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Statens haverikommission har undersékt ett allvarligt tillbud som in-
traffade den 19 maj 2010 vid Rinkaby flygplats, L 1an, vid fallskarmsfallning
av materiel fran ett flygplan av typ TP84 med nummer 846.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersdkningen.

Forsvarsmakten redovisar for Statens haverikommission den 17 januari

2012 om vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten
intagna rekommendationerna. Redovisningen sker i SHK lokaler kl. 10—12.

Goran Rosvall Agne Widholm
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersdka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa ldngt som mojligt klarlagga saval
handelseférlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begréansa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de in-
satser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for férbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar ska utmynna i svaret pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

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

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersoékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersotka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade déar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underréattades den 26 maj 2010 om att ett allvarligt tillbud intraffat vid
fallskarmsfallning fran ett av Forsvarsmaktens transportflygplan av typen
TP84 med nummer 846 vid Rinkaby flygplats, L lan, den 19 maj 2010 K.
18:50.

Det allvarliga tilloudet har undersokts av SHK som foretratts av Goran
Rosvall, ordférande, Agne Widholm, utredningschef, Staffan Jonsson, teknisk
utredare, Pia Jacobsson, beteendevetenskaplig utredare samt Kristoffer Danél,
flygaerodynamisk utredare.

SHK har bitratts av Johan Laurin och Leif Astrdm som operativa experter.

Undersokningen har foljts av Forsvarsmakten genom Torbjérn Svensson.
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FOrkortningar och Begreppsforklaringar

Anchor Arms Beslag med bakre fastpunkter for de vajrar i vilka fallskar-
marnas utdragsremmar fasts

APU Auxilary Power Unit, aggregat for egen kraftférsorjning av
flygplanet

ATC Air Traffic Control, flygtrafikledning

ATO Air Tasking Order, NATO-benamning pa order att genom-
fora ett flyguppdrag

BOF Beslut om flygning alternativt
Beslut om féllning

CDS Container, Delivery System, system for att fallskarmsfalla
last fran flygplan

CF Flygchef

CF Fsk Flygchef Fallskarm

CG Center of Gravity, tyngdpunkt

CVR Cockpit Voice Recorder, utrustning for registrering av ljud i
cockpit

CVRS Centerline Vertcal Restraint System, system for att i flyg-
planet vertikalt sédkra kollin som ska fallskarmsfallas

DA Driftstérningsanmalan

DC Divisionschef

ELT Emergency Locator Transmitter, nédsandare for flygplan

FBS Flygbefélsskolan

FDR Flight Data Recorder, utrustning for registrering av flygdata

Flight deck Cockpit, forarkabin i flygplanet

FLYGI Militéra flyginspektionen

FMFO Forsvarsmaktens flygoperator

FMV FoOrsvarets Materielverk

FOC Full Operationell Capability

FOM Flygoperationell manual

FSi Flygsakerhetsinspektoren

Fsk Fallskarm

Ft Fot, mattenhet for Iangd motsvarande 0,305 m

Fall 1 TP84 Fallningsinstruktion for transportflygplan TP84

GFSU Grundlaggande flygslagsutbildning

GPS Global Positioning System, satellitbaserat navigeringssy-
stem

Headset Horselskydd med inbyggda hdgtalare och mikrofon

HIL Hold Item List, lista 6ver tekniska fel som inte atgardats

HKV Forsvarsmaktens hégkvarter

HL Hoppledare

HM Hoppmaéastare

IMC Instrument Meteorological Conditions, vaderforhallanden
som kréver instrumentflygning

INS Inertial Navigation System, tréghetsnavigeringssystem
(dven bendamnt TN)

Intercom System for intern kommunikation i flygplanet

KFA Krigsférbandsansvarig

Knop Mattenhet for fart motsvarande 1,852 km/h

Lbs Pounds, mattenhet for massa motsvarande 0,454 kg

L CF Lokal flygchef

LP Pilot i vinstersits

LSS/VUE Luftstridsskolans verkansutvecklingsenhet

M.A.C. Mean Aerodynamical Chord, aerodynamisk medelkorda




MEL Minimum Equipment List, lista 6ver fungerande utrustning
som kravs i luftfartyget

MIL AIP Military Aeronautical Information Publication

MS Materielsystem

MTO Manniska-Teknik-Organisation

Nm Nautisk mil, mattenhet for langd motsvarande 1,852 km

NBG Nordic Battle Group

OFFG Order For Flygningens Genomfdrande, aven Order For Fall-
ningens Genomférande

OPC Operators Proficiency Check, operatérens kompetenskon-
troll for fornyelse av flygbehorighet med inriktning pa bola-
gets rutiner, genomfors normalt en gang per ar.

OPEVAL Operational Evaluation, operativ utvardering

OPW Operational Weight, operativ massa

PC Proficiency Check, kompetenskontroll som alla piloter med
varierande intervall ska genomga for att fornya behorighe-
ten.

PF Pilot flying, pilot i besattningen som for tillfallet framfor
flygplanet

Plate Bild som visar flygprocedur, t.ex inflygningsforfarande mot
flygplats

PNF Pilot non flying, pilot i besattningen som for tillfallet inte
framfor flygplanet

PROD Produktionsledningen i HKV

PTOEM Preliminar Taktisk, Organisatorisk, Ekonomisk Malsattning

QAM Observerat aktuellt vader

QAR Quick Access Recorder, inspelningsutrustning med l6stag-
bart registeringsmedium fér snabb atkomst av registrerade
flygdata

QFE Lufttryck vid markytans niva

QNH Lufttryck vid havsytans niva

RML Regler for militar luftfart

RP Pilot i hdgersits

Stabilisatorstall

Overstegring av stabilisatorn, s& att den forlorar sin lyftkraft
och darmed sin stabiliserande formaga

SAKI Fallskarm

Sékerhetsinstruktion for Fallskdrmstjanst

SAKINSP Forsvarsmaktens sékerhetsinspektion

TC Type Certificate, typcertifikat

TOEM Taktisk, Organisatorisk, Ekonomisk Malséttning

TSO Taktisk systemoperator

UAV Unmanned Aerial Vehicle, obemannad flygfarkost

UL Uppdragsledare (befattning i FMV)

USAF United States Air Force, USA:s flygvapen

VMC Visual Meteorological Conditions, vaderforhallanden som
medger flygning med visuella referenser

VML Verksamhetsledning Militar Luftfart

VU Verksamhetsuppdrag
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet

Agare/Operator
Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befélhavaren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Styrman:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

TP84/C-130 Hercules nummer 844006 (846)
Militart luftvardighetsbevis och géllande gransk-
ningsbevis (ARC)

Forsvarsmakten/FMFO

2010-05-19, kl. 18:50 i dagsljus

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

Rinkaby 6vningsomrade, L lan,

(pos. N55° 58 13" E 14° 16 27”; 7 m dver
havet)

Transportflygning for fallskarmsfallning

Enligt SMHI:s analys: vind sydost 5 knop, sikt
>10 km, 3-7/8 med bas 2 500-3 000 ft,
temp./daggpunkt 14/12 °C, QNH 1021 hPa

6

1

Inga

Inga

Mindre skador péa odlingsyta

53 ar, gallande ATPL

3 627.41 timmar pa typen
80.15

70, alla pa typen

35 ar, gallande CPL
468.46 timmar pa typen
73.45 timmar pa typen

51, alla pa typen
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Sammanfattning

Under maj manad 2010 genomfordes Forsvarsmaktens slutévning Joint Chal-
lenge 10 i Skane. Forsvarsmaktens transportflygdivision vid Skaraborgs flyg-
flottilj, F7, skulle utféra flera olika flyguppdrag som delmoment i 6vningen.

Vid materielfallning fran ett transportflygplan av typen TP84 Hercules enligt
metoden Container Delivery System under dvningen kom lasten att fallas
utanfor det avsedda fallningsomradet eftersom féallningen genomférdes med
ett klafflage som medférde att lastrumsgolvets lutning var otillracklig for att
lasten skulle rulla ut ur flygplanet som avsett.

Utredningen visar att metoden for fallning varit otydligt beskriven i fallnings-
instruktionen och att den varit utformad sa att den skapade onddig forarbe-
lastning. Dessutom gav den procedur som anvisades otillracklig kontroll pa
lastrumsgolvets lutning. Proceduren sakerstallde inte heller att fallning skedde
med en kontrollerad utrullningshastighet av lasten. Slutligen konstateras att
det saknades lampliga nédinstruktioner for avbrytande av fallningen.

Tillbudet orsakades av brister i dels Forsvarsmaktens ledning, styrning och
uppfoljning av flyg- respektive fallskarmstjansten, dels FLYGI:s regelgivning
och tillsyn av militar luftfart och fallskarmstjanst.

Rekommendationer
Forsvarsmakten rekommenderas att:

e Genom regelgivning och tillsyn snarast sékerstélla att verksamheter
dar fallskarmstjanst och flygtjanst tillsammans ingar skapa tydliga an-
svarsforhallanden, (RM 2011:01 R1).

e Genom regelgivning och tillsyn snarast sékerstélla att FM fallskarms-
tjanst till alla delar uppfyller kraven och innehar nédvandiga formagor
for att bedriva en séker verksamhet, (RM 2011:01 R2).

e FOr CDS fallning snarast ta fram metoder, nédinstruktioner och dven
materiel avseende navigering och kommunikation sa att verksamheten
kan bedrivas pa ett sakert satt, (RM 2011:01 R3).

e Snarast utrusta flygplan Tp84 med registreringsutrustning som i till-
lampliga delar uppfyller civila krav, (RM 2011:01 R4).

¢ Tillse att ansvarshavare inom flygtjansten med uppgift att sakerstalla
balans mellan uppgifter och resurser i verksamheten ges nédvandiga
befogenheter, (RM 2011:01 R5).

e Snarast skapa en ordning som innebér att rekommendationer som
aterredovisats till SHK som omhéandertagna eller foremal for planerade
atgarder faktiskt genomfors, och i de fall ggnomférandet av nagot skal
inte visar sig inte mdjligt, information om detta snarast lamnas till
SHK, (RM 2011:01 R6).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

En storre slutdvning inom Foérsvarsmakten (FM), Joint Challenge 10, genom-
fordes i Skane under maj manad 2010. Forsvarsmaktens transportflygdivision
vid Skaraborgs flygflottilj, F7, skulle utféra flera olika flyguppdrag med ett
transportflygplan av typen TP84 Hercules som delmoment i dvningen, men
ingick inte sjalvt i vningen som 6vat férband.

Den 18 maj, dagen fore uppdraget, gick besattningen igenom sina uppgifter.
Besattningen bestod av befdlhavare, styrman, taktisk systemoperator (TSO),
flygmaskinist samt lastmastare 1 och 2. En lastméstare 3 deltog i utbildnings-
syfte. Pa eftermiddagen samma dag genomfordes flygning utan last fran Sate-
nas till Ronneby.

Pa kvallen erholls den order (Air Tasking Order, ATO) som var styrande for
évningen. Eftersom transportflygdivisionen inte deltog som férband ingaende
i 6vningen, baserades planeringen av flygningen pa uppgifter ur bokningssy-
stemet Avisource, vilket anvandes i den dagliga verksamheten for transport-
flyget.

Den 19 maj kl. 13:00 pabdrjades flygning fran Ronneby med tre passagerare
och last pa pallar. Flygningen avslutades pa Ljungbyhed kl. 13:40 dar flygpla-
net lastades ur. Under ungefar 1-1,5 timmar genomférdes 6verforing av brans-
le fran flygplanet till en tankbil, s.k. wet-wing-defueling. Detta gjordes av ma-
skinisten med hjalp av styrman, vilken samtidigt studerade fallningsinstruk-
tionen for TP84 (Fall | TP84).

I Ljungbyhed lastades flygplanet med ny last for fallskarmsfallning pa Rinkaby
ovningsomrade. Lasten bestod av 16 pallar 4 500 kg, riggade i tva rader. Last-
ningen genomfordes av besattningens tre lastmastare, hoppmastare samt yt-
terligare en lastmastare. Start planerades till kl. 18:27 och fallning till kl.
18:50.

Befalhavaren och systemoperattren studerade fallningsinstruktionen och gick
igenom uppdraget. Styrman kontaktade flygtrafikledningen vid Kristianstad
flygplats for att forbereda flygningen. Darefter, kl. 17:50, samlade befalhavaren
besattningen i forarkabinen (flight deck) for genomgang av uppdraget. Befal-
havaren var tydlig med att 20 % klaff skulle anvandas. Nodatgarder diskutera-
des; i handelse av storning vid fallningen skulle flygningen fortsatta pa kurs
220°, foljt av vanstersvang ut éver Handbukten nar Ahus passerats.

I samband med motorstart befann sig lastmastare 2 pa plattan utanfor flyg-
planet. Under starten av flygplanets kraftforsorjningsaggregat (APU) tillfraga-
des lastmastaren av en person ur rampgruppen om de fem passagerare som
enligt uppdragsordern (ATO) skulle medfdlja till Ronneby. Den planerade fall-
ningen var prioriterad och befalhavaren accepterade inte nagra passagerare
under denna, vilket meddelades.

Under uttaxningen for start uppmanade flygtrafikledningen befalhavaren att
kontakta 6vningsledningen angdende passagerarna. Befalhavaren beslutade
att ga tillbaka till Ljungbyhed efter fallningen for att hamta passagerarna in-
nan flygningen fortsatte till slutdestinationen Ronneby. Fore start erhélls upp-
daterade vinduppgifter.

Befalhavaren flog flygplanet, var Pilot Flying, och efter start fran Ljungbyhed
flég denne norrut, svangde sedan dsterut och passerade norr om Hassleholm



10

pa eller strax under 1000 fot. Luften var lugn och vinden svag. Befalhavaren
meddelade "Safe altitude”, dvs. sédker hojd, och lastmastare 1 vidtog atgarder
enligt checklista i den flygoperativa manualen (FOM). For att anpassa tiden
svangde befalhavaren ett helt varv och intog sedan fallkurs 220° 6ver Ivdsjon
med en fart av 230-240 knop pa hojden 1000 fot.

Systemoperatéren (TSO) meddelade "Sju minuter kvar till fartreduktion”.
Strax darefter borjade lastméastarna koppla loss spdnnband och kontrollera att
lasten var klar for fallning. Lasten sédkrades darmed av de band som vid fall-
ning skulle kapas med knivar kopplade till linvinschen i lastutrymmet. Flygtra-
fikledningen i Kristianstad bekréftade vinduppgiften och begéarde att befalha-
varen an en gang skulle bekrafta att man avsag atervanda till Ljungbyhed for
h&mtning av passagerarna.

