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FORKORTNINGAR OCH ORDFORKLARINGAR

ADS Avionikdatasystem

AHRS Attitude and Heading Reference System. System for nod-
presentation av flygplanattityd och kurs

AlU Aircraft Interface Unit

ARCC Air Rescue Coordination Centre. Flygraddningscentralen

AS9000 Aerospace Basic Quality System Standard, utvecklad av en
grupp amerikanska féretag inom flygindustrin. AS9000 ar
baserat pa 1ISO9000

BoA Beslut om Anvandning

BOF Beslut Om Flygning. Divisionschefs beslut fore flygning

CAS Close Air Support. Ledning fran marken av flyganfall mot
naraliggande markmal

CAVOK Ceiling And Visibility OK. Beteckning for bl.a. sikt minst
10 km, inga moln under 5000 fot, inga cumulonimbus-
moln eller annat vader av betydelse for flyget

Cl PAL Chefsingenjorernas problemavvecklingslista pA FMV och
Saab

CSMU Crash Survivable Memory Unit. Kraschskyddad registre-
ring av data

DA Driftstorningsanmalan. Militara luftfartens avvikelserap-
porteringssystem

DA/Bas DA inom bastjénst och teknisk tjanst

DA/Flyg DA inom flygtjanst

DFS Dynamisk Flygsimulator. En avancerad flygsimula-
tor/centrifug med vars hjalp man kan framkalla G-krafter
under flyglika forhallanden

DIDAS Driftdatasystem. Ett system for uppféljning av drifttider
m.m. inom den militéra luftfarten

DTU-GC Data Transfer Unit-Ground Crew. Teknikerns datastav

DTU-P Data Transfer Unit-Pilot. Fdrarens datastav

EASA EU-organet European Aviation Safety Agency. (JAA roll
Overtas successivt av EASA)

FAR Federal Aviation Regulations

FBS Flygbefalsskolan. Utbildar personal i ledning av flygtjanst

FBG FM:s Flygbargningsgrupp

FC FMV: T&E provplats Malmslatt, Linkdping (Forsokscen-
tralen)

FFT Fortsatt Flygtjanst. Utbildningsniva for forare.

FLYGI Militara flyginspektionen.

Flygsak Flygsékerhetssektionen. Ingar i HKV

FM Forsvarsmakten

FMC Flygmedicincentrum. Avvecklat. Uppgifterna har dverforts
till FémedC

FMV Forsvarets Materielverk.

FMV:T&E FMV Test och Evaluering, f.d. VoVC, f.d. PROV

FOM Flight Operators Manual

FSI Flygsdkerhetsinspekttren vid FLYGI. Anvands for att
markera beslutssituationer

FTK Flygtaktiskt kommando

FTS Falltank storre

FV Flygvapnet

FVI Flygvapeninspektoren. FV hogste foretradare i HKV




FOmedC Forsvarsmedicincentrum

HKV FM:s hdgkvarter

JAA European Joint Avation Authorities

JAR Joint Aviation Requirements. Motsvarar Luftfartsstyrel-
sens Gemensamma Luftfartsbestammelser

MATSAK FV Bestammelser fér materielsédkerhetsskydd. Flygvapnet

MIL AIP Military Aeronautical Information Publication

MLL Manoeuvre Load Limit. Mandverlastbegréansning

MMC Mass Memory Cassette. Massminneskassett

MR Materielfelsrapport. Skrivs vid tekniska felfunktioner

MSI Materielsystemintyg

MTC Militart typcertifikat

OBOGS On Board Oxygen Generating System. Syrgassystem

OFP Styrsystemedition

OPC Operator”s Proficiency Check. Intern kompetenskontroll
inom FM

PSU Pilot Services Unit. System for bl.a. styrning av lufttillfor-
seln till G-drékten.

QAM Véaderobservation vid flygplats

QFE Lufttrycket reducerat till flygplatsens hojd 6ver havet eller
till aktuell banas troskel

QNH Lufttrycket pa den aktuella platsen reducerat till havsytans
medelniva

RML Regler for militar luftfart

RUF Registrering av underhalls- och flygsakerhetsdata

Saab Sammanfattande beteckning i utredningen for Saab AB,
Saab Aerosystems och den tidigare organisationsenheten
Saab Military Aircraft

SFI/AOM Speciell forarinstruktion/Air Operation Manual

SKI Speciell Klargdéringsinstruktion

SPIND Speciellt individuppfdljningssystem. Anvands vid individ-
uppféljning av den hemliga materiel som ar upptagen i
MATSAK FV

SySC Systems computer

SAKINSP FM:s Sakerhetsinspektion

TekFlyg Teknikkontor Flyg

TRAB Teknisk rapport, arbetsbestallning. Skrivs vid tekniska
felfunktioner

UgAL Undergrupp anmérkningslista vid FMV

VAT Varningstabla




Rapport RM 2008:01

M-06/07
Rapporten fardigstélld 2008-02-21

Luftfartyg; registrering, typ
Klass

Agare/innehavare
Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; beséattning
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder
Grad, utbildning
Total militar flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

JAS 39C, reg.nr. 39.259

Militart stridsflygplan

FM/Norrbottens flygflottilj

2007-04-19, kl. 15:40 i dagsljus

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

Vidsel flygplats, BD lan, pos. 65 °52,24"N,
020°08,24" E (WGS 84); 167 m &ver havet)
Militar dvningsflygning

Enligt QAM: Markvind 170° 7 knop, CAVOK,
temp +6°, QNH 992 hPa

1

Inga

Totalhaveri

Begransade markskador

Man, 37 ar

Kapten, FFT

2275 timmar, varav 698 timmar pa typen
21 timmar, varav samtliga pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 19 april 2007 om att
en olycka intraffat samma dag vid Vidsel flygplats, BD lan, da en JAS 39

Gripen med anropssignal U59 strax fore landning havererade efter att fora-
ren skjutits ut ur flygplanet med raketstolen.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Géran Rosvall, ordfo-
rande, Agne Widholm, utredningschef och Patrik Dahlberg, utredare radd-
ningstjanst.

SHK har bitratts av Géran Persson och Hans Gustavsson som operativa
experter, Sven E Hammarberg och Leif Astrom som tekniska experter,
Claes Danielsson som raddningssystemexpert, Ola Eiken som flygfysiologi-
expert, Liselotte Yregard som medicinsk expert och Hans Landstrom som
MTO-expert.

Undersokningen har foljts av FM (FLYGI) genom Lars Hedlund.

Sammanfattning

Vid ingang i landningsvarvet pa Vidsel flygplats svangde foraren i en
JAS 39C med belastning 8,6 G i en stigande vanstersvang for att angora
medvindslinjen. Efter att ha svangt ca 160° paborjade foraren en upproll-
ning at hoger mot planflyktslage och minskade G-belastningen. Nar minsk-
ningen av belastningen passerade ca 5,5 G, uppfattade foraren att huven
exploderade och att han kort darefter skots ut fran flygplanet. Féraren lan-
dade oskadd i fallskdarm och flygplanet slog ned i skogen séder om banan
och totalhavererade.

Raddningssystemet hade aktiverats utan att foraren rérde vid utskjut-
ningshandtaget med hénderna eller utférde nagon rorelse med benen.

Under utredningen har framkommit att problem med utskjutningsan-
ordningen har varit kanda, men inte atgardats. Detta har delvis berott pa
att avvikelserapporteringssystemet inom den militara luftfarten inte har



uppmaéarksammat omfattningen av problemen och delvis pa brister i spar-
barheten i olika beslut inom Forsvarets Materielverk och Saab. Kvalitets-
kontrollen mellan Saab och leverantdren av raketstolen, det brittiska fore-
taget Martin-Baker, har ocksa uppvisat brister.

Olyckan orsakades av brister i kvalitetssékringen av flygsakerhetsproces-
serna inom och mellan Saab, Forsvarets Materielverk och Forsvarsmakten.
Dessa brister resulterade i att flygplanets raddningssystem, efter upprepade
hoga G-belastningar, aktiverades pa grund av utskjutningshandtagets form,
ytfriktion och placering samt utskjutningsmekanismens laga hallkrafter.

Rekommendationer

Forsvarsmaktens sékerhetsinspektion rekommenderas att:

o Verka for att bristerna i flygsdkerhetsprocesserna i det militéra luftfarts-
systemet inom och mellan Saab, FMV och FM atgardas
(RM 2008:01 R1).

e Uppdatera RML sa att ansvarsforhallandena dverensstammer med orga-
nisationen i det militéra luftfartssystemet (RM 2008:01 R2).

o Verka for forbattrad kravsparning i dokumentation av beslut
(RM 2008:01 R3).

o Verka for fortydligande av ansvar och omfattning av gransytebeskriv-
ningar (RM 2008:01 R4).

o Verka for att kravspecifikationer och underhallsinstruktioner har 6ver-
ensstammande gransvarden (RM 2008:01 R5).

o Verka for forbattrad utbildning och traning av flygplatsraddningstjans-
tens personal i kontaminerat omrade (RM 2008:01 R6).

o Verka for att information i SFI/AOM om kanda avvikelser utformas s4,
att fortsatt avvikelserapportering inte uteblir (RM 2008:01 R7).

e Granska JAS 39-simulatorerna med avseende pa utformning samt ut-
nyttjande for traning av nddsituationer och utskjutning
(RM 2008:01 R8).
e Se Over kvalitetssakringen av antropometriska matt (RM 2008:01 R9).
o Se Over kvalitetssékringen av lakemedelssatsen (RM 2008:01 R10).

o Se Over kvalitetssédkringen av operationella ordrar (RM 2008:01 R11).

e Se over rutiner for aterinsattande av personal i flygtjanst efter utskjut-
ning och haveri (RM2008:01 R12).

Statens raddningsverk rekommenderas att:

o Verka for forbattrad utbildning och traning av raddningstjanstens per-
sonal i kontaminerat omrade (RM 2008:01 R13).
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FAKTAREDOVISNING

Handelseforlopp

Flygplanet med anropssignal U59 startade fran Vidselbasen kl. 14:37, och
ingick som tvaa i en grupp om fyra JAS 39. Flygpasset var indelat i tva del-
moment, varav férsta momentet innebar att i grupp rotevis genomféra 6v-
ningsanfall mot luftvarnsférband. Det andra momentet innebar en uppdel-
ning av gruppen dar en rote om tva flygplan skulle genomfora fingerat Close
Air Support (CAS). Den andra roten, dar U59 ingick, skulle genomféra en-
skilda 6vningsanfall med fingerad bomblast.

Nar det férsta momentet var avslutat, delade gruppen upp till rotar. Ro-
ten med U59 flog mot ett omrade séder om Vidselbasen och delade dar upp
till enskilda flygplan. Féraren i U59 pabdrjade sin 6vning i form av uppre-
pade dykanfall med &terkommande héga belastningar. Atta belastningar
var over 7 G och tre av dessa var over 8 G. Efter att ha avslutat évningen i
ovningsomradet anmalde foraren till stridsledningen att han avsag att av-
bryta flygpasset och flyga mot Vidsel for landning. Foraren fick klart att
lamna frekvensen och skiftade till flygtrafikledningen pa Vidselbasen. Han
erholl ett vantlage sydost om basen pa grund av startande och landande
trafik.

Nar trafiklaget tillat fick han klart in mot faltet. Han begérde och fick
tillstand att genomfora ett landningsvarv pa l1ag hojd. Divisionschefens be-
slut om flygning under évningen inrymde lagsta flyghojd ned till 30 meter.
Dessutom hade divisionschefen beslutat om taktiska laghdjdsvarv vid
krigsbas for att bibehalla férmagan till landning vid stort luftvarnshot.

Den slutliga fardvagen gick mellan huvudbanan och kortbana D, som
ligger séder om huvudbanan och flygledartornet, med kursriktning 303°
mot banborjan bana 11. Hojden reducerades successivt fran cirka 200 m
ner mot 40 m éver marken. Farten var strax under 890 km/h. Vid passage
tvars flygledartornet drog foraren av gasen till flygtomgang och ansatte be-
lastning 8,6 G i en stigande vanstersvang for att angdra medvindslinjen till
bana 29. Efter att ha svangt ca 160° paborjade foraren en upprollning at
hoger mot planflyktslage och minskade G-belastningen. Nar minskningen
av belastningen passerade ca 5,5 G, uppfattade foraren att huven explode-
rade och att han kort darefter skots ut fran flygplanet. Féraren var vid med-
vetande under hela utskjutningsforloppet och har kunnat aterge specifika
detaljer kring handelsen.

Foraren har bl.a. uppgett att han strax efter huvens explosion bestamde
sig for att skjuta ut sig. Han fick dock inte tag pa nagot utskjutningshandtag
nar han trevade med hénderna pa stolens yttersidor utan skéts ut ur flyg-
planet utan att ha dragit i det centralt placerade utskjutningshandtaget.

Han tog mark vid en mindre kraftledning i gles tallskog och bedémde att
han var utan fysiska skador. Han sag inte flygplanets nedslag.

Vitthen

Haveriet bevittnades av ett flertal personer pa basen. SHK har tagit emot ett
trettiotal skriftliga vittnesredogorelser samt intervjuat personalen i flygle-
dartornet. Endast nagot enstaka vittne sag utskjutningen. De 6vriga inklu-
sive personalen i tornet tittade pa flygplanet vid 6verflygningen langs banan
och slappte det darefter med blicken. Vid utskjutningen hordes en kraftig
small, som aven hordes inne i tornet. Nar vittnena tittade upp sag de fora-
ren i barande skarm, raketstolen och flygplanet under kraftig véansterbank-
ning forsvinna bakom en skogsrida, som skymde forarens landning och
flygplanets nedslag.
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Inget av vittnena férutom personal i vaktlokalen har sett eller hort nagot
onormalt fére utskjutningen. | vaktlokalen uppfattades dock motorljudet
som onormalt hogt. Ingen har heller anmalt att de sett nagot annat foremal,
faglar eller att flygplanet sonderdelats i luften fore nedslaget.

Vittnenas redogorelser verensstammer med forarens redogorelse och
utvarderade data.

Personskador

Inga.

Skador pa luftfartyget

Flygplanet sonderdelades kraftigt vid nedslaget.

Bild 1. Flygplanet sonderdelades kraftigt. Bilden visar hoger
vinge som var den storsta vrakdelen pa haveriplatsen

Motorn separerade fran flygplanskrovet vid nedslaget, och erholl bety-
dande skador.

Bild 2. Motorn
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Markskador

Vegetationen pa haveriplatsen bestar av tallskog med inslag av l6vtrad.
Marken bestar av sand, tackt av ett ca 10 cm tjockt jordlager till viss del
bevuxet med ris. Vid haveritillfallet var marken hard av tjale och delvis sno-
tackt.

Pa nedslagsplatsen astadkom flygplanets vanstra vinge en fara om ca 30
meters langd och en till tva meters bredd, med storsta djup ca en halv me-
ter. Flera andra flygplandelar orsakade mindre spar i marken.

Inom haveriomradet blev en stor méngd trad avslagna och splittrade. |
flera tradstammar fanns metallsplitter och smabitar av det havererade flyg-
planet. Inom ett centralt ellipsformat omrade ca 40 m x 80 m sags tydliga
spar av brand. Marken var delvis brand och sotig, och savél trad som vrak-
delar i detta omrade var branda.

En svag bransledoft kunde efter haveriet fornimmas vaster om nedslags-
platsen. Tradrester pa markytan luktade svagt av bransle. Omfattningen av
branslekontaminering var dock sa ringa att ingen omedelbar sanering an-
sags nodvandig.

Bild 3. Flygplanets nedslagsplats

Besattningen

Foraren
Foraren, man, var vid tillfallet 37 ar och hade gallande behorighetsbevis.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 21 2275
Aktuell typ 3 21 698

Inflygning pa typen gjordes 2000 - 2001.
Senaste OPC (operator’s proficiency check) var giltig till den 27 mars
2008.

Forarens utbildning och erfarenhet

Foraren genomfdorde sin grundlaggande flygutbildning (GFU) vid Krigs-
flygskolan (F5) 1992. Efter GFU och grundldggande taktisk utbildning
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(GTU) pa flygplan SK 60 genomfordes typinflygning pa flygplan SK 37 och
JA 37 (TIS 37) vid Upplands flygflottilj (F16). Grundlaggande flygslagsut-
bildning (GFSU) paborjades 1994 och bedrevs till 1995 vid Norrbottens
flygflottilj (F21). Foraren har sedan dess varit verksam vid samma division
pa F21. Omskolning till JAS 39A pabdrjades 2000 och genomfordes vid
Skaraborgs flygflottilj (F7) samt Skanska flygflottiljen (F10) under ett ars
tid. I samband med introduktionen av JAS 39 vid F21 tjanstgjorde han som
instruktor for senare omskolade forare. Tidigt 2006 paborjades konverte-
ring till JAS 39C/D. Han har varit uppvisningspilot pa F21 sedan 2001.

Forarens tjanstgoring

Haveriet intraffade under en flygévning som varade Over flera dygn. Under
dvningen tjanstgjorde foraren endast dagtid. Foraren hade natten fore ha-
veriet haft en god nattsomn pa sju till atta timmar. Han hade varit vaken
ungefar nio timmar fore haveriet.

Under de 72 timmar som foregick haveriet flog foraren enligt féljande:
Flygpasset under vilket haveriet intraffade varade 63 minuter. Tidigare
samma dag flog foraren ett flygpass pa 69 minuter. Dagen fore haveriet
genomfdérde han tva flygpass pa 63 respektive 68 minuter. Dagen dessfor-
innan instéalldes forarens planerade flygpass.

Pa grund av for hog samlad ljudbild i JAS 39 gav Flygtaktiska komman-
dot ut en operationell order daterad den 15 oktober 2002 (FTK 02
810:71317). Dar beordrades bl.a. att "flygning far maximalt genomféras
tva timmar per 24-timmarsperiod alternativt 10 timmar per vecka (fem-
dagarsperiod). Darutéver ska det vara bullervila resterande tid pa dygnet
(< 75 dBA)”. Denna order &r fortfarande gallande.

Simulatortraning

Det finns tre olika simulatorsystem for JAS 39:

e Multi Mission Trainer (MMT)
e Full Mission Simulator (FMS)
e Planning Evaluation Training Rehearsal Analysis (PETRA)

MMT finns pa samtliga JAS 39-flottiljer. Det ar den simulator som an-
vands mest i flygvapnet. MMT ar framtagen framst fér radar- och vapensy-
stemtraning och sekundart for traning av nddsituationer och instrumentin-
flygningar. Den har ingen flygplanlik raketstol och ingen installation for
utskjutningshandtag. Nodtraningsévningar kan alltsa inte bedrivas langre
an till beslut om utskjutning.

