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Allménna utgangspunkter och avgransningar

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

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

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

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

Utredningar av militdra luftfartshandelser regleras i huvudsak av lagen
(1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna genomfors sa langt som
mojligt i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréattades den 7 november 2022 om att en olycka med ett militart strids-
flygplan av typen JAS 39 C Gripen intraffat i samband med landning pa Ronneby
flygplats, Blekinge 1an, samma dag klockan 22.00.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Jenny Ferm, ordférande, Hakan
Josefsson, utredningsledare, Gideon Singer, operativ/teknisk utredare och Tony
Arvidsson, teknisk utredare.

SHK har bitratts av Element Materials Technology AB fér materialunder-
sokningar.

SHK har bitrétts av Jorgen Nilsson som koordinator for Férsvarsmakten.
Som radgivare for militara flyginspektionen har Andreas Dahlberg deltagit.

Som radgivare for Forsvarets materielverk (FMV) har Sebastian Wennerstrom
deltagit.

Som radgivare for Saab AB har Hans Sjoblom och Robert Jonsson deltagit.

Forsvarsmakten och den militéra flyginspektionen har notifierats om handelsen.
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Utredningsmaterialet
e Olycksplatsen och flygplanet har undersokits.

e Intervjuer har genomforts med piloten som genomforde landningen samt
med piloten i det féljeflygplan som bistod i luften fore landningen.

e En narmare undersokning av relevanta komponenter i flygplanet har
genomforts.

e Radiotrafik och flygdata som registrerades under flygningen har grans-
kats.

¢ Relevanta dokument om flygplanssystemen har granskats.

e Ré&ddningsinsatsen har granskats.

Ett haverisammantrédde hoélls den 20 juni 2023. Vid motet presenterades det
faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.

Avgransningar
Utredningen berdor enbart flygplansmodellen JAS 39 C Gripen.

6 (62)



e L J’I Statens haverikommission
SHK 2024:02 b Swedish Accident Investigation Authority

Slutrapport SHK 2024:02

Luftfartyg:
Registrering, typ 233, JAS 39 Gripen
Modell JAS39C
Klass, luftvéardighet Militér, militéart luftvardighetsbevis och
gallande granskningsbevis (ARC)!
Serienummer 393.233
Operator Forsvarsmakten
Tidpunkt for hédndelsen 2022-11-07, klockan 22.00 under morker
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Plats Ronneby, Blekinge lan,
(position 56 16N 015 16 E, 58 meter 6ver
havet)
Typ av flygning Militar
Vader Enligt SMHI:s analys: vind sydvéast med
styrka 6-9 knop, sikt 10 km, stratus och
stratocumulus med bas 700-1400 fot,
temperatur/daggpunkt, +11°C/+10°C
QNH? 1007 hPa
Antal ombord: 1
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Skador pa utrullningshinder samt mindre
skador pa marken
Piloten:
Alder, certifikat 32 &r, militart behérighetsbevis
Total flygtid 850 timmar, varav 600 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 28 timmar, varav 28 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 32

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.
3 QNH — anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.
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SAMMANFATTNING

Under en mérkerdvning i fyrgrupp fick en JAS 39 C Gripen ett fel som innebar
att en oavsiktlig nodutfallning av landstéllet paborjades under flygningen. For
att forsdkra sig om att landstéllet skulle vara helt utféllt vid landning valde
piloten att falla ut landstéllet innan aterflygningen mot Ronneby.

Under aterflygningen uppstod en stor mangd felvarningar och felindikeringar
vilket forsatte piloten i en komplex situation. Delar av hydraulsystemet slutade
fungera vilket medférde att styrsystemet blev degraderat. Felen i hydraulsyste-
met medforde att det uppstod felvarningar om att hjulbromsarna var degraderade
men det uppstod ingen tydlig felvarning om att flygplanet till slut helt saknade
bromsformaga.

Pa grund av felen i styrsystemet blev landningsfarten hogre an normalt och forst
nar flygplanet hade landat pa banan pa Ronneby flygplats uppméarksammade
piloten att flygplanet helt saknade bromsférmaga pa hjulen. Flygplanet lamnade
banan i utrullningsnétet och fick omfattande skador. Piloten klarade sig utan
skador.

Utredningen har visat att radiokommunikationen i vissa delar varit bristféallig
under raddningsinsatsen.

Olyckan orsakades av att flygplanet inte hade tillracklig inbromsningsférmaga
vid landningen. En okommenderad nédutfallning av landstéllen i kombination
med flygplanets landstéllslogik medforde flera foljdfel. Dessa resulterade i att
flygplanet helt tappade bromsférmagan pa hjulen och akte av banan och in i ut-
rullningshindret.

En bakomliggande orsak var att skador i nédutfallningsventilen inte upptacktes
vid tillverkningen.

Sakerhetsrekommendationer

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e | samrad med Saab AB analysera vilka sikerhetsvinster och effekter i
ovrigt en &ndrad delkretsavstdngningslogik i hydraulsystemet for JAS 39
Gripen skulle innebara (se avsnitt 2.7). (SHK 2024:02 R1)

e Utvardera raddningsinsatsen i syfte att sékerstélla en tillfredsstéllande
radiokommunikation mellan militara flygplatsers raddningsstyrka och
kommunal rdddningstjénst (se avsnitt 2.5). (SHK 2024:02 R2)

Saab AB rekommenderas att:

e Genomfora en dversyn av felpresentationslogiken i JAS 39 Gripen vid
aterkommande fel i syfte att minska arbetsbelastningen for piloten vid en
liknande héndelse (se avsnitt 2.7). (SHK 2024:02 R3)
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e Vidta atgarder for att sakerstélla att felpresentationslogiken i
JAS 39 Gripen ger piloten en tydlig varning vid totalt broms-
bortfall (se avsnitt 2.7). (SHK 2024:02 R4)

SOS Alarm rekommenderas att:

e Sprida erfarenheterna fran den aktuella larmhanteringen till
ovriga ledningscentraler inom SOS Alarm (se avsnitt 2.5). (SHK
2024:02 R5)
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SUMMARY IN ENGLISH

During a night exercise, a JAS 39 C Gripen experienced a failure which led to
an inadvertent emergency deployment of the landing gear. To ensure that the
landing gear would be fully deployed upon landing, the pilot extended the land-
ing gear before the descent and approach to Ronneby Airport.

During remainder of the flight, a large number of fault alerts and warning
messages were presented to the pilot leading to a demanding and complex
situation. Parts of the hydraulic system were affected leading to the flight control
system was becoming degraded. The failures in the hydraulic system resulted in
warnings that the wheel brakes were degraded, but no clear warning was given
to the pilot that the aircraft totally lacked braking capability.

Due the flight control system degradation, the landing speed was higher than
normal and only when the aircraft touched down did the pilot notice that the
aircraft was lacking braking capability. The aircraft left the runway end engaging
in the arresting net (barrier) and sustained extensive damage. The pilot was
uninjured.

The investigation has shown that the radio communication was in some parts
deficient during the rescue operation

The accident was caused by the aircraft not having sufficient braking capability
during the landing ground run. An uncommanded emergency deployment of the
landing gear in combination with the aircraft's landing gear logic led to several
secondary faults. These resulted in the aircraft completely losing the wheel brak-
ing function and leaving the runway end at high speed and engaging the arresting
(barrier).

An underlying cause was that damage to the emergency gear extension valve
was not detected during manufacturing.

Safety recommendations

The Swedish Armed Forces are recommended to:

e In consultation with Saab AB, analyse what safety gains and other
consequences a changed hydraulic circuit shutdown logic in the JAS 39
Gripen would provide (see section 2.7). (SHK 2024:02 R1)

e Evaluate the rescue operation in order to ensure satisfactory radio
communication between military airport rescue forces and municipal
rescue services (see section 2.5). (SHK 2024:02 R2)

Saab AB is recommended to:

e Carry out a review of the fault presentation logic in the JAS 39 Gripen
in case of recurring faults in order to reduce pilot workload in similar
conditions (see section 2.7). (SHK 2024:02 R3)
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e Take measures to ensure that the fault presentation logic in the
JAS 39 Gripen provides the pilot with clear indication in the
case of total brake failure (see section 2.7). (SHK 2024:02 R4)

SOS Alarm is recommended to:

e Spread the experience from the accident to other command
centers within SOS Alarm (see section 2.5). (SHK 2024:02 R5)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Héndelsen intraffade den 7 november 2022 i samband med en sam-
ovning med flera férband pa Blekinge flygflottilj F 17. Under 6vningen
hade bland annat en koncentrerad period av morkerflygningar med
JAS 39 C Gripen genomforts och flygningen var en dvning i fyrgrupp
oster om Oland pé flygniva (FL)* 220. Fyrgruppen hade anropssignal
AQLA 11-14 och det aktuella flygplanet hade anropssignal AQLA 12.
Piloterna i fyrgruppen var utrustade med bildforstarkare® pa sina flyg-
hjalmar.

Under kvéllen var vinden svag fran sydvast och det fanns ldga moln
over land. Det hade utfardats en begransning for flygraddningstjanstens
(SAR®) mojlighet att verka éver land pa grund av de I&ga molnen.