Befalhavaren, som flog manuellt, paborjade fartreducering fran 210 till 150
knop, vilket ar hogsta fart for rampoppning. Fallning skulle ske med 120-140
knop. Befalhavaren satte det rorliga fartindexet, “fartbuggen”, pa 140 knop
som visuell paminnelse for att ha fartmarginal vid t.ex. ett motorbortfall.

Styrman anropade pa radio materielmottagaren ur 41 Mekaniserade bataljo-

nen. Materielmottagaren, som ¢vades i den uppgiften under éverinseende av
fallningsledaren, meddelade att vindens riktning och styrka pa fallplatsen var
stabil enligt tidigare information samt gav fallningstillstand. Kommunikatio-

nen skedde pa engelska eftersom 6vningen avsag internationella insatser. Be-
falhavaren upplevde i det laget kommunikationen som s& omfattande att den
var storande.

Befélhavaren satte sjalv 50 % klaff eftersom styrman var upptagen med radio-
trafiken. Styrman bekréaftade valt klafflage visuellt. Enligt besattningen kon-
centrerar sig befalhavaren och systemoperatéren normalt pa navigering, tid-
hallning och malupptackt, medan styrman bl.a. sétter klafflagen.

Darefter meddelade befélhavaren ”Sékra, klart dppna”, och lastméstare 2
Oppnade lastrampen. Farten reducerades till fallfart 130 knop och lastmastar-
na meddelade "Klart for fallning”.

Fig. 1: Landninsmré’lde och fallpunkt enliéfifl:ago (Bil: Hitta.se).

Pa ett avstand av 5 nautiska mil (nm) hade flygh6jden 660 fot och kursen 220°
mot fallpunkten intagits. Flygplanet Iag ratt i tid och i sida, en spannvidd at
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vanster mot vinden. Besattningen sag fallpunkten (markerad med rott kryss pa
fig. 1) samt askadarna till h6ger om denna i god tid.

Ungefar 15 sekunder innan man nadde fallpunkten meddelade systemoperato-
ren "Rott ljus”, styrman tande detta och lastmastare 2 bekréaftade.

Systemoperatéren meddelade "Fallpunkt” nar man var pa réatt plats. Befalha-
varen kontrollerade att fart och hojd var korrekta och beordrade darefter
“Klart falla”. Styrman tande "Gront ljus”. Lastmastare 2 bekréftade detta och
aktiverade lastrumsvinschen sa att dess knivar skar av lastfixeringsbanden.

Lastmastare 2 meddelade sedan "Nosen ar for Iag, golvet ar plant, lasten lig-
ger still”. Befalhavaren hojde nosen momentant for att 6ka lutningen pa gol-
vet, men det hjalpte inte. Flygplanet hade da passerat fallpunkten.

Styrman uppfattade att lasten inte rullade som den skulle, och upptackte da att
klafflage 50 % var satt, pekade pa klaffreglaget och tittade pa befalhavaren.
Befalhavaren, som trodde att klafflage 20 % var satt, beordrade "50 % klaff,
sakra lasten”. Styrman meddelade "Klaffen ar 50 %". Befdlhavaren, som for-
vantade sig ett okat klaffutslag, forvantade sig darfér ocksa en nossankning
men kande ingen sadan.

Lasten rorde sig ndgot fram och tillbaka nagra fa sekunder. Lastmastare 2
meddelade "Vi har ingen attityd”. Fallningsledaren pa marken, som da 6ver-
tagit ansvaret fran materielmottagaren, meddelade pa svenska "Avbryt, av-
bryt, ni faller for sent”. Lastmastare 2 repeterade féallningsledarens order att
avbryta. Nagra sekunder darefter rullade 12 av de 16 pallarna ut. Besattningen
i lastutrymmet lyckades stoppa de aterstaende fyra pallarna ungefar i hojd
med hjulhusen och néagot farligt tyngdpunktslage uppstod darmed inte.

Befalhavaren beordrade "Avbryt, rott ljus, sdkring, stang”. Lastmastare 2 till-
sag att lastrampen stangdes. Samtidigt sankte befalhavaren nosen for att hind-
ra aterstdende last fran att komma ut. Lastmastare 1 och 2 samt hoppmastaren
sakrade de kvarvarande fyra lastpallarna mot det framre stoppet, forst med
kilar, sedan med spannband.

P& begéaran av fallningsledaren svangde befalhavaren tillbaka for att kontrolle-
ra var lasten hade tagit mark, och besattningen konstaterade att den hamnat
pa ett falt tackt av vit plast. Ett hus fanns i narheten, men inget vitalt hade bli-
vit traffat. Besattningen rapporterade antalet fallda kollin och deras position
till fallningsledaren, som rédknade in samtliga kollin.

Efter landning beslutade befdlhavaren att avbryta verksamheten for dagen.
Det allvarliga tillbudet intraffade i position N 55° 58’ 13" E14° 16’ 27”; 7m

over havet.

Personskador

Beséattning Passagerare Totalt Ovriga

Omkomna — — - —
Allvarligt skadade — — — _
Lindrigt skadade - - - —
Inga skador 6
Totalt 6 1 7 _

[
~
|
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1.3 Skador pa luftfartyget

Inga.

1.4 Andra skador

Vid lastens landning och den efterfoljande bargningen orsakades mindre ska-
dor pa en odlingsyta (broccoliodling).

1.5 Besattningen

1.5.1 Befalhavaren

Befalhavaren var vid tillfallet 53 &r och hade gallande ATPL (Airline Transport
Pilot License). Vid tillbudstillfallet var beféalhavaren PF.

Flygtid (timmar)
Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Aktuell typ 1.23 7.56 80.15 3627.41

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 70 st.
Inflygning pa typ gjordes i september 1996.
Senaste kompetenskontroller, OPC den 11 maj 2009 och PC den 5 maj 2010.

1.5.2 Styrman

Styrman var vid tillfallet 35 ar och hade gallande CPL (Commercial Pilot Li-
cense).

Flygtid (timmar)
Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Aktuell typ 1.23 1.23 73.45 468.46

Antal landningar aktuell klass/typ senaste 90 dagarna: 51 st.

Inflygning pa typ gjordes den 25 maj 2007.

Senaste kompetenskontroller, OPC den 18 november 2009 och PC den 11 maj
2010.

1.5.3 Flygmaskinisten
Flygmaskinisten var vid tillfallet 53 ar.

Flygtid (timmar)
Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Aktuell typ 1.23 11.18 93.41 5 793.05

Inflygning pa typ gjordes 1990.
Senaste OPC genomférdes den 10 november 2009.

1.5.4 Taktisk systemoperatdr (TSO)
TSO var vid tillfallet 48 ar.

Flygtid (timmar)
Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Aktuell typ 1.23 1.23 48.44 691.30

Inflygning pa typ gjordes 2003.
Senaste OPC genomférdes den 12 maj 2009.
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Lastmastare 1
Lastmastare 1 var vid tillfallet 45 ar.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Aktuell typ 1.23 23.13 97.40 3105.10

Inflygning pa typ gjordes 1991.
Senaste OPC genomférdes den 4 november 2009.

Lastmastare 2
Lastmastare 2 var vid tillfallet 45 ar.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Aktuell typ 1.23 11.18 84.46 1 486.37

Inflygning pa typ gjordes 2005.
Senaste OPC genomférdes den 21 oktober 2009.

Besattningens tjanstgoring

Under de senaste sju dygnen fore det allvarliga tillbudet varierade tjanstgo-

ringstiderna for férarna mellan 26.30 timmar och 41.00 timmar. For besatt-
ningen i lastutrymmet varierade tjanstgoringstiden mellan 26.30 Och 53.00
timmar.

Under natten fore tillbudsdagen hade beséttningen en normal, obruten
nattvila.

Luftfartyget

Luftfartyget (se fig. 2) har den svenska beteckningen TP84 och tillverkas av
Lockheed-Georgia Company under beteckningen C-130 H2 Hercules.

Det ar ett fyrmotorigt transportflygplan med turbopropmotorer och har en
mangsidig, framst militar anvandning. Utrustat for passagerarflygning kan det
ta ca 90 passagerare.
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Luftvardighet och underhall

Luftfartyget

Typcertifikatinnehavare Militart TC: FMV (Civilt TC: Lockheed-Martin Georgia
Company)

Modell TP84 (C-130 H2 Hercules)

Serienummer 4885

Registrering 844006 (846)

Tillverkningsar 1981

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa: 155 000 Ibs
(70 307 kg)
Aktuell flygmassa: Enligt lastbesked 125 061 lbs
(56 727 kg)

Tyngdpunktslage Enligt lastbesked +25,5 % (granser 19,5 % - 30 %)

Total gangtid 13 547 timmar

Motor

Typcertifikatinnehavare Rolls-Royce

Motormodell T56-A15

Antal motorer 4

Luftfartyget hade ett militart luftvardighetsbevis med gallande granskningsbe-
vis (ARC 1).
System i lastutrymmet for intern och extern kommunikation

Lastmastarna var utrustade med kabelanslutna headset for dubbelriktad in-
tern kommunikation och for avlyssning av extern kommunikation.

Meteorologisk information

Allmant vaderlage enligt SMHI: )
En frontzon strackte sig i nord-sydlig riktning genom Gotaland. P& sodra Os-
tersjon fanns omraden med stratus och dimma som tidvis kom in 6ver land.

Vader vid Rinkaby 6vningsomrade 2010-05-19 klockan 18:50 enligt SMHI:

Vind: Sydost 5 knop

Sikt: >10 km

Moln: 3-7/8 med bas 2 500-3 000 fot
Temp: 14°C

Daggpunkt: 12°C

QNH: 1021 hPa.

Navigationshjalpmedel

TP84 &r utrustat med ett troghetsnavigeringssystem, TN/INS. Systemet ar
integrerat och kan hanteras av en taktisk systemoperatér (TSO). Systemet kan
samtidigt presentera styr- och tidsinformation pa piloternas instrument. Sy-
stemets positionsuppfattning degraderas kontinuerligt under flygningen, och
maste darfor uppdateras med olika typer av positionsfixar.

TP84 ar ocksa utrustad med ett GPS-system. Systemet ger betydligt battre
positionsnoggrannhet, och positionsuppfattningen degraderas inte éver tiden.
Darfor anvands huvudsakligen GPS-systemet for den noggranna navigering

L ARC - Airworthiness Review Certificate.
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som kravs under slutfasen fore fallning. Systemet ar fristaende och kan darfor
inte presentera nagon information pa férarnas instrument.

Radiokommunikationer

Fore start kontaktades flygplanets besattning angadende énskemal fran ov-
ningsledningen om att medfora passagerare under fallningsuppdraget. Befal-
havaren avslog denna begéaran vilken aven senare framfordes upprepade gang-
er.

Pa fallningsplatsen skottes radiokommunikationen med flygplanet av personal
som var under utbildning for uppgiften att ta emot fallskarmsfalld materiel at
EU:s Nordiska stridsgrupp (Nordic Battle Group, NBG) i situationer da fall-
ningsledare inte kan vara pa plats. Fallningen skedde i detta fall under en erfa-
ren fallningsledares 6vervakning och ansvar. Denna kommunikation skedde
pa engelska.

Fard- och ljudregistratorer

TP84 saknar utrustning for registrering av flygdata (Flight Data Recorder
FDR, Quick Access Recorder QAR, GPS och av ljud, Cockpit Voice Recorder,
CVR).

Som jdmforelse kan ndmnas att det for civil luftfart krdvs FDR och CVR, nor-
malt for flygplan med en massa pa 5 700 kg och daréver eller utrustning for
befordran av nio passagerare eller dardver. For flygplan med massa 6ver

27 000 kg kravs dessutom att FDR registrerar ett avsevart storre antal para-
metrar an for den lagre viktklassen.

TP84 kan enligt lasttabeller i den flygoperativa manualen FOM-B TP84 ha en
massa upp till ca 75 000 kg och medfdéra upp till 88 passagerare.

Plats for tillbudet

Den avsedda fallningsplatsen var belagen vid Rinkaby skjutfalt i Skane som
disponeras av Forsvarsmakten. De 12 kollin som falldes landade pa en od-
lingsyta utanfor och syd-vast om skjutfaltet (se fig. 3).
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Fig. 3: Landningsplatsen (Bild: Hitta.se).

Avstandet fran den avsedda fallningsplatsen var enligt fallningsledaren ca
1540 m for det forsta kollit, och det sista kollit landade ytterligare ca 200 m
fran den avsedda fallningsplatsen.

Ett antal bostadshus fanns nara landningsplatsen, det narmaste pa ett avstand
av ca 50-60 m. Det forsta kollit landade bortom den trafikerade vag 118 och sa
nara denna att fallskarmen hamnade pa vagen (se fig. 4).

Fig. 4: Det forsta kollits landningsplats (Bild: Kristianstadsbladet).

1.12 Medicinsk information

Beséattningen hade genomgatt godkéand medicinsk undersokning inom forskri-
ven tid.

Ingenting har framkommit som tyder pa att besattningens psykiska eller fysis-
ka kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.
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Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Réaddningsinsats

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshan-
delser for att hindra och begransa skador pa manniskor, egendom eller i miljo.

Ingen raddningsinsats var aktuell vid olyckan, och nagon nédséandare (ELT 2)
aktiverades inte.

Sarskilda prov och undersokningar

Noteringar ur intervjuer med besattningen

Utdver vad som beskrivits under punkt 1.1 Redogoérelse for handelseforloppet
redovisas nedan detaljer som framkommit vid intervjuer med besattningen.

Foérarna

Besattningen kénde till uppdragen 14 dagar i forvag. Att det i uppdragsordern
angavs att passagerare skulle transporteras under CDS-fallningen uppfattade
befalhavaren som ett spelat moment, och reagerade darfor inte pa det.

Nar besattningen dagen fore fallningen gick igenom proceduren for CDS-
fallning, noterades att 20 % klaff skulle sattas vid fallningen. Vid senare studie
av fallningsinstruktionen Fall I TP84, samtidigt som wet-wing defuelling pa-
gick, reagerade styrman pa att 20 % klaff endast angavs i den allmanna texten,
inte i 6vningsbeskrivningen eller flygprofilen.

Befalhavaren ansag att lasten anlande besvéarande sent till Ljungbyhed, detta
mot bakgrund att det tar 3-4 timmar att lasta och rigga en last for CDS-
fallning. Befalhavaren ansag ocksa att detta samt de propaer angaende passa-
gerare som framfordes fore start, under taxning och i luften stérde besattning-
en.

Styrman bekréftade visuellt klafflage 50 % fore fallning, och ténkte samtidigt
pa att de skulle ha 20 % klaff vid fallningen.

Nar befalhavaren vid avbrytandet beordrade "Klaff 50 %” meddelade styrman
"Klaffen ar 50 %” for att informera om att klafflaget redan var 50 %. Styrman
insdg inte i det laget att formuleringen ocksa kunde tolkas som att styrman just
satt klafflage 50 % enligt order.