FMS finns i tva exemplar pa F7 Satenas. Den kan erbjuda traningsmoj-
ligheter som &r mycket lika flygplanets. Simulatorn har en flygplanlik raket-
stol, komplett anordning for fastbindning och flygplanlikt JAS 39A/B ut-
skjutningshandtag. Uppmatt dragkraft i handtaget fér utskjutning &r ca
200 N och dragléangd ca 10 mm.

Elever under inskolning pa JAS 39 genomfor ungefar féljande antal ut-
skjutningsoévningar i FMS:

e Tio under Typinflygningsskede.

e Tre under Grundlaggande flygslagsutbildning.

e Tvatill tre under samma skeden vid omskolning av forare som
tidigare ar utbildade pa flygplan 37 Viggen.

PETRA finns pa F17 och F21 och ar relativt nyligen driftsatt. Den kan er-
bjuda traningsmojligheter som ar mycket lika flygplanets. Simulatorn har
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en flygplanlik raketstol utan anordning for fastbindning. Utskjutningshand-
taget ar JAS 39C/D-likt, Uppmatt dragkraft i handtaget for utskjutning pa
PETRA® &r ca 240 N och dragléangd 28,7 mm.

MMT &r konstruerad for att kunna startas och hanteras av den évande
foraren sjélv eller tillsammans med instruktér. FMS och PETRA bor for
storsta mojliga inlarningseffekt hanteras av instruktdr. Simulatorerna mo-
difieras och forbattras kontinuerligt for att kunna halla samma tekniska och
taktiska niva som flygplanet.

Enligt den Flygoperativa manualen (FOM) reglerar divisionschef den
flygtraning som bedrivs i simulator. Till sin hjalp har divisionschefen simu-
latorinstruktdrer som ar forare ur divisionen med dubbelbefattning.

Med de tidigare flygsystemen 35 Draken och 37 Viggen genomférdes ru-
tinmassigt instruktdrsledda simulatorpass i nédtraning, dar momenten ofta
drevs till utskjutning. Detta gav forarna handlingsberedskap for ett reflex-
massigt agerande i kritiska situationer.

Detta satt att bedriva simulatorverksamhet sker inte med JAS 39. Forut-
om fa traningstillfallen i nodsituationer med instruktor, ar det generella
utnyttjandet av JAS 39 simulatorer lagt. Flertalet av simulatorpassen sker

utan instruktor.

Vad géller organisation av simulatorverksamheten skiljer sig flottiljerna
at. Pa grund av sin funktion som utbildningsenhet finns vid F7 en befatt-
ning som simulatorofficer. Vid F17 och F21 16ser man uppgiften for simula-
torinstruktérerna genom dubbelbefattningar. Detta beror pa att den tidiga-
re befattningen som simulatorofficer ar borttagen ur organisationen. Den
tjansten innehades oftast av en aldre férare med stor erfarenhet av flyg-
tjanst. Aven den centralt placerade befattningen som simulatorledare vid
FBS med ansvar for att halla ihop och utveckla flygsimulatorverksamheten i
hela flygvapnet &r numera borttagen.

Flygplanet

Tekniska data

Luftfartyget
Tillverkare

Typ

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa
Masscentrum

Total gangtid

Gangtid efter senaste C-
service

Bransle som tankats fore
handelsen

Saab

JAS 39C

39.259

2006

Max tilldten 14000 kg. Aktuell 10878 kg
Godként masscentrum

94,97 tim

41,22 tim

Fullt inre system + falltank stérre

Motor

Motorfabrikat
Motormodell

Antal motorer
Motor/-individnummer
Gangtid efter dversyn

General Electric
F 404 (RM12B)
1

12304

94,97 tim

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1 Uppmatt pd PETRA vid F 17
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Flygplanets aktuella seriestatus var 1891.02—56.2, innebarande avionik-
datasystem (ADS E18:9) och styrsystemedition (OFP R14:7).

Flygplanet var vid haveritillféllet utrustat med félltank storre (FTS). FO-
rarens datastav (DTU-P), teknikerns datastav (DTU-GC) samt massmin-
neskassett (MMC) medférdes ombord. Flygplanets avlamnades med fulla
bréansletankar, bade inre system och FTS (totalt 151 %).

Flygplan- och motorhandlingar

I flygplanjournaler och i motorhandlingspéarm finns inga noteringar om
reparationer eller 6vrigt avhjalpande underhall som har paverkat flygpla-
nets luftvardighet.

Granskning av flygplan- och motorhandlingarna visar att luftfartyget
hade giltigt luftvardighetsbevis och var underhallet i enlighet med godkant
underhallsprogram samt évriga godkanda tillampliga underhallsdata.

Kvarstdende anmarkningar

Flygplanet levererades fran Saab till FMV den 9 oktober 2006 och till FM
den 31 oktober 2006. Vid dverlamnandet hade flygplanet ett antal kvarsta-
ende anmarkningar, som enligt 6verenskommelse skulle atgardas genom I1G
JAS forsorg.

Det fanns inga anmaérkningar noterade i flygplanets loggbok eller pa av-
lamningssedeln. Dock medfdrdes i loggboken en s.k. "vit lapp”, ett inom
flygvapnet vedertaget begrepp som innebér att flygning ska ske under ett
antal pass med skarpt uppsikt pa funktionen hos ett specificerat system.
Den aktuella "vita lappen” féranleddes av tidigare problem med ndd-
presentationsystem (AHRS), och flygning skulle ske med skarpt uppsikt
over nodinstrumenteringens 6verensstdmmelse med ordinarie instrumen-
tering under fem flygpass efter att atgarder utforts pa AHRS. Det aktuella
passet var det femte av dessa, och varken under detta pass eller under de
tidigare fyra passen hade nagra problem med AHRS iakttagits.

AHRS-systemet har inte kunnat paverka handelseforloppet vid haveriet.

Raddningssystem

Flygplanet var utrustat med JAS 39 raddningssystem generation 2, omfat-
tande bl.a. raketstol Martin-Baker Mk S10LS, fallskarm typ GQ5000 och
syrgassystem (OBOGS) samt automatisk fallning av nédpacke och uppblas-
ning av livbaten.



Bild 4. Raketstol Martin-Baker Aircraft Ltd Mk S10LS
1-Sakringshandtag, 2-Reservfrigéringshandtag,
3-Utskjutningshandtag (JAS 39C/D) 4-Centrallas

Prestanda for raddningssystemet ar bl.a:

Max fart indikerat 620 knop/M1,8 (den fart som ar lagst).
Max hojd 52500 ft.

Stillastaende pa marken (0/0-prestanda).

Belastning -3 - +6 g.

Ekipagevikt (pilot med flygutrustning) 66 — 108 kg.

Bild 5. Utskjutningshandtaget i JAS 39C/D sett uppifran

15
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Stolen bestar av ett fast stativ med en i hojdled omstéllbar sittbalja. Sta-
tivet ar uppbyggt av tva sidobalkar och tre tvarbalkar vilka omsluter en
centralt placerad stolkanon. Baljan &r infast med glidskor till gejdrar pa
stativet. Utskjutningsgejdrar ar arrangerade pa kanonrorets sidor och glid-
klotsar finns pa stativets innersidor.

Forutom tva infastningsbultar for stolkanonen sker anslutning till flyg-
planet med golvbeslag fér vanster respektive hdger benfixeringsremmar.

Pa stolens dvre del finns fallskarmsbehallaren med huvbrytare. Huvbry-
tarna slar sonder huvglaset vid utskjutning i handelse av fel i huvsprang-
ningssystemet. Fallskarmsbehallaren innehéller fallskarmssystemets tre
olika skarmar.

Ett antal manuella handtag och reglage finns pa stolen. Nagra av dessa
framgar av bild 4. Nar foraren ar fastspand i raketstolen sitter utskjut-
ningshandtaget mellan styrspakskonsolen och centrallaset till skillnad fran
de tidigare Saab-konstruerade flygplantyperna 35 Draken och 37 Viggen
dar handtagen sitter pa stolsidorna i hojd med forarens knan.

Utskjutningshandtaget &r via en lank som gar ner genom stolbaljans
framre del anslutet till en kolv i vars bada andar det sitter kilklackar som ar
anslutna till de tva initieringstandarna. | utskjutningshandtagets nedre del
finns urfrasningar for det kullds, som sitter i stolbaljan och som laser hand-
taget till stolbaljan.

Nar utskjutningshandtaget dras uppat slapper forst kullaset. Darefter
dras kilklackarna uppat i initieringstandarna, varvid avfyringsfjadrarna
spanns. Nar kilklackarna slapper fran tandarna, avfyras initieringspatro-
nerna och stolutskjutningsforloppet startas. Detta sker nar utskjutnings-
handtaget har dragits upp ca tvd cm. Stolen med foraren skjuts ut med kraft
fran stolkanonens tre krutpatroner. Nar stolens undersida ar i hojd med
huvramens kant tdnds en raketmotor.

Bild 6: Utskjutningsmekanismen sedd framifran. Pa denna bild ar hand-
taget draget, och kilklackarna (inringade) har slappt fran tandarna
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Stolen sdkras genom att foraren lyfter stolsakringshandtaget pa hoger
stolsida i hojd med knéaet. Da fors en sakringspinne igenom utskjutnings-
handtagets nedre del och forhindrar darmed aktivering av utskjutningsfor-
loppet. Skulle utskjutningshandtaget vara lyft sa att kullaset har slappt kan
inte sdkringspinnen och darmed inte heller sdkringshandtaget foras till sitt
sdkrade lage. Via en mikrobrytare vid sakringshandtaget erhaller féraren en
varning pa varningstablan om stolen &r sakrad eller osékrad vid fel tillfalle
enligt en definierad logik.

Meteorologisk information

Enligt vaderforedragning och vaderuppféljning av meteorolog pa Vidsel:

Over norra Skandinavien radde en flack lufttrycksfordelning med ganska
svaga vindar. | 6vningsomradet upptradde snébyar med sikt ned till tva km.
Mellan dessa var sikten god. Ingen varning for blixturladdning eller kraftiga
vindar var utfardad.

Enligt vaderobservationen (QAM) utféardad kl. 15:20 var det aktuella
vadret vid Vidsel enligt féljande: Markvind 170°/ 7 knop (13 km/h).
CAVOK. Temperatur +6° och daggpunkt -6°. Relativ fuktighet 43 %. Ingen
risk fér motoris. QNH 992 hPa, QFE 971 hPa.

Navigationshjalpmedel

Flygplanets navigationsutrustning fungerade som avsett och hade ingen
paverkan pa handelsen.

Radiokommunikation

Radiokommunikationen mellan flygtrafikledningen pa Vidsel och foraren
var helt rutinmaéssig. Inget sades pa radion i samband med utskjutningen.
Radiokommunikation efter forarens landning med hjalp av férarens néd-
séandare uteblev pga. handhavandefel.

Flygféaltsdata
Flygplatsen hade status enligt MIL AIP.

Fard- och ljudregistratorer

Registreringsfunktionen i JAS 39 bestar av foljande funktioner:

o Kraschskyddad registrering
e Registrering av underhalls- och flygsakerhetsdata (RUF)
e Generell och taktisk registrering

Kraschskyddad registrering av data av intresse for tillbuds- eller haveri-
utredning sker kontinuerligt i Crash Survivable Memory Unit (CSMU).

RUF-data inkluderar uppgifter fran flygplanets systemdator (SysC), fran
"Anpassningsenhet flygplan” (AlU) samt fran ett flertal elektronikenheter
tillhérande specifika delsystem. RUF-data lagras under flygning i SysC samt
pa teknikernas datastav DTU-GC.

Taktisk registrering av bl.a. ljud, instrumentering och flygbanelogg sker i
MMC.
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CSMU

Det kraschskyddade minnet i JAS 39C/D, CSMU, skiljer sig fran det krasch-
skyddade minnet, KSM, i JAS 39A/B genom bl.a. stérre minnesutrymme
och mer robust utférande. CSMU ar placerat i fenroten pa flygplanet.

DTU-GC

En programfunktion i SysC samlar in och lagrar RUF-data kontinuerligt,
samt sander dver informationen paketvis till DTU-GC. Normalt lases DTU-
GC efter landning ut till en markstation for vidare underhallsanalyser.
DTU-GC &r inte kraschskyddat.

MMC

Massminneskassetten MMC i JAS 39C/D ersatter den videobandspelare
som finns i JAS 39A/B. Registrering i MMC sker flerkanaligt pa interna
minneskort.

Forutom vissa taktiska fordelar medfor registrering i MMC en nagot
storre robusthet &n vad som var fallet med videobandspelaren. MMC &r inte
kraschskyddad.

Olycksplatsen och flygplanvraket

Olycksplatsen

Olycksplatsen ar beldgen séder om Vidselbasens huvudbana och ca 100 m
norr om kortbana D. Nedslagsplatsens position ar 65°52,24’ N/ 20°08,24’
E, 167 m dver havet.

Kortvarig brand uppstod i vrakdelar och vegetation inom ett ellipsformat
omrade ca 40 m x 80 m. Raketstolen aterfanns i position 65°52,34' N/
20°07,37' E, vilket innebar ca 500 m i baring 290° fran flygplanets ned-
slagsplats.

Olycksplatsen inspekterades dagen efter haveriet och undersdktes under
de féljande dagarna i syfte att dokumentera det som kunde vara av vikt for
utredningen. En stor mangd fotografier togs, fran marken saval som fran
luften.

For att underlatta for saval utredare som bargningspersonal indelades
haveriplatsen i rutor om 40 m x 40 m, och spridningsmonstret kartlades.
FM Flygbargningsgrupp (FBG) utnyttjades for att tidigt lokalisera de delar
som var av intresse fér utredningen, som t.ex. minnesenheter och radd-
ningssystem. Insamling skedde inledningsvis av dessa fér SHK intressanta
vrakdelar samt av farliga eller hemliga delar enligt speciellt individ uppfolj-
ningssytem (SPIND-lista). Darefter gav SHK tillstand till bargning av 6vriga
vrakdelar.
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Bild 7. Kompositfoto av ungefarlig flygbana samt
nedslagsplats

Bild 8. Flygfoto av flygplanets nedslagsplats

Flygplanvraket

Vrakdelarna spreds 6ver ett omrade om ca 450 m langd och 250 m bredd.
Spridningsmoénstret var i princip konformat med mittlinjen i riktning 090°.
Huvuddelen av vrakdelarna lag inom ett omrade om 200 m x 160 m. De
storsta delarna bestod av stjartfenan, héger vinge och motorn.

Ett flertal vrakdelar forstdrdes av den brand, som uppstod i den centrala
delen av nedslagsomradet.
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Bild 9. Flygplanets stjartfena. Notera CSMU (inringad) i
fenroten

Motorn separerade fran flygplanskrovet vid nedslaget och patraffades ca
280 m 6ster om nedslagsplatsen nagot till h6ger om mittlinjen. Motorn fick
betydande skador vid nedslaget.

Flygplanresterna har studerats ytligt pa haveriplatsen och i begransad
omfattning i hangar efter bargning. Nagra iakttagelser som motsager data i
CSMU och RUF gjordes inte varfor ytterligare undersdkningar av flygplan-
skrovet inte har genomforts.

Motorn har undersokts ytligt. Analys av CSMU-data kompletterat med
RUF-data bekraftade att motorn fungerade stérningsfritt fram till utskjut-
ningen.

Overlamning av olycksplatsen

Efter slutbesiktning av olycksplatsen gjorde SHK bedémningen att vidare
undersokning av platsen inte skulle fora utredningen framat. Den 3 maj
2007 6verlats olycksplatsen till FM. Vid 6verlatelsen meddelades dels vil-
ken materiel som omhé&ndertagits av SHK for vidare utredning, dels vilka
eventuellt miljofarliga komponenter som SHK beddmde kunna finnas kvar
pa olycksplatsen.

Medicinsk information

Foraren har genomgatt foreskrivna lakarundersokningar och genomfort
FM:s fysiska baskrav med godkanda resultat.

Det har inte framkommit ndgot betraffande forarens fysiska eller psykis-
ka halsotillstand fore eller under flygningen som &r av betydelse for att ha-
veriet intraffade.

For en pilot pa JAS 39 utgors de antropometriska matten av; sitthojd (A-
matt), sittdjup (C-matt), knahojd (D-matt), vikt, tvarmatt (héftbredd),
svank-magmatt, handlangd, handflatelangd samt handbredd. | det aktuella
fallet faller forarens samtliga matt inom de for JAS 39 angivna matt- och
viktgranserna. Endast A-, C-, D-matt samt vikt har dokumenterats i fora-
rens journal. Resterande matt har inte hanterats som journaluppgifter utan
har sparats i en separat parm. Dessa handlingar har FM inte kunnat gora
tillgangliga for SHK. For att faststalla forarens ej sparade antropometriska
matt har kompletterande matningar genomforts.
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Efter haveri ska enligt FM FOM tjanstbarhetsutredning inklusive forny-
ad allméan ldkarundersdkning goras. Det medicinska godkdnnandet gjordes
i detta fall pa lokal niva av flottiljlakaren vid F21 efter att foraren bedomts
av flygpsykolog och genomgatt lakarundersokning pa sjukhus.

Infor foérarens eventuella deltagande i SHK:s utvardering i den dynamis-
ka flygsimulatorn (DFS) utfardade FM flygoverlakare ater hinder for flyg-
tjanst. Den medicinska utredningen av féraren kompletterades nagra dagar
senare med en magnetrontgenundersokning av kotpelaren. Efter beddom-
ning av undersokningsresultatet fattades efter dverlaggning i Medical Board
vid FomedC beslut att aterigen ge foraren klartecken for flygtjanst.

Brand

Brand uppstod vid flygplanets nedslag. Enligt vittnesuppgifter hdrdes en
explosion och ett snabbt avklingande eldklot, som 6vergick i ett svart rok-
moln, kunde iakttas. Pa marken bildades mindre pélbrander, som latt kun-
de slackas med handbrandslackare. Nagon skogsbrand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Allmant

Larmning initierades omedelbart vid olyckan fran flygledartornet nar per-
sonalen horde utskjutningen samt sag foraren i barande skarm och flygpla-
net sla ned i skogen. Forarens nodsandare gick igang vid utskjutningen och
kunde avlyssnas i tornet.

