte efterfragat och inarbetat erfarenheter och darmed uto-
vat sitt ansvar for innehall och sakerhet i flygutbildningen.

e Forsvarsmakten har underskattat riskerna med 6vergang fran metriska en-
heter till IU och fran svenska till engelska.

e Forsvarsmakten har hojt farten vid inflygning for landning fran AOM:s
rekommenderade fart motsvarande a 10° till farten 175 kt, medan land-
stéllsvarningen ar konstruerad for att varna vid fart under 175 knop.

e Den barriar som markkollisionsvarning avsags utgora, har degraderats da
Forsvarsmakten under flera ar, pa grund av stora problem med falskvar-
ningar, tillatit forare att landa med denna varning.

e Simulatorévningarna under omskolningen har inte i tillracklig utstrackning
innehallit grundlaggande 6vningar, exempelvis olika inflygnings- och
landningsmetoder.
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REKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:

Vidta atgarder s att stallda uppgifter och givna resurser medger att for-
banden kan utféra flygtjanst och utbildning mot faststallda mal for flygsa-
kerheten. (RM 2012:02 R1)

Inféra en enhetlig anvandning av mattenheter inom flygverksamheten.
(RM 2012:02 R2)

Vidta atgarder sa att inflygningsfart och fart for relevanta typspecifika var-
ningar harmoniseras. (RM 2012:02 R3)

Tillse att avvikelserapportering av GPW-funktionen inte uteblir pa grund
av att felfunktioner uppfattas som typenliga. (RM 2012:02 R4)

Tillse att simulatorutbildningen genomfors av sarskilt och centralt utbil-
dade instruktdrer. (RM 2012:02 R5)

Infora sakra rutiner och hjalpmedel som medfér att den kommunala radd-
ningstjansten och sjukvardens ambulansorganisation alltid larmas omedel-
bart i samband med ett flygplanshaveri som intréffar inom flygtrafikled-
ningens ansvarsomrade vid en militar flygplats. (RM 2012:02 R6)

Infora sakra rutiner och hjalpmedel som medfor att flygplatsraddnings-
tjanstens insatsstyrkor har tillgang till information om vapenlast och mot-
medel som medfors av flygplan vid flygplatsen. (RM 2012:02 R7)

Tillse att atermatning sker till FBS efter genomforda utbildningar i enlighet
med FOM-D. (RM 2012:02 R8)

Tillse att flygutbildning kvalitetssékras. (RM 2012:02 R9)