Felindikering i JAS 39 C Gripen

Flygplansmodellen JAS 39 C Gripen har ett system for felindikering
som innebar att ett fel presenteras for piloten i flera olika steg. Nar ett
fel uppstar initieras en huvudvarning med en ljudsignal och vaxelvis
blinkande roda varningslampor pé instrumentbradan. Pa en felvarnings-
panel (CWP’) tands en lampa for den kategori av fel som felet harrér
fran. Nar piloten har uppmarksammat felet kvitterar piloten huvud-
varningen, darmed tystnar ljudsignalen och de réda varningslamporna
slécks.

| kabinen framfor piloten finns en skarm som innehaller flera funk-
tioner, daribland en elektronisk varningslista (WARN). Piloten kan
vélja att enbart de aktiva varningarna presenteras pa varningslistan eller
att alla (ALL) varningar presenteras. | det l&aget presenteras aven de
varningar som ar sekundéra och de som inte langre &r aktiva. Pa skar-
men kan ocksa presenteras en nodchecklista (FMAN®). Nar ett fel upp-
statt kan piloten ta fram den elektroniska nodchecklistan for att se vilka
atgarder som ska vidtas med anledning av felet. Utdver den elektroniska
nddchecklistan har piloten aven en nédchecklista i fysiskt format med
sig i kabinen. I avsnitt 1.6.9 redogors ndrmare for felindikeringssyste-
met.

“FL (Flight Level) Flygniva — anger hojd i 100-tal fot med referens till standardtrycket.

5 Bildforstarkare &r ett elektrooptiskt system som forstarker intensiteten pa det tillgangliga ljuset i ett optiskt
system och gor det mojligt att se under mérkerforhallande.

6 SAR (Search And Rescue) — flygraddningstjanst.

7 CWP (Caution and Warning Panel) — felvarningspanel.

8 FMAN (Flight Manual).
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1.1.2  Handelseforlopp

Flygplanet startade fran Ronneby kl. 20.50 (19.50 UTC). Cirka
40 minuter in i 6vningen fick piloten i AQLA 12 en felindikering med
innebdrden att landstéllet inte var last i uppfallt lage (Fel B 164 GEAR
UP NOT LOCKED). Samtidigt horde han ett avvikande ljud och kande
vibrationer som han uppfattade kom fran ett utfallt landstall. Piloten
tittade da pa den elektroniska nodchecklistan for fel B 164 och sag att
felet innebar att uppdraget skulle avbrytas, se figur 1.

ABORT MISSION

AFTER GEAR EXTENSION:
KEEP GEAR DOWN

Figur 1. Visar den information som framgick pd FMAN nar det forsta felet B 164 hade uppstatt.
Viss information 4r maskerad av SHK pa grund av sekretess. Kalla: Férsvarsmakten.

En knapp minut senare fick piloten ytterligare en felindikering med
innebdrden att hydraulsystem nummer tva (HS2) hade stangt delkrets
C (Fel B128 HYD 2C CLOSED). Ett av foljdfelen som samtidigt
presenterades var B 175 (BRAKES DEGRAD), med inneb6rden att
bromssystemet var reducerat till ungefar halv bromsverkan, se figur 2.

128 HYD 2C CLOSED

FLY GENTLY

ABORT MISSION

EXTEND GEAR NORMALLY
CHOOSE NORMAL RWY

u/s:
EMGY GEAR EXTENSION

DEGR:
BRAKES
CONTROL SURFACE MOMENT

Figur 2. Visar den information som framgick pa FMAN nar fel B 128 och féljdfel B 175 hade
uppstatt. Viss information ar maskerad av SHK pa grund av sekretess. Kélla: Forsvarsmakten.
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Piloten informerade via radio de dvriga gruppmedlemmarna om felen
och att han avbrot 6vningen. Piloten i AQLA 13 fick da i uppgift av
gruppchefen att visuellt inspektera landstallslaget for AQLA 12. Piloten
i AQLA 13 kunde bekrafta att noslandstéllet var i en delutfalld position
vinklad ca 30 grader fran ett horisontellt lage och att noshjulsluckorna
sag ut att vara 6ppna. Han kunde dock inte avgora laget pa huvudland-
stallsluckorna pa grund av att falltankarna var i vagen. Piloten i AQLA
13 upplyste vidare via radio om att felet liknade ett tidigare fel som
intraffat med samma flygplansmodell i det ungerska flygvapnet 2015.

Piloten i AQLA 12 bedémde att flygplanet hade tillrackligt med brénsle
for att gora aterflygningen med landstéllen ute och valde att félla ut
landstallen redan pa hojd for att sékra att de skulle vara fullt utfallda vid
landningen. Piloten i AQLA 13 kunde visuellt se och bekrafta via
radion att alla landstall var ute. Piloten i AQLA 12 pabdrjade darefter
aterflygningen mot Ronneby bana 19 via Olands sodra udde, se
figur 3. Efter viss diskussion i gruppen besléts att AQLA 13 skulle folja
med AQLA 12 for stod vid behov.

AQLA13 :
1301208 4 AGLAI2
\ 130431

Sy

Figur 3. Kartbild som illustrerar de bada flygplanens positioner nar aterflygningen mot
Ronneby paborjas. Kalla: LFV.

Tva minuter efter att landstallen fallts ut fick piloten i AQLA 12 en ny
felindikering med innebdrden att hydraulsystem nummer ett (HS1)
hade ett reducerat tryck (Fel A 121 HYD 1 PRESS REDUCED).

Tva minuter efter felindikering A 121 fick piloten ytterligare en fel-
indikering med innebdrden att HS1 nu var ur funktion (Fel A 120 HYD
1 U/S). Figur 4 visar den elektroniska nodchecklistan pa atgarder som
piloten skulle utféra nar Fel A 120 uppstatt.
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FLY GENTLY
DO NOT USE SPEED BRAKES

LAND ASAP

KEEP RUNNING APU
RUNN I NG,

BEFORE GEAR EXTENSION:
EMGY START APU

EMGY GEAR EXTENSION

AFU OFF

CHOOSE NORMAL RWY
USE RUDDER OR WHEEL
BRAKES TO STEER—

\ Iy

Figur 4. Fel och &tgarder som presenterades for piloten pd FMAN efter fel A 120. Viss infor-
mation &r maskerad av SHK pa grund av sekretess. Kalla: Férsvarsmakten.

Piloten i AQLA 12 uppfattade nu att flygplanet hade férsdmrade flyg-
egenskaper och att det blev svarare att kontrollera, framfor allt i tippled.

Den atgard som enligt nddchecklistan skulle vidtas i detta lage var att
landa snarast. Piloten beddmde att han hade tre alternativ. Han kunde
fortsatta aterflygningen mot Ronneby flygplats och landa pa bana 19,
valja att landa pa flygplatsen i Kalmar som lag narmast eller att flyga
over havet langs kusten och landa pa Ronneby flygplats med viss med-
vind pa bana 01 alternativt gora ett visuellt trafikvarv till bana 19 efter
inflygning fran soder.

Piloten var osaker pa vilka resurser som fanns pa marken pa flygplatsen
i Kalmar och det tidsmassigt snabbaste alternativet att flyga direkt till
bana 19 pa Ronneby flygplats skulle innebéra en flygning 6ver land
med laga moln. Piloten visste att flygraddningsresurserna (SAR) var
begransade over land pa grund av de laga molnen.

Piloten valde att genomféra aterflygningen éver hav for att undvika
flygning 6ver civila samhallen om felen i flygplanet skulle forvarras
och han skulle tvingas lamna flygplanet, se figur 5.
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Figur 5. Karthild som visar pilotens valda fardvag mot Ronneby flygplats. Kélla: LFV.

Piloten upplevde nu att den samlade felbilden med méanga aterkom-
mande fel och foljdfel var komplex. Vid detta tillfalle var det atta var-
ningar pa felvarningspanelen, se figur 6. Normalt ska inga av dessa var-
ningar vara tdnda. Varningslistan (WARN) vid samma tillfalle visas i
figur 7.

Figur 6. Felvarningspanelen (CWP) med atta varningar som flygplanet hade ca 11 minuter fore
landningen. Kélla: Forsvarsmakten.
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NORM GEAR EXT U/S
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Figur 7. Visar en 6gonblicksbild av felbilden s& som den sdg ut pa varningslistan WARN ca
11 minuter fore landningen. Vid detta tillfalle hade piloten valt att visa alla fel (ALL). Viss
information ar maskerad av SHK pa grund av sekretess. Kalla: Férsvarsmakten.

Fran det att piloten fallt ut landstallen kom sammanlagt 13 huvud-
varningar. Utéver huvudvarningarna kom ett stort antal felindikeringar
péa grund av foljdfel. Over 20 av dessa felindikeringar var kopplade till
styrsystemet och kom och gick flera ganger. Samtidigt behovde piloten
hantera flygplanet som var svarare att mandévrera pa grund av att styr-
systemet var degraderat. Piloten upplevde en hog arbetsbelastning och
att det var svart att tolka felindikeringarna och vélja ratt atgarder. Pilo-
ten i AQLA 13 gav stdd genom att Iasa checklistorna for de olika felen.

| den elektroniska nodchecklistan presenterades bade fel B 175 och
B 176 som BRAKES DEGRAD dar fel B 175 visades som en sekundar
varning, se figur 7. Piloten i AQLA 12 uppfattade i det har laget att
felbilden innebar att flygplanet hade bromseffekt men att den var redu-
cerad.

Piloten kom in mot Ronneby flygplats fran séder och genomforde in-
flygningen mot bana 01, se figur 8. Detta innebar att det var en med-
vindskomposant pa fem knop vid landningen.
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Figur 8. Karthild som visar inflygningen till Ronneby flygplats bana 01. Kélla: LFV.