Raddningssystemet

Raketstolen har undersokts och inga tecken pa felfunktioner eller avvikelser
har noterats. Noterbart ar att reservfrigéringshandtaget ar mandévre-
rat/utlgst.

SHK har valt att inte undersoka de flygplanfasta delarna av raddningssy-
stemet (OBOGS, huvsprangningssystem och stolkanon), eftersom ingen
felfunktion misstanks.

Forarens flygutrustning

Forarens flygutrustning har undersékts och befunnits vara i huvudsak in-
takt och har fungerat pa avsett satt. Dock var flera fingertoppar trasiga pa
flyghandskarna och lakemedelssatsen var utgangen sedan juli 2006.

FM sjukvardscentrum beslutade i en skrivelse den 2 mars 2006
(FSC 22 510:2233) att befintliga morfinautoinjektorer som ingar i lakeme-
delssatserna far anvandas efter utganget hallbarhetsdatum till dess nya
finns att tillga. Nagot slutdatum fér detta angavs inte. Ovriga lakemedel,
som ingar i lakemedelssatsen behandlades inte i skrivelsen.

Forarens flygutrustning har kontrollvagts efter haveriet. Den vager 15,3
kg.

Réaddningsinsatsen

Raddningstjanst

Lag (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO, Férordning (2003:789) om
skydd mot olyckor, samt Luftfartsférordningen, SFS (1986:171), innehaller
foreskrifter om hur samhaéllets raddningstjanst ska organiseras och bedri-
vas.
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Flygplatsraddningstjanst for militar luftfart regleras i RML-F, Regler fér
Militar Luftfart. RML-F anger bl. a. mal och vissa styrningar for dimensio-
nering och drift av flygplatsraddningstjansten. Bl.a. ska 6vning ske under
dagsljus och morker samt under sommar och vinterférhallanden och bedri-
vas som storre 6vningar med flera ingdende moment samt som momentov-
ningar. Ovningar dar kommunal raddningstjanst och andra enligt radd-
ningsinstruktion berérda deltar ska genomféras minst en gang vartannat
ar. Huvuduppgifterna ar att i forsta hand radda liv i luftfartyg och/eller i
anslutning till luftfartyg och i andra hand begrénsa skadeeffekter uppkom-
na av brand och/eller miljofarligt utslapp.

Raddningsledning
Insatsledaren fran flygplatsraddningstjansten utévar initialt raddningsled-
ning och ar chef pa en skadeplats till dess hogre militar insatsledare eller
kommunalt brandbefél dvertar ansvaret.

Flygtrafikledaren leder flygtrafiktjanst pa flygfalt inom flygplats-
omradet. Det innebar bl.a. att flygtrafikledaren:

o Initierar insats med flygplatsraddningstjanst.
o Dirigerar flygtrafiken for att underlétta en raddningsinsats.

Raddningsledningens och flygtrafikledningens ansvar och ansvarsforhal-
landen ska tydligt framga av raddningsinstruktionen. Vid insats med mili-
tar flygplatsraddningstjanst leds denna av en insatsledare fran flygplats-
radddningstjanstens organisation. Insatsledare &r ingen organisatorisk be-
fattning utan ar en bendmning pa den som ar utsedd att leda en insats. In-
satsledaren lyder under insatschef for flygplatsraddningstjanst eller av den-
ne utsedd hogre befél alternativt kommunal raddningsledare om denne tar
Over som raddningsledare.

Réaddningsinsatsen

Vid tiden for olyckan var det mycket flygverksamhet vid basen. Personal var
inldnad fran F21 for att uppratthalla den numerar som kravs vid den om-
fattningen av verksamheten och géllande arbetstidsregler. Kl. 15:40 gick
flygledningen ut med haverilarm till flygplatsraddningsstyrkan pa basen i
Vidsel.

Insatsledarens visuella intryck var kraftig brandrék som kom fran ned-
slagsplatsen och indikerade att det var i hojd med kortbanan. Ovriga upp-
gifter fran flygtrafikledningen var forst att tva skarmar siktats men detta
reviderades till att det endast gallde en skarm. I 6vrigt var forarens land-
ningsposition fortfarande okand. Insatsledarens beslot att kéra till ned-
slagsplatsen for att darifran gora eftersok pa foraren samtidigt som branden
bekédmpades.

Under framkdrning till nedslagsplatsen upptéacktes inte féraren. Han
plockades istéllet upp av en bilist som kdrde honom till divisionens uppe-
hallsplats.

Vid framkomst till nedslagsplatsen konstaterades att det brann pa ett
flertal platser langs nedslagsomradet men att det endast var mindre omfat-
tande pdlbrander. Dessa slacktes med sex stycken P12 pulverslackare. Sam-
tidigt monterades den barbara pejlutrustning som finns for efterforskning
av foraren och ett fordon med personal avdelades for att soka utmed den
intilliggande forsen.

Kl. 15:53 larmades den kommunala raddningstjansten i Alvsbyn via SOS-
centralen i Luled. Efter kontakt med ARCC larmades stationen i Vidsel ut
kl. 15:57 for att med sin goda lokalkannedom bista flygplatsraddnings-
styrkan i arbetet med att hitta foraren. Val framme vid flygplatsen kom
uppgift om att féraren omhandertagits och att branden var begransad och
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att ingen spridningsrisk fanns. Den kommunala raddningstjanstdelen i
radddningsinsatsen avslutades kl. 16:25.

Sedan branderna slackts och nedslagsomradet sparrats av med hjélp av
militar personal, gjordes en dverflygning av en polishelikopter med fotograf
fran FMV. Helikoptern hovrade rakt ovanfor olycksplatsen pa en héjd som
enligt vittnesutsago varierade fran tradtoppsniva till 40 m. Ingen kontakt
hade tagits med insatsledaren och denne hade inte begart hos flygtrafikled-
ningen att omradet inte fick 6verflygas. All kommunikation gick genom
flygtrafikledningen. All réddningspersonal befann sig vid detta tillfélle
utanfor avsparrat omrade.

Raddningsinsatsen avslutades och olycksplatsen lamnades éver for be-
vakning. Utrustningen som slackningspersonalen hade burit betraktades
som kontaminerad utifran riskperspektivet att det var kompositmaterial
som brunnit. Utrustningen togs av och packades ner i kraftiga plastsackar
som forslots. Nagon sanering utfordes inte. Dagen darpa konstaterades att
en raddningsman fatt hudutslag pa knan och lar. Misstanke uppkom om att
hudutslagen var kompositframkallade.

Sjukskoterska larmades tillsammans med 6vrig raddningspersonal av
flygledaren. Sjukskdteskan blev darefter inte kontaktad utan lyckades drygt
20 min efter olyckan pa eget initiativ lokalisera foraren. Efter att initialt
under ca fem min av flygande personal blivit nekad tilltrade till foraren pa-
bdrjade sjukskoterskan en forsta medicinsk bedémning.

Flygraddningshelikoptern bemannad med bl.a. flottiljlakaren fran F21
landade pa Vidselbasen ca 38 min efter olyckan. Féraren bedomdes av flot-
tiljlakaren och transporterades darefter med helikopter till Sunderbyns
sjukhus, dit han anlande 1 timme och 38 min efter haveriet.

Lakarundersékning och rontgenundersékning av kotpelaren utfordes
och provtagningar gjordes innefattande bl.a. alkoholtest. Féraren bedém-
des déarefter vara oskadad.

Sarskilda prov och undersdkningar

Utvardering av det kraschskyddade minnet (CSMU)

CSMU satt kvar pa sin plats i fenroten, och togs om hand dagen efter olyck-
an. CSMU var i princip intakt, med undervattensandaren kvar i sin hallare.
CSMU skickades omgaende till Saab Communication i Arboga. Sedan

minneskortet plockats ut fran enheten genomfordes ett utlasningsforsok,
som dock misslyckades pa grund av kontaktproblem mellan minneskortet
och utlasningsadaptern. Efter utford lI6dningsoperation kunde dock en
lyckad utlasning ske. Det visade sig att det fanns registrerade data fran ca
40 min av flygningen. Dessa data har kombinerat med RUF-data fran DTU-
GC legat till grund for en flygmekanisk studie i Saab:s visualiseringsmodell
RAPS (Recovery, Analysis and Presentation System).

CSMU-data visade att inga fellarm hade aktiverats fore stolutskjutning-
en. Flygplanets alla delsystem fungerade felfritt. Efter studier av rorelse-
monstren for styrspak och gasreglage finns det inget som tyder pa annat &n
att foraren hade sina hander pa dessa reglage da utskjutningen initierades,
vilket dverensstimmer med férarens egen redogorelse.

Utvardering av teknikerns datastav (DTU-GC)

DTU-GC aterfanns nara stjartfenan och omhandertogs dagen efter olyckan.
Den var i ett stycke men deformerad och nagot uppflakt.

DTU-GC levererades till tillverkaren, Saab Avitronics. Vid isartagning vi-
sade sig att merparten av komponenterna pa kretskortet hade slitits loss vid
nedslaget. De tva minneskorten var dock till det yttre relativt oskadda pa
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grund av att de sitter infasta i plasthallare. Efter nagra forsok i lasare kopp-
lad till en PC lyckades man fa ut data, som sedan laddades in i en tom DTU-
GC. Denna enhet kunde sedan lasas ut i ordinarie markstation, varvid ut-
varderingen visade att data lasts ut korrekt.

Pa aktuell DTU-GC finns RUF-data fran hela flygpasset fram till initie-
ring av vanstersvangen over Vidselbasen. Orsaken till att de sista sekunder-
na inte finns registrerade i DTU-GC &r att data fran SysC till DTU-GC skick-
as paketvis, och den saknade tiden ligger inom intervallet fér ordinarie pa-
ketstorlek.

RUF-data fran DTU-GC visar, liksom CSMU-data, att inga fellarm hade
aktiverats fore stolutskjutningen. RUF-data har ocksa kunnat verifiera och
komplettera CSMU-data, och ligger till grund fér den visualisering av flyg-
passet som skapats av Saab.

Utvardering av massminneskassett (MMC)

MMC aterfanns till det yttre nastan hel. Dock var den forstérd invandigt
med skadade kretskort och losslitna komponenter. Minneskorten plockades
ut, men utlasningsférséken misslyckades.

Ytterligare anstrangningar att fa fram data ur MMC skulle inte fora ut-
redningen framat, varfor SHK beslot att avbryta utvarderingsforsoken.

Utskjutningsanordningens dokumentation

Problemindikationer

Sakringsproblem i JAS 39 noterades forsta gangen 1995 vid Saab. Svarighe-
ter med att sakra raketstolen tvingade da en provflygare att sitta kvar i flyg-
planet efter landning och kupé, medan Martin-Baker kontaktades. De med-
delade att man kunde trycka tillbaka utskjutningshandtaget och darefter
sékra stolen, vilket genomférdes.

Totalt hade fram till haveritidpunkten registrerats nio driftstornings-
anmalningar (DA) om sakringsproblem som orsakats av att utskjutnings-
handtaget rubbats ur sitt lage.

Den forsta av dessa DA, en DA/Bas, skrevs den 24 januari 1997 pa FC
och avsag sékringsproblem i JAS 39 efter landning. Utredning gjordes en-
ligt FMV:s sarskilda utredningsrutin for provflygning, vilket innebar att
utredningen hanterades lokalt. FMV:s utredning angav att sékringsproble-
met hade orsakats av att foraren under flygning hade lyft handtaget nagot
med benen utan att méarka detta. Gransvarden for avfyringskraft angavs till
150-310 N.

Den andra av dessa DA, en DA/Flyg, skrevs den 8 oktober 1997 pa FC.
Den avsag dels sakringsproblem efter landning, dels att signal "stol utskju-
ten” sants fran stolen till det kraschskyddade minnet, KSM, och stoppat
detta. Utredning gjordes av FMV. | denna utredning konstaterades att
handtaget paverkats uppat, varvid kullasen slappt och handtaget stannat i
ett mellanlage, varfor stolen inte kunde sékras. Initialkraften for stolen
(dvs. hallkraften i utskjutningsmekanismens initiala kullas) uppmattes till
190 N och tilldtna gransvarden angavs till 67 — 200 N. I utredningen angavs
att detta innebar att ingen fara hade funnits for vadautlosning av stolen.

Uttver DA har fram till haveritidpunkten ocksa registrerats totalt atta
tekniska rapporter (TRAB) avseende sakringsproblem, som orsakats av att
utskjutningshandtag rubbats ur sitt lage. Formuleringar och bedémningar
frdn ovan namnda tva DA-utredningar har aterkommit vid handlaggningen
av efterfoljande DA och TRAB.
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Riskanalys

I Saab:s Sammanstallning dver enskilt flygsédkerhetskritiskt fel2 anges i
avsnittet riskanalys oavsiktlig stolavfyring dels som en risk under flygning
dels som en risk fér markpersonal. Risken anges som dominant och inte
ovasentlig. Sakerhetskraven med avseende pa vadautskjutning ingar i
raddningssystemets haveririskbidrag.

Saab uppger att den analys som gjordes koncentrerades mot ihaknings-
risk och risk for manuell vadamandvrering av handtaget, dvs. att foraren av
misstag drar i handtaget. SHK har inte funnit ndgon fordjupad analys avse-
ende vilka ytterligare faktorer, som kan utgora risk for vadautskjutning.

Utskjutningsmekanismen

Tidigt i utredningen efterfragade SHK vilka krav som hade stéllts pa de
krafter som erfordrades for att paverka utskjutningshandtaget, innehallan-
de bl.a. lagsta dragkrafter for att flytta handtaget ur dess parkeringsléage och
vidare till utskjutning.

Fran FMV:s sida framholls att inget krav pa lagsta avfyringskraft fore-
kom i deras kravdokumentation for raddningssystemet. Ett antal dokument
uppvisades, dar de efterfragade vardena inte fanns med. | de uppvisade
dokumenten angavs dock ett antal aldre referensdokument, vilka SHK val-
de att studera. De eftersokta kraven befanns angivna i flera av dessa. Initi-
alkraften angavs till 150 N utan toleranser och avfyringskraften till 220-290
N.

SHK finner dock att dessa krav inte var kdnda av FMV vid tidpunkten for
haveriet.

Saab hade specificerat sadana krav infor och i upphandlingen av raket-
stolen fran Martin-Baker. | Saab:s riskanalys i Sammanstallning 6ver en-
skilt flygsakerhetskritiskt fel® angavs avfyringskraften for raketstolen in-
ledningsuvis till 150-290 N. Vidare angavs att lagsta avfyringskraft hojts till
220 N efter inforande av nytt centrallas, 1 cm tjockare &n det tidigare.

I Systemspecifikation4 for Saab:s upphandling av raketstolen fran Mar-
tin-Baker angavs foljande krav for mandvrering av utskjutningshandtaget:
"Inom en kon av 15° framat, 25° at sidan och 25° bakat skall manoverkraf-
ten oka fran en initialkraft pa 150 N (34 Ibs) 6ver en slaglangd (pa ca 50
mm) till en avfyringsniva pa 220-290 N (50-65 Ibs)”.

Det ar vanligt forekommande att forarna har uppfattat angiven slaglangd
(ca 50 mm) som det utdrag som erfordras for avfyring. Verkligt varde ar att
avfyring sker efter ca 20 mm utdrag fordelat pa ca 6 mm for handtagets
kullas och ca 14 mm for avfyringsdonets killas.

Utskjutningshandtaget

I JAS 39C/D infordes pa instrumentbradan nya fargdisplayer med storre
dimensioner &n motsvarande displayer i JAS 39A/B. Styrspakskonsolen
maste darfor flyttas bakat, varfor utrymmet mellan forare och styrspaks-
konsol minskade. Detta medforde att utskjutningshandtaget i det utférande
som anvandes i JAS 39A/B (en variant av Martin-Bakers originalhandtag
typ "kladd vajer”) var alltfor svaratkomligt i JAS 39C/D.

Martin-Baker tog fram nya handtag i flera utféranden, vilka granskades
av SAAB och FMV. Den utformning av handtaget, som accepterades av
provflygarna och valdes till JAS 39C/D, hade en hard yta med lag friktion.
SHK har inte funnit att handtaget i JAS 39C/D granskats med avseende pa
risk for vadautskjutning beroende pa interferens mellan G-drakt och hand-
tag pga. dess form, friktion och placering.

2 JSK8-32-RA:611, 1996-01-03
3 JSK8-32-RA:611, 1996-01-03
4JSK8-32-SS:002, 1996-05-22
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Efter haveriet konstaterades att materialegenskaperna hos utskjutnings-
handtagen i olika JAS 39C/D uppvisade individuella variationer. Det hand-
tag som satt i U59 var markt "Issue 2”. | jamfdrelse med det handtag som
ursprungligen testats och levererats till C/D-flygplanen var "Issue 2”-
handtaget tillverkat av mjukare material och hade en yta med avsevért hog-
re friktion. ”Issue 2-handtaget” gav darfér upphov till en avsevart hogre
friktion mot G-dréakten an det ursprungliga C/D-handtaget.

Bytet av material i handtagen uppgavs ha uppkommit da Martin-Baker
bytte underleverantér for handtag, varvid markningen "Issue 2” inférdes.
Som bidragande orsak namndes det manuella forfaringssattet vid tillbland-
ning av gjutmassan till handtagen.

Saab uppger att utformningen av handtaget andrats till vasentliga delar
utan Saabs kdnnedom, och att darmed ingen specifik granskning eller prov-
flygning skett i samband med att det forandrade ”Issue 2”-handtaget levere-
rades. Dock uppfyllde detta handtag Saab:s specifikation.

G-drakten
FMV &r designansvarigt for G-drakten, och har saledes utformat system-
specifikationen och de krav som déar anges.

De av FMV:s krav pa G-dréakten, som beror dess paverkan pa raddnings-
funktionen, anger att G-drakten inte far utgéra en ihakningsrisk, forsvara
utskjutning, paverka raddningsenvelopen negativt eller medfora begréns-
ningar av férarens rorelsefrihet i kabinen.

G-dréktens utvidgning vid uppblasning har efter haveriet studerats av
FMV. Studien visar att G-draktens slutvolym visserligen paverkas av till-
passningsnoggrannheten, men att skillnaden mellan bra och dalig tillpass-
ning ar for liten for att sjalvstandigt skapa eller 16sa problemet med vadaut-
skjutning.

SHK har inte funnit att kritik har riktats mot utformningen av G-drakten
fore haveriet eller att krav har framforts pa forandring av G-drakten for att
minska dess paverkan pa utskjutningshandtaget.