Styrman var pa vag att saga "Avbryt” samtidigt som fallningsledaren pa mar-
ken gjorde detta.

Befalhavaren uppfattade att det var fallningsledaren pa marken som var den
forsta att séga "Avbryt”.

Efter landningen pa Ljungbyhed och beslutet att avbryta for dagen utforde
styrman fardplanering for nastfoljande dags flygning. Resten av besattningen

2ELT - Emergency Locator Transmitter.
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samlades och gick igenom vad som hade héant. Befdlhavaren uppmanade alla
att tanka igenom och skriva ner sina iakttagelser. Han kontaktade ocksa tjans-
teforrattande divisionschef, flygsadkerhetsofficer m.fl. och skrev "Direktanmé-
lan Flygvapnet”. Darefter fokuserade besattningen pa nasta dags uppdrag.

Besattningsmedlemmarna har genomgaende uppgivit att man 6var for lite.
Befalhavaren hade inte genomfort CDS-fallning det senaste aret, forutom som
instruktdr under hosten vid utbildning av andra piloter. Enligt befalhavaren
har tillbud med felaktiga fallningar forekommit tidigare vid CDS-fallning.
Nagra tillboud med felaktiga flygplanskonfigurationer, har vad SHK erfarit inte
rapporterats i driftstérningsanmalningar (DA) under aren 2000-2010.

Besattning i lastutrymmet

Lastmastarna har uppgivit att det ar ovanligt att uppdrag som transportflyg-
ning och CDS-féallning blandas. Det arbete som kravs for att forandra lastut-
rymmet infér en CDS-féallning ar ganska omfattande och lastméstarna upplev-
de det som tidspressat.

Lastmastare 2 agerade som forste lastmastare under uppdraget. Fore fallning
upplevde inte han eller ndgon annan i lastutrymmet att nagot avvek fran det
normala.

Nar befdlhavaren meddelade "Sakra, klart dppna” sakrade sig lastmastare 2,
som befann sig vid vanster bakddrr. Han meddelade "Sékrad, jag 6ppnar” och
Oppnade lastrampen, vilket kontrollerades av lastmastare 1. Nar lastméstarna
var helt klara med forberedelserna meddelade de "Klart for fallning”. Efter-
som det tar cirka 40 sekunder att 6ppna lastrampen ska detta moment helst
vara klart innan rétt ljus sétts sa att en viss tidsmarginal erhalls.

Vid det forsta kommandot (fran fallningsledaren) att avbryta uppfattade last-
mastare 2 forst ingen nossankning, den kom senare och upplevdes som valdigt
kontrollerad, lugn och forsiktig. I samband med nosséankningen sag lastmasta-
re 2 att de passerade ett falt, som var tackt med vit plast.

Nar befalhavaren sedan beordrade "Avbryt, rott ljus, sakring, stdng” beordra-
des lastmastare 3 av lastmaéstare 2 att falla upp Anchor Arms, vilket tar cirka
fem sekunder. Lastmaéstare 3 gjorde detta och stangde sedan lastrampen.
Lastmastare 2 uppfattade inget tydligt kommando fran férarna om att det var
klart att sékra.

Vikt och balansberékningar

TP84 har ett langsgdende — longitudinellt — referensmattsystem, utgaende
fran en punkt 30,4 tum (ca 77 cm) framfor flygplanets nos. Alla momentbe-
rakningar utgar fran denna punkt. All last och bréansle adderas till flygplanets
operativa massa (Operational Weight, OPW) pa lastbeskedet och flygplanets
tyngdpunktslage ska faststéllas genom momentberakning i forhallande till var
den placeras i flygplanet.

Tyngdpunktens l&dge anges i procent av flygplanets aerodynamiska medelkorda
(M.A.C.) som for TP84 &ar 164,5 tum (ca 4,18 m).

Tyngdpunkten kan ocksa bestammas med hjalp av den for TP84 avpassade
raknestickan — Load Adjuster. Denna har gransvarden for tyngdpunkt marke-
rade i sin funktion och har ocksa funktioner for berdkning av branslemang-
dens inverkan pa tyngdpunkten. Raknestickan tillnor flygplanet, och dess an-
vandning beskrivs i Lockheeds lastningsmanual (Loading Manual, LM-9).

Gransvarden for flygplanets vikt och balans framgar av diagram i fig. 5.



1.15.3

19

?\\\
by i
.
R
5 : H

1,000 FPOUND
~

: ~

o

T
f::TS\ T e
LY
=
IEpEpALEL Eyan

AIRPLAME GROSS WEI

70
14 & 18 20 22 24 26 28 30

Fig. 5: Gransvérdéh fortyngdpunkt pa TP84. Streckad linje galler vid fyllda

extratankar (Bild: Den flygoperativa manualen FOM-B TP84).

Omfanget pad omradet for tillatna tyngdpunktslagen ar ca 42 cm vid latt flyg-
plan, ca 58 cm vid medeltungt flygplan och ca 8 cm vid tungt flygplan.

Metoder och instruktioner for fallning fran TP84

Metoder

Inflygning for fallning gors med 240 knop. Pa ett avstand av sex nautiska mil
till fallningspunkten paborjas fartminskning, och néar farten understiger 183

knop satts klaffen i lage 50 %. Nar farten minskat till hdgst 150 knop 6ppnas
lastrampen.

Vid fallskarmsféllning av trupp fran TP84 anvands normalt 50 % klaff efter-
som golvet i lastutrymmet da blir ungefar horisontellt, vilket underlattar verk-
samheten ombord.

Vid CDS-fallning maste daremot golvet luta (nos upp) for att lasten ska rulla
ut. Enligt den CDS-fallningsmetod som anvandes vid tillbudet, och som har
anvants sedan ar 2003, ska darfor klafflaget minskas omedelbart fore fallning
for att fa lamplig golvlutning. Som riktvarde anges i fallningsinstruktionen
klafflage 20 %, dock varierande beroende pa flygplanets massa (last, bransle-
mangd, om flygplanindividen har bepansring m.m.).

Landningspunkten har i ett tidigare skede erhallits fran fallningsledaren, an-
tingen i form av landningsomradets mittpunkt eller dess andpunkter. Den el-
ler de samt en inflygningslinje 1&ggs in i tréghetsnavigeringssystemet, och na-
vigeringsinformation baserad pa detta presenteras pa piloternas flyginstru-
ment. Navigeringsnoggrannheten hos troghetsnavigeringssystemet anses av
besattningarna dock otillracklig. Systemoperatoren lagger darfor ocksa in na-
vigeringsinformationen i det fristdende GPS-navigeringssystemet, och anvan-
der i slutfasen detta till att precisionsleda genom att ge muntliga styrorder till
piloterna.
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Systemoperatoren gor avdriftsberakningar baserade pa vind, fallhojd, utrull-
ningsforlopp, skarmtyp, kollivikt och sjunkhastighet (normalt 6,5-7,5 m/s).
Utifran detta beraknas dels hur stor upphallning vid sidan av den inlagda in-
flygningslinjen som erfordras, dels hur langt fore fallningspunkten pa marken
fallning ska pabdrjas. Under inflygningen utnyttjar systemoperatdren sedan
dels Off Track-funktionen i GPS-systemet (som indikerar hur langt vid sidan
om den inlagda inflygningslinjen flygplanet befinner sig), dels GPS-systemets
indikering av avstand till fallpunkten. Detta, tillsammans med visuella iaktta-
gelser av terrangen, ligger sedan till grund for systemoperattrens styrorder.

Nagot systemstod for CDS-fallning finns inte. CDS-fallning ar istéllet i hog
grad ett manuellt hantverk, och enligt uppgift ar det ar inte ovanligt med sena
och ibland stora kurskorrektioner. Dessutom kravs noggrann fart- och héjd-
hallning, malspaning for att upptécka fallningsplatsen, avgivande av fallkom-
mando m.m. Till detta kommer tidigare angivna atgarder (fartandringar, klaff-
sattningar, rampoppning m.m.). | fallningsskedet préaglas darfor arbetsmiljon i
forarkabinen av hog belastning pa samtliga besattningsmedlemmar. Belast-
ningen uppges ocksa vara hog pa besattningsmedlemmar i lastutrymmet.

Instruktioner for fallning frAn TP 84

I fallningsinstruktionen Fall | TP84 behandlas forfarandet vid fallning.

| Kapitel 1. Allmant anges att flygplanets attitydokning under féallningen (nar
lasten rullas ut) inte far minskas eftersom lasten da kan stanna eller rulla till-
baka in i flygplanet.

Vidare anges i detta kapitel att tyngdkraftsfallning kraver en attityd pa minst
4-5° nos upp vid frigéring av lasten. Nar lasten rullar 6kas flygplanattityden av
lastens forflyttning. For att uppna 5° nos-upp vid fallning maste darfor klaffla-
get minskas. Vid fallning rekommenderas klafflage 20 %.

I kapitel 3.3 Tyngdkraftsfallning enligt CDS-metoden med och utan CVRS
(Centerline Vertical Restraint System — system for vertikal sdkring av kollin)
beskrivs CDS-fallning detaljerat och askadliggors ocksa pa en s.k. flygprofil. P&
profilen anges "Flaps 50 % / 1P”, men inget sags om att fore fallning valja
klafflage for att fa en lamplig flygplanattityd for CDS-fallning. Enligt flygprofi-
len ar det den pilot som flyger flygplanet som ocksa satter klafflaget.

Flygprofilen ar ritad sa att flygplanet flyger nedat, dvs. mot flygriktningen, om
profilen placeras pa t.ex. platehallaren under flygning. Anvandningen av flyg-
profilen som forarstdd vid fallning varierar mellan olika piloter; somliga satter
upp den pa platehallaren, andra satter istallet upp en skiss med stodanteck-
ningar for den aktuella fallningen.

Vidare anges att fallningen inte kan avbrytas om fallning paborjats och lasten
borjat rulla. Instruktionen anger inte om det ar tillatet att forsoka avbryta en
pabdrjad fallning och i sa fall vilka villkor som géller for detta.

Risker vid CDS-fallning fran TP84

En forsta sékerhetsbarriar passeras i och med att lastrampen 6ppnas. Déarefter
ar det endast de lastsdkringsband, vilka kapas vid fallning som forhindrar att
lasten lamnar flygplanet.

Vid samtidig CDS-fallning av stora laster (se fig. 6) erhalls en markant tyngd-
punktsvandring. Flygplanet hojer under fallningen snabbt nosen ca 10°, for att
sedan aterga da lasten lamnat flygplanet och tyngdpunkten atergatt till sitt
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normala lage. Vid fallning av maximal last maste piloten kraftigt méta med
héjdrodret for att noshdjningen inte ska bli for stor.

Fig. 6: CDS-fallning av 16 kollin fran TP84. Det fjarde kollits fallskarm ut-
vecklades inte, en s.k. streamer.

Om CDS-féllning avbryts, avsiktligt eller pa grund av felfunktion, kan last
stanna langst bak i flygplanet. Detta kan resultera i ett farligt tyngdpunktslége.

Operativ evaluering (OPEVAL) har gjorts pa den farligaste varianten av avbru-
ten CDS-fallning. Detta galler fallning av 16 ton last, fordelad pa 16 kollin i tva
rader, vilken avbryts sa att atta kollin (fyra i respektive rad) blir kvar langst
bak i flygplanet. Vid den aktuella totalmassan, 160.000 pounds (ca 72 500 kg)
och fulla extratankar, hamnar tyngdpunkten pa 43 % av vingens aerodynamis-
ka medelkorda, M.A.C.

For den totalmassa som da uppstar ligger det tillatna tyngdpunktsomradet
mellan granserna 23 % - 29 % M.A.C. (se fig. 7).

S R ERH aEH T A fallning av max-last
o [EHIEHAEEH A _—

Faktiskt tyngdpunkts-
lage vid varsta fall av
avbruten CDS-fallning

ARPLANE GROSS WEIGHT - 1,000 POUMDS

Tillatet tyngdpunktsomrade vid
varsta fall av avbruten CDS-fallning

Fig. 7: Tyngdpunktslage vid varsta fall av avbruten CDS-fallning.

I absoluta matt hamnar tyngdpunkten ca 58 cm utanfor det tillatna tyngd-
punktsomradet. Omfanget pa det tillditna tyngdpunktsomradet &ar ca 25 cm vid
den aktuella totalmassan.
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Flygning med detta tyngdpunktslage har provats i TP84-simulator. Proven
indikerade att flygplanet blir mycket svarkontrollerat, men fortfarande flyg-
bart. Marginalerna var sma och tillat inga misstag. Om t.ex. gaspadraget inte
bibehdlls utan istéllet kades, erhélls omedelbart en kraftig okontrollerbar
noshdjning, varvid flygplanet steg brant for att sedan vika sig. En sadan vik-
ning pa normal fallhojd far katastrofala konsekvenser. Vid ett korrekt forfa-
rande var daremot flygbarheten tillrécklig for att medge omstuvning av lasten
eller flygning till saker plats for nédfallning.

SHK har inte funnit nagra begransningar i FOM eller Fall I att genomfora
CDS-féllning under isbildningsférhallanden. Det kan inte uteslutas att sddana
forhallanden kan paverka majligheterna att omhanderta avbruten CDS-
fallning pa ett sakert satt.

Det ar inte kdnt om flygmodellen i simulatorn var validerad for denna del av
flygenvelopen.

SHK har i andra sammanhang konstaterat att simulatormodeller bl.a. av kost-
nadsskal ytterst sallan valideras med avseende pa flygegenskaper utanfor den
tillatna flygenvelopen. Med hansyn hértill har dels metoden for simulering av
det aktuella flygfallet, dels simulatormodellens aerodatabas undersokts. Har-
vid framkom inget som gav orsak att ifragasatta vare sig metoden eller simula-
tormodellen.

Simulatorproven visade ocksa att bristen pa referenspunkter i cockpit gor att
den visuellt upplevda skillnaden i noslage mellan klafflagena 20 % respektive
50 % ar mycket liten.

Vid CDS-fallning har lastméstarna sin position vid de bakre sidoddrrarna i
lastutrymmet. Denna placering ger vissa fordelar, t.ex. mdjlighet att genom
kontroll av spanningen i lastsékringsbanden fa en uppfattning om golvlutning-
en. Lastméstarna befinner sig mycket nara den utrullande lasten, vilket i sig
utgor en risk. Risken 6kar om de forsoker sakra lasten vid avbruten CDS-
fallning. De kan dels traffas av kollin som aker fram och tillbaka inne i flygpla-
net, dels dras med av kollin som lamnar flygplanet trots forsok att avbryta fall-
ningen.