Vid landningen séag piloten banbelysningen och genomforde en inflyg-
ning med 14 graders anfallsvinkel med hjalp av siktlinjesindikatorn
(HUD?®). P& grund av att styrsystemet var degraderat var nosvingarna
fljlade vid landningen, vilket innebar att farten pa finalen var cirka
32 knop hégre an normalt.

Landningen genomférdes som en direktlandning’® med en snabb drag-
kraftsreducering till marktomgang. Farten vid sattningen var 169 knop
indikerat, se figur 9.

Figur 9. Bild fran flygplanets HUD vid sattningen pa banan. Bilden visar att farten var 169 knop
och att hastigheten 6ver marken var 172 knop. Viss information &r maskerad av SHK pa grund
av sekretess. Kélla: Forsvarsmakten.

% HUD (Head Up Display) — siktlinjesindikator.
10 Direktlandning &r en landningsmetod som innebér att sattningen pa banan genomfors utan utflytning och
utan 6vergangshage.
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Efter sattningen noterade piloten att bromsarna inte hade nagon effekt
och att flygplanets fart var hog och knappt avtagande. Parkeringsbrom-
sen anvandes inte efter sattning.

Piloten insag att flygplanet var pa vag i hog fart mot bananden utan
nagon storre fartminskning och han informerade darfor flygledartornet
om att han skulle komma att aka in i utrullningshindret. Under mark-
rullningen Overvégde piloten att skjuta ut sig ur flygplanet men med
hénsyn till att flygplanet i vrigt var kontrollerbart valde piloten att fort-
sétta in i utrullningshindret.

Flygplanet passerade banslutet i 111 knop och akte in i utrullningshind-
ret och stannade drygt 90 meter bortom asfaltskanten.

Figur 10. Visar en bild fran flygplanets HUD strax innan flygplanet akte in i utrullningshindret.
Viss information ar maskerad av SHK pa grund av sekretess. Kalla: Forsvarsmakten.

Piloten kuperade motorn och stangde av systemen for att sedan 6ppna
huven och lamna flygplanet.

Flygplatsens raddningstjanst var pa plats vid landningen och hjalpte
piloten efter att han hade lamnat flygplanet. Kommunal raddningstjanst
kom senare till platsen. Ingen brand eller storre lackage uppstod och
piloten var oskadd.

Olyckan intraffade i position 5616N 01516E, 57 meter Over havet.

1.2 Personskador
Inga personskador uppstod.

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande, se vidare avsnitt 1.12.2.
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141

1.5

1.6

16.1

Andra skador

Det uppstod skador pa utrullningshindret i samband med att flygplanet
akte in i natet. Senare kapades utrullningshindrets nat avsiktligt for att
kunna bérga flygplansvraket.

Skador uppkom aven pa delar av inflygningsljusen till bana 19.

Miljopaverkan

Ett mindre lackage fran flygplanet uppstod och darfor gjordes en sane-
ring av marken pa platsen dar flygplanet stannade. En mindre bit av
marken grévdes bort och skickades for analys.

Pilotens kvalifikationer och tjanstgdoring

Piloten, 32 ar, hade militart behorighetsbevis med giltigt medicinsk
behorighet.

SHK 2024:02

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 1 28 850
Aktuell typ 1 1 28 600

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 32.
Inflygning pa typen gjordes den januari 2017.
Senaste OPC!! genomfordes den 6 december 2021.

Piloten hade haft en ledighetsperiod pa sex dagar veckan fore handel-
sen. Dadrefter tjanstgjorde piloten tre dagar med en arbetstid
kl. 07.30-20.00 och en jourtjénst kl. 20.00-07.30. Olycksdagen som var
den fjarde arbetsdagen, tjanstgjorde piloten kl. 07.30-09.30 samt
kl. 13.30-01.30.

Luftfartyget

JAS 39 C Gripen

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

11 OPC (Operators Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Figur 11. JAS 39 C Gripen. Foto: Forsvarsmakten.

1.6.2  Flygplanet
Typcertifikatinnehavare Saab AB
Modell JAS39C
Serienummer 393.233
Tillverkningsar 2004

Flygmassa, kg

Masscentrumléage

Max tillaten start-/landningsmassa
14 000/13 000 aktuell 9 119
Inom tillatna grénser.

Total gangtid, timmar 1645

Gangtid efter senaste perio- 50

diska tillsyn, timmar

Antal cykler 55

Typ av bransle som tankats  Flygfotogen 75
fore handelsen

Motor

Typcertifikatinnehavare GKN Aerospace Sweden AB
Motortyp RM 12B

Antal motorer 1
Serienummer 12170

Total gangtid, timmar 1664

Gangtid efter senaste perio- 3

diska tillsyn, timmar

Kvarstaende anméarkningar:

Inga relevanta for handelsen

Luftfartyget hade militart luftvéardighetsbevis med gallande gransk-

ningsbevis (ARC).
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1.6.3

16.4

Hydraulsystemet

Hydraulsystemet bestar av tva oberoende system; HS1 och HS2. Upp-
delningen i tva system okar tillforlitligheten i bland annat styrsystem,
landstall och bromsar. Hydraulsystemen trycksétts av pumpar som
drivs av motorn. Det behdvs inte nagon atgard av piloten for att hyd-
raulfoérsorjningen ska fungera. HS1 har en hjalp- och ndédfunktion som
sékerstaller att hydraulkraften ar tillgdnglig &ven om den normala for-
sorjningen forloras.

HS1 och HS2 forsorjer hydraulforbrukarna genom tre delkretsar var-
dera, (A, B, C), se figur 12. Varje system kan upptéacka lackage och
stdnga av delkretsarna B eller C. Av sékerhetsskal kan endast en del-
krets i ett system at gangen vara stangd, vilket innebar att om en krets
ar stangd i exempelvis HS2 gar det inte att stanga en delkrets i HS1.
Om ett lackage stoppats genom att en delkrets stiangts av sa ar den
stangd under resten av flygningen.

SHK 2024:02

77777 Reservoir Reservoir(,
HS1 HS2
Acc Acc
HS1 HS2
HS1 HS2
Manifold Manifold
—————— valve valve F———f——
| block HS1 block HS2 |
Flight Control System (FCS)
Leading Edge Flap (LEF)
Canard, LH Avstangningsventil
Canard, RH 0
e for delkrets 2C
Outer elevon, LH
Outer elevon, RH
Airbrakes
Inner elevon, LH
Inner elevon, RH Acc = Accumulator
: () = System safety valve
Landing gear system = P;!essure Iméy
— Nose wheel steering -——- = Retumn line
Landing gear operation — = Suction line
Landing gear Yy : +—-—- = Electrical power supply
: Brake control system -LH_ g fgf:ng;nanzsed air supply
Parking brake RH = Right Hand

Figur 12. Hydraulsystemet. Avstangningsventilen i HS2 &r markerad med rétt av SHK.
Kalla: Saab AB.

Funktionsdvervakning hydraulsystem

En elektronisk styrenhet (GECU'?) overvakar hydraulfrsorjningen
genom att kontrollera systemtryck, identifiera lackage, isolera delkret-
sarna och ge felvarningar vid behov.

Overvakning lackage

Om lackage uppstar i HS1 eller HS2 stanger lackagedvervakningen av
en av delkretsarna B eller C.

For att identifiera lackage dvervakar GECU kontinuerligt oljenivaerna
i hydraultankarna i bada systemen. Om oljenivan sjunker under en viss
niva startar en avstangningssekvens automatiskt.

12GECU (General systems Electronic Control Unit).
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Avstangningssekvensen ar beroende av lackagehastigheten. Om lacka-
get ar stort tar sekvensen ungefar 1 sekund, om lackaget ar litet kan det
ta langre tid.

Overvakning systemtryck
GECU ger foljande varningar vid lagt systemtryck i HS1:

e A 121 — Minskad kapacitet i HS1. Systemtrycket sjunker under
en viss niva och okar inte tillrackligt i tryck igen.

e A 120 — En total forlust av HS1. Systemtrycket i HS1 sjunker
under en forutbestamd lagsta niva.

HS1 véxlar automatiskt till hjalp- eller nodlage vid behov.

1.6.5 Landstallssystemet

I landstallssystemet finns funktionerna, in- och utféllning av landstal-
len, noshjulstyrning och kontroll av bromsning.

Landstallssystemets priméra enheter &r huvudlandstéllen och nosland-
stall med hjul, dack, bromsar, landstéllsluckor, system for mandvrering
av landstallet, noshjulstyrningen och kontroll av bromsning.

Landstallen och landstéllsluckorna styrs elektroniskt och drivs hydrau-
liskt. Noshjulstyrningen mandvreras hydrauliskt genom att piloten
trycker pa roderpedalerna.

Landstallet och landstallsluckorna har mikrobrytare for att ange posi-
tionen. Varje landstall har tre mikrobrytare. Varje landstallslucka har
tva mikrobrytare for position 6ppen och stangd.

Flygplanets anpassningsenhet (AIU®) funktionsovervakar och styr
landstallssystemet.

Noslandstallet

Noslandstéllet dras in i den framre delen av flygkroppen. Tre land-
stéllsluckor forsluter noslandstallsutrymmet, se figur 13. Den framre
luckan ar mekaniskt féast vid noslandstallsbenet. De tva bakre luckorna
drivs hydrauliskt och har infastningar pa vardera sida av noslandstélls-
utrymmet.