Antropometriska begransningar

I Saabdokumentet "Fpl Jas 39. Raddningssystem. Sammanstallning av
enskilda flygsakerhetskritiska fel inklusive haveririskbidrag™s, bilaga 1,
anges for raketstolen inledningsvis férarens buttock depth (dressed pilot)
till hogst 27 cm. Efter inférande av det nya centrallaset, begransades fora-
rens buttock depth for tall pilots (dressed pilot) till 260 mm. Begrénsning-
en syftade i likhet med den 6kade dragkraften som namnts under "Utskjut-
ningsmekanismen” till att eliminera risk for vadaavfyring pga. stolsrérelse,
och att piloten inte skulle kunna mandvrera handtaget med benen pga. da-
lig fastbindning.

Antropometriska krav pa foraren anges av Saab i "JAS 39 Pilot specifika-
tion”s. | detta dokument anges i bild olika matpunkter, bl.a. laromfang. |
tillhorande kravtabell anges dock inte nagot varde for ldaromfang, daremot
anges ett stomach depth (baldjup) pa max 260 mm.

Antropometriska krav som sedan 10-15 ar tillampas vid uttagning av
svenska forare inkluderar ett storsta tillatna baldjup pa 260 mm (okladd
forare). Daremot anges inte ndgot matt for maximalt laromfang.

5 JSK8-32-RA:611F, 1996-03-06
6 JSK8-32-SS:597, 1996-11-01
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SHK noterar tva diskrepanser avseende kravsparbarhet i kravdokumen-
ten:

e | det forsta dokumentet anges begréansning for forarens Buttock
depth. I det senare dokumentet anges begransning for forarens Sto-
mach depth (baldjup). Det senare tillampas vid uttagning av svenska
forare. Saab uppger att de olika bendmningarna avser samma maét-
varde. SHK har inte kunnat finna nagot som motsager detta.

e | det forsta dokumentet anges baldjup for kladd forare, medan JAS
39 Pilot specifikation (Saab) anger samma baldjup, men for naken
forare. Det senare tillampas vid uttagning av svenska forare.

Gransytor
SHK har sokt efter gransytebeskrivningar, som anger och beskriver grans-
ytor mellan férare, G-drékt samt kabin med raddningssystem.

I Kravspecifikation for Dréktsystem 39 avsett for fpl JAS39 A/B/C/D
anges féljande mekaniska gransytor: Flygplanstol med sele och reglage
samt flygforarkabin.

I Kravspecifikation G-drékt’” anges foljande mekaniska och funktionella
gransytor: Kabin, benfixering samt centralanslutning/bajonettkoppling mot
centralanslutning.

SHK har inte funnit nagra mer detaljerade gransytebeskrivningar avse-
ende komponenters gransytepaverkan med hansyn till deras funktion och
egenskaper sdsom G-draktens utvidgning vid uppblasning, forarens larvidd,
forarens anti-G-mandver etc.

SHK har inte heller funnit att man i nagot annat sammanhang har stéllt
nagra krav pa att man i designarbetet skulle beakta risken for att férarens
lar och G-drakten skulle kunna paverka utskjutningshandtaget.

Utprovning

I Kravspecifikation for G-drakt, 1996-08-15, anges att teknisk provning av
G-drékten ska gdras i kombination med aktuell JAS-utrustning (G-ventil,
kopplingar, fastbindningssele).

Utprovning av G-drékten, utdver dess primarfunktion, genomfordes bl.a.
som kabingranskning, och omfattade foérarens rérlighet i kabinen.

Prov omfattande samkérning av raketstol JAS 39A/B och férare med
uppblast G-drakt genomfordes under utprovningen av raddningssystemet.
Syftet med provet var endast att undersoka férarens mojlighet att na ut-
skjutningshandtaget. Motsvarande prov med JAS 39C/D genomférdes inte
fore haveriet.

Leveranskontroll

For leveransgodkédnnande verifierade Martin-Baker rdddningssystemets
kravuppfyllnad i sin Acceptance Test Process, ATP. Dér ingick avseende
utskjutningskrafter endast kontroll av att hogsta tillatna avfyringskraft inte
overskreds. Dock noterades i testprotokollet samtliga uppmatta parkerings-
och utskjutningskrafter i de fem riktningar som kravsatts i kravspecifika-
tionen.

Enligt Saab éverlamnade Martin-Baker ATP-protokoll till Saab for de
forsta 70 stolarna (40 stolar for JAS 39A/B och 30 stolar fér JAS 39C/D).
For de efterféljande stolarna behélls protokollen av Martin-Baker. Kopior
av samtliga protokoll har 6verlamnats av Martin-Baker direkt till SHK pa
begaran av SHK. Av protokollen framgar:

"PRO Flyg 35 839:57645/03, 2003-12-19
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e Olycksstolen hade en initialkraft pa ~133 N och en lagsta avfyrings-
kraft pa ~170 N.

e b4 stolar (~77 %) hade en initialkraft (parkeringskraft) understi-
gande specificerade 150 N. Som lagst noterades 80 N.

e 48 stolar (~69 %) hade en minsta avfyringskraft understigande spe-
cificerade 220 N. Som lagst noterades ca 160 N.

e Stolarnai JAS 39C/D hade en medelavfyringskraft, som i medeltal
lag 11,3 N under stolarna i JAS 39A/B.

Efter haveriet uppmattes olycksstolens minsta utskjutningskraft till 153
N (se 1.16.5). Efter haveriet har ocksa resterande protokoll pa begaran av
Saab dverlamnats av Martin-Baker till Saab.

Omhéandertagande av sdkringsproblematiken

I oktober 1997 erholl Saab fran FMV en anmarkning om problem vid séak-
ring av raddningssystemet. Dar angavs att SFI inte beskrev férfarandet i
samband med sékringsproblem.

Som atgardsplan faststalldes komplettering av SFI, sa att férfarande vid
sadana problem skulle framga. | avvaktan pa komplettering av SFI fast-
stalldes féljande direktiv: "Vid larm 181 pa VAT skall utskjutningshandta-
get tryckas tillbaka nedat och stolen sékras igen med marksékringshand-
taget. Forsvinner inte varningen skall tekniker tillkallas for bedémning
och sakring av stolen med trippelséakringen.” Atgéarder av fysisk karaktar
planerades inte. Malet avslutades genom att SFI uppdaterades med ett s.k.
“gult blad”. Darmed avslutades arendet i Anmarkningslistan, AL. Med "gult
blad” avses en tillfallig restriktion eller andra direktiv, som ska tillampas till
problemet ar 16st eller att forandrad instruktion har inarbetats i ordinarie
avsnitt av SFI.

Saab informerade Martin-Baker om sékringsproblemet, som bekraftade
att detta var ett problem. Med anledning av detta bérjade Martin-Baker att
ta fram ett forslag till modifiering av kulldset. Parallellt med detta utveckla-
de Martin-Baker ett nytt utskjutningshandtag for inférande tillsammans
med nya storre fargdisplayer. Vid slutlig funktionsverifiering framkom det
att foraren i inverterat lage kunde paverka utskjutningshandtaget sa att
kullaset slappte. For att omhéanderta detta problem paskyndades modifie-
ringen av kullaset.

Saab uttryckte i dokumentet "JAS 39 Raddningssystem. Anmodan om
uppdragssedel betraffande modifiering av utskjutningshandtagets kullas”
8 att Martin-Baker ansag att "problemet ar olustigt”. Saab och Martin-Baker
foreslog modifiering av kullaset och att modifieringen skulle inforas retro-
aktivt pa alla JAS 39A/B-stolar samt i JAS 39C/D-serien.

Arendet behandlades av FMV i Undergrupp Anmarkningslista, UgAL.
Dar noteras féljande beslut och informationer:

e Den 1 november 2000 beslutades att FMV skulle utfarda upp-
drag grundat pa ovanstaende modifieringsférslag.

¢ Den 16 januari 2002 informerades om att mikrobrytare, lankage,
utskjutningshandtag och kullas skulle komma att modifieras.

e Den 27 februari 2002 informerades om att atgarderna skulle in-
foras i JAS 39C/D-serien.

e Den 20 november 2002 informerades om att arbete hade pabor-
jats med Teknisk order, TO, for inforande av modifieringen av
JAS 39A/B.

8JSK8-32-PM-1376, 2000-05-11
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e Den 12 mars 2003 informerades om att modifieringen skulle
samordnas for att inga i modifieringspaket C av JAS 39A/B.

e Den 13 april 2005 informerades om att modifieringspaket C
hade stoppats framst av ekonomiska skal. Nya modifieringar
gick fére denna TO.

e Den 1 juni 2005 informerades om att man avsag utreda behov av
atgard av kullas. Orsak till atgard av kullds angavs nu vara, att de
kunde sléappa och stoppa KSM.

e Den 16 augusti 2006 informerades om att atgard enligt ur-
sprunglig TO? inarbetats i annan TO19, och att arendet darfor av-
slutades for AL39 (Anmaérkningslista JAS 39) del. De atgarder
som anges i denna TO innefattar inte modifiering av kullasen.

e Den 31 augusti 2006 informerades om att gult blad galler t.o.m.
2009-06-30 (sista datum for inférande av TO).

De atgarder som slutligen beslutades enligt ovan innefattar saledes inte
modifiering av kulldsen i JAS 39A/B. Omkonstruerade kullas infordes dar-
emot i serien for JAS 39C/D. Omkonstruktionen, vilken Saab bestéllde av
Martin-Baker, skulle hoja kullasens lagsta initialkraft fran 15 kp (=150 N)
till 18 kp (=180 N). Omkonstruktionen resulterade dock inte i ndgon 6kning
av medelvardet for l1agsta initialkraft, utan detta férblev oférandrat ca 130
N. Daremot 6kade spridningsomradet, sa att lagsta initialkraft varierade
mellan 8,2 kp (=80 N) och 17,3 kp (~169 N).

SFI
Resonemanget vid utformning av SFI-text om sadkringsproblematiken foku-
serade pa hur foraren pa ett sékert satt skulle kunna stiga ur flygplanet pa
marken. Andra tdnkbara konsekvenser av handtagets rorelser, t.ex. risk for
vadautskjutning i luften diskuterades enligt uppgift inte.

I SFI anges atgarden "Tryck tillbaka handtaget i parkeringslage”. Tex-
ten infordes for JAS 39A/B i borjan av 1998 och for JAS 39C/D den 23 juni
2004.

Underhallsforeskrifter

Framtagning av underhallsforeskrifter sker enligt FMV normalt genom att
respektive tillverkare, i detta fall Martin-Baker, utfardar féreskrifter for
underhall av systemet. Saab O6versatter vid behov till svenska, kundanpassar
samt kompletterar underhallsforeskrifterna med integrationsanpassningar
mm. Darefter remitteras, faststéalls och utsands underhallsféreskrifterna av
FMV. Foreskrifter som har 6versatts till svenska 6versatts sedan vid behov
till engelska for att anpassas till utlandska kunder.

I en TRAB om sékringsproblem registrerad den 3 april 2006 skrev me-
kanikern: "Hallkraft handtag uppmatt till 120 N, skall ligga mellan 67-
200 N”. Mekanikern torde ha refererat till av FMV utfardad Underhallsfo-
reskrift Ejection seat system, Inspection . Dar anges i kap 5.7 att den kraft
som erfordras for att "dra utskjutningshandtaget ur parkeringslaget skall
ligga mellan 67 Nm och 200 Nm” och att "dra killasen ur avfyringsmeka-
nismen inte far 6verstiga 312 Nm”. Krafterna anges i "Nm”, enhet for mo-
ment. Kraftenheten "N” torde avses.

I SKI klargéringsdel, kap 5, Temporéar &ndring nr 4812 orienteras om
sakringsproblem. Har namns att utskjutningshandtaget hade paverkats 2-4
mm uppat. Dock bedomdes det inte ha varit nagon fara for vadautlosning

9 TOMF FPL 39 3210-A589

10 TOMF FPL 39 3210-011060
11J3-A-32-10-02-01A-911A-A

12 31-A-03-TA-00-48A-200A 1996-06-01
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av stolen, da den uppmétta kraften for kullaset hade uppmatts till 190 N
och att den skulle ligga mellan 67 och 200 N. Féljande atgarder angavs om
sakring inte kunde ske pa normalt sétt:

e Foraren ska trycka tillbaka utskjutningshandtaget nedat och sékra
stolen.

e Upphor inte varningen ska tekniker sékra stolen med trippelsékring-
en.

e Nar foraren klivit ur, ska tekniker kontrollera att kilarna i killaset har
atergatt till ratt lage.

e Om kilarnainte ar i ratt lage, far teknikern ta bort kapan som skyd-
dar kilarna och trycka tillbaka dessa.

Enligt FM och FMV ar ovan beskriven metod for aterstéllning av kilarna
hogst olamplig och kan utsétta teknikern for livsfara. Trippelsékringen &r
dessutom inte mgjlig att montera om handtaget inte kan sdkras med ordi-
narie metod.

FMV och Saab har under utredningen blivit medvetna om dessa problem
och igangsatt arbete for &ndring av denna instruktion.

Enkat om erfarenheter av utskjutningshandtaget

Bakgrund

Efter olyckan begéarde SHK en sammanstéallining avseende hur vanligt fore-
kommande problemet med ofrivillig paverkan pa utskjutningshandtaget ar.
FM har for SHK:s rakning genomfort en enkatundersokning bland aktiva
JAS 39-forare.

Metod
Enkaten bestod av sex fragor med ja- eller nej-svar samt mojlighet att ut-
veckla dessa svar.

Resultat
Totalt tillfragades och svarade 123 av FM:s aktiva JAS 39-forare. Av dessa

uppgav:

o 19 (ca 15 %) att de har upplevt problem med stolsékringen efter
landning.

o 3 (ca 2 %) att de ofta har upplevt problem.

o 16 (ca 13 %) att de har upplevt enstaka problem.

Problemen fordelar sig mellan de olika versionerna av JAS 39 enligt fol-
jande:

e 3 forare (ca 2 %) har upplevt enstaka problem med stolsékring i JAS

39A/B.

e 12 ftrare (ca 10 %) har upplevt enstaka problem med stolsakring i
JAS 39C/D.

e 1forare (cal%) har upplevt enstaka problem med stolsékring i bade
JAS 39A/B och JAS 39C/D.

o 3forare (ca 2 %) i JAS39C/D har ofta upplevt problem med stolsak-
ring.

Begreppet "enstaka problem” ar subjektivt eftersom inga absoluta tal
fanns med nar enkéaten skickades ut. En forare som angett "enstaka pro-
blem” preciserade detta till ca 10 ganger under 150 flygtimmar i JAS 39C.
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Flygtid speglar inte exakt antal sakringstillfallen, men indikerar anda att
vissa forare klassar en ganska hog felprocent som “enstaka problem”.

Forarna uppgav att de vid stolssdkringsproblem vanligtvis inte har skri-
vit DA eller TRAB, eftersom problemen fanns beskrivna i bade SFI/AOM
och SKI och darmed uppfattades som typenliga.

Prov i DFS - Utskjutningsmekanism

Bakgrund
Foraren i U59 uppgav efter olyckan att han ofrivilligt hade skjutits ur flyg-
planet utan att ha vidrért utskjutningshandtaget med héanderna. Med an-
ledning av detta och andra uppgifter och data fran olyckstillfallet framfor-
des en hypotes om att kombinationer av G-belastning med dartill hérande
trycksattning av G-dréakten och anti-G-anspanningsmandvrer skulle kunna
framkalla en tillrackligt stor uppatriktat dragkraft i utskjutningshandtaget
for att aktivera utskjutningsmekanismen. Den pa uppdrag av SHK efter
olyckan genomférda enkatundersékningen bland FM:s JAS 39-forare talade
for att det under normala flygpass inte ar ovanligt att utskjutningshandta-
get utsatts for en uppatriktad dragkraft, framfor allt i JAS 39C/D.

Syftet med provet var att underséka om det var mojligt att under flygli-
ka forhallanden aktivera den utskjutningsmekanism som suttit i U59 utan
att vidrora utskjutningshandtaget med handerna.

Metod

Undersokningen genomfordes i DFS i Linkdping. Utskjutningshandtaget
och utskjutningsmekanismen fran U59 monterades i DFS. Handtaget och
mekanismen var oskadade sa nar som pa en av lankarna i mekanismen,
vilken byttes ut infor proven. Bytet var en forutsattning for provens genom-
forande och paverkade inte utskjutningsmekanismens karakteristik.

Fyra JAS 39-férare genomforde flygsimuleringar innefattande G-
belastningar upp till 9 G under det att utskjutningsmekanismen videofil-
mades.

De fyra forarna exponerades aven for profiler med successivt stigande
respektive konstant G-belastning under det att de omvéaxlande utférde anti-
G-anspanningsmandver respektive satt avslappnat. Under dessa férsok var
utskjutningshandtaget utbytt mot en attrapp forsedd med tradtojningsgiva-
re for matning av dragkraft i handtaget. Muskelaktivitet i larets knastrack-
armuskler méattes med elektromyografisk (EMG) teknik.

FOr att bestamma troskeldragkraft for att utlosa kul- respektive killas
(hallkraft) utfordes dragprov pa utskjutningsmekanismen vid 1 G saval fore
som efter att alla forsok slutforts med handtaget fran U59 flygplanet och
med handtagsattrappen for kraftmatning under flygsimulering.

Efter dessa prov byttes utskjutningshandtaget fran U59 mot ett standard
A/B-handtag respektive ett foérlangt A/B-handtag (se bild 10), varefter fri-
flygsimuleringarna upprepades av tva av forarna.
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Bild 10. Handtag: Fran vanster, C/D (U59), A/B och forlangt A/B

Resultat

For samtliga fyra forare aktiverades utskjutningsmekanismen av C/D-
handtaget fran U59 under flygsimuleringarna. Saval utskjutningsmekanis-
mens initiala las (kullaset) som dess finala las (killaset) slappte utan att
forarna vidrorde handtaget med handerna eller utférde nagon aktiv rorelse
i stolen. Inte vid nagot tillfalle slappte kullas och killas vid samma G-profil.
| det typiska fallet slappte kullaset vid uppgang till hdg G-belastning (5-7 G)
och killaset efter upprepade expositioner for hog G-belastning (> 8 G). Kil-
laset drogs oftast successivt med upprepade G-profiler, dvs. stannade i del-
vis draget lage efter G-avlastning. Killaset slappte under platafasen av hog
G-belastning eller i samband med snabb G-avlastning. Av sammanlagt 29
G-profiler med belastning > 8 G resulterade fem i att killaset slappte.