Vidare maste kommunikationen mellan forarkabinen och lastutrymmet vara
sakerstalld och utan risk fér avbrott. Vid olyckstillfallet var lastméstarna utrus-
tade med headset anslutna via langa kablar. Enligt besattningen utgor dessa
ett riskmoment, da de dels forsvarar lastmastarnas rorelser i lastutrymmet for
att t.ex. hantera lastsakringar, dels kan fastna i utrullande gods. Pa grund av
detta kan alla i lastutrymmet inte alltid vara inkopplade. Dartill kommer att
det kan vara svart att hitta séndarknappen och att alltid ha handerna fria.

Sladdlés kommunikation ar for narvarande inplanerad i en kommande, dnnu
inte beslutad, modifiering av TP84.

Nodinstruktioner avseende CDS-fallning fran TP84

I fallningsinstruktionen Fall | TP84 behandlas nodatgarder vid fallning.

I kapitel 6. Nodatgarder behandlas procedur for avbrytande av fallning i all-

manna termer. Det finns inget avsnitt som behandlar avbrytande av CDS-
fallning.
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| kapitel 3.3 Tyngdkraftsfallning enligt CDS-metoden med och utan CVRS
finns ett separat avsnitt 8. Nodatgarder vid CDS-fallning, vilket beskriver
atgarder om lasten inte lamnar flygplanet vid CDS-fallning. Inget sags i ndgot
av dessa kapitel om:

e Huruvida forsok att avbryta CDS-fallning far géras om den pabérjats
och lasten borjat rulla.

e Attavbrytande av CDS-fallning kan resultera i tyngdpunkter utanfor
tillatna granser och vilka konsekvenser detta kan fa.

e Hur avbrytande av en pagaende CDS-fallning ska hanteras.

e Attvissa atgarder, t.ex. gaspadrag, kan gora flygplanet okontrollerbart
vid extrema tyngdpunktslagen.

e Att avbrytande av en pagaende CDS-fallning kan resultera i att lasten
borjar rulla fram och tillbaka i flygplanet. (1 Kapitel 1. Allméant star att
detta kan ske vid forsok att motverka den nos-upp-rorelse som uppstar
da lasten rullar ut ur flygplanet).

e Att befélhavaren eller den pilot som flyger flygplanet - innan beslut om
avbrytande fattas - maste bedéma majligheterna att, med hansyn till
omsténdigheterna (molnbas, topografi, fart, flygplanets tyngdpunkt
etc.), inta och bibehalla ett flyglage som ger ett horisontellt golv i last-
utrymmet.

e Att flygplanet maste ha intagit ett sadant flyglage innan lastsakring pa-
borjas sa att detta ska kunna ske utan risk for lastmastarna, och att
lastsakring darmed far ske forst pa order av befalhavaren eller den pi-
lot som flyger flygplanet.

Ndadférfarande vid CDS-féallning dvas av forarna i TP84 flygsimulator.

Landningsomrade vid CDS-fallning

I manualen for fallskarmsfallning, FOM Fsk-A anges ett landningsomrade och
en sakerhetsbard runt detta vid personalfallning. Begreppet riskomrade an-
vands inte. Inget riskomrade anges for handelser som medfor att lasten rullar
ut ur flygplanet for tidigt eller for sent.

Beslut om storleken pa landningsomradet fattas av fallningsledaren. Befalha-
varen i det fallande flygplanet kan inte paverka storleken pa landningsomra-
det, men ar ansvarig for att den fallda lasten hamnar inom detta.

Landningsomradet vid CDS-fallning angavs i FOM Fsk-A ursprungligen till

950 x 550 m (langd x bredd). | samband med upprattandet av Nordic Battle
Group 08 andrades det till 640 x 370 m. Nagon riskanalys eller forandring,

t.ex. forbattrad avionik eller metodik eller 6kad traning etc. har inte kunnat

anges som motiv for minskningen av landningsomradet.

SHK har inte kunnat utréna om orsaken till minskningen ar t.ex. en anpass-
ning for att uppna interoperabilitet, men konstaterar att avioniken i svenska
flygvapnets TP84 ar fran 1980-talet och saknar det forarstod for CDS-fallning
som finns i vissa modernare versioner av flygplantypen.
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For vissa typer av fallskarmsfallning foreskrevs i FOM Fsk-A en sakerhetsbard
utanfor landningsomradet. Nagon sadan sakerhetsbard foreskrivs inte i sam-
band med CDS-fallning.

Det landningsomrade som upprattades vid tillbudstillfallet var 900 m langt
och 550 m brett.

Flygchefen for fallskarmstjansten (CF Fsk) har pa fraga forklarat att riskanaly-
sen inte behovde ses Over, eftersom det gors ca 4 000 hopp/ar och alla landar
ratt. Inméatning och uppféljning av nedslagsplatser vid materielfallning gors
emellertid inte. Ett antal avvikelserapporter har skrivits pa att laster traffat
trad, men inga pa att last hamnat utanfor riskomradet.

For personalfallning foreskrivs som hdgsta markvindstyrka for fallning 10

m/s, men for materielfallning kan féllningsledaren besluta om féllning vid
hogre vindstyrkor. Bland de faktorer som féallningsledaren ska ta hansyn till for
beslut om féallning av material ndmns inte vindstyrkan.

Under inflygningen for fallning ar det, i och med att lastrampen 6ppnas, en-
bart de lastsékringsband som kapas vid fallning som forhindrar att lasten lam-
nar flygplanet. Om lastrumsvinschen anvands for att kapa banden kan darmed
t.ex. en vadamanovrering av vinschen eller ett elektriskt fel orsaka att lasten
lamnar flygplanet for tidigt.

Om lasten inte skulle lamna flygplanet som avsett, foreligger enligt besattning-
en risk att lasten lamnar flygplanet under utflygningen. Denna risk kvarstar till
dess att lasten kunnat sdkras eller lastrampen stangas.

Metod- och taktikutveckling

Bestammelser

| den flygoperativa manualen FOM-A Gemensam anges att divisionschef (DC)
far genomfora taktik- och stridsteknikutveckling endast da detta ryms inom
den flygoperativa manualen med tillhgrande dokument (utbildningsreglemen-

ten, taktiska reglementen etc.) och inom givet uppdrag. Ovrig utveckling leds
av Luftstridsskolans verkansutvecklingsenhet (LSS/VUE).

Metodutveckling i praktiken

Utvecklingsarbetet genomfors av Utvecklingsavdelningen vid Transportflyg-
enhetens Utbildningsdivision. Dér anses visserligen att FMV skoter arbetet
med féallningsinstruktionen Fall 1 TP84 bra, men samtidigt anses det vara fel
att FMV formellt 4ger denna publikation. Transportflygdivisionen avser darfor
agera i enlighet med vad som anges i den flygoperativa manualen FOM-A
Gemensam, dvs. insanda utprovningsrapporten via LSS till flygchefen for god-
kdnnande.
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Organisation och ledning av militar luftfart (FMFO och K3)

Organisation och ansvar
Forsvarsmaktens Flygoperatér, FMFO

Forsvarsmaktens struktur for ledning av flygtjanst framgar av fig. 8:

@
( FOM-grupp }{ CHEFPILOTER J
FOM-hdlI Flygslag J

[ I | | ] 1

3
Lokala CF:er Lokala CF:er Lokal CF Lokal CF Lokala CF:er Lokal CF
HKP F7 F17 F21 LSS K3
{ DIVCH:er l DIVCH:er DIVCH:er { DIVCH;er] {DIVCH:er} [ DIVCH:er
J

Fig. 8: FMFO Ledning av flygtjanst.
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Vid F7 (Satenas) finns tre lokala flygchefer (L CF) varav en ansvarar for TP84-

verksamheten. Organisationen vid F7 framgar av fig. 9:

CF7
[ I |
_| L CF 39/60/veteranflyg LCFTp84 | | LCF 100/102
| 1 div Tp84 Flygdiv| | SIS div
- 2 div Tp84 Utbdiv | | ASC div
L | 3 div

| | Tp102 div (Bromma)

| | Tp100 div (Kallax)

Fig. 9: Organisationen vid F7 for ledning av flygtjanst.
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For ledning av flygtjanst med obemannade flygfarkoster (UAV) vid K3 i Karls-
borg finns en L CF. Organisationen vid K3 framgar av foljande bild (fig. 10) ur
FOM-A Gemensam:

CK3

LCF

1 div

Fig. 10: Organisationen vid K3 (Karlsborg) for ledning av flygtjanst.

I den flygoperativa manualen FOM-A Gemensam anges ingen organisation for
ledning av fallskarmstjanst. En saddan anges istéllet i FOM-A Fallskarmsfall-
ning (FOM Fsk-A). Denna ges ut av K3 och faststalls av chefen for regementet,
men refererar i flera fall till FOM-A Gemensam. | organisationsbeskrivningen i
FOM Fsk-A anges verksamhetsledare (chefen K3) samt en lokal flygchef for
fallskarmstjansten (CF Fsk).

Ansvarig foretrddare (AF)

Chefen for produktionsledningen FLYG (C PROD FLYG) ar Ansvarig Foretra-
dare (AF) och har det 6vergripande ansvaret for den militara luftfarten inom
Forsvarsmakten och darmed for verksamhetssakerheten betraffande denna.
For att 16sa denna uppgift utser AF ansvarshavare for flygtjanst, teknisk tjanst,
stridsledningstjanst, sambands- och informationstjanst samt flygplatstjanst.

AF ansvarar for att balans rader mellan uppgifter och resurser betraffande den
militara luftfarten samt faststéller Forsvarsmaktens flygtjanstorder.

Hogkvarteret (HKV), Produktionsledningen FLYG (HKV/PROD FLYG)

HKV/PROD FLYG &r den stabsdel inom HKV som utévar central ledning av
militar luftfart.

Flygchef, teknisk chef, stridsledningschef, chef for sambandsinformation

och system (SIS) samt flygplatschef ar ansvarshavare och lyder under chefen
for produktionsledningen FLYG som ansvarig foretradare (AF) betraffande
militar luftfart.

Lokal verksamhetsledare

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

Flygchef (CF

Flygchef ska over tiden magjliggtra for flygforbanden att leva upp till taktiska
krav med en accepterad riskniva.
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Flygchef ansvarar for:

e Uppfoljning av flygtjansten pa central niva.

o Driften av det centrala haveriférebyggande flygsékerhetsarbetet.

e Innehallet i och signering av den flygoperativa manualen FOM och
Forsvarsmaktens flygtjanstorder.

e Avsteg fran den flygoperativa manualen i operationella fragor inom
ramen for reglerna for militar luftfart (RML).

e All kontakt med FLYGI avseende avstegs- och dispensfragor rorande
RML.

Flygchef ska betraffande flygtjansten sakerstalla att:
e Enval fungerande ledningsstruktur och arbetsmetod ar implementerad.
e Balans foreligger mellan de uppdrag som ges fran Hogkvarteret och de
resurser som tilldelas respektive férband.

Flygchef beslutar i fragor om operationella begransningar betraffande flyg-
tjansten i Forsvarsmakten och ansvarar for distribution av dessa.

Vid intervjuer med Produktionsledningen vid hégkvarteret har det framkom-
mit att flygchefens ansvar inte omfattat den operativa delen av fallskarms-
tjansten. Daremot omfattar Tekniska chefens (CT) ansvar fallskarmstjanstens
tekniska del.

Vidare har det vid intervjuerna uppgivits att flygchefen i Férsvarsmaktens
flygoperator har verksamhetssakerhetsansvar och ansvar for att det rader ba-
lans mellan uppgifter och resurser, men att han saknar kontroll éver de eko-
nomiska resurserna.

Flygsdkerhetsfunktionen inom HKV

Flygsakerhetsfunktionen ingar i PROD FLYG/FMFO och har kompetens inom
flyg-, stridslednings-, teknisk- och flygplatstjanst. Dessutom finns kompetens
inom "human factors” samt for utrednings- och analysarbete. Flygsékerhets-
funktionen ska stodja AF med kompetens och rad i syfte att Férsvarsmaktens
flygverksamhet kan genomfGras utan att skador intraffar pa personal, materi-
el, tredje part eller miljo.

Arbetet inom Flygsakerhetsfunktionen sker i tre huvudprocesser: insamlings-,
bearbetnings- och delgivningsprocess.

Vid intervjuer med Produktionsledningen vid HKV har det framkommit att
den operativa fallskdrmstjansten inte ar representerad vid flygsakerhetsfunk-
tionen inom HKYV. Flygchefen CF disponerar darmed ingen personal med
kompetens inom fallskarmstjanstens verksamhetsomrade.

Den som var flygchef vid tiden for det allvarliga tillbudet har uppgivit att han
inte verkar for nagon forandring i detta avseende. Uppgivna orsaker ar flera:
e Ingakrav pa detta anges i reglerna for den militara luftfarten (RML).
o K3 &r en egen operatdr, och darmed faller fallskarmsfallning utanfor
CF:s ansvarsomrade.
e Resurser saknas for att bemanna en sadan funktion.
e CF ar osaker pd om det vore bra med en sadan funktion.



28

Lokal flygchef (L CF)

Allmant

L CF ansvarar under flygchef for:

e Ledning och uppféljning av flygtjansten inom tilldelat ansvarsomrade.

e Att formulera lokala flygsédkerhetsmal inom eget funktionsomrade.

e Att denna flygtjanst bedrivs enligt den gallande flygoperativa manualen
FOM inkluderande de hanvisningar som gors dar.

o Att detekterade avvikelser rapporteras i enlighet med gallande be-
stammelser.

e Drift av ett haveriforebyggande flygsakerhetsprogram pa lokal niva
samt att korrigerande atgarder vidtas vid detekterade avvikelser.

e Framtagande av atgardsplan efter haveri.

e Att sékra uppkomna brister som orsakar obalans mellan resurser och
uppgifter i flygsédkerhetsavseende rapporteras och atgardas.

L CF ska betraffande flygtjansten sakerstalla:
e Enval fungerande ledningsstruktur och arbetsmetod pa forbandsniva
samt att balans foreligger mellan de uppgifter som ges och de resurser
som tilldelas.

L CF har inom angivet ansvarsomrade foljande uppgifter:

e Kontrollera uppfyllinad av angiven kravniva hos den flygande persona-
len och underréatta flygchefen vid detekterade avvikelser.

e Vid behov fatta beslut om flygning (BOF) och darmed ta pa sig flygsa-
kerhetsansvaret for de flygningar beslutet omfattar.

e Utse tjansteforrattande L CF for de tillfallen han inte ar tillganglig i den
omfattning som kravs.

e Hallaen regelbunden och nara kontakt med flygchefen.

e Halla regelbunden kontakt med chefen for Flygbefalsskolan.

e Efter samrad med chefen for Flygbefalsskolan tillsatta stallforetradan-
de divisionschef.

e Orientera/samrada med lokal verksamhetsledare (och aktuell enhets-
chef om han sjalv inte ocksa ar enhetschef) infor tillsattning av ny divi-
sionschef.