13 AlU (Aircraft Interface Unit).
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ICH-J3-A-330000-G-53827-30843-A-01-]
Figur 13. Noslandstallet for JAS 39 C. 2: Hydraulisk styrenhet. 3: Mandvercylinder.7: Drag-
stotta. Kalla: FMV GDP.

En mandvercylinder och en hydraulisk styrenhet for noshjulstyrning ar
installerade pa baksidan av noslandstallet, se figur 13. Nar landstallet
ar i infallt lage ar det inte nagot hydraultryck fram till styrventilen i den
hydrauliska styrenheten. | samband med att landstéllet falls ut s tryck-
sétts styrventilen med hydraultryck fran HS1.

Noslandstallet dras in bakat i noslandstallsutrymmet av en mandver-
cylinder och en dragstotta. Ett separat las haller noslandstéllet i infallt
lage. Mandvercylindern och dragstottan laser noslandstallet i utfallt
lage.

Mikrobrytare, installerade pa noslandstéllet, indikerar om flygplanet ar
pa marken eller i luften.

1.6.6  Nodutfallning av landstall

Vid ett nodlage kan piloten falla ut landstallen genom att anvénda
reglaget ’"EMGY GEAR”. Nodutféallningsfunktionen ar utformad for att
endast falla ut landstallen. En nodutfallning kan endast goras en gang
under en flygning.
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Under en nodutfallning av landstéllen ar hydraultryck nddvéandigt for
att:

e Lasa upp lasen for infallt lage.
e Falla ut luckorna till huvudlandstall och noslandstall.
e Filla ut noslandstallet.

Huvudlandstéllet falls ut endast med hjalp av dess egenvikt och effek-
terna av luftmotstandet. Landstéllets luckor forblir ppna efter nod-
utfallning.

Landstéllens 1as, landstallsluckor och landstéllsben ar anslutna till
system HS1 C for normal ut- och inféllning. Under flygning med upp-
fallda landstéll och stangda luckor forsérjer HS1 C vid behov land-
stallsluckorna och haller dessa stangda.

For nodutfallning ar landstallens Ias, huvudlandstéllsluckorna och nos-
landstallet anslutna till system HS2 C. Vid nddutfallning avaktiveras
den normala utfallningen med en avstangningsventil. Under nédutfall-
ningen forflyttas hydrauloljan fran HS2 till HS1 via ett retursystem. Vid
en beordrad nodutfallning bortser lackagedvervakningen fran niva-
minskningen av hydraulolja i HS2.

Nodventilenhet

Vid en beordrad nédutfallning ska en nédventilenhet se till att hydraul-
tryck fran HS2 laser upp lasen till respektive landstéll och 6ppnar land-
stallsluckorna pa huvud- och noslandstallen. Hydraultrycket faller aven
ut noslandstéllet, se figur 14.

| vilolage slapps inte hydraulvatska fran HS2 igenom ventilen. Vid en
nddutfallning aktiveras ventilen och slapper igenom hydraulvétska till
nddkretsen (CN) for att falla ut landstallsluckor och landstall.

Viluléthza Aktiverad nE':de;a;a'Ilning

I“““"‘"""""""‘“ ”"'"'""—‘I 7 S L

: Pilol vahe O : !_ a:

I Stingd :Elirt:'_ | | Oppen | I

' I | |

I Emargancy | I I
extention Jets

CN) valve ' LENE - — | '
| | | |
' i ' "

IS e A WO M s o

Figur 14. | den vénstra delen av bilden markerad med gron ram visas ventilen schematiskt i
viloldge. | den hogra delen av bilden markerad med orange ram visas ventilen aktiverad. Den
roda pilen inritad av SHK visar riktningen pa hydraulvatskans vag vid aktiverad nodutfallning.
Kélla: FMV.
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1.6.8

1.6.9

Nodventilenheten har enligt underhallsplanen inget periodiskt under-
hall som styrs av flygtid eller kalendertid. Enheten har en maximal
gangtid pa 4 000 flygtimmar, i dvrigt & underhallet behovsstyrt.

Nodutfallningssystemet kontrolleras var 200:e flygtimme da hela
nodutfallningssekvensen kontrolleras pa marken.

Bromssystem

Bromssystemet drivs hydrauliskt och styrs genom rérelse av broms-
pedaler och den elektroniska bromsstyrenheten (BECU*).

Flygplanet har bromsar pa bade noslandstall och huvudlandstall. Brom-
sarna pa huvudlandstallen forsorjs med hydraulkraft fran HS1 och HS2.
De tva hydraulsystemen forsorjer tre bromsok pa vardera broms. Nos-
hjulsbromsarna férsorjs med hydraulkraft fran enbart HS1.

Systemet innehaller aven en mekaniskt mandvrerad hydraulisk parke-
ringsbroms. Parkeringsbromsen kan anvandas som nddbroms och for-
sorjs fran HS1.

Styrsystemets hydraulkraftsforsorjning

Styrsystemet bestar av flera styrytor som forsorjs av hydraulkraften fran
HS1 och HS2.

Hydraulkraften fordelas till styrsystemets forbrukare enligt foljande:

e HS1 och HS2 forsorjer innerrodert®, sidrodret och nosvingarna.
e HS1 forsorjer vanster ytterroder och framkantsklaffarna (LEF).

e HS2 forsorjer hdger ytterroder och luftbromsarna.

Lyftkraftsdumpning

Styrsystemet anvands ocksa pa marken efter landning for aerodynamisk
bromsning. Styrytor som nosvingar, framkantsklaffar, vingroder och
luftbromsar mandvreras automatiskt utan paverkan fran piloten sa att
ett sa stort luftmotstand som mojligt genereras. Detta benamns lyft-
kraftsdumpning.

Flygplanets operativa manual (AOM)

For flygplanet finns en handbok (AOM) som &r den operativa manualen
for flygbesattningen. I AOM finns en lista 6ver flygplanets samtliga
felkoder och dar beskrivs i detalj bland annat konsekvenserna av olika
fel, hur felen presenteras for piloten, hur respektive fel paverkar flyg-
planets egenskaper och prestanda och hur felen ska hanteras.

14 BECU (Brake Electronic Control Unit).
15p3 en JAS 39 ar innerrodren och ytterrodren kombinerade skevroder och hojdroder (Elevon).
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| flygplanet finns dven en elektronisk nédchecklista, FMAN, som pa en
display beskriver for piloten hur fel paverkar flygplanets egenskaper
och prestanda och hur felen ska hanteras. FMAN ar baserad pa AOM.
Den noédchecklista i pappersformat som piloten har med sig under flyg-
ning ar ocksa baserad paA AOM.

Felvarningar

Varje fel har en egen felkod. Felkoderna delas in i olika kategorier
bendmnda A, B eller C. Foljande definitioner visar skillnaden mellan
felkategorierna:

A Fel som paverkar flygsakerheten
och kraver omedelbara atgarder.

B Fel som paverkar flygsékerheten,
men som inte kraver omedelbara
atgarder.

C Fel som inte har nagon inverkan
pa flygsdkerheten men som kan
paverka uppdraget.

Nedan anges de fel som var aktuella vid hédndelsen:
B 164 GEAR UP NOT LOCKED

B 128 HYD 2C CLOSED

A 121 HYD 1 PRESS REDUCED

A 120 HYD 1 U/S

B 175 BRAKES DEGRAD

B 176 BRAKES DEGRAD

B 312 OUTER ELEVON FLOAT

B 314 CANARDS FLOAT

Systemfunktioner som paverkades av felen i hydraulsystemet

Nér felen i HS1 och HS2 uppstod innebar det att flera systemfunktioner
i flygplanet paverkades. Nedan beskrivs felen och hur de paverkade
ovriga systemfunktioner.

e Felkod B 128: Sténgd delkrets HS2 C. Orsakar bland annat mins-
kad bromskapacitet. Nodutfallningsfunktionen for landstéllet
fungerar inte.

e Felkod A 121: Minskad kapacitet i HS1. Orsakar langsammare
utfallning av landstallet.
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e Felkod A 120: Avsaknad av hydraultryck i HS1. Ger bland
annat minskad bromsférmaga. Landstéllen kan endast féllas ut
med hjalp av nodutfallningsfunktionen. Styrning pa marken ar
endast mojlig med differentialoromsning. Parkeringsbromsen
fungerar inte.

e Felkod B 175: Bortfall av en av delkretsarna som forsorjer hjul-
bromsarna med hydraultryck. Orsakar reducerad bromsfor-
maga.

e Felkod B 176: Bromsstyrenheten gor automatiskt ett test av
trycket ut fran servoventilerna i ventilenhet broms vid land-
stéllsutfallning. Om testet identifierar ett fel satts felvarningen.
Felvarningen indikerar att bromsférmagan ar reducerad.

o Felkod B 312: Vénster ytterroder flojlar eftersom HS1 B ar ur
funktion, vilket medfor att styrformagan blir degraderad.

e Felkod B 314: Bada nosvingarna fl6jlar eftersom HS1 C och
HS2 C ar ur funktion, vilket medfor att styrférmagan blir degra-
derad.

1.6.10 Beskrivning av bromsfel i flygplanets AOM

Vid den aktuella hédndelsen har fel i hydraulsystemet foranlett foljdfel,
bland annat pa bromsarna (fel B 175 och B 176). Beskrivning av broms-
fel finns pa flera olika stéllen; i AOM, FMAN och nédchecklistan.