For en av forarna aterstélldes kullaset vid tva tillfallen fran draget till Iast
lage spontant i samband med G-avlastning. Ingen av forarna méarkte nar
kullaset slappte eller aterstélldes under pagaende simulerad flygning. Drag-
kraft i handtagsattrappen 6kade linjart med stigande G-belastning och
drakttryck. Férarnas muskelanspanningsmandéver (anti-G-manéver) ékade
inte dragkraften i attrappen.

Tva dagars simulerad flygning med handtaget fran det havererade flyg-
planet och med handtagsattrappen paverkade inte hallkraften i kullaset
eller killaset namnvart. Fore flygsimuleringarna var kullasets hallkraft 130-
142 N, med ett medelvarde pa 135N, och killasets hallkraft 150-158 N, med
ett medelvarde pa 153 N. Efter flygsimuleringarna var kullasets hallkraft
120-130 N, med ett medelvarde pa 126 N och killasets hallkraft 145-160 N,
med ett medelvérde pa 153 N.

For bada de forare, som genomforde prov med A/B-handtag, slappte
kullaset men inte killaset vid simulerad flygning med standard A/B-
handtaget. Vid flygsimulering med férlangt A/B-handtag slappte varken
kul- eller killas.

Prov i DFS - Personlig flygutrustning

Bakgrund

Provet genomfordes med anledning av den hypotes som beskrivits under
1.16.6, namligen att trycksattning av G-drakten skulle ha kunnat framkalla
en uppatriktat dragkraft i utskjutningshandtaget. Syftet med provet var att
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undersdka funktionen hos den G-drakt och den G-ventil, som anvandes i
U59 vid haveritillféllet. G-ventilen ingick i flygplanets PSU.

Metod

Pilot Services Unit (PSU) fran U59 installerades i DFS. En docka, ca 170 cm
lang och 70 kg tung, kladdes i flygdrakt 97 och utrustades med den G-drakt,
inklusive "man portion-delen”, den dverlevnadsjacka 39 och den and-
ningsmask (oxygenmask 127B), som anvandes vid haveritillfallet, varefter
dockan placerades i DFS-stolen och ansléts till PSU. Dockan exponerades
for successivt kande G-belastning fran 1,3 G till 9,0 G. Tryck i drékt och
mask mattes som funktioner av G-belastning.

Resultat

Trycket i G-drékten steg linjart med 6kande G-belastning pa férvantat vis
fran ett forfyllnadstryck om 0,6 kPa vid 1,4 G till ett sluttryck om 73 kPa vid
9 G. Tryckokning i andningsmasken uteblev dock vid stegrad G-belastning.

Flygplanets G-belastningshistorik

Utvardering i RUF har gjorts av U59:s G-belastningshistorik. Underlaget
bestod av 130 pass. 47 pass utvarderades inte beroende pa att passen var:

e Enbart motorpass. Dessa registreras som flygpass i RUF, men bestar
av t.ex. motorprov och pass som har avbrutits efter motorstart.

e Flygpass dar registrering uteblivit pga. felfunktion pa registrerings-
utrustningen eller annan orsak.

De resterande 83 passen utvarderades med avseende pa G-belastning.

Resultat
e 14 av de 83 flygpassen innehdll belastning éver 8 G.
e Under de 14 flygpassen har flygplanet belastats sammanlagt 24
ganger 6ver 8 G.
e Under tre av de 14 flygpassen har flygplanet belastats 6ver 8 G minst
tre ganger per pass.

En osakerhetsfaktor ar de fatal flygpass dar G-belastningen inte har log-
gats pga. systemdatorstopp eller éverskriven allmanfil.

Det absoluta flertalet av de 47 pass som inte har utvarderats torde dock
vara enbart motorpass dvs. ingen flygning har férekommit. Utvarderingen
ger darfér en god bild av flygplanets G-belastningshistorik.

Jamforelse
Som jamfoérelse betraktades det sista passet med U59 avseende G-
belastning. Flygplanet hade vid tre tillfallen belastats med 8 G eller dardver,
varav den sista belastningen foregick utskjutningen.

Denna jamforelse grundade sig pa visuell bedomning av kurvor fran
RUF-data och inte i ndgon exakt studie som de andra flygpassen.

Slutsats

U59 belastades under olyckspasset vid tre tillfallen med mer dn 8 G.
Motsvarande G-belastningsprofil har under de tidigare 83 utvarderade
flygpassen endast férekommit vid tre tillféllen.
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Organisation, ledning och tillsyn

Allméant

Organisation, ledning och tillsyn beskrivs har framst utifran situationen vid
tidpunkten for haveriet. Under de senaste tio aren har organisation och
forhallanden forandrats vid bdde FM, FMV och Saab. RML, som tradde i
kraft 1997, har successivt utvecklats.

Militar luftfart och RML

Luftfarten i Sverige regleras i Luftfartslagen (1957:297), och av bestdmmel-
ser som grundas i denna lag eller andra lagar och férordningar. Den civila
luftfarten regleras vidare i Luftfartsstyrelsens forfattningssamling LFS, dar
t.ex. Bestammelser for Civil Luftfart (BCL) och Gemensamma Luftfartsbe-
stammelser (JAR) ingar.

Varken luftfartslagen eller luftfartsforordningen innehaller bestammel-
ser om vilka regler som ska finnas for militéar luftfart. Begreppet "Militar
luftfart” avser: "all verksamhet inom det militara luftfartssystemet, inne-
fattande utveckling, anskaffning, nyttjande, vidmakthallande och avveck-
ling av forband och materielsystem som ingar i det militara luftfartssy-
stemet samt av den mark, de anlaggningar, lokaler och fornédenheter,
som erfordras for det militara luftfartssystemet”. (Definition enligt FFS
1997:15).

Forordning (2000:555)2 med instruktion foér Forsvarsmakten anger
FM:s uppgifter, organisation och ledning. Férordning (1961:563) angaende
trafikregler for luftfarten ger FM réatt att utfarda erforderliga trafikregler
for militar luftfart inom svenskt territorium enligt vissa angivna forutsatt-
ningar. Sakerheten for civila luftfartyg ska darvid uppratthallas. Gemen-
samma trafikregler inom kontrollerat luftrum m.m. ska tillampas for civil
och militar flygtrafik, ndgot som organiseras i samrad mellan Luftfartssty-
relsen och FM (FLYGI).

Det militara luftfartsystemet regleras i grunden i Forsvarsmaktens For-
fattningssamling (FFS). Samband och ansvarsomraden inom det militara
luftfartssystemet regleras i Regler for Militar Luftfart (RML). RML beskri-
ver bl.a. ansvarsforhallanden for verksamhetsutévare som levererar luft-
fartsrelaterade tjanster inklusive luftfartsprodukter till det militéra luft-
fartssystemet.

Grundsatsen i RML ar uppfyllande av sédkerhet i all verksamhet kopplad
till militar luftfart. | RML-G (Grunder) stadgas basen for flygsakerhetsarbe-
tet: "Flygsakerhetsarbetet skall kanneteckna och paverka hela kedjan fran
specifikation av forsvarssystem med ingdende materielsystem via utveck-
ling, certifiering och produktion av materielsystem, forbandsproduktion,
drift och vidmakthallande, till avveckling av ingaende férband och sy-
stem.”

RML bygger pa US Federal Aviation Administration FAA och deras re-
gelverk FAR (Federal Aviation Regulations), European Joint Avation
Authorities JAA med regelverket JAR (Joint Aviation Requirements, som
motsvaras av Luftfartsstyrelsens Gemensamma Luftfartsbestammelser),
samt EU-organet EASA (European Aviation Safety Agency). Med andra ord
utgar regelverket for svensk militar luftfart fran ett internationellt accepte-
rat regelverk for luftfart. Till detta har anpassningar foér militéar luftfart
gjorts, och kvalitetssystemkrav grundade pa AS9000 lagts till.

13 Forordning (2000:555) ersattes 2008-01-01 med Forordning (2007:1266) med instruk-
tion for Forsvarsmakten
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Luftfartslagen .
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Luftfartsforordningen instruktion
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Bild 11. Samband mellan forfattningar och regelverk for den militara
luftfarten

Auktorisation, certifiering och luftfartsdokument

For att en organisation ska bli godkdnd som verksamhetsutévare i det mili-
téra luftfartsystemet, krévs auktorisation utford av FLYGI i Overensstam-
melse med RML. En organisation kan auktoriseras bl.a. i egenskap av de-
sign-, produktions- eller underhallsorganisation eller som flygoperator.
Auktorisation &r alltsa kopplat till ett definierat verksamhetsomrade hos en
organisation.

Certifiering ar kopplat till en produkt, t.ex. ett materielsystem. Syftet
med en certifieringsprocess ar att utfarda ett militart luftfartsdokument,
t.ex. ett materielsystemintyg (MSI) for luftfartsprodukter for Designorgani-
sation niva 2 (ansvar pa materielsystemniva), eller ett militart typcertifi-
kat (MTC) for Designorganisation niva 3 (ansvar pa produktniva). Anso-
kan om certifiering stélls till FLYGI, och certifieringsprocessen utférs under
ledning av FSI.

Ansokan om ett militart luftfartsdokument ska innehalla bl.a. en sy-
stembeskrivning, en beskrivning av integrerade system, samt granssnitts-
och samverkansunderlag gentemot andra produkter inklusive foreslagna
systemegenskaper och begransningar. Sokande maste ocksa identifiera be-
tydelsefulla flygsakerhets- och luftvardighetsfragor. Dessa flygsékerhets-
och luftvardighetsfragor ska resultera i sparbara och verifierbara krav i de
kravspecifikationer och gransytedefinitioner som utgor basen i certifie-
ringsprocessen, den s.k. certifieringsbasen. Certifieringsbasen far med FSI
samtycke andras under produktens eller systemets utvecklingsfas, forutsatt
att sakerhetsnivan forbattras eller vidmakthalls.

Den s6kande ska genomféra de prov som kravs for att forvissa sig om att
produkten eller systemet uppfyller flygsadkerhets- och luftvardighetskrav.
Dessutom ska den sbkande utfora verifierings- och valideringsprov efter
FLYGI:s beddmning. Dessa prov ska utforas for att sokanden bl.a. ska kun-
na forvissa sig om att alla krav uppfylls avseende granssnitt och samver-
kansunderlag mot yttre system, samt att systemet och alla ingadende delar ar
palitliga och fungerar tillfredsstéllande i sin taktiska miljo.
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Materielsystemunderlag och militara typunderlag

Flygmaterielsystem (niva 2) avser luftfartyg inklusive t.ex. vapen med per-
sonburen flygsdkerhetsutrustning, med typbundna stédsystem, med grund-
och uppdragsdata samt lagringsmedier och med tillhérande materielsy-
stemunderlag.

Luftfartyg tillnérande produktniva 3 avser kompletta militara luftfartyg,
med uppdragsberoende system och integration av dessa samt med integra-
tion av forare och eventuell besattning i ovrigt.

Innehallet i ett militart materielsystemintyg (niva 2) eller typcertifikat
(niva 3) bestams i RML-V-5B, och ska besta av ett tillampligt militart luft-
fartsdokument, innehallande basinformation med tillhérande datablad med
referenser betraffande bl.a:

e Baskonfiguration av certifieringsbasen.
e Tillaggskrav, avsteg och kompenserande faktorer.

e Aktuell baskonfiguration av det godkanda militara typunderlaget/
materielsystemunderlaget, som har visats uppfylla kraven i certifie-
ringsbasen.

e Systembeskrivningar, anvandarinstruktioner, inklusive godkand
flyghandbok (géller MTC) och instruktioner fér kontinuerlig luftvar-
dighet (MTC)/ instruktioner for systemunderhall (MSI).

e Aktuell baskonfiguration av FSI certifieringslista 6ver kravuppfyllan-
de, forvaltad av den sokande.

Saab ar innehavare av MTC for JAS 39. FMV innehar inte nagot MSI for
JAS 39, dvs. FMV har inte genomgatt certifieringsprocess for detta materi-
elsystem. FMV ar dock auktoriserad som designorganisation, och agerar i
Overensstammelse med de regler som galler for MSI-innehavare vilket veri-
fierats genom revision av tillsynsmyndigheten FLYGI.

Andring av materielsystemunderlag/militara typunderlag

Andringar av materielsystemunderlag eller militara typunderlag efter att
MSI alternativt MTC utfardats, definieras i RML som antingen stérre and-
ringar eller mindre andringar. Samtliga andringar (stérre och mindre)
maéste godkannas enligt sarskild reglering i RML. Andringarna maste ocksa
vara tillrackligt identifierade av aktuell designorganisation.

Definitionen pa en mindre andring ar andring som "inte har nadgon va-
sentlig betydelse for egenskaperna” hos systemet, och som “inte har nagon
vasentlig betydelse for vikt, balans, hallfasthet, tillforlitlighet, flygegen-
skaper eller annan egenskap hos ett luftfartyg eller annan flygsékerhets-
paverkande produkt, som paverkar luftvardigheten hos luftfartsproduk-
ten eller som kan paverka flygsakerhetsnivan”

(RML-V-5D).

Mindre dndringar av ett materielsystemunderlag eller ett militart typ-
underlag far enligt RML-V-5D godkannas av en designorganisation som
natt sddan 6verenskommelse med FSI. Detta ar i linje med OB inriktnings-
dokument (11 juni 1997, HKV beteckning 02 810:67827) for RML: "Alla
verksamhetsutdvare inom det militara luftfartssystemet, dvs. aven FMV
och industrin utanfor Férsvarsmakten, skall kunna visa att de uppfyller
stallda krav, for att efter auktorisation ta det verkstallande ansvaret for
egen flygsakerhetspaverkan inom ramen for gallande regler”. Inrikt-
ningsdokumentet klargor ocksa att “en langtgaende delegering av uppgif-
ter, befogenheter och skyldigheter for verksamheter efterstravas dar
FLYGI svarar for normgivningsarbete, tillsyn och stdd for verksamhetsut-
veckling”.
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Alla andra andringar definieras som storre andringar, och maste god-
kénnas av FSI. For sadana andringar galler att aktuell designorganisation i
ans6kan om godkannande maste visa, att den forandrade produkten upp-
fyller kraven i certifieringsbasen.

Om en ansenlig &ndring &r aktuell for en produkt eller ett system, kan
det bli aktuellt med ans6kan om nytt MSI/MTC. Detta sker da FSI bedémer
att forandringen av t.ex. integrerade system, konstruktion eller konfigura-
tion ar sa omfattande att det kravs en i det narmaste komplett prévning och
omarbetning av certifieringsbasen.

Bytet av utskjutningshandtag gjordes i samband med inférandet av JAS
39C/D, som certifierades som ett nytt flygplan. Detta innebar att bytet av
handtag inte hanterades i nagot sarskilt spar i godkdnnandeprocessen.

Saab informerades inte om att utformningen av C/D-handtaget andrats i
vasentliga delar nar Martin-Baker bytte underleverantér. Darfor gav inte
heller inférandet av ”Issue 2”-handtaget upphov till ndgon process, varken
enligt "mindre” eller "stérre &ndring”.

Systemsékerhetsbeslut och Beslut om anvéndning

Systemsékerhet ar enligt FM:s definition “egenskapen hos ett system att
inte orsaka person-, egendoms- eller miljéskada”. Syftet med FM:s system-
sakerhetsverksamhet ar framst att infor anskaffning av ett system kontrol-
lera att det aktuella systemet uppfyller de krav fran systemsékerhetssyn-
punkt som stalls i TTEM (teknisk/taktisk/ekonomisk malsattning).
Systemséakerhetsverksamheten mynnar ut i &garforetradarens "Centrala
systemséakerhetsbeslut”, ett beslut som tas i samrad med berord sakerhets-
inspektor. Centralt systemsakerhetsbeslut fattas av ansvarig for aktuell
stridskraftfunktion i rollen som agarféretradare. Bemyndigandet att fatta
centralt systemsakerhetsbeslut far delegeras. Centralt systemsakerhetsbe-
slut ar en forutsattning for "Beslut om anvandning”, BoA.

BoA utgér Chefens for HKV Produktionsledning beslut om anvandning
av ett system. Beslut om anvandning innebar att systemet far anvandas
inom FM under iakttagande av utfardade instruktioner och angivna restrik-
tioner.

For militara luftfartsprodukter ska &ven minimikrav ur RML etableras
och uppfyllas i varje steg av processen. Erforderliga luftfartsdokument ska
ha utfardats av FSI efter ansdkan och deklaration av berérd verksamhetsut-
Ovare. En korrekt genomford BoA-process for luftfartsprodukter innebéar
alltsa att tillampliga RML-krav ska vara uppfyllda for att BoA ska kunna
fattas.

Det forsta BoA for JAS 39 tecknades 2007-01-25. Fore detta datum om-
fattades flygmaterielsystemet inte av principen om BoA. Vid haveritillfallet
var detta BoA ersatt av ett nytt, daterat 2007-03-14 och undertecknat av
FVI (HKV Beslut 35 839:64607). Detta BoA omfattade samtliga da driftsat-
ta editioner, dvs. inkluderande edition 18:9.

Aktorer

De aktorer inom det militara luftfartssystemet som behandlas i utredningen
ar FM, FMV, flygplantillverkaren Saab samt raketstolstillverkaren Martin-
Baker.

Inom FM belyses sarskilt SAKINSP, FLYGI, Flygsiak samt Norrbottens
Flygflottilj, F21. Beskrivningen av aktérerna och sambandet mellan dessa &ar
gjord utifran ett RML-perspektiv.
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SAKINSP och FLYGI

Chefen for SAKINSP utévar tillsyn av sakerheten i FM:s verksamhet. SA-
KINSP:s uppgift ar indelad i tre ansvarsomraden: mark-, sjo- respektive
flygsakerhet.

Sakerhetsarbetet i FM omfattar organisationens formaga att hantera ris-
ker i verksamheten nar det galler personal, materiel, mark, anlaggningar,
lokaler och férnddenheter. Det betyder att sdkerhetsaspekten vags in nar
det galler saval utveckling, anskaffning, nyttjande, vidmakthallande samt
avveckling av bade personal och materiel.

Chefen for SAKINSP beslutar om regler for mark-, sjo- och flygsékerhet.
Arbetet omfattar dessutom bl.a. tillsyn och inspektioner inom dessa omra-
den samt tecknande av samrad fore BoA av olika system. SAKINSP stddjer
ockséa ansvariga for verksamhetssakerheten vid FM:s staber, forband, skolor
och centra. Dessutom &r chefen for SAKINSP FM:s foretradare gentemot
Arbetsgivarverket, Statens raddningsverk, Statens haverikommission, Sj6-
fartsinspektionen, Luftfartsinspektionen m.fl.