Lokal flygchef tillsatts av flygchefen och ska vara accepterad av Flygsakerhets-
inspektoren (FSI). Proceduren for tillsattande av lokal flygchef framgar av
Manual for verksamhetsledning (VML).

Kravstéllning pa forbandens forméagor

Kravstéllningen fér den preliminéra taktiska, organisatoriska, ekonomiska
malsattningen (PTOEM) till TP84:s krigsforbandschefer begransar sig till att
ange formagan Air Drop, dvs. fallning av soldater eller last fran flygplan, med
krav pa full operativ formaga (Full Operationell Capability, FOC). Detta ar en
samlingsbenamning dar bl.a. CDS-fallning ingar, och nagot preciserat krav pa
formaga till CDS-fallning anges inte. Darmed gar det inte att utlasa om det
finns nagot operativt krav pa formagan CDS-fallning, och i sa fall under vilka
vader- respektive ljusforhallanden sadan ska kunna genomféras (VMC eller
IMC, dager eller morker).

Den krigsférbandsansvariges (KFA) ansats ar att parallellt med den taktiska,
organisatoriska, ekonomiska malsattningen (TOEM) ge ut en malkatalog déar
utvecklingen av detaljerade formagor anges. KFA synes dock, savitt SHK erfa-
rit, inte ha maktat med detta eller att i 6vrigt forfina kravbilden, vilket darfor
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lamnas till genomforandenivan att tolka in. Orsaken kan vara begransad re-
surstillgang for krigsforbandsutveckling av transport- och specialflyg. Som
jamforelse finns vid Luftstridsskolan (LSS) en taktisk utvecklingsenhet (TU-
enhet) for utveckling av verksamheten med JAS39, vilken ger den for JAS39
krigsférbandsansvarige stod av ett antal medarbetare for kravstallning, upp-
foljning och utveckling.

Flygtidsproduktionen for TP84 var under ar 2010 planerad till 3 500 timmar.
Av olika skal, bl.a. utlandstjanst och underhallssvarigheter pa aldrande mate-
riel, kunde endast 2 700 timmar produceras. Nagon sankning av kravnivan
motsvarande denna minskning av resurserna har inte kunnat redovisas.

Flygbefalsskolan, FBS

Flygbefélsskolan har utbildningsansvar for grundlaggande flygslagsutbildning
(GFSU), bade for piloter och for lastmaéstare. En utsedd handlaggare for TP84
finns vid FBS. Detaljeringsgraden pa det som faststalls av FBS halls lag for att
andringsmangden ska bli rimlig. Flygprocedurerna beskrivs inte i detalj. Detta
gors i stallet i den flygoperativa manualen FOM-B for aktuell flygplantyp och i
fallningsinstruktionen Fall | TP84 avseende procedurer for fallning fran TP84.

Utbildningsplaner tas fram vid transportflygdivisionen, och den lokale flygche-
fen faststéller flygprofilerna. Detta regleras i Utbildningsanvisningar for
GFSU pilot, Kapitel 5 Flygsakerhet.

Vid FBS anser man att flygchefen, genom att i den flygoperativa manualen
FOM hénvisa till fallningsinstruktionen Fall | TP84, ocksa tar pa sig ansvar for
densamma.

Personalen vid FBS ar oséker pa vem som ansvarar for utveckling av Fall |
TP84, men man tror att den gar ett eget utvecklingsspar. Man kanner till att en
lastmaéstare skdter samarbetet mellan transportflygdivisionen och K3 och dar-
vid fordelar ca 50% av sin arbetstid pa respektive plats.

Fran FBS anser man det vara olyckligt att det inte finns nagon utsedd enhet for
taktisk utveckling (TU-enhet) for framtagning av detaljerade utbildningsan-
visningar och profiler.

Forsvarets Materielverk, FMV

FMYV ansvarar for utvecklingen av féallningsinstruktionen Fall 1 TP84. | det
syftet genomfors arligen genom en utsedd representant ett antal méten med
lokala foretradare ur Forsvarsmakten.

Utvecklingsarbetet drivs som en helt egen linje relativt flygutbildningsregle-
menten m.m. FMV kanner till inte ndgot arbete for forandring av detta.

Livregementets husarer, K3

K3 i Karlsborg ar enligt den flygoperativa manualen FOM Fsk-A den enda or-
ganisationen i Forsvarsmakten som innehar verksamhetstillstand for fall-
skarmsfallning. | FOM Fsk-A anges namngivna verksamhetsledare och Flyg-
chef fallskarm vid K3.

Avvikelser och avvikelserapportering

Awvikelser relaterade till flygtjansten rapporteras genom driftstorningsanmal-
ningssytemet, DA-systemet, och f6ljs upp vid Flygsdkerhetsfunktionen inom
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Forsvarsmaktens flygoperatér, FMFO. Hari ingar dven den tekniska delen av
fallskarmsverksamheten. Informationen kodas avseende t.ex. hdndelsetyp och
orsak, och hanteras i en flygsakerhetsdatabas. Atermatning i form av en in-
formationsskrift sker manadsuvis till samtliga som nyttjar systemet, och dar
redovisas bl.a. intressanta handelser, synpunkter pa dessa samt atgarder som
vidtagits eller avses vidtas.

Awvikelser relaterade till den operativa fallskarmstjansten rapporteras genom
ett annat system, aven det kallat DA-systemet, och foljs upp under dess flyg-
chef (CF Fsk) vid K3. Informationen kodas inte. Riktad atermatning ges for de
enskilda rapporterna, men ingen allman atermatning till samtliga anvéandare.

Enligt flygchefen i FMFO ar det oséakert hur avvikelser som ligger i gransom-
radet mellan flygtjanst och fallskarmstjanst rapporteras. De kan komma att
rapporteras i ndgot av systemen, i bada systemen eller hamna i gransomradet
mellan flyg- och fallskdrmstjanst och inte rapporteras alls.

Enligt flygchefen for fallskarmstjansten ar gransdragningen sa tydlig, att det
inte finns nagon risk for att handelser inte ska rapporteras pa grund av att de
befinner sig i grazonen mellan flyg- och fallskarmstjanst. Mgjligen kan dubbel-
rapportering ske.

Under en demonstrationsdévning dar SHK kunde narvara(se punkt 1.18.1) in-
traffade tva avvikelser:

¢ Vid samtidig fallning av sexton kollin utvecklades inte fallskarmen
till ett av dessa kollin, en s.k. streamer, varfor det foll till marken
med hdg fallhastighet.

e Vid ett senare fallningsforsok lamnade lasten inte flygplanet, troli-
gen pa grund av att turbulens paverkade flygplanets attityd i fall-
ogonblicket, varvid lasten blev stdende pa lastrampen halvvégs ute
ur flygplanet.

Ingen av dessa handelser rapporterades, vare sig i flygtjanstens DA-system
under FMFO eller i fallskarmstjanstens DA-system under chefen for K3.

SHK har darutdver erfarit, dels att avvikelser inom fallskarmsverksamheten ar
frekventare an vad som framgar av avvikelserapporteringen, dels att det fore-
kommer att avvikelser som kan férvantas passera obemarkta inte rapporteras.
Exempel pa sadana avvikelser ar nar bristande vaderuppfoljning resulterat i
fallning utanfoér gallande vadergranser, nar utrustning tappats pga. felaktig
materiel och nar transpondrar/transponderkoder varit felaktiga.

SHK konstaterar att FLYGI vid verksamhetstillsyn av K3 februari 2010
(skrivelse 2010-06-23, HKV beteckning 02 810:53331) gjort liknande iaktta-
gelser vilka redovisas under 1.17.3.

Regelverk, manualer, taktiska reglementen, instruktioner m.m.

Forsvarsmaktens dvergripande flygoperativa manual (FOM-A Gemensam)

I FOM-A Gemensam anges i kapitlet 1. Organisation och ansvarsforhallanden
att:

e Flygoperationella procedurer som finns beskrivna i taktiska reglemen-
ten, i andra publikationer eller dokument ska vara inférlivade i FOM
for Forsvarsmakten for att fa anvandas.
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e Flygchefen (CF) ansvarar for innehallet i och signerar FOM samt for
avsteg fran FOM i operationella fragor inom ramen for reglerna for mi-
litar luftfart (RML).

e Chefen for Flygbefalsskolan (C FBS) under CF ansvarar for innehallet i
flygtjanstutbildningen inom Forsvarsmakten och faststaller flygutbild-
ningsreglementen i enlighet med FOM-D.

e Divisionschef far genomfora taktik- och stridsteknikutveckling endast
da detta ryms inom FOM med tillhérande dokument (utbildningsreg-
lementen, taktiska reglementen etc.) och inom givet uppdrag.

e Ovrig utveckling leds av Luftstridsskolans Verksamhetsutvecklings-
enhet (LSS/VUE). Nédvandig forséksverksamhet med flygoperationell
paverkan leds av LSS/VUE enligt vedertagen process och enligt metod
kallad OPEVAL. Plan for OPEVAL faststélls av CF.

¢ Divisionschef (DC), vid behov lokal flygchef (L CF), fattar Beslut om
flygning (BOF) och har darmed flygsakerhetsansvaret for flygningar
som omfattas av detta BOF (jfr punkt 1.16.4 avseende Ansvarsfordel-
ning och orderkedja vid fallning fran Tp84, dar aven flygchef anges fa
fatta BOF).

e Befalhavare ger Order for flygnings genomférande (OFFG) samt hal-
ler i genomgang efter flygning inom sitt luftfartyg. Vid flerpilotsystem
reglerar beféalhavaren i OFFG vem som agerar som pilot flying (PF)
och pilot non flying (PNF) respektive pilot i vanstersits (LP) och pilot i
hogersits (RP) samt annan rollférdelning om detta inte framgar av
BOF. Befalhavare agerar i roll som PF eller PNF och LP eller RP.
Samtliga ombord lyder under beféalhavaren betraffande flygningens
genomfdrande.

Forsvarsmaktens flygoperativa manual fér transport- och specialflyg (FOM-A

TP/SP)

| FOM-A TP/SP utgor det forsta kapitlet flygslagsvisa tillagg till FOM-A
Gemensam — 1. Organisation och ansvarsforhallanden.

I denna FOM anges vilka avsteg fran lagflygbestammelserna som far goras i
samband med fallskdrmsfallning. Darutver anges att fallning och gods ska
utforas enligt fallningsinstruktionen Fall 1 TP84. Nagon sarskild utgava av
instruktionen anges inte.

Flygoperativ manual fér TP84 (FOM-B TP84)

| FOM-B TP84 regleras flygning med TP84 avseende besattningens uppgifter,
procedurer, systemutnyttjande, nédprocedurer, vikt- och balansberékningar,
flygning under speciella forhallanden m.m.

Fallskarmsfallning regleras endast satillvida att det anges att erforderliga fall-
punktsberdkningar utfors enligt fallningsinstruktionen Fall | TP84 samt att
det ska sakerstéllas att aktuellt vader for landningsomradet har inhamtats sa
vindavdriftsberakningar blir korrekta. Nagon sarskild utgava av Fall | TP84
anges inte.

Fallningsinstruktionen Fall | TP84 anges som ett av de dokument och publika-
tioner, vilka ska medftras ombord i TP84.
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Flygoperationell manual for Fallskarmsfallning, Del A (FOM Fsk-A)

| FOM Fsk-A, som ges ut av chefen for K3, utgor forsta kapitlet tillagg till
FOM-A Gemensam, 1. Organisation och ansvarsforhallanden.

Kapitlet Ansvar, uppgifter och befogenheter for ledningen inom fallskarms-
tjansten ar tillagg till FOM-A Gemensam, 1.3 Ansvar, uppgifter och befogen-
heter for ledningen inom flygtjansten.

Avseende detaljerad féallningsprocedur hanvisas till fallningsinstruktionen Fall
| TP 84 alternativt FOM for aktuellt luftfartyg. Hanvisningen ar generellt skri-
ven, nagon sarskild utgava av Fall | TP84 anges inte.

Fallningsinstruktion TP84 (Fall | TP84)

Fallningsinstruktionen for TP84 ar en samlad, direktiv publikation, framtagen
for besattningar och hoppmastare. Den reglerar forberedelser, riggning, last-
ning, kontroller, flygning och fallning fran TP84.

I F&all 1 TP84 anges att FMV AK Flyg & Rymd &r ansvariga for publikationen
och att den handlaggs av UL MS332. Vidare anges att &ndringar i instruktio-
nen sammanhalls av Transport- och specialflygenhetens (TFSE) Transport-
flygdivision vid Skaraborgs Flygflottilj F7, Satenas.

CF sade sig vid intervju dels 6vervaga om Fall | TP84 bdr betraktas som ett
flygutbildningsreglemente enligt FOM-D, dels hur utvecklingskedjan enligt
FOM-D (LSS/VUE — OPEVAL — FBS - CF) ska tillgodoses. CF avser omhan-
derta problemet, bl.a. genom att verka for att Fall | TP84 inarbetas i FOM.

Intervjuade piloter har forklarat att de uppfattat att Fall | TP84 var att betrak-
ta som framst en riggningsmanual, inte primért gjord for piloterna. Den be-
handlas dock som ett reglemente som f6ljs.

SHK konstaterar att informationsinnehallet i Fall 1 TP84 i stor utstrackning
riktar sig till lastmastarrollen. Information for vissa befattningshavare, t.ex.
piloter, ar i stor utstrackning utspridd i publikationen. Detta galler sarskilt
information om CDS-fallning. Avsnittet om CDS-féallning anses bland vidtala-
de piloter ge for mycket utrymme for individuella tolkningar och innehalla
sakfel. Vidare anges att hoppmastare kan ersattas av lastmastare vid materiel-
fallning, vilket enligt flygchefen for fallskarmstjansten ar felaktigt; hoppmasta-
re ska alltid vara med vid fallning.

SHK har uppfattat att det pa flera nivaer i Férsvarsmakten ar en utbredd upp-
fattning att publikationen borde inga i den flygoperativa manualen och fast-
stallas av CF enligt vad som regleras i FOM-A Gemensam (se tidigare punkt
om denna publikation) istallet for att som nu faststéllas av FMV.

Utbildning fér materielmottagare

Internt har K3 tagit fram en utbildning for materielmottagare vid fallskarms-
fallning av materiel. Utbildningen riktar sig mot Nordic Battle Group (NBG)
och syftar till att kompetens déar ska finnas tillganglig for att ta emot fall-
skarmsfalld materiel, aven om en fallningsledare inte finns pa plats.