Beskrivningarna i de olika delarna skiljer sig at nar det galler fragan om
nir lampfiltet " BRAKES” ska vara tint pa felvarningspanelen (CWP)
vid fel B 175 och B 176.

I AOM beskrivs bromsfelen enligt féljande:

o B 175 BRAKES DEGRAD Secondary fault warning in the event
of hydraulic malfunction in HS1 or HS2 (FWN
120,122,125,128) Reduced brake capacity.

Enligt AOM ska lampfaltet "BRAKES” lysa pa felvarnings-
panelen (CWP).

o B 176 BRAKES DEGRADE Reduced brake capacity due to a
malfuntion in the main hydraulic control module.

Enligt AOM ska lampfaltet "lBRAKES” inte lysa pa felvarnings-
panelen (CWP).
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I nddchecklistan presenteras de fel som &r relaterade till bromsfel enligt
foljande:

For fel B 175 och B 176 anges att normal landningshana (lang bana)
ska anvandas. Vid fel B 175 anges att "BRAKES” inte presenteras pa
felvarningspanelen, se figur 15.

10 Wheel brakes [ srakes |

|
|2 172: Do not land with brakes applied. |
| After nose down: Brake normally. '
|3 171: Prepare lo use parking brakes for |
| emergency braking. l
L4 171. When necessary: Shut down engine, |
Note: [ BRAKES ] suppressed at 175.

Note: 171: Use parking brake carefully due to
risk of loss of braking power or locked wheels.

177 PARK BRAKE LOCKED
LEAREA AR A A h =l R ——
| 1 Release park brake,

I
| 2 If warning remains or if loss of function is l
|  suspected: Abort mission. '

Figur 15. Utdrag ur nddchecklistan kapitel 10. Kalla: FMV.

Vid den aktuella handelsen har bromsfelen presenterats i FMAN pa
motsvarande satt som de beskrivs i nddchecklistan.

Beskrivningen i AOM nir det géller lampfiltet " BRAKES” stimmer
inte 6verens med nodchecklistan och FMAN.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys for Ronneby flygplats (ESDF) forekom mattliga
vindar fran sydvast med styrka 6-9 knop. Sikten under moln var 10 km
och det var laga moln med molnbas 700-1400 fot, temperatur/dagg-
punkt +11°C/+10°C, QNH 1007 hPa.

Aktuell METAR?® for Ronneby flygplats vid tiden for olyckan:

Vinden var 240 grader (SV) 8 knop. Sikten var mer &n 10 km i latt regn
och brutna moln pa 1200 fot. Temperaturen var +11°C med en dagg-
punkt pa +10°C och lufttrycket var 1007 hPa (QNH).

16 METAR - regelbunden rapport for luftfarten (i meteorologisk kod for luftfarten).
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Figur 16. Oversiktshild av vadret Over sddra Sverige den 7 november 2022 Kalla: SMHI

Navigationshjalpmedel
Navigeringssystemet fungerade som avsett.

Radiokommunikationer

SHK har tagit del av radiokommunikationen mellan piloterna i gruppen
och med flygstridsledaren samt den kommunikation som piloten hade
med flygtrafiktjansten pd Ronneby flygplats i samband med aterflyg-
ningen och landningen. Kommunikationen stddjer uppgifterna om
handelseforloppet sa som det beskrivs i avsnitt 1.1.2.

Flygfaltsdata

Flygplatsen hade status enligt AIPY" Sverige och bana 01/19 hade en
deklarerad langd och bredd av 2 331 x 45 meter.

Pa flygplatsen fanns ett utrullningshinder i vardera banande av bana
01/19 och i den norra delen av banan fanns ett utrullningsomrade fran
banslutet fram till utrullningshindret, se figur 17 och 18. Utrullnings-
omradet var inte definierat i AIP men var uppmatt till 100 meter langt.

17 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
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Figur 17. Del av beskrivning AIP pad Ronneby flygplats..Utrulhlningsomrédet pa bana 01
markerat i rott av SHK. Kélla: AIP Sweden.

Figur 18. Utrullningsomrédet pa bana 01 markerat med réd markering av SHK. Foto: Forsvars-
makten.
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1.11 Fard- och ljudregistratorer
JAS 39 C Gripen har flera enheter som registrerar data under flygning.

SHK har tagit del av data fran Maintenance Ground Support System —
MGSS?8.

SHK har vidare tagit del av flygdata som har spelats upp i Mission
Support System MSS®. Ljuddata ur MSS har separerats fran 6vriga
data och analyserats for sig.

1.11.1 Fardregistratorer

SHK har tagit del av registrerade data fran flygpasset i form av MGSS-
data. Fran denna kan utlasas att flygningen startade kl. 19.50 och att
motorn kuperades Kkl. 21.01, bégge tider UTC.

Grafen i figur 19, visar registrerade data fran flygningen dar tiden anges
i sekunder. Tiden bérjar vid 0 i samband med att flygplanets hjalpaggre-
gat (APU?) startas p& marken innan motorstart. Den forsta felvarningen
(B 164 GEAR UP NOT LOCKED) presenterades for piloten vid
3362.00 sekunder. Direkt efter varningen sjénk hydraulnivan i HS2 och
6kade med samma méngd i HS1. Under samma tidsperiod syns i grafen
aven en tryckfluktuering i HS1. Drygt en halv minut efter den forsta
varningen stdngdes hydraulkrets HS2 C och en ny felvarning (B 128
HYD 2C CLOSED) presenterades. Vid 3804,93 sekunder registrerades
en normal landstallsutfallning och HS1 trycksatte da noslandstéllet och
enheten for noshjulstyrning. Direkt efter den normala landstéllsutfall-
ningen borjade hydraulnivan i HS1 att sjunka.

4076

Tryck, HS1
i g |
Tryck, HS2 R '
=T | HS1 trycks“ziner v
Hydraulniva, : noslandsstillet och
HS1 | styrenheten for

e : ! [ noshjulstyrning i S
Hydraulniva, : \:~ 1 ? i 1
HS2 T
| Normal
| landstallsutfallning

B 128:

B 164: T /
Landstall inte \ g Hgg’::’;:;z“ -
uppe och last v - = A
\ /3 y 4 3
‘ < % ! & 3 TR 2 S ak
3300 3600 3900 4200 4500 4800 5100

Figur 19. Grafen visar MGSS-data fran flygningen fran det att den forsta varningen presentera-
des for piloten. SHK har med rdda ramar, gula cirklar och pilar markerat parametrar av bety-
delse for handelse. Kalla: Forsvarsmakten.

18 MGSS (Maintenance Ground Support System) — system som anvands for att avlasa tekniska data efter

flygpass.
19 MSS (Mission Support System) — system som anvands for utvardering av flygpass.

20 APU (Auxiliary Power Unit).
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Ungefar tva minuter efter den normala landstéllsutfallningen har
hydraulnivan i HS1 sjunkit s& lagt att dven trycket paverkats. Vid denna
tidpunkt (vid 3938,80 sekunder) presenterades felvarning A 121 HYD
1 PRESS REDUCED. Efter ytterligare tva minuter kom felindikeringen
A 120 HYD 1 U/S och déarefter var HS1 ur funktion och delkrets C i
HS2 avstéangd. Under elva minuter efter den normala landstallsutfall-
ningen kvarstod ett 1agt tryck i HS1. Under denna tid genererade fel-
indikeringssystemet atta felvarningar med beteckningen B 312 OUTER
ELEVON FLOAT.

e
>y

31 uT LEVON FLOA’
A 3 -
121 HYD 1 PRESS REDUC ; 4 - N312 OUTER ELEVON Fi
. AR RSN s A e on Ao T SR B T | A Ve BT 2

3780 3810 3840 3870 3900 3330 3960 3950 4020 4050 4080 4110 4140 4170 4200 4230 4260 4290 4320 4350 4380 4410 4440 4470 4500 4530 4560 4550 4620 4650 4680

Figur 20. Grafen visar trycket i HS1 efter den normala landstéllsutfallningen och fram till dess
att trycket &r 0. Relevanta felvarningar markerade med textrutor. Kélla: Saab AB.

SHK har tagit del av registrerade data fran flygplanets hjulsensorer.
Fran dessa kan utlasas att bromspedalerna har varit ansatta mer eller
mindre under hela tiden pa marken efter landningen. Det kan ocksa ut-
lasas att luftbroms har varit aktiverad fran det att flygplanet landat pa
banan.

L1081 —
1

Figur 21. Grafen illustrerar bromspedalernas utslag (réd respektive bla linje) och flygplanets
hastighet efter landning (gron respektive svart linje). Kélla: Saab AB.

WHEEL SPEED LMW [knots]
E
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1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Avakningen intraffade vid landning bana 01 pa Ronneby flygplats.

Flygplanet stannade i utrullningshindret 90 meter norr om den belagda
banan.

Figur 22. Flygplanets position sett fran norr. Foto: Forsvarsmakten.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Skadorna pa flygplanet blev betydande. Flygplanet Iag till del pa buken
och noskonen hade néstan helt separerat fran flygplanet.
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Figur 23. Luftfartygsvraket. Foto: Forsvarsmakten.