FLYGI ingér i SAKINSP och ar FM:s centrala resurs for tillsyn av den mi-
litdra luftfarten och ansvarar dessutom for samordning mellan den militara
och civila luftfarten. FLYGI svarar bade for regelgivning och for tillsyn av
verksamhetsutdvarna inom den militéra luftfarten. FSI ar chef for FLYGI.

FLYGI:s uppgifter ar foljande:

e Utveckla regler for militar luftfart, RML, som faststéalls av C SAKINSP
pé delegering fran OB.

e Utdva tillsyn av verksamhetsutovare bl. a. genom:
0 auktorisation
0 periodisk revision
0 godk&nnande av namngivna befattningshavare

e Utova tillsyn av luftfartsprodukter bl. a. genom:
o certifiering
0 godkannande av stérre andringar
o utfardande av luftvardighetsbevis, &ven omfattande flygutprov-

ningstillstand och driftstillstand

e Handha certifiering av personal.

e Stoppa verksamhet om kraven i RML inte ar uppfyllda samt héava stop-
pet nar kraven ar uppfyllda.

e Utfarda nyttjandeforbud om inte typcertifikatens krav innehalls, samt
héava flygférbudet nar typcertifikatets krav ar uppfyllda.

I tillsynen av saval verksamhetsutévare som luftfartsprodukter ingar
funktionstillsyn, dvs. verksamhetsuppfoljning samt stddjande och korrekti-
va atgarder samt analys och hantering av forandringar av luftfartsystemet.

Sett ur ett livscykelperspektiv bestar FLYGI uppgifter av:

Intradeskontroll av potentiell verksamhetsutdvare.
Verksamhetskontroll av verksamhetsutdvare.
Stodjande och korrektiva atgarder vid behov.
Avvecklingskontroll av utgadende verksamhetsutovare.

"Den militara flyginspektionen ar en sammanhallen flygsakerhetsenhet
som &r organiserad i Forsvarsmaktens hogkvarter. Inspektionen leds av
Forsvarsmaktens flygsakerhetsinspektor.” (5 8 FFS 1997:15).

"Den militara flyginspektionen skall utdva tillsyn 6ver flygsakerheten
och stddja standardiseringen inom den militara luftfarten samt ge stod for
verksamhetsutvecklingen inom Forsvarsmakten” (6 § FFS 1997:15).
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"Chefen for Forsvarsmaktens sakerhetsinspektion har i sarskild ord-
ning bemyndigats att besluta foreskrifter avseende sakerheten inom mili-
tar luftfart samt dartill knuten flygmedicinsk verksamhet m.m. Dessa f6-
reskrifter skall kungoéras i Regler for Militar Luftfart, RML” (3 § FFS
1999:6).

Sakerhetsinspektionen ingar enligt 17 § forordningen (2000:555) med
instruktion for FM som en enhet i HKV. SAKINSP ar darmed understalld
OB i sin tillsynsroll och chefen ar utsedd av FM. | bl.a. Férsvarspropositio-
nen 2004/2005 har foreslagits att FLYGI skulle fa en frdn OB mer sjalv-
standig stallning. | HKV:s organisation som intogs 2007-04-01 ar SAKINSP
en till synes mer fristdende enhet, men sorterar fortfarande under OB.

HKYV, FVI och Flygsak

Flygvapeninspektoren, FVI, ar framste foretradare for flygvapnet och ingar
fran den 1 april 2007 organisatoriskt i Flygtaktiska staben, FTS. FVI fore-
trader flygvapnet som dess chef.

RML-V-1 beskriver krav pa verksamhetspaverkare pa central niva i det
militara luftfartssystemet. De angivna verksamhetspaverkarna, t.ex. OP,
KRI, GRO och PLAN, aterfinns inte langre i HKV organisation. Inte heller
Armé-, Marin- och Flygvapencentrum finns kvar. Nya organisationsenheter
har tillkommit med forandrad ansvarsstruktur. Tidigare ansvar enligt RML
har forandrats utan att RML har uppdaterats. Ansvarsfordelningen inom
HKYV har darfor under utredningen inte varit mojlig for SHK att fastlagga.

Ett av FM:s viktigaste instrument i flygsdkerhetsarbetet ar HKV INS
VERKS Flygsak, i fortsattningen benamnt Flygsak. Flygsak ar i nuvarande
hogkvartersorganisation inte understallt FVI utan chefen for insats, C INS.
Flygsak har som uppgift att identifiera flygséakerhetshot inom den militéra
luftfarten. Detta gors genom att folja upp verksamheten samt genom att
samla in och analysera avvikelserapporter inom olika system. Flygsaker-
hetshot av teknisk karaktar handlaggs i samverkan med FMV. Samman-
stallningar, analyser och information sprids i syfte att férbattra sékerheten
och att vara ett beslutssttd till berdrda chefer. Flygsék har beredskap for att
handlagga bradskande flygsakerhetsarenden och stodjer aven processen vid
anskaffning av ny materiel och inférande av nya formagor samt svarar for
delar av utbildningen vid Flygbefalsskolan.

Nagra officerare vid Flygsak bedriver bl.a. aktiv flygtjanst, for att Gva upp
och bibehalla egen formaga, for att ha god kontakt med forbanden, fa kén-
nedom om stamningar, attityder och normer samt for att sprida kunskap
om flygsakerhetsarbetet. Flygsak deltar ocksa i internationellt flygsaker-
hetssamarbete.

FLYGI utévar inte nagon tillsyn éver Flygsak, eftersom HKYV inte definie-
ras som verksamhetsuttvare i det militara luftfartssystemet. Beslut &r taget
om att organisera FM som en flygoperattr den 1 januari 2009 (HKV Direk-
tiv 75/05, 2005-10-24). Denna forandring innebar att FM blir skyldig att
utse en verksamhetsledare med ansvar for FM:s hela luftfartsverksamhet,
samt att uppfylla krav enligt RML inom bl.a. omradena ledning, flyg- och
flygunderhallstjanst. FLYGI kommer att bli ansvarig for tillsynen av FM
som flygoperator.

Norrbottens Flygflottilj F 21

Den militara luftfartsverksamheten vid respektive flottilj i FV och vid FMV
kréaver verksamhetstillstand. F21 genomgick 2005 FLYGI:s revision, vilket
resulterade i ett verksamhetstillstand for militar luftfartsverksamhet date-
rat den 9 december 2005 (HKV 02 810:78446). Detta luftfartsdokument
med sarskilda villkor anger att F21 i tillracklig omfattning uppfyller kraven
enligt RML-V-1C, V-2 och V-6A+D, dvs. inom omradena ledning, flyg- och
flygunderhallstjéanst.
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Flottiljchef ar verksamhetsledare inom FM:s luftfartsverksamhet. Verk-
samhetsledare ska anges till namn och kunna accepteras av FSI liksom t.ex.
flygchef och teknisk chef.

FLYGI genomfor revision av verksamheten pa forband. Revision sker
normalt varje ar (periodisk revision). Beslut om annat tidsintervall kan fat-
tas av FSI. Utdver denna revision ska férdjupad revision innebdrande for-
nyelse av verksamhetstillstdndet genomforas vart tredje ar (férnyelserevi-
sion).

FMV

FMV &r auktoriserat enligt RML-V-5J+JA som designorganisation avseen-
de luftfartsprodukter inom ansvarsniva 2 och 3. Som designorganisation
innehar FMV ansvar for systemutveckling och konfigurationsledning for
utpekade materielsystem och produkter.

FMV som designorganisation har vid revision kunnat redovisa verksam-
hetsledningssystem och intern verksamhetsrevision som uppfyller FLYGI
krav. FMV ingar i FLYGI revisionsverksamhet, och FMV kapabilitetslista pa
materielsystemniva inkluderar materielsystem JAS 39.

FOr narvarande innehar FMV inte nagot MSI for JAS 39. FMV agerande
och ansvarstagande 6verensstammer enligt saval FMV som FLYGI med de
regler som galler for MSl-innehavare. Férberedelser pagar infor certifiering
av MS-version 19 (JAS 39C/D edition 19), vilket alltsa innebar att FMV blir
MSI-innehavare for detta materielsystem.

Flygutprovning med syfte att erhalla ett materielsystemintyg ska ledas
enligt villkor for sadana flygprov, som ar uppréattade och godkéanda av den
sokande och faststallda pa forsvarssystemniva i samrad med FSI. Flygut-
provning ska genomfdras for att man ska férvissa sig om att det féreligger
en rimlig sannolikhet for att samtliga ingaende flygsakerhetspaverkande
materielsystem och luftfartyg med ingaende delar och anordningar samt
programvaruprodukter ar palitliga och fungerar tillfredsstéallande i sin tak-
tiska milj6. FMV genomfor flygutprovning vid enheten FMV:T&E i Malm-
slatt utanfor Linkoping.

Varje innehavare av ett materielsystemintyg for luftfartsprodukter eller
militart typcertifikat ska enligt RML ha ett system for insamling, utredning
och analys av information rérande fel, felfunktioner och brister som berér
aktuell luftfartsprodukt. FMV fyller detta krav genom anvandning av drift-
datasystemet DIDAS, vars indata & DA och TRAB.

Saab

Enligt definitioner i RML kan en industriorganisation vara t.ex. auktorise-
rad Designorganisation pa produktniva (niva 3), inneha auktoriserad Pro-
duktionsverksambhet eller auktoriserad Underhallsverksamhet.

Saab ar en av FLYGI auktoriserad Designorganisation pa produktniva
(niva 3), och innehavare av MTC for bl.a. JAS 39. Saab har ocksa ett Aukto-
risationsintyg som Produktionsorganisation for JAS 39, samt ar auktorise-
rade som Flygoperator och Flygunderhallsorganisation. Saab har vid revi-
sion kunnat redovisa verksamhetsledningssystem och intern verksamhets-
revision som uppfyller FLYGI krav.

Flygutprovning med syfte att erhalla ett militart typcertifikat ska ledas
enligt upprattade villkor for sadana flygprov, som ar utarbetade och god-
kénda av den sdkande och faststéllda pa materielsystemniva (niva 2) i sam-
rad med FSI. Enligt RML maste vidare den stkande utfora flygutprovningar
for att forvissa sig om uppfyllande av kraven i tillamplig certifieringsbas,
och for att forvissa sig om att det foreligger en rimlig sannolikhet for att
luftfartyget med ingdende delar, anordningar och programvaruprodukter &ar
palitliga och fungerar tillfredsstallande. Saab genomfor flygutprovning pa
enheten Flyg- och Systemprov i Linkdping.
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Som MTC-innehavare omfattas Saab av RML-kraven pa system for in-
samling, utredning och analys av information rérande fel, felfunktioner och
brister som beror aktuell luftfartsprodukt. Aven Saab fyller detta krav ge-
nom anvandning av DIDAS. Dessutom har Saab andra verktyg for att iden-
tifiera och klassificera flygsakerhetskritiska héandelser och felutfall, t.ex. Cl
PAL och riskindexbedémning.

Cl PAL, Chefsingenjorernas ProblemAvvecklingsLista, ar ett dokument
som upprattats mellan FMV och Saab. Syftet med listan ar att ge en éver-
ordnad sammanstéallning éver de avvikelser och problem som beddéms ge
stor paverkan pa flyg- och systemsakerhet, operativt anvandande, for-
bandsutbildning och tillganglighet. CI PAL ar dock inte kopplad till den
restriktionsavvecklingsplan som ar en del av verksamhetsutdvarnas certifie-
ringsprocess.

Cl PAL togs fram runt ar 2000, nagra ar efter att de forsta sak-
ringsproblemen uppstod. Problem rérande utskjutningsanordningen
i JAS 39 har inte forekommit pa Cl PAL.

Saab arbetar ocksa med ett system for atgardande av flygsakerhetsris-
ker, dar arenden forses med ett riskindex. Riskindex tas fram utifran en
matris med faktorerna ”"Sannolikhet” och "Konsekvens” som ingaende de-
lar. Sannolikhetssiffran ar en punktskattning utifran flygsakerhetsdata och
felutfall hamtade fran DIDAS, medan konsekvensskattning av handelse
eller felutfall innehaller ett visst matt av subjektiv bedomning baserad pa
t.ex. erfarenheter fran provflygverksamhet. Ju hogre siffra som riskindex,
desto allvarligare anses handelsen vara ur flygsdkerhetssynpunkt.

Saab:s nuvarande system for riskindexvardering var inte implementerat
nar de forsta problemen med utskjutningsanordningen intraffade. En risk-
analys avseende utskjutningshandtagets utformning gjordes tidigt i JAS-
projektet, och baserades pa det da aktuella A/B-handtaget. SHK har inte
funnit att problem avseende C/D-handtaget analyserats eller erhallit ndgon
klassificering i riskindexmatrisen.

Saab ar, féorutom MTC-innehavare, en av FLYGI auktoriserad produk-
tionsorganisation. Enligt RML maste en sddan organisation uppvisa att den
etablerat och kan vidmakthalla ett kvalitetssystem. "Kvalitetssystemet skall
mojliggdra for organisationen att sakerstélla att varje luftfartyg eller an-
nan produkt, del eller anordning producerad av organisationen eller dess
partners, eller tillhandahallna fran, eller legotillverkad av utomstaende
part, 6verensstammer med tillampliga designdata och mojliggér en saker
operation” (RML-V-5G). Kvalitetssystemet maste i tillampliga delar omfat-
ta bl.a. procedurer for revision av leverantdrer samt verifiering av upphand-
lade produkter.

Det aligger den auktoriserade produktionsorganisationen att sakerstélla
att aven av underleverantdrer producerad materiel uppfyller stallda krav
pa flygsékerhet. Nagot forenklat kan sagas att Saab har i det militara luft-
fartssystemet samma ansvar for produkter tillverkade av underleverantor,
som om de sjalva tillverkat produkten.

Ansvaret for tillsyn av etablering och vidmakthallande av produktions-
organisationens kvalitetssystem ligger pa FLYGI. En av de periodiska revi-
sioner som utférts av FLYGI hos Saab gjordes 2003 med syfte att revidera
bl.a. foretagets interna rutiner for underleverantérsstyrning. Revisionen
utférdes genom sarskild kontroll av hanteringen av termobatterier, som vid
tillfallet var foremal for avvikelsehantering. FLYGI fann i denna revision
ingen anledning att rikta nagra allvarligare anméarkningar mot Saab:s un-
derleverantorsstyrning.



1.17.6

1.18
1.18.1

1.18.2

42

Martin-Baker
Det brittiska foretaget Martin-Baker ar tillverkare av raketstolen i JAS 39,
med beteckningen Martin-Baker Mk S10LS. Martin-Baker innehar ingen
egen auktorisation fran FLYGI, utan ses som "utomstaende part” dvs. un-
derleverantor till produktionsorganisationen Saab. Som sadan omfattas
Martin-Baker av Saab:s ansvarsomrade nar det galler kvalitetskontroll i det
svenska militéra luftfartssystemet.

FLYGI:s kontroll av underleverantdr sker darmed enbart som en tillsyn
av produktionsorganisationen, i detta fall Saab, avseende dennas rutiner for
hantering av underleverantor, intern kvalitetskontroll etc.

Avvikelsehantering.

FM har enligt RML en skyldighet att omh&nderta avvikelser i det militéra
luftfartssystemet. Detta gors sedan 1960-talet pa den operativa sidan ge-
nom ett driftstérningsanmalanssystem, DA-systemet. Vid tekniska felfunk-
tioner som inte paverkar flygsakerheten skrivs en TRAB och/eller en MR.
Vid en flygsakerhetspaverkande avvikelse som beror pa teknisk felfunktion,
skrivs bade DA och TRAB samt eventuellt MR. DA kan aven skrivas vid
ifrdgasatt materielutformning mm. Dessa system har utvecklats efterhand.

Problem med sékring av utskjutningshandtaget har forekommit pa for-
band sedan JAS 39 infordes operativt 1997 men endast ett fatal DA har
skrivits. | samband med uppdatering av SFI arsskiftet 1997/1998, infordes
en anmarkning, som beskrev forarens atgarder vid sdkringsproblem av ra-
ketstolen. Denna anmarkning infordes forst pa flygplan JAS 39A/B och
senare pa JAS 39C/D. Inférandet av denna anmarkning medforde att fo-
rarna tolkade problemet som typenligt. Med typenliga fel och anmarkning-
ar menas, att en kénd brist eller felaktighet hanteras med sarskilda rutiner
och atgarder.

Tidigt fanns ocksa tydliga tekniska problemindikationer i form av TRAB.
Dock reagerade inte organisationen och systemet for avvikelsehantering for
tekniska fel pa dessa heller. TRAB-systemet foljer inte upp trender for tek-
niska fel. Fér trenduppféljning kréavs MR.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

I utredningen har inte identifierats nagra omstandigheter som tyder pa att
den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att
berérda kvinnor och mén inte har samma mojligheter, rattigheter och skyl-
digheter i olika avseenden.

Miljdaspekter

En miljébesiktning av haveriplatsen agde rum den 24 april 2007, och utfér-
des av Miljéenheten vid F21. Sammantaget hade haveriet liten kvarliggande
inverkan pa miljon. For utforligare beskrivning av miljoaspekterna héanvisas
till den rapport som har sammanstéllts vid F21 efter denna besiktning!4.

En méangd hélsoskadliga @mnen kan frigéras och spridas i samband med
sonderdelning av ett modernt flygplan vid ett haveri och den efterféljande
bargningen. Dessa amnen kommer foretradesvis fran olika polymera mate-
rial, vissa metaller samt driv- och smdrjmedel. Kunskap om dessa &mnen
ska finnas hos raddnings-, utrednings- och bargningspersonal.