Utbildningen har faststéallts av divisionschefen for fallskarmstjansten (DC
Fsk), och aterfinns inte i nagon kurskatalog.
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Sakerhetsinstruktion for fallskdrmstjanst (Sak | Fsktj)

En sarskild sakerhetsinstruktion for fallskarmstjansten, Sak | Fsktj, har tidiga-
re funnits. SAKINSP har upphéavt denna och inte ersatt den med nagot annat
kravdokument.

Utbildnings- och kvalifikationskrav

| den flygoperativa manualen FOM-A TP/SP anges dvergripande utbildnings-
och vidmakthallandekrav for pilot, taktik- och systemofficer, flygmaskinist,
lastmastare och hoppmastare.

For ovriga roller, vilka beordras att inga i besattningen, bedomer divisionsche-
fen vilka utbildningar som kravs. Nagra sarskilda utbildnings- och vidmakthal-
landekrav for CDS-fallning anges inte.

For speciellt beordrade uppdrag anges att de vanligtvis ar av forsta-gangen-
natur, och att befdlhavaren kvalificeras genom processen beslut om flygning.
(BOF)

| FOM Fsk-A anges kvalifikationskrav for bl.a. flygchefen for fallskarmstjans-
ten (CF Fsk), chefen fér Hoppmastardivisionen (DC), stf chefen for Hoppmas-
tardivisionen (Stf DC) samt Hoppmastare 1. Nagra sarskilda utbildnings- och
vidmakthallandekrav for CDS-fallning anges inte.

I fallningsinstruktionen Fall | TP84 anges inga vidmakthallandekrav for CDS-
fallning. Bland forarpersonal som intervjuats av SHK ansags detta vara en
brist.

Ansvarsfoérdelning och orderkedja vid fallning fran Tp84

| den flygoperativa manualen FOM-A Gemensam anges att:

e Varje flygning ska auktoriseras genom ett beslut om flygning (BOF):

— Beslut om flygning fattas av flygchef, lokal flygchef eller divisions-
chef, men ocksa av tjansteforrattande befattningshavare pa dessa
tjanster (jfr punkt 1.16.2) avseende Organisation och ansvarsfor-
hallanden, dar flygchef resp. tjansteforrattande flygchef inte namns
som befattningshavare som far fatta BOF.

— Ratt att fatta BOF far inte delegeras till annan befattningshavare.

— Annan hogre chefs, évningsledares, insatsledares eller flygstridsle-
dares operativa/taktiska beslut om insats av flyg ar inte BOF.

e Den pilot som i BOF ar utsedd till befalhavare ar ansvarig for luftfarty-
get under flygning vilket omfattar:

— Luftfartygets framférande.

— Luftfartygets sakerhet.

— Losandet av luftfartygets uppgift. Undantaget ar om personal om-
bord i BOF har givits det taktiska ansvaret att I6sa en taktisk upp-
gift; denne ansvarar da for den taktiska uppgiften, men flygsaker-
hetsansvaret kvarstar alltid hos befalhavaren.

e Hoppmaéastare ansvarar for hoppmomentet och faller hoppare.
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For fallskdrmstjansten i den flygoperativa manualen FOM Fsk-A anges att:

o Flygchefen for fallskarmstjansten (CF Fsk) fattar Beslut om fallning
(BOF) och alaggs darmed flygsakerhetsansvaret for fallningar som be-
slutet galler.

Pa forfragan fran SHK har klargjorts att flygsédkerhetsansvaret in-
skranker sig till ansvar for falld personal och materiel, fallskdrmsut-
rustning, riggning, anordning av utlésningslinor m.m. samt till ansvar
for landningsomradet pa marken. Allt som har med flygningen att géra
faller odelat pa luftfartygets befalhavare och dennes chefer.

e Nagot Beslut om fallning (BOF) for den aktuella fallningen har, trots
upprepad begaran fran SHK, inte kunnat presenteras av K3.

e Fallningsledaren (FL) &r ansvarig for planering, samordning och ge-
nomfdrande av den fallningsoperativa verksamheten inom en viss de-
finierad tidsperiod. Harvid ansvarar denne for:

— Sékerheten och kontroll av att personalen &r val fortrogen med sa-
kerhetsanordningar och sakerhetsbestammelser.

— Att fore fallning, lamna orientering till befalhavaren for aktuella
flygplan och till den eller de flygtrafikledningar som berors.

— Att genomfora fallningsordergivning.

— Att vid materielféallning bestamma hogsta tillatna markvind pa
landningsplatsen med hansyn till lastens beskaffenhet, terrangfor-
hallanden och aktuellt fallskarmssystem.

— Att faststalla landningsomrade och sékerhetsbard for fallningen. |
FOM Fsk-A anges hur utstrackningen av dessa omraden paverkas
av fallskarmstyp (vid personalféllning), av fallh6jd och av antalet
kollin som ska fallas. Vindstyrka anges inte som ndgon omradespa-
verkande faktor.

e Hoppledaren (HL) har ansvaret fér verksamheten och fallningsséaker-
heten pa marken vid aktuell fallningsplats. Harvid ansvarar han bl.a.
for att:

— Uppratta samband med det luftfartyg ur vilket fallning ska ske.

— Personligen undersoka forhallandena pa fallningsplatsen och fast-
stalla om de uppfyller stallda krav.

— Efter att ha forvissat sig om att gallande minima och 6vriga forhal-
landen sa tillater, anmaéla "Klart att falla” till luftfartygets befalha-
vare.

— Kontinuerligt folja upp vader och 6vriga forhallanden pa fallnings-
platsen under fallningens genomfoérande och darvid meddela luft-
fartygets befalhavare om géllande minima underskrids.
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Hoppmastare 1 (HM 1) ansvarar for verksamheten fore ilastning, samt
under befélhavaren for 6évriga hoppmastare och hoppare, samt for
verksamheten i flygplanet under fallning och ndédfallning av last.

Luftfartygets befalhavare beslutar om att verkstélla beordrad fallning
eller inte. Detta beslut grundas pa information fran ATC, hoppledaren
och hoppmastare 1/Lastméstaren. Befalhavaren ansvarar vidare for att
meddela det slutgiltiga beslutet att félla till flygplansbesattningen och
hoppledaren genom att ge ordern "Gront Ljus” i flygplanets intern-
kommunikationssystem och 6ver flygradion pa frekvens som avlyssnas
av hoppledaren.

Fallningsordergivning ska alltid hallas infor en fallningsverksamhet.

— Féllningsordergivning halls av fallningsledaren eller den hoppmas-
tare som fatt uppgiften delegerad till sig.

Ordergivningen bor ske samlat men kan genomforas delat da tidsmés-
siga eller geografiska hinder foreligger. (Omfattning av fallningsorder-
givning framgar av den flygoperativa manualen FOM-A Gemensam
2.1.5.2.2 Flygordergivning).

Order for fallningens genomférande (OFFG) beslutas och ges av fall-
ningsledaren och kan omfatta en enstaka fallning eller en sammansatt
verksamhet. Har beskrivs vilka moment som far genomféras samt
eventuella begransningar. (Omfattning av OFFG framgar av 2.1.5.2.3
Order for flygningens genomforande).

SHK noterar att forkortningarna FOM, BOF och OFFG anvands med helt olika
uttydning och innebdrd i FOM-A Gemensam resp. i FOM Fsk-A.

Forsvarsmaktens regelgivning och tillsyn av militar luftfart

Organisation och uppgifter

Militara flyginspektionen (FLYGI) ingar i Militara sakerhetsinspektionen (SA-
KINSP) och ar Férsvarsmaktens centrala resurs for tillsyn av den militara luft-
farten. FLYGI svarar for bade regelgivning och tillsyn av verksamhetsutévarna
inom den militara luftfarten. Chefen for FLYGI innehar ocksa normalt rollen
som Flygsékerhetsinspektér (FSI).

FLYGI:s uppgifter &r féljande:

Utveckla regler for militar luftfart (RML) som faststalls av chefen for
SAKINSP pa delegering fran OB.

Utdva tillsyn av verksamhetsutdvare bl.a. genom:
- Auktorisation
- Periodisk revision
- Godkannande av namngivna befattningshavare

Utdva tillsyn av luftfartsprodukter bl.a. genom:
- Certifiering
- Godkannande av storre andringar
- Utfardande av luftvardighetsbevis, aven omfattande flygutprov-
ningstillstand och driftstillstand

Handha certifiering av personal.
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e Stoppa verksamhet om kraven i RML inte ar uppfyllda samt hava stop-
pet nar kraven ar uppfyllda.

e Utfarda nyttjandeférbud om inte typcertifikatens krav innehalls, samt
hava flygférbudet nar typcertifikatets krav ar uppfyllda.

I tillsynen av saval verksamhetsutévare som luftfartsprodukter ingar funk-
tionstillsyn, dvs. verksamhetsuppfoljning samt stodjande och korrektiva at-
garder samt analys och hantering av forandringar av luftfartsystemet.

Utfardade verksambhetstillstand, tillsyn samt bakomliggande regelverk
SHK konstaterar att:

o All flygtjanst, aven med obemannade flygfarkoster (UAV) vid K3 samt
teknisk underhallstjanst for fallskarmsmateriel leds av Forsvarsmak-
tens flygoperatér FMFO.

o Fallskadrmstjansten ar organiserad under chefen for K3.

Ledningen av flygtjansten respektive den operativa fallskarmstjansten ar dar-
med organisatoriskt uppdelad pa dels FMFO och dels K3. Fallskarmstjansten
har tydliga och direkta beréringsytor med flygtjansten pa genomférandenivan.

FLYGI har utfardat verksamhetstillstand, dels for FMFO avseende flygtjans-
ten, dels for chefen for K3 avseende den operativa fallskdrmstjansten och
darmed accepterat denna uppdelning pa tva olika organisationer. Detta forhal-
lande ar inte i enlighet med att AF ar ansvarig foretradare och har det évergri-
pande ansvaret for den militara luftfarten.

SHK konstaterar ocksa att:

e FSI har godként den flygoperativa manualen FOM Fsk-A utgava 2
(skrivelse 2009-12-18, HKV beteckning 02 810: 68532).

e SAKI Fallskarm har upphévts.

e FLYGI inte har tagit fram nagon kravdel i reglerna for den militara luft-
farten avseende fallskdrmsverksamheten.

Utan att det har funnits nagot styrande regelverk har FLYGI utfardat verk-
samhetstillstand for chefen for K3 att bedriva fallskarmstjanst och har dven
genomfort tillsyn av verksamheten.

Tidigare genomford verksamhetstillsyn

FLYGI genomfdrde den 24-25 februari 2010 verksamhetstillsyn vid K3 fér
verksamheten med obemannade flygfarkoster (UAV) och fallskdrmsverksam-
heten. Gjorda iakttagelser presenterades i en rapport (skrivelse den 23 juni
2010, HKV beteckning 02 810:53331). Avseende fallningstjanst rapporterades:

e Utvecklingen mot fullstandig integrering i FMFO har tappat tempo och
bor intensifieras. Harvid bor hanteringen av driftstérningsanmalningar
(DA) och rutiner for utredning harmoniseras.

o Det foreligger obalans mellan uppgifter och resurser. Organisationen
har brist pa savél personal som d&ndamalsenliga lokaler.



37

1.17.4 SHK:s tidigare rekommendationer till Forsvarsmakten

1.18
1.18.1

1.18.2

1.18.3

| SHK:s utredning RM 2007: 01 Tillbud med en TP101 vid Bromma flygplats
2003-11-11 konstaterades brister i regelverket for militar luftfart (RML) och att
detta inte hade utvecklats sasom det angivits i utvecklingsplan for regelverket,
U-RML. U-RML har faststallts att ligga till grund for utveckling, vidmakthal-
lande, revidering och omarbetning av detta. | utredningen gavs bl.a. féljande
rekommendationer:

e FoOrsvarsmakten rekommenderas att snarast utveckla RML enligt ambi-
tionerna i U-RML. (RM 2007:01 R3)

e FoOrsvarsmakten rekommenderas att snarast implementera den utveck-
lade RML inom samtliga delar av den militara luftfarten U-RML.
(RM 2007:01 R4)

e Forsvarsmakten rekommenderas att intill dess att full implementering
uppnatts vidta de atgarder pa alla nivaer som behovs for att en saker
verksamhet ska kunna bedrivas. (RM 2007:01 R5)

Forsvarsmakten gav (i bilaga 1 till skrivelse 2007-09-18, HKV beteckning 02
810: 73743) foljande svar till SHK:

"U-RML har setts 6ver och de aterstdende delarna har prioriterats och en
ny realistisk plan for de delar som annu inte ar utgivna har faststallts.
Ekonomiska resurser ar berédknade, men annu ej faststallda.”

Mot bakgrund av att ndgot regelverk for fallskarmstjansten inte ar framtaget
kan SHK inte finna annat &n att ovanstaende rekommendationer inte har ge-
nomforts i den omfattning Forsvarsmakten redovisat for SHK som svar pa
dessa rekommendationer.

Nagon information fran Forsvarsmakten om att rekommendationer som redo-
visats som omhandertagna men déarefter inte blivit faktiskt atgardade som
planerats har inte lamnats till SHK.

Ovrigt

Miljdaspekter

Utover skadorna pa odlingen vid nedslagsplatsen orsakade tillbudet inte nagra
skador pa miljon.

Demonstration av CDS-fallning

I inledningsskedet av utredningen inbjods SHK:s utredningsgrupp av K3 att
folja en CDS-fallningsdvning. Utredningsgruppen foljde da verksamheten vid
CDS-fallning, bade i luften och pa marken.

Registreringsutrustning

Registreringsutrustning i form av Flight Data Recorder (FDR) och Cockpit
Voice Recorder (CVR) finns inte i TP84. Registreringar fran sadana utrust-
ningar hade i hég grad kunnat underlatta utredningen och ge battre forutsatt-
ningar att beskriva handelseférloppet.
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Vidtagna atgarder

Utveckling av regelverk
Enligt Forsvarsmakten har nedanstaende andring av manualer beslutats:

FOM Fsk-A

Oversyn av den flygoperativa manualen FOM Fsk-A pégar. Foljande réattningar
avseende materielféllning ska bl.a. inforas vid revision:

e Lastmastare kan inte ersatta hoppmastare vid laster 6ver 50 kg.
Hoppmastare 1 svarar for kontroll av last vid ilastning samt innan fall-
ning.

e Lasterna standardiseras och kallas Kolli 95, Fallningsplattform 1, bar-
plattform samt laster riggade enligt U.S. Air Force TO 13C7-serie.

o Kvalifikationskrav, liknande kraven for riggare, inférs for hoppmastare
for behorighet att falla materiel. Kvalificering utfardas separat for re-
spektive standardlast enligt foregaende punkt.