Noshjulstéllet och de bada huvudstallen hade vikts bakat. Noshjul-
stallets fallstotta hade slitits loss fran fastoglan i flygplansskrovet. Bada
de bakre landstéllsluckorna som forsluter noslandstéallsutrymmet hade
skador.

Nar det hogre huvudlandstéllet veks bakat gick ett kroppsspant av.
Flygplanets ryggplatar hade fatt skador av utrullningsnatet. Aven nos-
vingarna och den omkringliggande strukturen kring nosvingarna hade
fatt skador av natet. Flygplanet var utrustat med tva stycken vingmon-
terade félltankar och dven dessa hade stora skador.

R

vy

Figur 24. Den vanstra bilden visar skadorna pa huvudlandstallen. Den hogra bilden visar det
skadade kroppsspantet bakom héger huvudlandstall. Markering infoérd av SHK. Foto: Forsvars-
makten.

1.12.3 Teknisk undersdkning

Efter handelsen bargades flygplanet av Forsvarsmaktens flygbéargnings-
grupp till en hangar pa F 17 Ronneby. Den 9 november 2022 genom-
forde SHK i samverkan med Saab AB en forsta undersokning av flyg-
planet. Vid undersokningen kunde konstateras att hydraulvatska hade
lackt ut i noslandstallsutrymmet och pa noslandstéllet. Det kunde vidare
konstateras att de bada bakre landstéllsluckorna som forsluter nosland-
stallsutrymmet hade skador pa den framre delen.

35 (62)



1 bl Statens haverikommission
=4 .’II( Swedish Accident Investigation Authority SHK 2024:02

_ e
Figur 25. Bild pa vanster och hoger noslandstéllslucka med skador pa de framre delarna.
Foto: Saab AB.

Skyddsplaten av aluminium for noshjulets styrventilenhet hade skador
pa bade vanster och hoger sida, se figur 26. Pa den hogra sidan hade
platen flakts upp och bojts utat. Under den uppflakta hogra delen fanns
det rester av kompositmaterial. Hydraulréren pa landstallsbenet hade
skador.

Figur 26. Skyddsplaten 6ver ventilen till noshjulstyrningen med skador pa bada sidor markerade
av SHK. Foto: Saab AB.

Mot bakgrund av tidigare felhistorik som Saab AB hade k&nnedom om
samt utifran skadorna pa landstéllsluckorna och hydraullackaget gjor-
des beddmningen att landstéllssystemets nddutféllningsventil, skulle
granskas mera ingaende.

Nodutfallningsventilenheten hade en total gangtid pa 1 645 timmar.
Enheten hade varit installerad i flygplanet sedan flygplanet tillverkades.
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1.13 Medicinsk information
Ingenting har framkommit som tyder pa att pilotens psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

En magnetkameraundersékning genomfordes pa piloten efter olyckan
och den visade inga skador eller forandringar som kunde kopplas till
olyckan.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1  Utrullningshindret

Pa militara flygplatser finns utrullningshinder som &r placerade i varje
banande. Det finns inga krav pa att det ska finns ett utrullningshinder
for att landa med militara flygplan.

Utrullningshindret &r avsett att bromsa upp ett flygplan i viktklassen
4-20 ton som rullar ut éver bantréskeln och har en bromskraft av 24 ton
fordelat pa tva bromsar. Det bestar av ett nat som ar fast till en broms-
lina som i sin tur &r upplindad pa en bromstrumma som é&r placerad pa
var sida om nétet.

Figur 27. Bid pa ett utrullningshinder.

Vid hdg fart in i hindret hinner flygplanet rulla en langre stracka innan
bromskrafterna hunnit byggas upp, samtidigt som vinkeln mot nétet
kring flygplanet snabbt blir liten. Hog inrullningsfart &r gynnsam med
avseende pa risken for sneddragning. Efter ca 150 meters utrullning ger
natet en viss stabiliserande inverkan pa flygplanet.

Om marken ar fast rullar flygplanet vanligen nagot bakat efter stopp
beroende pa natets elastiska egenskaper.

Utrullningsnatet pa Ronneby flygplats ar placerat dar den belagda delen
pa bana 01 slutar (utrullningsomradet) och 100 meter efter troskeln
bana 19.
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Figur 28. Bild pa flygplanets slutposition efter utrullningen i natet. Bromslinorna ar markerade
av SHK med rdda linjer. Foto: Férsvarsmakten.

1.15.2 R&ddningsinsatsen

Kort om raddningstjanst vid en flyghandelse

Vid en flyghandelse har myndigheterna inom statlig och kommunal
raddningstjanst olika roller. Sjofartsverket (JRCC?) ansvarar for flyg-
raddningstjanst och raddningstjansten i en kommun ansvarar foér kom-
munal raddningstjanst. Om en olycka intraffar éver land men med
okand position har Sjofartsverket ansvaret att séka efter flygplanet. Nar
olycksplatsen sedan hittas eller positionen ar kand ar det kommunal
raddningstjanst som ansvarar for raddningsatgarderna. Raddnings-
tjanstmyndigheterna har alltsa olika ansvarsroller vid en flyghandelse
men har ocksa en skyldighet att samverka.

SOS Alarms roll &r bland annat att larma och férmedla information. Vid
ett larm fran en flygtrafikledning ska SOS Alarm starta ett trepartssam-
tal med flygtrafikledningen och JRCC. Baserat pa informationen i sam-
talet larmar SOS Alarm ut kommunal rdddningstjanst, ambulanssjuk-
varden och informerar polisen med flera aktorer. | det har fallet var dven
den kommunala raddningstjanstens egen ledningscentral for Radd-
ningstjanstsamverkan Smaland Blekinge (RSB) lokaliserad i samma
central som SOS Alarm. Dér hanterades larmningen av kommunal
raddningstjanst och personalen dér var dven ett stéd till SOS Alarm i
raddningstjanstfragor.

21 Joint Rescue Coordination Centre — Sj6- och flygraddningscentralen med larmhantering och raddnings-
ledning.
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JRCC larmar ut resurser kopplade till flygraddningstjanst. Flygtrafik-
ledningen larmar bland annat ut flygplatsens egen raddningsstyrka.
SOS Alarm kan ocksa tekniskt sakerstalla att radiokommunikationen
fungerar mellan olika raddningsresurser genom att gruppkombinera tal-

grupper.

Overensstimmande checklistor med atgarder for olika flyghandelser
anvands av flygtrafikledningen, SOS Alarm, JRCC och kommunal
raddningstjanst. Respektive organisations checklista baseras pa Trans-
portstyrelsens checklistor for flygtrafikledningstjanst?2. 1 den utredda
handelsen var Checklista GRON TORN (Varningslarm) och Checklista
ROD TORN (Haveri med kénd haveriplats) aktuella. Ett varningslarm
innebar att en olycka kan komma att ske. Raddningsresurser larmas for
att kunna ta sig sa nara den eventuella olycksplatsen som majligt innan
olyckan har intréffat. Haverilarm innebér att en olycka med kand posi-
tion har intraffat och raddningsresurser larmas direkt till den platsen.

Raddningsinsatsen vid handelsen

Klockan 21.37 fick STRIL?® information fran piloten om att fel uppstatt
pa hydrauliken och att pilotens avsikt var att avbryta for landning.
STRIL tog da kontakt med ATS?* Ronneby flygplats och informerade
om laget. Darefter startade flygtrafikledaren pa Ronneby flygplats ett
varningslarm (Gron checklista).

SOS Alarm som mottog varningslarmet startade ett trepartssamtal med
flygtrafikledaren och JRCC. Efter att flygtrafikledaren i trepartssamta-
let informerat om situationen larmade denne ut flygplatsens raddnings-
styrka® som leddes av en militér insatsledare. Raddningsstyrkan korde
ut till en position bredvid banan och gjorde sig redo for insats. SOS
Alarm aktiverade Gron checklista, larmade Raddningstjansten Ostra
Blekinge (kommunal raddningstjanst) och ambulans samt informerade
polisen. SOS Alarm gruppkombinerade talgrupperna sa att radiokom-
munikationen fungerade mellan de olika raddningsresurserna. JRCC
larmade SAR-helikoptern som fanns i Kristianstad. Styrkorna fran
kommunal raddningstjanst och ambulans korde fram till en forut-
bestdmd plats utanfor flygplatsen och hade radiokontakt med flygplats-
ens raddningsstyrka vid framkomst.

Nér flygplanet landade kl. 21.59 meddelade piloten via radio till flyg-
trafikledaren att han skulle komma att dka av banan och in i utrullnings-
hindret. Det radioanropet skedde pa en radiokanal som inte kunde horas
av raddningsresurserna utanfor flygplatsen. Efter beskedet fran piloten
startade flygtrafikledaren haverilarmet. Larmet kom in till SOS Alarm
som kl. 22.00 kopplade in ett trepartssamtal med flygtrafikledartornet
och JRCC. Under samtalet informerade flygtrafikledaren om att flyg-
planet akt in i natet, att det nu var Rod checklista som gallde och att
flygplatsens raddningsstyrka var pa vag fram.

22 Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2015:51) om alarmeringstjanst och
flygraddningstjénst.