14 F 21 skr 24 600:50813, 2008-01-15]
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Vid haveriet innehdll flygplanet féljande &mnen som misstéanks kunna ge
miljoeffekter:

e (Ca 1100 liter flygfotogen av typen Flyfot 75 (FSD-norm 8607) med i
stort sett samma kemiska innehall som JET Al dvs. det drivmedel som
anvands inom den civila luftfarten.

e Ca 25 liter flygmotorolja typ 860 (syntetisk olja bestdende av polyolest-
rar med vissa tillsatser) i motor, vaxellada och APU.

e Ca 15 liter tryckvéatska typ 022 (mineralolja med vissa tillsatser).

e (Ca 8 liter radarkylvéatska (polyalfaolefinolja, PAO).

e Ettantal stalartiklar i kroppsstrukturen som ar ytbehandlade med kad-
miering i korrosionshammande syfte.

e Ett antal fastelement och strukturdetaljer i aluminium som &r korro-
sionsbehandlade med kromathaltiga korrosionsskyddsmedel.

o Ett flertal elektronikapparater som innehaller mindre mangder berylli-
umoxid, bly, kadmium och krom.

e JAS 39 innehaller i stor utstrackning komposit- och sandwichmaterial.
Ca 560 kg av skrovets totala vikt pa 2,8 ton bestar av fibermaterial. Des-
sa ar glasfiber, kolfiber, aramidfiber och fibrer av kiselkarbid. | flertalet
kompositmaterial anvands epoxi som bindemedel.

Vid forbranning av kompositer bildas vassa fiberfragment, som kan pe-
netrera hud och slemhinnor och de kan pa ytan bara irriterande eller giftiga
kemiska @mnen samt 6ppna infartsvagar for biologiska smittémnen. Den
som vistas pa en plats med nedbrytningsprodukter av kompositer maste
skydda sig mot hudpaverkan och paverkan i andningsvagarna.

Sonderdelningen av flygplanet vid nedslaget kombinerat med brand i
bl.a. kompositstrukturen gav vid haveriet upphov till spridning av l6sa fib-
rer.

Olycksplatsunderstkning och béargning

Bargning paborjades efter beslut av SHK. Stérre och viktiga haveridelar
dokumenterades och positionsbestdmdes fore bargning med hjalp av rutsy-
stem och GPS, medan dvrigt material insamlades i séckar och marktes med
omradesnummer. Flygplanvraket transporterades initialt till forvaring i
hangar inom Vidselbasen. All materiel pa SHK:s och FM:s prioriteringslis-
tor bargades.

Vistelse inom det branda/kontaminerade omradet begransades, sa att
endast for verksamheten utbildad personal med skyddsutrustning hade
tillstand att ga in. Vid arbete i detta omrade anvandes som skydd mot bland
annat frigjorda kompositfibrer och giftiga &mnen skyddsoveraller, gummi-
stovlar, andningsmasker, skyddsglaségon och skyddshandskar (niva 2).
Inom 6vrigt omrade anvandes uniform M/90 och skyddshandskar. Vid t.ex.
lyft av stora eller branda foremal eller vid risk for dammvirvlar uppgrade-
rades skyddet. Dammatare var uppsatt inom det kontaminerade omradet.

Vidtagna atgarder

Efter haveriet har under utredningens gang ett antal atgarder vidtagits for
att minska risken for vadautskjutning. Dessa ar framst:

e Saab har begéart och fatt samtliga provprotokoll fran Martin-Baker.
e Saab har tagit fram en restriktionsbild och FM har infort restriktio-
ner for flygning med omodifierade C/D-handtag.
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e FMV och Saab har pabdrjat forandring av instruktionen i SK1 avse-
ende aterstallning av stolsakringen.

e Saab har tillsammans med Martin-Baker tagit fram en ny design av
handtaget.

e Saab uppger att Martin-Baker har utvecklat ett nytt parkeringslas,
och att detta kommer att inforas for att minska risken for att hand-
taget slapper fran parkeringslaget.

ANALYS

Handelseforlopp

SHK har inte noterat nagra anmarkningar pa 6vningsupplaggning eller be-
slut om flygning. Foraren var tjanstduglig med korrekt behérighet och erfa-
renhet for att genomfora flygningen. Flygplanet var luftvardigt och utan
anmarkningar. Flygningen genomfoérdes inom ramen for gallande regler
och tillatna prestandagranser.

Besattningen

Forarens utbildning

Foraren har foljt den gangse utbildningen i flygvapnet. Hans flygerfarenhet
eller flygtrim har inte paverkat handelseforloppet fram till utskjutningen.

Forarens tjanstgoéring

Forarens flygtid har under olycksdagen och dagen fore olyckan éverskridit
den flygtidsbegréansning pa grund av bullerproblematiken, som faststélldes
av Flygtaktiska kommandot i en operationell order den 15 oktober 2002.

Bullernivan i JAS 39 har forbattrats sedan dess men den operationella
ordern har inte reviderats. Den &r ocksa otydligt formulerad i vasentliga
delar.

Detta har inneburit att den operationella ordern inte har foljts utan fora-
rens flygtid har de senaste dygnen fore haveriet éverskridit de angivna
maxvéardena. Att en operationell order inte revideras nar forutsattningarna
forandras, kan medfora en allman praxis att franga den operationella or-
dern. Detta innebar att sakerhetskulturen paverkas negativt, vilket kan leda
till 6kad risk for tillbud och haverier.

Simulatortraning

Nar foraren efter huvexplosionen forsdkte skjuta ut sig, var utskjutningsse-
kvensen redan aktiverad. Foraren uppgav efter haveriet att han trevade
efter utskjutningshandtag pa fel stalle pa raketstolen. Han sokte pa stolens
sidor, istallet for framtill mellan benen. Orsaken till detta kan finnas i fora-
rens tidigare flygtjanst pa JA 37 Viggen, dar handtagen satt pa sidorna av
stolen. Det &ar dock orovackande fran 6verlevnadssynpunkt att inte ett lika
reflexmdssigt beteende finns avseende JAS 39.

Orsaken till det reflexméssiga trevandet efter utskjutningshandtag langs
stolens sidor beror sannolikt pa tidigare traning i simulator. I flygplan 35
Draken och 37 Viggen fick forarna tidigare under aterkommande 6vningar i
nodtraning genomfora ett flertal simulerade utskjutningar. Detta gav ett
inlart beteende som uppenbarligen sitter kvar under lang tid.
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Av de tre olika simulatorsystem, som finns for JAS 39 anvands MMT
mest. Detta system har ingen installation for utskjutningshandtag, vilket
innebér att forarna inte kan tréna situationer som kréaver snabba beslut och
korrekta handgrepp i samband med utskjutning. | de 6vriga tva simulator-
systemen anvands utskjutningsfunktionen vid flest tillfallen i FMS, men da
i huvudsak under férarnas omskolning till JAS 39.

For att forarna ska fa en riktig uppfattning om utlosningskrafter och
draglangd vid aktivering av raddningssystemet ar det dessutom ndodvandigt
att dessa varden i mojligaste man ar lika de varden som finns i flygplanet.

Komplexiteten hos JAS 39-systemet ar omfattande. Hogteknologiska
sensorer och vapen, introduktion av nya formagor samt en ny operativ in-
riktning mot internationella miljéer motiverar ett stort utnyttjande av si-
mulatorer. Ett kontinuerligt engagemang i simulatorernas utveckling till-
sammans med FMV och industrin & mycket viktig for att forarna ska fa den
formaga som kréavs.

SHK finner att den tillgdngliga simulatorkapaciteten inte utnyttjas fér
nddtraning samt beslut och genomférande av utskjutning i den omfattning
som &r mojlig.

Medicinskt omhé&andertagande

Utskjutningen, forarens landning i skog och i omedelbar narhet av en kraft-
ledning innebar uppenbar risk for att han kunde ha adragit sig allvarliga
skador. Tillstandet for en individ som har utsatts for ett trauma kan snabbt
forsamras. En forsta kvalificerad medicinsk bedémning kan vara avgdrande
for insattandet av adekvat behandling samt for 6verlevnad. Endast utbildad
medicinsk personal har kompetens att gora sadan bedémning.

I samband med haveriet fanns pa Vidselbasen tillgang till medicinsk per-
sonal med traumautbildning enligt FM:s direktiv gallande flygovningsverk-
samhet. Underlatenheten att tillkalla samt att inledningsvis neka kvalifice-
rad medicinsk personal att komma i kontakt med féraren strax efter trau-
matillfallet kunde ha inneburit att skadeutfallet paverkats negativt.

Aterinsattande i flygtjanst

Foraren fick efter haveriet klartecken for flygtjanst av flottiljlakaren vid F21,
for att darefter fa hinder for flygtjanst av flygoverlakaren under tiden som
fortsatt medicinsk utredning pagick.

SHK finner att oklarheterna angdende forarens flygtjanst efter haveriet
beror pa otydlighet i instruktionerna for medicinskt omhéndertagande efter
ett haveri. Den medicinska utvecklingen gar snabbt framat och medicinska
behandlingsinstruktioner bor fortydligas och kontinuerligt revideras for att
vara uppdaterade i enlighet med vetenskap och beprdvad erfarenhet.

Dokumenteringen av de antropometriska matt, som finns reglerade i
RML-D 2007-01-01, har inte skett enhetligt, utan likvardiga matt har do-
kumenterats pa olika satt, vilket inneburit att nagra av matten inte fanns att
tillga efter andringen av flygmedicinorganisationen, dar FMC:s ansvar och
uppgifter éverfordes till FomedC.

Bristen pa kvalitetssakring under omorganisationen och flyttningen be-
doms vara orsaken till att antropometriska matt forkommit.
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Lakemedelssatsen

Nagot direktiv som reglerar att ladkemedelsatserna far anvandas efter ut-
ganget datum har inte utfardats. Dock har en allman praxis uppkommit att
utgangna lakemedelssatser kan anvandas fram till dess att morfinautoinjek-
torerna byts ut. Detta innebar risk for att utgangsdatum for de 6vriga lake-
medlen i lakemedelssatsen passeras utan att detta uppmarksammas. Av
FLYGI godkanda och faststallda rutiner for kvalitetssakring av lakemedels-
satsen och dess innehall har inte kunnat hittas av SHK.

Utgangna lakemedel bor brukas endast efter noggrant 6vervagande.

Raddningstjansten

Raddningsinsatsen

Granskning av raddningsinsatsen visar pa att féljandet av de skrivna ruti-
nerna har brustit. Kunskap om dessa rutiner finns, men rutinen att agera
efter vad som finns skrivet existerar inte i samma utstrackning. Personal
som ingar i flygplatsraddningstjansten ska fortlopande delta i praktiska
raddningsovningar sa att tjanstbarheten sékerstalls. Pressade tjanstgo-
ringsscheman tillater dock inte 6vningsverksamhet i den utstrackning som
kravs for att bibehalla yrkeskunskapen pa en tillfredsstallande niva. Detta
visar sig tydligt i hur styrkorna larmades ut och handhavandet av den yttre
miljon i form av den problematik som ar forknippad med kompositmateri-
al.

Alarmering

Kommunal réddningstjanst &r den som hade huvudansvaret fér raddnings-
insatsen vid det aktuella haveriet enligt LSO. Flygplatsraddningstjanst re-
gleras av RML-F, kap 6. Flygledaren initierar insats med flygplatsradd-
ningstjanst. Vid haveriet larmades kommunal raddningstjanst ut via SOS-
Alarm forst 13 minuter efter att flygledningen hade gatt ut med haverilarm.
Det finns inget direkt kopplat larm till SOS-Alarm fran Vidselbasen. Vid
automatiskt brandlarm ringer vakten till SOS-Alarm och vid haverilarm
meddelar flygledaren SOS-Alarm om situationen medan flygplatsradd-
ningstjansten far larmet via en tryckknapp som aktiveras manuellt. Pa ars-
basis har Alvsbyns raddningstjanst ca sex larm om brand i byggnad och
2006 hade de ett haverilarm till basen. Det laga antalet larm per ar till-
sammans med en eftersatt dvningsverksamhet med samverkande organ kan
vara bidragande orsaker till att SOS-Alarm inte larmades direkt.

Eftersok

Flygplatsraddningstjanstens huvuduppgift ar att i forsta hand att radda liv i
luftfartyg. Har de i luftfartyget raddat sig med fallskdrm ska dessa lokalise-
ras innan det havererade flygplanet tas omhand. Saknas uppgifter om var
fallskarm landat kor réddningsenheterna ut till haveriplatsen och eftersok
boérjar med denna som utgangspunkt. Eftersok med pejlutrustning som
monteras efter framkomst till olycksplatsen forsenar insatsen. Fast monte-
rad pejlutrustning som fungerar under framkorning hade maojliggjort en
snabbare lokalisering.

Miljorisker och kontaminering av olycksplatsen

Den storsta miljorisken utgjordes av kvarvarande flygbransle. Pa grund av
tjale och branslets avdunstning var denna risk obetydlig.

Den 6kande anvandningen av kompositmaterial i samhallet staller hdgre
krav pa bade teoretisk och praktisk kunskap hos raddningspersonalen.
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Flygplatsraddningstjanstens personal har viss utbildning. Kommunal radd-
ningstjanst har ofta ingen utbildning.

I sitt normala tillstdnd ar kompositmaterial ofarligt for manniska och
miljo, men i samband med kraftig mekanisk paverkan och stark varmepa-
verkan genomgar materialet en nedbrytning som utsatter manniskor for
bade akuta och langsiktiga halsorisker. Detta innebar i sin tur att arbetet pa
en olycksplats, dar kompositer kan befaras ha paverkats av termisk och me-
kanisk energi, maste bedrivas pa ett sddant satt att skador pa drabbade och
miljo inte forvarras och att personal skyddas pa ett effektivt satt. Vatten
eller skum som binder de kompositpartiklar som bildats vid férbranning
hade varit battre an ett torrt slackmedel som pulver vid slackningen av p6l-
brénderna.

Den organisation som kravs for att hantera en situation med kompositer
har i det akuta skedet stora likheter med den vid en kemisk olycka med hél-
sofarliga kemikalier. Sanering av personal och utrustning ska goras efter
avslutad raddningsinsats. En person ur flygplatsraddningsstyrkan konstate-
rade efter slackningsarbetet hudutslag efter att sjalv packat ihop sin utrust-
ning. Hudlékare har dock efter bedémning av bilder pa utslagen i detta fall
uteslutit att det handlar om kompositmaterial som orsak.

Overflygningen med helikopter for att filma och fotografera olycksplat-
sen spred de farliga partiklarna och exponerade personal for dessa aven
utanfor avsparrningen. Raddningsledaren ansvarar for skadeplatsen och
avgor om och nar en avsparrning kan brytas Raddningsledaren begarde
ingen avlysning av luftrummet via flygtrafikledningen, vilket hade hindrat
overflygningar pa lag hojd.

Avvikelsehantering

En forhojd acceptansniva kan rada for de felfunktioner, som beskrivs som
typenliga och omhéandertas med restriktioner eller anmarkningar i
SFI/AOM. Detta &r en trolig forklaring till att forarna inte skrev DA i 6nsk-
vard utstrackning, nar de markte att utskjutningshandtaget hade lossnat ur
sitt parkeringslage och maste tryckas ned for att stolen skulle kunna sakras.

I den andra av de tva utredningar som gjordes i samband med DA avse-
ende sékringsproblem, angav FMV att ingen fara hade funnits for vadaut-
I6sning av stolen. Detta har sannolikt blivit vagledande for efterféljande
DA-bedomningar. Det kan ocksa ha bidragit till en allman héjning av accep-
tansnivan med negativa konsekvenser for flygsakerheten.

Kvalitetssakring av utskjutningsanordningen

Grundlaggande riskanalys och kravdokument

Vid Saab:s riskanalys konstaterades redan 1996 att oavsiktlig stolavfyring
utgjorde en dominant och inte ovasentlig risk, dels under flygning, dels for
markpersonal. Nagon fullstandig analys avseende faktorer som kan medfo-
ra risk for vadautskjutning gjordes inte. Detta indikerar brister i systemets
rutiner for omhandertagande av identifierade risker.

De gransytebeskrivningar for G-drakten och raddningssystemet som
SHK har kunnat finna, ar utfardade av FMV och omfattar endast upprak-
ning av mekaniska och i vissa fall ocksa funktionella gransytor. SHK har
inte aterfunnit nagra gransytekrav som beror de olika systemen i deras av-
sedda funktion, t.ex. G-drakten vid uppblasning. Denna brist kan ha bidra-
git till den otillrackliga analysen av vilka faktorer som kan medfora risk for
vadautskjutning, sarskilt som systemansvaret for de olika aktuella, mot
varandra gransande systemen handhas av FMV respektive Saab.
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Antropometriska krav pa piloterna har hanterats med tillampning av oli-
ka nomenklatur. Detta har sannolikt inte resulterat i att felaktiga matvar-
den har angetts, men ar anda anmarkningsvart. Maximalt tillatet baldjup
har initialt angetts for kladd forare, men senare aterkommit oférandrat
men nu for okladd forare. Detta ar allvarligare, eftersom kladseln &ar atmin-
stone en cm tjock.

Leveranskontroll

Specifikationer for initialkrafter och avfyringskrafter har funnits. Underle-
verantdren, Martin-Baker, har dock i sin Acceptance Test Process (ATP)
inte underkant stolar som underskridit lagsta tillditna gransvarde. Saab har
inte genom att granska provprotokollen noterat denna avvikelse. Saab har
inte heller genom stickprov upptackt nagra av den mycket stora andelen
utskjutningsmekanismer som underskridit varde for parkeringskraft (77 %)
eller lagsta gransvarde for avfyringskraft (69 %).

Saab bestallde av Martin-Baker en omkonstruktion for att hoja kullasens
lagsta initialkraft fran 15 kp (=147 N) till 18 kp (=177 N). Resultatet blev
dock inte ndgon 6kning. Medelvardet for lagsta initialkraft forblev oforand-
rat, ca 130 N. Daremot dkade spridningsomradet, sa att lagsta initialkraft
varierade mellan 8,2 kp (=80 N) och 17,3 kp (=170 N). Processen for kvali-
tetssékring mellan Saab som typcertifikatinnehavare och underleverant6-
ren Martin-Baker har i dessa fall inte fungerat.

Problemindikationer

Det fanns tidigt tydliga problemindikationer i form av DA. | den férsta ut-
redningen, som gjordes i samband med DA i januari 1997 avseende sak-
ringsproblem, angav FMV 150-310 N som gransvarden for avfyringskraft.
Enligt nasta DA-utredning oktober 1997 visade matning att handtaget pa-
verkats med 190 N. FMV drog slutsatsen att ingen fara funnits for vadaut-
I6sning av stolen. SHK finner denna slutsats svar att forsta, eftersom hand-
taget enligt matningen har paverkats med en kraft som vasentligt 6verskred
da gallande lagsta tillatna gransvarde for avfyringskraft Denna lag dessut-
om marginellt under det senare inférda vardet 220 N.

FMV och systemet fér avvikelsehantering har efter denna utredning inte
reagerat pa fortsatta problemindikationer som har funnits i form av enstaka
DA eller TRAB.