Fallningsinstruktionen Fall | TP84

Fall 1 TP84 har upphavts fran och med den 28 februari 2011 och har inarbetats
i FOM-B TP84.

Materielutveckling

| faststalld Preliminar Taktisk, Teknisk och Ekonomisk Malsattning (PTTEM),
skrivelse 2010-12-06, HKV beteckning 09 100:68219) anges malsattningen for
livstidsforlangning av TP84.

I denna malsattning anges bl.a. att majlighet for tradlos kommunikation for
besattning som verkar i och utanfor lastutrymmet ska integreras.

Det anges ocksa att elektroniska flyginstrument med val integrerade informa-
tions- och reglagesystem ska inforas.

Vidare anges att navigeringsnoggrannheten ska forbattras, och att militdr GPS
ska integreras.

Metod- och taktikutveckling

Oversyn av processen vid CDS-fallning pagar pa Utvecklingsavdelningen vid
Transportflygenhetens Utbildningsdivision under LSS/VUE, bl.a. med mal-
sattning att fa battre kontroll pa utrullningshastigheten.

Vid for 1ag utrullningshastighet blir lasten alltfor utspridd, vid for hog utrull-
ningshastighet kan de fallda kollina kollidera med varandra och fallskarmarna
trassla ihop sig. Stravan ar darfor att fa konstant utrullningshastighet, oavsett
last. Vidare har det visat sig att 20 % klaff inte alltid ger lamplig lutning pa
golvet i lastutrymmet. Darfor 6vervags en andring av forfarandet fran att an-
vanda ett fast klafflage till att, i likhet med US Airforce, anvanda viktanpassade
klafflagen.

Utvecklingsavdelningen vid Transport- och specialflygenheten (TFSE) har
tillgang till en tabell i USA:s flygvapens (USAF) manual for flygplantypen, vil-
ken visar lampliga klafflagen vid olika flygplanvikter. Operativ evaluering
(OPEVAL) har genomfdrts med i tabellen angivna klafflagen for tre olika vikt-
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fall (1att, medeltung och tung last). Genom matning av flygplanets pitchvinkel
(med hjélp av troghetsnavigeringssystemet) har dessa klafflagen befunnits
stdmma bra. Marginalen till stall &r alltid densamma vid dessa klafflagen och
det &r alltid mojligt att ta ut 45° bankning.

Samtidigt har prov genomforts att redan pa avstand 6 nm satta rétt klafflage
for fallning, och visat att flygplanet retarderar tillrackligt utan att 50 % klaff
forst tas ut.

Vidare har, for att hoja lastméastarnas sakerhet, prov gjorts att vid fallning av
fullast placera alla lastméstare framfor barriaren och falla lasten endast med
hjéalp av vinschen i lastutrymmet.
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ANALYS

Organisation, ledning och regelverk

Operativ ledning

Organisationen med Forsvarsmaktens flygoperatér (FMFO) och ansvarig fore-
tradare (AF) ar framtagen for att fa en tydlig ansvarsfordelning inom For-
svarsmaktens luftfart och endast en operatdr. Genom att FLYGI har utfardat
ett verksamhetstillstand for K3 och den operativa delen av fallskarmsverk-
samheten har man darmed skapat ytterligare en operatoér inom Foérsvarsmak-
ten.

Flygtjansten resp. fallskarmstjansten ar darmed organisatoriskt uppdelade pa
helt separata operativa ledningar, trots att fallskarmstjansten pa genomféran-
denivan har direkta beroringsytor med flygtjansten. Detta inverkade pa ett
allvarligt satt pa mojligheterna att halla kontroll pa hela verksamhetsomradet
och har medfdrt att de flygoperativa procedurerna i fallningsinstruktionen Fall
| TP84 inte tagits fram enligt gallande procedur och att CF inom FMFO har
vare sig kontrollerat, faststallt eller signerat dem.

Pa genomforandenivan leder denna uppdelade organisation till oklarheter
betraffande ansvar. | vissa fall foreligger dubbelt ansvar. Som exempel kan
namnas:

e Beslut om féallning (BOF) fattas av flygchefen for fallskarmstjansten
och beslut om storleken pa landningsomradet fattas av fallningsle-
daren, bada ansvariga under verksamhetsledaren chefen K3.

e Beslut om flygning (BOF) fattas av divisionschefen for TP84. Befal-
havaren i det fallande flygplanet kan inte paverka storleken pa land-
ningsomradet, men ar likval ansvarig for att den fallda lasten ham-
nar inom detta.

Tillstdndsgivning och tillsyn

FLYGI har utfardat verksamhetstillstand for chefen K3 att bedriva fallskarms-
tjanst trots att nagon RML-del for fallskarmsverksamheten inte har tagits
fram. FLYGI har ocksa genomfort tillsyn av verksamheten, trots att det saknas
regelverk att granska verksamheten emot.

SHK anser att FLYGI darmed inte har uppfyllt sitt ansvar for regelgivning och
tillsyn avseende denna del av verksamheten.

Da det har skapats en operator for den operativa fallskarmstjansten har detta
medfort att fallskarmstjansten inte ar representerad vid den centrala flygsa-
kerhetsfunktionen. Flygchefen disponerar darmed inte ndgon personal med
kompetens inom den operativa fallskarmstjanstens verksamhetsomrade.

Avvikelserapportering

Awvikelser relaterade till flygtjansten och den tekniska fallskdrmstjansten re-
spektive till den operativa fallskarmstjansten rapporteras genom tva olika
driftstérningsanmalningssystem, DA-system, ett under flygchefen i FMFO och
det andra under flygchefen for fallskarmstjansten vid K3.

Detta medfor osédkerhet om hur avvikelser som ligger i gransomradet mellan
flygtjanst och fallskarmstjanst ska rapporteras. De kan komma att rapporteras
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i ndgot av systemen, i bada systemen eller hamna i gransomradet mellan flyg-
och fallskdrmstjanst och inte rapporteras alls.

Inget av systemen kan ge en fullstandig bild av avvikelserna, vare sig avseende
vilken typ av avvikelser som férekommer eller frekvensen med vilken olika
typer av avvikelser intraffar.

Vissa avvikelser kan till och med komma att rapporteras i det ena operativa
sparet, trots att de endast kan atgardas i det andra. Ett exempel pa en sadan
avvikelse kan vara den har aktuella; att lasten inte lamnar flygplanet pa grund
av felaktigheter i fallningsproceduren. Detta ar en flygtjanstrelaterad handelse,
och den rapporteras darfor till FMFO genom flygvapnets DA-system. Flygche-
fen i FMFO har dock inte tillsett att de flygoperativa procedurer som regleras i
fallningsinstruktionen Fall I TP84 hanteras inom FMFO, och kan darmed inte
forvantas atgarda bristerna i proceduren.

P& samma satt ar det, baserat pa information i de bada systemen, endast moj-
ligt att ge en ofullstandig atermatning av de avvikelser som rapporteras inom
flygtjansten respektive fallskarmstjansten. Detta kan paverka bade efterstra-
vade utbildningseffekter, rapporteringsvilja och darmed flygsékerheten pa ett
negativt satt.

SHK finner det darfor svart att se hur det i ndgot av de operativa sparen ska
vara mojligt att skapa sig en fullstdndig och korrekt bild av avvikelserna. Dar-
med saknas vasentlig grundinformation for hanteringen av verksamhetssaker-
heten inom respektive operativa spar.

Balans mellan uppagifter och resurser

Eftersom flygchefen saknar kontroll 6ver de ekonomiska resurserna och dér-
med inte kan forandra resurstilldelningen, ar det svart att se hur CF ska kunna
sakerstélla balans mellan uppgifter och resurser. Enligt SHK:s uppfattning kan
CF, om resurserna visar sig vara otillrackliga, endast begrénsa eller stoppa
verksamheten.

Den bristande precisionen i kravstallningen till TP84:s krigsférband gor att
det inte gar att utlasa vilka krav som galler for exempelvis formagan CDS-
fallning. Detta torde avsevart forsvara mojligheterna att bedéma resursbeho-
ven for olika verksamheter, och darfor medfora svarigheter att anpassa verk-
samhetsuppdragen (VU) till resurstillgangen. Férsvarsmakten har inte kunnat
presentera nagra exempel pa hur reducering av resurser, exempelvis den
minskade flygtidsproduktionen for TP84 under ar 2010, resulterat i motsva-
rande begransning i VU.

SHK anser att detta, tillsammans med avsaknaden av behoérighets- och vid-
makthallandekrav for CDS-fallning, kan resultera i att personal pa ledningsni-
va forvantar sig formaga att genomfora CDS-féllning i operativ miljo, trots att
den faktiska formagan pa grund av otillrackliga resurser inte medger detta.
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Utbildningsanvisningar och manualer
Entydighet

Den olika betydelsen av likalydande forkortningar, exempelvis FOM, BOF och
OFFG, i de publikationer som reglerar flygtjansten respektive fallskarmstjans-
ten skapar risk for missforstand och forbiseenden. Detta galler sarskilt vid
flygning med avsikt att genomféra fallskarmsfallning.

Forekomsten av olika bendamningar fér samma sak, exempelvis PF respektive
1P och PNF respektive 2P kan skapa otydligheter och risk for missforstand.

SHK finner att nodinstruktionerna i Fall | TP84 brister i tydlighet, bade avse-
ende om forsok att avbryta en paborjad CDS-fallning far goras, och i sa fall hur
detta ska ga till.

Bristerna och det utrymme som ges for olika tolkningar i Fall | TP84 inbjuder
till misstag och missférstand i en omfattning som inte kan anses acceptabel.

Struktur

Beskrivningar av flygoperativa procedurer &r i Fall | TP84 dels utspridda, dels
blandade med beskrivningar av lastning och riggning. Exempelvis anges i pro-
cedurbeskrivningen for CDS-fallning att klafflage 50 % ska séttas, medan det i
ett annat kapitel anges att klafflaget vid fallning maste minskas till rekom-
menderat klafflage 20 %.

Vidare har nddinstruktioner for fel vid CDS-fallning brutits ut ur avsnittet med
nodinstruktioner.

SHK bedomer att detta gor informationen svartillganglig och skapar risk for
missforstand.

Vidmakthallandekrav

SHK anser att det ar en brist att det i Fall | TP84 inte anges nagra behorighets-
och vidmakthallandekrav for CDS-fallning.

Metod och riskhantering
Metod f6r CDS-fallning

Den metod som beskrivs for CDS-fallning innebar att efter fartreduktion forst
satta 50 % klaff, darefter minska till klafflage 20 % strax fore fallning.

Arbetssituationen for besattningen ar i detta skede vanligtvis intensiv med
radiotrafik, bevakning av hojd och fart, spaning efter féallplatsen, kurskorrek-
tioner for att tréffa ratt etc.

SHK anser att detta medfor en pataglig risk for att klaffsattningen till 20 % ska
glommas. Detta ar allvarligt, eftersom korrekt klaffsattning ar en kritisk atgard
for att lasten ska lamna flygplanet pa avsett satt vid fallning.

Lastmastarnas position vid de bakre sidodérrarna under CDS-féllning placerar
dem mycket nara den utrullande lasten, vilket utgor en risk. Vid férsok att sak-
ra lasten kan de dessutom dels traffas av kollin som aker fram och tillbaka inne
i flygplanet, dels dras med av kollin som lamnar flygplanet.
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Storleken p& landningsomradet

Storleken pa det landningsomrade som foreskrivs i den flygoperativa manua-
len FOM FSK-A vid CDS-fallning har minskats utan nagon redovisad taktisk
forandring eller modifiering av flygplanet sasom forbattrad avionik eller meto-
dik, 6kad traning etc. som motiverar denna minskning. SHK konstaterar att
avioniken i TP84 ar fran 1980-talet och saknar det forarstod for CDS-féllning
som finns i vissa modernare versioner av flygplantypen. Inte heller har nagon
riskanalys genomforts.

Fallningsledaren kan vid CDS-fallning besluta om fallning vid hégre mark-
vindstyrkor an de 10 m/s som galler vid personalfallning. Vindstyrkan anges
harvid inte som en av de faktorer som fallningsledaren ska ta hansyn till for
detta beslut, inte heller hur vindstyrkan ska paverka landningsomradets ut-
strackning och eventuell sakerhetsbard.

SHK finner detta anmarkningsvart, eftersom vinden vid hogre vindstyrkor
varierar starkt nar det galler saval styrka som riktning i hojdskiktet narmast
marken. Detta medfor 6kad osdkerhet betraffande det faktiska landningsom-
radets utstrackning.

Vid fallningen da det allvarliga tillbudet intraffade befann sig askadarna nara
landningsomradets grans till hoger i flygriktningen, samtidigt som vindrikt-
ningen var fran vanster. Vid en felbedémning av vindstyrkans storlek skulle
lasten kunnat komma att driva in 6ver askadarna. Vinden var visserligen svag
vid tillbudstillfallet, men situationen visar &nda pa bristande sékerhet och ris-
kerna med oklart ansvar i sammanhanget.

SHK anser vidare att beslut om landningsomradets storlek maste baseras pa
erfarenhet om faktiska landningsplatser vid materielfallning. Saledes maste
landningsplatser matas in och foljas upp tillsammans med radande fallnings-
parametrar. Darutéver maste det finnas en riskzon som omhandertar eventu-
ella brister i fallningsmetoden.

SHK finner det ocksa anmarkningsvart att flygplanets befalhavare inte kan
paverka ett sadant beslut, men anda ar ansvarig for att lasten hamnar inom
landningsomradet.

Sakerhet for tredje man under inflygning for fallning

Nar lastrampen 0ppnats under inflygningen for fallning &r det endast de sista
lastsdkringsbanden som forhindrar att lasten lamnar flygplanet. Darmed kan
t.ex. en vadamandvrering eller ett tekniskt fel i vinschen orsaka att lasten lam-
nar flygplanet for tidigt.

Mot den bakgrunden anser SHK det vara en brist att det inte reglerats vilka
begransningar, t.ex. betraffande bebyggelsetathet, som ska galla for det omra-
de som 6verflygs med 6ppen lastramp.

Sakerhet for tredje man under utflygning efter fallning

Om lasten inte skulle lamna flygplanet som avsett foreligger risk att denna
lamnar flygplanet under utflygningen. Risken harfor kvarstar till dess att las-
ten kunnat sakras eller lastrampen stangas.

Mot den bakgrunden anser SHK det ocksa vara en brist att det inte reglerats
vilka begransningar, t.ex. betraffande bebyggelsetathet, som ska galla for det
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omrade som Overflygs innan lasten kan forvantas vara sakrad eller lastrampen
stangd.

Nodinstruktioner

Avbrytande av pabérjad fallning kan resultera i farliga tyngdpunktslagen. Si-
mulatorprov har visat att det da kravs omedelbara och korrekta atgarder for
att flygplanet inte ska 6verstegras och vika sig med katastrofal utgang.