23 STRIL — Forsvarsmaktens stridsledning och luftbevakning.

24 ATS (Air Traffic Service) — Flygtrafikledningen.

% Flygplatsens raddningsstyrka pa Ronneby flygplats &r en militar enhet tillhérande F 17.
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Pa JRCC deltog inte raddningsledaren i trepartssamtalet. Under tiden
som trepartssamtalet pagick pratade raddningsledaren hos JRCC via
radio (gruppkombinerad talgrupp) med SAR-helikoptern och hérde da
endast delar av trepartssamtalet. Raddningsledaren hos JRCC upp-
fattade att det hade gatt bra vid landningen och lamnade beskedet i den
gruppkombinerade talgruppen att ”planet har landat utan anméarkning”
och att SAR-helikoptern kunde aterga. Kort darefter, kl. 22.01, medde-
lade raddningsledaren hos JRCC via radio att “rdddningstjanst avslu-
tas”. Dessa radiomeddelanden hérdes dven av kommunal raddnings-
tjanst, ambulans och SOS Alarm.

Radiomeddelandena fran JRCC gjorde att man pa raddningstjanstens
ledningscentral och SOS Alarm blev osaker pa om Rod checklista
skulle aktiveras. Efter en kort avstdmning beslutade de att inte aktivera
checklistan. Detta innebar att det inte gick ut nagon information till
raddningsresurserna utanfor flygplatsen eller polisen om att det hade
intraffat ett haveri.

Né&r den kommunala rdddningsstyrkan som vantade utanfor flygplatsen
hade hort radiomeddelandet fran JRCC forsokte de fa ytterligare in-
formation om situationen. Styrkeledaren i den kommunala raddnings-
styrkan anropade den militdra insatsledaren for flygplatsens raddnings-
styrka via radio tre ganger, men fick inget svar. Darefter beslutade
styrkeledaren att avsluta deras del i insatsen baserat pa radioinforma-
tionen fran raddningsledaren hos JRCC. Styrkeledaren meddelade detta
till SOS Alarm via radio och darefter ldamnade den kommunala radd-
ningsstyrkan platsen tillsammans med ambulansen.

Né&r JRCC horde radioanropet till SOS Alarm om att den kommunala
raddningsstyrkan lamnade platsen fortydligade JRCC direkt via radio
att flygraddningstjanst var avslutad men att det fortfarande kunde vara
aktuellt med kommunal raddningstjanst. JRCC hade i detta skede inte
langre ansvaret att leda raddningsinsatsen men forsokte anda na den
militara insatsledaren via radio for att fa en lagesbild men fick inget
svar. JRCC kontaktade via radio aven flygtrafikledningen som i sin tur
forsokte anropa den militara insatsledaren, men utan att fa svar.

Raddningsledaren fran kommunal raddningstjanst horde radiokommu-
nikationen mellan JRCC och flygtrafikledningen och meddelade darfor
kl. 22.04 SOS Alarm via radio att styrkorna fran den kommunala radd-
ningstjansten tog sig tillbaka mot vakten pa F 17. Ambulansen foljde
med. Val framme vid vakten blev raddningsledaren anropad av den
militara insatsledaren kl. 22.06.

Den militéra insatsledaren meddelade att haveriet inte var allvarligt. Det
hade inte borjat ryka eller brinna i flygplanet och piloten hade sjalv
kunnat ta sig ur flygplanet. Kommunal rdddningstjanst och ambulans
korde anda fram till olycksplatsen. Piloten undersoktes av ambulans-
personalen och konstaterades oskadd. Aven flygplanet kontrollerades
men inga raddningsatgarder behdvde vidtas och den kommunala radd-
ningstjansten avslutades kl. 23.21.
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1.16  Sarskilda prov och undersokningar

1.16.1 Undersokning av nddutfallningsventilen

Mot bakgrund av de iakttagelser som gjordes efter olyckan (se ndrmare
avsnitt 1.12.3) genomforde Saab AB en undersokning av nodutfall-
ningsventilen under éverinseende av SHK. Ventilen kopplades in i en
hydraulrigg déar det kunde konstateras att hydraulvatska redan vid ett
lagt tryck lackte igenom till nodutfallningskretsen (CN). Vid demonte-
ring av ventilen kunde det konstateras att den inre o-ringen och de bada
stodringarna pa ventilhylsan var skadade, se figur 29.

Figur 29. Vanster bild visar ventilhylsan med skadad o-ring och stodringarna pa den inre
tatningen. Markeringar med rétt inritade av SHK. Foto: Saab AB. Hoger bild visar en forstoring
av skadan. Foto: Element Materials Technology AB.

Undersokningen visade att skadorna pa o-ringen och stodringarna orsa-
kade ett lackage i den inre delen av nédutfallningsventilen. Lackaget
paverkade ventilhylsan pa ett sadant satt att ventilen 6ppnades, vilket i
sin tur aktiverade nodutfallningsfunktionen, se figur 30. Se dven avsnitt
1.6.6 figur 14.

41 (62)



b W Statens haverikommission
%] ﬂK Swedish Accident Investigation Authority SHK 2024:02

Rest position

T2
- -T - R2
: Pilot valve '
-
—
1
i '
i I
Emergency
extension
valve I
1
' O O‘ Emergency I
i unloading I
Wmﬁn_m.m<3“.ﬁ1

CL2 Il CB2

Figur 30. Principbild for nddutfallningsventilen dér lackaget &r markerat med rott.
Ventilhylsan paverkas i pilens riktning och darigenom éppnas ventilen for passage
till nédkretsen (CN). Kélla: Saab AB.

Tatningarna pa ventilhylsan bestar av en o-ring som tillsammans med
tva stodringar sakerstaller att det sluter tatt mot ventilhuset. O-ringen &r
av elastiskt material som tatar mot ventilhuset. Stodringarna ar av
hardare material och ska sakerstélla att o-ringen halls pa plats, se
figur 31.
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Figur 31. Principbild for tatningens konstruktion i ndd-
utfallningsventilen. 1: Elastisk o-ring. 2: Stédring i hardare
material. Kélla: Green Tweed.

Undersokning av aldrande av tatningar

Flera unders6kningar med avseende pa aldrande av o-ringarna och stod-
ringarna gjordes av Saab AB och tillverkaren av nodutfallningsventi-
len?® samt tillverkaren av tatningarna?’.

Det fanns inga tecken pa aldrande i form av sprickor eller porositet pa
vare sig o-ringarna eller stodringarna.

Vid de inledande undersokningarna av tatningarna upptécktes rester
fran den skadade o-ringen vid laget narmast botten av ventilens cylin-
derhus och i linje med arbetsldget for den skadade o-ringen.

Det kunde ocksa konstateras att det fanns en ytdefekt som kunde ses i
cylinderloppet, ocksa detta vid laget for den skadade o-ringen, se figur
32 och 33.

% Heroux Devtek — tillverkare av nodutfallningsventilen.
27 Greene Tweed — tillverkare av tatningarna.
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Figur 32. Bild pa ytdefekten i hojd med den skadade tatningen. Foto: Element Materials Tech-
nology AB.

A e
Figur 33. Bild pa cylinderloppet i nddutfaliningsventilen. Platsen for ytdefekten markerad med
rod streckad linje inférd av SHK. Foto: Heroux Devtek.

Undersokning av ventilhuset

Tillverkaren av nodutféliningsventilen gjorde matningar av cylinder-
loppet och resultatet av matningarna visade att ventilen inte klarade de
krav som stalls enligt specifikationerna for nédutféallningsventilen.
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Tillverkaren av noédutfallningsventilen har gjort bedémningen att
ytdefekten i form av spiralformade repor sannolikt uppstod vid tillverk-
ningsprocessen. Den underleverantor till tillverkaren som gjorde bear-
betningen av ventilhuset har upphért med sin verksamhet och det har
darfor inte gatt att narmare spara ursprunget till ytdefekten.

SHK 2024:02

Figur 34. Bild som visar en ritning av delar av nddutfall-
ningsventilen i genomskérning dér laget for ytdefekten i
cylinderloppet ar markerat med rott. Kélla: Heroux Devtek.

1.16.2 Trycktest av nddutfallningsventilen

| syfte att forstd om och i sa fall hur ytdefekterna i den inre delen av
cylinderloppet i ventilen paverkat tatningsringarna genomforde tillver-
karen av ventilen ett test. Testet genomférdes med den ventil som satt i
flygplanet vid den aktuella handelsen och med en ny enhet som refe-
rensenhet. Nya o-ringar och stodringar fran samma tillverkningsserie
monterades in i bada ventilerna. Darefter trycktestades ventilerna med
pulserande tryck som motsvarade trycket vid drift. Efter 100 000 cykler
avbrots testet och o-ringarna och stédringarna inspekterades.

O-ringarna och stodringarna i den ventil som var monterad i flygplanet
vid olyckan var fortfarande hela men stodringen pa lagtryckssidan
buktade ut och hade tydliga tecken pa slitage, se figur 35 och 36.

Inga skador eller forandringar kunde konstateras i den referensventil
som testades.
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Figur 35. Hylsan med o-ringar och stodringar efter testet. Paverkade stodringar
markerade av SHK. Foto: Heroux Devtek.

Figur 36. En uppforstoring av tatningen i figur 35. Foto: Heroux Devtek.
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Efter testet drog bade tillverkaren av nédutfallningsventilen och till-
verkaren av tatningen slutsatsen att den inre o-ringen och stédringarna
hade brustit pa grund av ytdefekterna i ventilhuset.

SHK delar denna slutsats.

1.16.3 Undersokning av hydraulrér till och fran styrventilenheten

Pa grund av skadorna och lackaget i utrymmet for noshjulslandstallet
samt omkring styrventilen som styr noshjulstyrningen gjordes under-
sokningar i form av bland annat provtryckningar av hydraulréren till
och fran styrventilen. Undersokningarna gjordes av Saab AB under
overinseende av SHK.