Omhéandertagande av sakringsproblematiken

I oktober 1997 erhéll Saab en anmalan om sakringsproblematiken och om
att SFI inte beskrev forfarandet vid sddana problem. SFI uppdaterades med
”Gult blad”, och problemet avfordes ur AL-lista.

Saab och Martin-Baker fann problemet besvarande och borjade ta fram
forslag till modifiering av kullaset for inforande i JAS 39C/D-serien. Forsla-
gen paskyndades, da det upptacktes att foraren i inverterat lage kunde pa-
verka handtaget. Saab och Martin-Baker foreslog att modifieringen dven
skulle inféras retroaktivt i JAS 39A/B.

I UgAL beslutades 2001 att uppdrag skulle ges till Saab att genomfora
modifieringen. Atgéarder berérande mikrobrytare, lankage, utskjutnings-
handtag samt kulls skulle ocksé inféras. Atgarden samordnades av ratio-
nalitetsskal med ett modifieringspaket fér JAS 39A/B, Mod C, vilket strax
darefter stoppades av ekonomiska skal.

I UgAL informerades 2005 om att man avsag utreda behov av atgard av
kullaset. Motivet for atgarden hade dock férandrats, och var nu i denna
information att kullaset kunde slappa och stoppa KSM.
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UgAL informerades 2006 om att atgarden for att inte stoppa KSM-hade
inarbetats i ett annat atgardspaket, varvid arendet avslutades i UgAL. Den
angivna atgarden innefattade dock inte modifiering av kullaset i JAS
39A/B.

Den enda atgarden for JAS 39A/B bestod i att sékringsproblemet och at-
garder beskrevs i SFI/AOM respektive SKI. Omkonstruerade kullas infor-
des endast i JAS 39C/D, med avsikten att hdja lagsta initialkraft.

SHK finner att:

e Motiven for atgard av kullaset glomdes bort och férandrades
over tiden.

e Nar Mod C utgick av ekonomiska skal gjordes inte tillrackliga
dvervaganden om att anda genomfora flygsakerhetsmotiverade
atgarder. Modifiering av kulldset i JAS 39A/B utgick utan att det
var ett medvetet beslut.

Detta indikerar brister i aktorernas rutiner for kravsparning.

Underhallsforeskrifter

Gransvéarden for krafter for mandvrering av utskjutningshandtaget, vilka
anges i olika underhallsforeskrifter, skiljer sig avsevart fran motsvarande
varden i systemspecifikationer och utredningar. SHK anser att dven detta
indikerar brister i aktorernas rutiner for kravsparning.

I SKI beskrivs en metod for aterstallning av avfyringsmekanismens kilar,
vilken dels inte fungerar, dels kan utsatta personalen for livsfara.

Sammanfattning av kvalitetssékringsprocesserna

Inom och mellan varje aktor i kedjan fran underleverantor till brukare av en
militar luftfartsprodukt finns gransytor som maste beaktas i kvalitets- och
flygsékerhetshanseende. Ansvarsforhallanden i denna kedja beskrivs i bl.a.
RML.

Kvalitetssdkring inom Saab, samt mellan Saab och dess underleverantér
Martin-Baker, sker genom ett Saab-internt och auktoriserat kvalitetssy-
stem. Saab maste som auktoriserad produktionsorganisation sakerstalla att
produkter, bade egentillverkade och tillverkade av underleverantor, 6ver-
ensstammer med specifikationerna och uppfyller flygsakerhetskraven.

SHK finner att Saab:s kvalitetssakring har brustit genom underlatenhet
att kontrollera underleverantdrens leveransprotokoll gentemot stallda krav
pa hallkraft i utskjutningsmekanismen. Vidare har Saab inte heller pa annat
satt, t.ex. genom egna matningar, uppmarksammat den bristande kvalitén
pa stolarna.

SHK finner vidare att Saab har brustit i kvalitetsséakring avseende flygut-
provning, da séakringsproblem som har uppstatt i provflygplan inte har lett
till ndgon djupare analys avseende hallkrafternas storlek och handtagets
utformning.

FMV ar bestéllare av flygplanet JAS 39, samt designansvarig organisa-
tion med materielsystemansvaret for systemet JAS 39. Kvalitetssakring i
gransytan mellan Saab och FMV ska garanteras genom de bada organisa-
tionernas kvalitetssystem.

SHK finner att FMV har brustit i sin kvalitetssékring genom att vid ut-
redning av en avvikelse konstatera med vilken kraft utskjutningshandtaget
minst maste ha paverkats, men forbisett att denna kraft dversteg lagsta till-
latna avfyringskraft och att darmed risk forelegat for vadautskjutning.

SHK finner vidare att FMV har brustit i sin kvalitetssdkring genom att
det ursprungliga minimivardet for hallkraft forsvunnit i den interna hanter-
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ingen. Genom att detta viktiga varde inte langre var entydigt specificerat
inom FMV, hade mdjligheten att upptacka den bristande kvalitén kraftigt
minskat. Dessutom har pa ett for SHK oként satt olika varden pa krafter i
utskjutningsmekanismen uppkommit i bl.a. underhallsforeskrifter, vilket ar
anmarkningsvart fran kvalitetssynpunkt.

FM har ansvar for att uppratthalla ett kvalitetssystem som inbegriper
omhandertagande av avvikelser genom att flottiljerna har auktoriserats som
operatdrer inom det militara luftfartssystemet. Detta uppfylls bl.a. genom
DA-systemet. Genom att skrivna DA dessutom utgdr indata till FMV:s kva-
litetssystem erhalls en viss kvalitetssékring i gransytan mellan FM och
FMV.

SHK finner att denna kvalitetssakring inte har varit tillracklig, genom att
FM och FMV har tillatits att ha olika uppfattning om hur DA-systemet an-
vands nar det géller kédnda fel och avvikelser.

DFS-proven

Utskjutningshandtaget

Simulerad flygning med utskjutningshandtag och utskjutningsmekanism
fran U59

Undersodkningen visade att det ar mojligt att i samband med hdg G-
belastning under flyglika forhallanden framkalla en spontan aktivering av
den utskjutningsmekanism som hade suttit i U59. Med en spontan aktive-
ring avses att utskjutningsmekanismen aktiveras utan att féraren vidror
utskjutningshandtaget med handerna eller utfor nagon rorelse med benen
under flygsimuleringen.

Att det ar mojligt att kullaset inte bara kan dras utan aven aterstéllas
spontant bor beaktas vid tolkning av enkatundersékningen rérande hur
vanligt det ar att kullaset slapper under verklig flygning. Det finns risk att
enkatresultaten om hur ofta férarna varit tvungna att satta utskjutnings-
handtaget pa plats, dvs. aterstalla kullaset nar stolen skulle sakras efter full-
foljt flygpass, underskattar det verkliga antalet spontandragna kullas efter-
som ingen av forarna vid proven markte nar kullaset slappte eller aterstall-
des under pagaende simulerad flygning.

Det har spekulerats i att forarens kroppskonstitution kan ha inverkan,
liksom att 16st sittande G-drékt skulle kunna framkalla dragkraft i handta-
get. Ovanlig kroppskonstitution eller 16st sittande G-drakt kan emellertid
inte ha haft nagon betydelse for resultatet i foreliggande undersokning.
Samtliga forare som deltog i undersokningen hade normalt atspand G-drakt
och kroppsmatten lag inom de varden som foreskrivs for JAS 39-forare.

Dragkraftsmatningar i stillastdende DFS-gondol

Att samtliga fyra férare som deltog i DFS-proven aktiverade utskjutnings-
mekanismen under de upprepade hdga och langvariga G-belastningarna
berodde sannolikt inte enbart pa utskjutningshandtagets placering och ut-
formning, utan aven pa att den dragkraft som var nédvandig for att utlosa
killaset (hallkraften) var lag. Dragprov utforda fore och efter proven visade
att troskelvardena for att utlosa kul- respektive killas inte namnvért hade
forandrats under undersokningens gang. Vardena var dven samstammiga
med dem som erholls vid dragprovsmaétningar pa U59-stolen efter haveriet,
dvs. innan utskjutningsmekanismen monterades i DFS-gondolens stol. Vad
géaller troskelvardet for killaset sa gav dragprovsmatningar efter haveriet 7-
14 % lagre varden an vad som angivits i leveransspecifikationen (178 N).
Om denna skillnad beror pa att man anvant olika méatteknik och/eller mat-
utrustning eller pa att troskelvardet faktiskt forandrats har inte kunnat fast-
slas. Som framgar pa annan plats i rapporten ar aven 178 N ett lagt varde
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jamfort med hallkraften for killas i utskjutningsmekanismen hos andra stol-
individer.

Dragkraft i utskjutningshandtag vid forhdjd G-belastning och under anti-
G-mandver

Syftet med dragkraftsméatningarna var framst att belysa vilken fas under en
given G-profil som framkallar maximal dragkraft i handtaget samt i vilken
utstrackning G-kraftens, och darmed G-drékttryckets, storlek och/eller fo-
rarnas anti-G-mandver inverkar pa dragkraften i utskjutningshandtaget.
Resultaten visade att dragkraften 6kade linjart med stigande G-belastning
och darmed 6kande drakttryck, vilket stammer val med tidigare ndmnda
observationer att kullaset utlstes vid belastningar 6ver 5 G och att killaset
utldstes vid belastningar éver 8 G. Daremot tycktes férarnas anspannings-
mandover inte 6ka dragkraften, snarare tvartom. Vid flera tillfallen notera-
des dven 6kningar av dragkraften under snabb G-avlastning. Trots att dessa
transienta dragkraftsékningar var marginella jAmfort med dem som fram-
kallades av hog G-belastning och hogt dréakttryck kan det inte uteslutas att
de kan ha haft betydelse for att dra i killaset, eftersom de ju adderade sig till
och upptradde i slutet av langvarigt G-belastningsbetingat drag i handtaget.

En central fraga ar varfor dragkraften i utskjutningshandtaget tycktes
fortsatta stiga linjart som funktion av G-belastning/drékttryck aven vid de
hdgsta G-belastningarna. G-dréktens ytterhdlje ar relativt oeftergivligt och
sannolikt 6kar byxbenens omkrets endast marginellt med stigande drakt-
tryck. Okat drakttryck innebar dock att varje byxbens tvarsnittsyta okar
eftersom det tvingar byxbenet att anta cirkular tvarsnittsform. Det kan an-
tas att byxbenen hade uppnatt nara maximal volym (cirkulara tvérsnitts-
ytor) redan vid tryck om 30-40 kPa, motsvarande G-belastningar om 5-6 G.
En faktor av betydelse for den 6kande dragkraften vid G-krafter dverstigan-
de 6 G kan vara att strackningen i draktens ytterhdlje 6kade, och darmed
Okade &ven byxbenens lyftkraft. Detta kan ha resulterat i att benen lyfte den
kilformade breda delen av handtaget som 1dg an mot byxbenens ovansida,
utan att deras volym nadmnvért 6kade (se bild 5).

En annan faktor av betydelse vid héga drakttryck var sannolikt den dka-
de friktion, som handtaget utsattes for. Hog friktion tillsammans med rorel-
se av G-drakten kan saledes ha astadkommit drag i handtaget utan att dréak-
tens tvarsnittsyta &ndrade sig. Vid 8-9 G ar larens tyngd betydande, vilket
kan ha lett till att deras form forandrades pa ett sadant vis att det framkal-
lade utatrotation av G-byxans lardel. Observationen att kullaset inte bara
kunde dras under G-belastning utan aven aterstéllas under G-avlastning
styrker antagandet att kombinationen friktion och rérelse av G-drékten kan
framkalla drag i utskjutningshandtaget. Att dragkraften i handtaget paver-
kas av larens form styrks av observationen att statisk anspanning av lar och
satesmuskulatur (anti-G-mandévern) tenderade att reducera dragkraften.

Simulerad friflygning med ordinar och forlangd A/B-version av utskjut-
ningshandtaget

For bada de forare som genomforde dessa prov slappte kulldset men inte
killaset vid simulerad flygning med standard A/B-handtaget men varken
kul- eller killaset slappte vid flygsimulering med forlangt A/B-handtag. Re-
sultatet att saval kul- som killaset slappte for de bada férarna vid simulerad
flygning med C/D-handtaget sammantaget med resultatet fran enkatunder-
sokningen att problem att sdkra stolen efter avlutad flygning ar vanligare i
C/D an A/B versionen av flygplanet, talar for att storlek pa dragkraft i
handtaget under flygning sammanhanger med utskjutningshandtagets ut-
formning.
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Slutsatser

e Det ar mojligt for en pilot att under flyglika forhallanden ofrivilligt,
och utan att vidrora utskjutningshandtaget med handerna eller utf6-
ra nagon annan kroppsrorelse, aktivera den utskjutningsmekanism
som fanns i U59.

e Hallkraften i utskjutningsmekanismens killas var lag i U59.

e HoOg G-belastning tillsammans med hogt tryck i G-drakten framkal-
lade en uppatriktad dragkraft i utskjutningshandtaget.

Personlig flygutrustning

Den G-drakt och den PSU som anvéandes vid haveritillféllet fungerade enligt
specifikationen avseende drakttryck som funktion av G-belastning varfor
det ar osannolikt att onormal trycksattning av drikten kan ha medverkat till
haveriet. Att andningsregulatorns G-ventil inte fungerade beror sannolikt
pa att PSU:n skadades i samband med haveriet.

Eftersom andningsregulatorns funktion inte kan paverka
utskjutningsanordningen har orsaken till regulatorns bristande funktion
inte undersokts narmare.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Foraren var behdrig att genomféra flygningen.

b) Flygplanet var underhallet enligt gallande bestammelser och hade inga
tekniska fel fore utskjutningen.

¢) Flygningen genomfoérdes enligt gallande bestammelser och inom
tillatna prestandagranser.

d) Foraren paverkade inte utskjutningshandtaget med handerna.

e) Forarens flygtid dverskred maximalt tillaten flygtid de senaste tva
dygnen fore haveriet.

f)  Foraren sokte efter utskjutningshandtag pa fel stélle.

g) Nodtraning i simulator med utskjutning dvas begransat och inte
regelbundet.

h) Réaddningssystemet fungerade pa avsett satt vid utskjutningen.

i) FoOraren skadades inte.

i) Antropometriska matt pa JAS-férare ar inte entydigt definierade.

k) Entydiga direktiv saknades for aterinsattandet av foraren i flygtjanst.

[) Vissaldkemedel i lakemedelssatsen var utgangna.

m) Den kommunala rdddningstjansten larmades 13 min efter olyckan.

n) Raddningstjansten hade begransad utbildning och traning i att arbeta i
kompositkontaminerat omrade.

0) Problemen med utskjutningshandtaget var kdnda sedan lange inom
FM, FMV, Saab och underleverantdéren Martin-Baker.

p) FMV insdg inte vid utredning av en tidig avvikelse avseende sakrings-
problem att fakta indikerade att risk for vadautskjutning hade forele-
gat.

q) Avvikelserapporteringssystemet inom den militara luftfarten uppmark-
sammade inte omfattningen av problemen med utskjutnings-
handtaget.

r) HKV har omorganiserats utan att RML har uppdaterats avseende an-
svarsforhallanden.
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s) Gransytebeskrivningar mellan olika delsystem var ofullstandigt
utformade.

t) Aktorerna i det militara luftfartssystemet hade brister i rutinerna for
kravsparning.

u) Tilldtna gransvarden pa hallkrafter i utskjutningsmekanismen variera-
de mellan olika kravdokument och underhallsinstruktioner.

v) Kvalitetssdkringen mellan Saab och Martin-Baker hade brister
avseende utskjutningsmekanismens hallkrafter.

w) Instruktionen i SKI for aterstéllning av utskjutningsmekanismen efter
paverkan kunde utséatta teknisk personal for livsfara.

X) Hallkrafterna i U59 var laga, men inte onormalt laga jamfort med
andra utskjutningsmekanismer i JAS 39.

y) Utskjutningshandtagen i olika JAS 39C/D hade olika styvhet och
ytfriktion. Handtaget i U59 var av utférandet med hogre ytfriktion.

z) For samtliga fyra foérare som genomférde DFS-prov med C/D-handtag
och utskjutningsmekanism fran U59 aktiverades utskjutningsmeka-
nismen spontant vid hoga G-belastningar.

Orsaker

Olyckan orsakades av brister i kvalitetssékringen av flygsédkerhetsproces-
serna inom och mellan Saab, Forsvarets Materielverk och Forsvarsmakten.
Dessa brister resulterade i att flygplanets raddningssystem, efter upprepade
hoga G-belastningar, aktiverades pa grund av utskjutningshandtagets form,
ytfriktion och placering samt utskjutningsmekanismens laga hallkrafter.

REKOMMENDATIONER

Forsvarsmaktens sékerhetsinspektion rekommenderas att:

e Verka fOr att bristerna i flygsdkerhetsprocesserna i det militéra luftfarts-
systemet inom och mellan Saab, FMV och FM atgardas
(RM 2008:01 R1).

e Uppdatera RML sa att ansvarsforhallandena éverensstammer med orga-
nisationen i det militéra luftfartssystemet (RM 2008:01 R2).

e Verka for forbattrad kravsparning i dokumentation av beslut
(RM 2008:01 R3).

o Verka for fortydligande av ansvar och omfattning av gransytebeskriv-
ningar (RM 2008:01 R4).

o Verka for att kravspecifikationer och underhallsinstruktioner har éver-
ensstammande gransvarden (RM 2008:01 R5).

o Verka for forbattrad utbildning och traning av flygplatsraddningstjans-
tens personal i kontaminerat omrade (RM 2008:01 R6).

o Verka for att information i SFI/AOM om kanda avvikelser utformas s4,
att fortsatt avvikelserapportering inte uteblir (RM 2008:01 R7).



e Granska JAS 39-simulatorerna med avseende pa utformning samt ut-
nyttjande for traning av nddsituationer och utskjutning
(RM 2008:01 R8).

e Se dver kvalitetssakringen av antropometriska matt (RM 2008:01 R9).

e Se Over kvalitetssékringen av lakemedelssatsen (RM 2008:01 R10).
o Se dver kvalitetssakringen av operationella ordrar (RM 2008:01 R11).

e Se Over rutiner for aterinsattande av personal i flygtjanst efter utskjut-
ning och haveri (RM2008:01 R12).

Statens raddningsverk rekommenderas att:

o Verka for forbattrad utbildning och traning av raddningstjanstens per-
sonal i kontaminerat omrade (RM 2008:01 R13).
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