SHK bedomer att simulatorn vid proven utnyttjades pa ett satt som tillrackligt
vél representerar det aktuella flygfallet och att simulatormodellens aerodata-
bas ar representativ for flygfallet. Vid undersékningen framkom att risken for
stabilisatorstall var 6verhangande i det aktuella flygfallet, vilket kan férklara
varfor flygplanet i simulatorn pa ett okontrollerbart satt kraftigt htjde nosen
vid gaspadrag.

SHK anser aven att Férsvarsmakten bor utreda huruvida maéjligheterna att
kunna hantera farliga tyngdpunktslagen paverkas av isbildning pa flygplanets
vingar och stabilisator.

SHK finner det vasentligt att det &r befélhavaren som fattar beslut om huruvi-
da det ar lampligt eller ens mdjligt att avbryta fallningen, och att sédkring av
last darfor paborjas forst da befalhavare beordrat detta.

Vid avbruten CDS-fallning ar det av avgdrande betydelse att PF hunnit inta ett
flyglage som gor att lasten inte kan rulla ut, innan lastmastarna forsoker sakra
lasten. Aven av detta skal ar det vasentligt att sakring av last paborjas forst da
befalhavaren beordrat detta.

Navigering

Navigeringssystemet i TP84 saknar systemstod for berdkning av 1amplig fall-
punkt med hansyn till vind och dvriga faktorer. Det for navigeringsprecisionen
nodvandiga satellitnavigeringssystemet (GPS) i TP84 &r inte integrerat med
flyginstrumenten. Istallet tar systemoperatoren, grundat pa ett flertal faktorer,
manuellt ut upphallning fér vinden och omsatter navigeringsdata fran GPS-
systemet till muntliga styrorder till piloterna, vilket ofta innebéar sena och
ibland stora kurskorrektioner.

Piloterna ar i sin tur upptagna med andra atgarder i fallningsfasen (fartand-
ringar, klaffsattningar, rampoppning, noggrann fart- och hojdhallning, mal-
spaning for att upptéacka fallningsplatsen, avgivande av fallkommando m.m.).

Belastningen ar darfor i fallningsskedet hog pa samtliga besattningsmedlem-
mar i forarkabinen.

SHK finner att dessa brister sammantaget medfort att besattningen inte givits
ratt forutsattningar att pa ett sékert satt genomféra CDS-féllning, och att detta
sannolikt inte beaktats av den ansvarige for fallskarmstjansten da det besluta-
des om den minskning av landningsomradet som beskrivs ovan.

Kommunikation

Kommunikationen mellan férarna och besattningen i lastutrymmet ar kritisk,
bl. a. for hantering av situationen vid avbruten féallning. Det &r av avgdrande
betydelse att befalhavaren dels hunnit beddma moéjligheterna att inta ett flyg-
lage som gor att lasten inte kan rulla ut, dels hunnit inta ett sddant flyglage
innan lastmastarna forsoker sakra lasten.
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Terminologin maste darfor vara tydlig, sa att exempelvis ett "Avbryt, avbryt!”
fran besattningsmedlem eller fallningsledaren (pa marken) inte resulterar i att
lastmastarna forsoker sékra lasten innan befalhavaren hunnit bedéma att det-
ta kan ske pa ett sakert satt.

Kommunikationen maste ocksa vara saker utan risk for avbrott. Vid tillbuds-
tillfallet hade lastmaéstarna headset med langa kablar. Dessa utgor ett riskmo-
ment, da de latt kan haka i lasten och ryckas loss. Dessutom forsvarar kablarna
lastmastarnas rorelser i lastutrymmet fOr att t.ex. hantera lastsakringar, och
kan innebéra att besattningsmedlemmar ibland kopplar ur sig.

Reqistrerutrustning

TP84 saknade vid tillfallet bade Flight Data Recorder (FDR) och Cockpit Voice
Recorder (CVR).

SHK ser detta som en allvarlig brist. Sddan utrustning skulle avsevart under-
latta utredning av tillbud och olyckor.

I jamforelse med civila krav pa saddan utrustning, normalt vid flygplanmassa
overstigande 5 700 kg eller utrustning fér befordran av nio eller fler passagera-
re, framstar det som sarskilt angelaget med sadan utrustning i TP84.

Planerade atgéarder

Forbattrad avionik, tradlos intern kommunikation samt installation av FDR
och CVR éar for narvarande inplanerade i nasta modifiering av TP84.

SHK finner det angeléaget att dessa modifieringar genomfors, bl.a. for att CDS-
fallning ska kunna genomforas pa ett tillrackligt sékert satt.

Forloppet vid tillbudstillfallet

Den direkta orsaken till tillbudet var av att fallningen genomfdrdes med klaf-
farna i ett lage dar flygplanet intog en sddan attityd att lasten inte lamnade
flygplanet som avsett.

Fore och under flygningen utsattes besattningen for flera stérande faktorer
och ovanligt omfattande radiotrafik i samband med fallningen. Dessa faktorer
kan ha paverkat beséattningens koncentration pa uppgiften. Det 6kade krav pa
god tidhallning som besattningen kande pa grund av narvaron av publik kan
ocksa ha bidragit till en 6kad belastning pa besattningen.

Befalhavaren forsokte forst fullfélja fallningen genom att héja nosen, vilket var
en improvisation. Besattningen valde sedan att forsoka avbryta fallningen, och
lyckades delvis med detta sa att fyra av sexton kollin blev kvar ombord.

Lastmaéstarna kvitterade fallningsledarens order att avbryta och pabérjade
sakring av lasten, trots att de inte uppfattat klara direktiv om detta fran befal-
havaren. Darmed foregreps befalhavarens beslut om det (med hansyn till det
tyngdpunktslage som kunde uppstd) kunde accepteras att behalla del av lasten
ombord. Det var darmed inte heller klarlagt om flygplanet intagit ett flyglage
som gjorde att lastmastarna kunde sékra lasten utan att riskera att traffas av
eller dras med ut av rullande last.
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SHK framhaller det vasentliga i att folja faststallda procedurer, sarskilt vid
verksamheter som CDS-fallning, dar fel och misstag kan fa synnerligen allvar-
liga konsekvenser for bade personal, materiel och tredje man.

SHK finner att bakomliggande orsak till tillbudet var utformningen av flygpro-
cedur for CDS-fallning. Den var dels otydligt utformad med avseende pa klaff-
sattning, dels utformad sa att det uppdragskritiska momentet klaffsattning
skulle kommas ihag i ett sent skede fore fallningen da forarbelastningen gene-
rellt kan antas vara hdg.

Overgripande slutsatser

SHK anser att FLYGI inte borde ha accepterat att ledningen av flyg- respektive
fallskarmstjansten organisatoriskt delats upp pa separata operativa spar som
senare gar ihop pa genomférandenivan. FLYGI borde darmed inte heller ha
utfardat ett separat verksamhetstillstand for fallskarmstjansten, sarskilt som
kravdokument i reglerna for den militara luftfarten (RML) saknas for denna.

SHK anser att chefen for Sakerhetsinspektionen borde ha tagit fram ett krav-
dokument i RML-serien for militar luftfart innan Sékerhetsinstruktion for
fallskarmstjansten, Sak | Fsktj, upphavdes.

Likasa anser SHK att FLYGI i sin roll som tillsynsfunktion inom myndigheten
genom regelgivning och tillsyn borde sakerstallt att landningsomradets storlek
motsvarade mojligheterna av att lasten vid CDS-fallning kan fas att hamna
inom detsamma. Darutdver bor det finnas en riskhantering som omhandertar
sakerheten for tredje man vid in- och utflygning av fallomrade.

Vidare anser SHK att flygchefens (CF) majligheter att paverka resurstilldel-
ningen ar otillrackliga for att denne ska kunna ansvara for verksamhetsséker-
heten och for att det rader balans mellan uppgifter och resurser. Flygchefen
kan i praktiken endast gora detta genom att avstyra verksamhet.

For att 6ka majligheterna att anpassa VU till resurstillgangen bor precisionen i
kravstallningen till TP84:s krigsforband forbattras sa att det gar att utlasa vil-
ka krav som géller for exempelvis formagan CDS-fallning. SHK finner det an-
markningsvart att Foérsvarsmakten inte kunnat presentera nagon anpassning
av VU till den minskade resurstillgang som blev féljden av den minskade flyg-
tidsproduktionen for TP84 under ar 2010.

Darutover finner utredningen det sarskilt allvarligt att nagra av SHK tidigare
rekommendationer till férsvarsmakten inte har omhandertagits, trots att for-
svarsmakten har redovisat till SHK att sa har varit fallet. SHK anser att den
interna kontrollen inom forsvarsmakten borde uppmarksammat en sadan av-
vikelse.

Mot bakgrund av detta kommer SHK att se 6ver den ordning for aterrapporte-
ring av rekommendationer fran forsvarsmakten som hittills tillampat.

SHK har i ett antal tidigare rapporter efter utredningar av olyckor i Forsvars-
makten patalat det olampliga i att tillsynsfunktionen inom myndigheten For-
svarsmakten ar understalld myndighetsledningen.

SHK vidhaller denna uppfattning. Att aterigen upprepa denna rekommenda-
tion synes dock inte nddvandigt.
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3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a)
b)

c)
d)

Besattningen var behérig att genomféra uppgiften.

Flygningen genomfordes enligt gallande bestammelser och inom tillat-
na prestandagranser.

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis.
Aktuellt klafflage vid fallningen medférde att lastrumsgolvets lutning
var otillracklig for att lasten skulle rulla ut som avsett.

Befalhavaren forsokte fa lasten att rulla ut genom att momentant hoja
nosen pa luftfartyget.

Lastmaéstarna paborjade sakring av lasten utan att detta beordrats av
befalhavaren.

Luftfartygets navigeringssystem saknade systemsttd fér CDS-fallning.
Beteckningar i de publikationer som reglerar flyg- respektive fall-
skarmstjansten uppvisade bristande entydighet.

Anvisningar om CDS-metoden beskrevs pa olika stallen i fallningsin-
struktionen Fall | TP84.

Nodinstruktioner for CDS-metoden beskrevs inte pa samma stélle som
ovriga nddinstruktioner i Fall | TP84.

Storleken pa det landningsomrade som foreskrivs for CDS-fallning har
minskats utan att nagon foregaende riskanalys, metodférandring eller
systemforandring motiverat detta.

Vindstyrkan anges inte som en faktor som ska paverka landningsom-
radets utbredning.

Landningsomradets storlek har inte utformats med statistik om faktis-
ka landningsplatser vid materielfallning som grund.

Krav har inte angivits for t.ex. bebyggelsetathet inom omrade som
overflygs med 6ppnad ramp foére och efter fallningen.

Avbrytande av CDS-fallning kan vid fullast resultera i farliga tyngd-
punktslagen.

Nodinstruktionerna anger inte om CDS-féllning far avbrytas och pro-
cedur for detta.

Flygtjansten respektive fallskarmstjansten &r organisatoriskt uppdela-
de pa tva olika organisationer men flygtjansten ansvarar for genomfo-
randet av fallningen.

De tva olika organisationerna har var sitt avvikelserapporteringssystem
och dessa ar inte sammankopplade.

FLYGI har utfardat verksamhetstillstand for fallskarmstjansten utan
att det fanns ndgot motsvarande kravdokument i regler for militar luft-
fart.

Flygchefen har verksamhetssékerhetsansvar och ansvar for balans mel-
lan uppgifter och resurser, men saknar paverkan éver resurserna.

I kravstéllningen till TP84:s krigsforbandschefer ar det inte mojligt att
utlasa vilka preciserade operativa krav som géller for CDS-fallning.
Minskningar i flygtidsproduktion for TP84 har inte resulterat i mins-
kade krav pa formagor.
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3.2 Orsaker till det allvarliga tillbudet

Det allvarliga tillbudet orsakades av brister i dels Férsvarsmaktens ledning,
styrning och uppféljning av flyg- resp. fallsk&rmstjansten, dels Forsvarsmak-
tens regelgivning och tillsyn av militar luftfart, inklusive fallskdrmstjanst.

Den direkt utlésande faktorn till handelsen var att fallningen genomfdrdes
med ett klafflage som ledde till att flygplanet intog en sadan attityd att lasten
inte rullade ut som avsett.

Bristerna har lett till att fallmetoden:

Varit otydligt beskriven.
Inte sakerstallt kontrollerad utrullningshastighet vid fallningen.

Inte innehallit lampliga nodinstruktioner for avbrytande av fallningen.

Bristerna har ocksa lett till att:

Sakerhetsbard saknats runt landningsomradet.

Storleken pa landningsomradet minskats utan foregaende riskanalys
eller férandring i materiel eller metodik som kunnat motivera denna
minskning.

Riskanalys omfattande konsekvenser av t.ex. férdrojd fallning inte ge-
nomforts och hanterats genom lampliga begransningar eller pa annat
satt.

Flygoperativa procedurer i Fall | TP84 inte har tagits fram enligt gal-
lande procedur och att CF inte vare sig kontrollerat, faststallt eller sig-
nerat dem.

Resursbehov, utbildningskrav och vidmakthallandekrav inte tillrackligt
beaktats.

FLYGI har utfardat verksambhetstillstand for chefen K3 att bedriva fall-
skarmstjanst trots att regler for den operativa fallskarmsverksamheten
saknats i RML.

4, REKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:

Genom regelgivning och tillsyn snarast sakerstalla att verksamheter
dar fallskarmstjanst och flygtjanst tillsammans ingar skapa tydliga an-
svarsforhallanden, (RM 2011:01 R1).

Genom regelgivning och tillsyn snarast sakerstalla att FM fallskarms-
tjanst till alla delar uppfyller kraven och innehar nédvandiga forméagor
for att bedriva en séker verksamhet, (RM 2011:01 R2).

For CDS fallning snarast ta fram metoder, nédinstruktioner och dven
materiel avseende navigering och kommunikation sa att verksamheten
kan bedrivas pa ett sakert satt, (RM 2011:01 R3).

Snarast utrusta flygplan Tp84 med registreringsutrustning som i till-
lampliga delar uppfyller civila krav, (RM 2011:01 R4).
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Tillse att ansvarshavare inom flygtjansten med uppgift att sdkerstalla
balans mellan uppgifter och resurser i verksamheten ges ndédvandiga
befogenheter, (RM 2011:01 R5).

Snarast skapa en ordning som innebér att rekommendationer som
aterredovisats till SHK som omhandertagna eller foremal for planerade
atgarder faktiskt genomfors, och i de fall genomforandet av nagot skal
inte visar sig inte mojligt, information om detta snarast lamnas till
SHK, (RM 2011:01 R6).
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