Returrdret fran ventilen undersoktes och ett mindre lackage upptacktes
men l&ckaget kunde konstateras vara for litet for att ensamt ha kunnat
paverka handelseforloppet.

Vid kontroll av det ingdende tryckréret till styrventilen kunde det
konstateras att det redan vid liten tryckuppbyggnad uppstod ett lackage
dar hydraulroret ar fast in i ventilen. Tryckroret &r fast med en fast-
mutter till en kontaktyta pa en anslutningsplatta, som i sin tur ar skruvad
in i ventilen, se figur 37.

Efter provtryckningen av det ingaende tryckroret kontrollerades atdrag-
ningsmomentet till fastmuttern med en momentnyckel och det kunde
konstateras att muttern rérde sig vid ett Iagt atdragningsmoment.

Fastmutter

Figur 37. Ventilen frilagd under provtryckning som resulterade i ett rinnande lackage. Marke-
ringar inforda av SHK. Foto: Saab AB.
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Tryckroret tillsammans med fastmuttern och anslutningsplattan i venti-
len skruvades loss och undersoktes av Element Materials Technology
AB (Element) for vidare bedémning av lackaget. Vid undersékningen
skruvades roret ihop med muttern med specificerat atdragnings-
moment? och kopplingen provtrycktes.

Inget lackage uppstod nér kopplingen var atdragen med det specifice-
rade momentet.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning
Inte aktuellt.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Tidigare handelser

Olycka i Ungern 2015

Den 10 juni 2015 intraffade en olycka i Ungern med en JAS-39 C
Gripen opererad av det ungerska flygvapnet. Flygplanet holl pa att stiga
till 4000 fot n&r piloten fick felmeddelande B 164 GEAR UP NOT
LOCKED och 15 sekunder senare B 128 HYD 2 C CLOSED. Dérefter
fick piloten flera felvarningar kopplade till flygplanets styrsystem.
Piloten forsokte falla ut stillet pd normalt satt men lyckades inte. Dar-
efter kontrollerades landningsstéllet i luften av en annan pilot som
bekraftade att landstallet var i delutféllt 1age.

Piloten genomforde en buklandning och efter landningen lamnade flyg-
planet banan och piloten skét ut sig. Utredningen? identifierade att felet
orsakades av ett fel i nddutfallningsventilen och att normalfallnings-
sekvensen inte var tillganglig. Vid undersékning av nodutfallningsven-
tilen kunde det konstateras att ventilens inre o-ring med stodring hade
en skada, se figur 38. I ventilhuset (med serienummer 1153) kunde det
ocksa konstateras att det fanns en ytdefekt i form av spiralformade grad-
marken pa motsvarande position som den skadade tatningen hade.
Dessutom fanns det skador i inloppet till ventilen.

28 Atdragningsmomentet ska enligt specifikationen vara 16-19 Nm.
29 Utredningen gjordes av Ungern med stod av Saab AB:s tekniska rapport.
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Figur 38. Bild pé ventilhylsan med skadade tatningen i nodutfallningsventilen efter handelsen
2015-06-10. Kélla: Saab AB.

Saab AB tillsammans med tillverkaren av nddutfallningsventilen iden-
tifierade efter handelsen att skadan pa tatningen hade uppstatt i sam-
band med underhall av nédutféallningsventilen. Vidare identifierades att
underhallsmanualen (CMM — Component Maintenance Manual) sakna-
de vissa atgarder som beror verktyget som anvands vid underhall.
Underhallsmanualen uppdaterades som féljd av detta.

Efter olyckan identifierade Saab AB en brist i fallningslogiken for land-
stillet och genomforde darfor en andring i systemet. Andringen, som
mojliggor en normalfallning om ett motsvarande fel uppstar igen, har
implementerats.

Vid héndelsen hade noshjulsluckorna stangts och tréffat noslandstallet.
Luckorna traffade noslandstallet langre ned pa benet jamfort med
handelsen den 7 november 2022.

Handelse i Aten 2007

Infér en flygning med en JAS 39 C Gripen som skulle genomféras av
Saab AB i Aten den 23 februari 2007 uppstod ett fel i flygplanet pa
marken infor start. Vid uppstéllning infor start fick piloten nagra korta
landstallsvarningar och piloten kande nagon form av rorelse fran land-
stéllet. Darefter presenterades flera felindikeringar avseende bland
annat HS1 samt en delkretsavstangning av HS2 C.

Efter handelsen kunde konstateras att nddutfallningsventilens innersta
tatningar var brustna vilket hade medfért en delkretsavstangning av
HS2 C. Detta hade initierat varningarna for piloten. Det beddmdes att
tatningarna sannolikt hade skadats vid monteringen hos tillverkaren for
att senare brista vid handelsen. Felet bedémdes som ett “’enstaka till-
falle” och darefter reparerades ventilen. Det gjordes inte nagon inspek-
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tion av ventilhuset och den atgard som vidtogs efter handelsen var att
det monterades in nya tatningar i ventilen varefter den ater togs i
operativ drift.

Den nodutfallningsventil som satt monterad i flygplanet vid hédndelsen
I Aten hade serienummer 1153 och var densamma som den som var
monterad i ungerska flygvapnets JAS 39 C Gripen vid handelsen i
Ungern i juni 2015.

1.18.2 Felhistorik

SHK har tagit del av information fran Forsvarsmakten om tidigare in-
traffade fel av typen B 164 GEAR UP NOT LOCKED. Forsvarsmakten
har bedomt att dessa fel har berott pa felaktigheter i de elektriska
mikrobrytare® som sitter pa landstéllen. Enligt SHK:s bedémning &r
dessa fel inte relevanta for den nu aktuella hédndelsen.

1.18.3 Information om nédutféllningsventilens tillverkning

Den nddutféllningsventil som var installerad i det nu aktuella flygplanet
var tillverkad i en delserie om 17 ventiler. Aven den nédutfallningsven-
til som var inblandad savél i handelsen 2015 som i handelsen 2007 var
tillverkad i samma delserie.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.

1.20  Vidtagna atgarder

1.20.1 Saab AB

Aterkallade nodutfallningsventiler

Den 22 november 2022 aterkallade Saab AB samtliga nodutfallnings-
ventiler som hade en kalendertid pa mer &n 20 ar. Anledningen till ater-
kallelsen var att Saab AB vid denna tidpunkt misstankte att o-ringarna
i ventilen var paverkade av alder och darfor skulle de bytas ut.

Information i nyhetsbrev

Saab AB gav ut ett nyhetsbrev3! den 15 dec 2022. | nyhetsbrevet infor-
merades alla anvéandare av JAS 39 Gripen om att ett dubbelt fel i hyd-
raulsystemet (forlust av bade HS1 och HS2 C) kommer att resultera i
forsdmrade flygegenskaper och forlust av bromsfunktionen. Land-
ningsfarten kommer att bli hdgre &n normalt pa grund av omkonfigure-
ringen av styrsystemet dar bland annat nosvingarna flojlas. Luftkrafts-

30 Mikrobrytare En mikrobrytare ar en typ av granslagesbrytare, i ett litet format. Mikrobrytare anvands for
att kanna av ett foremals narvaro genom fysisk kontakt med det.
31 Saab GNL-39CD-0008.

50 (62)



i L J’I Statens haverikommission
SHK 2024:02 Swedish Accident Investigation Authority

dumpningen kommer inte att vara tillganglig. Bromsarna inklusive
parkeringsbromsen kommer inte att vara anvandbara och risken for att
kdra av banan kommer att vara stor.

Utvardering av styrsystemets styrmarginaler

FOr att utvardera styrsystemets styrmarginaler vid den aktuella héandel-
sen genomforde Saab AB simuleringar for att bedéma flygegenskaper-
na.

En tydlig transient i tippled som noterades vid styrmodséandring for nos-
vingarna (6vergang till fléjlade nosvingar) ansags kritisk. Om en lika-
dan styrmodsandring for nosvingarna skulle intraffa pa lag hojd vid till
exempel inflygning skulle detta vara kritiskt pa grund av den resulte-
rande hoéjdforlusten och risken for markkollision.

Saab AB:s slutsats av simuleringen var att flygegenskaperna hos flyg-
planet under den aktuella hdndelsen var acceptabla for hemflygning och
landning inklusive hogfartslandning.

Modifiering av skyddsplat

Den 27 februari 2023 gav Saab AB ut en servicebulletin om modifiering
av den skyddsplat som sitter pa noslandstallet och som skyddar styr-
ventilen och tillhérande hydraulrér. Modifieringen innebar en nykon-
struktion och erséttning av befintlig skyddsplat. Skyddsplaten ska enligt
servicebulletinen vara inford pa samtliga flygplan av modell JAS 39 C
och JAS 39 D i Sverige, Tjeckien, Ungern och Thailand, senast den
20 juni 2023.
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Figur 39. Bild pa den nya skyddsplaten. Foto: Saab AB.

Planerad uppdatering av landstallslogik

En uppdatering av landstallssystemet planeras att inféras under 2024.
Uppdateringen innebar att den enhet som évervakar och styr landstalls-
systemet (AlU) efter uppdateringen kan detektera en spontan nodutfall-
ning av landstallet. Uppdateringen ska sékerstélla att landstallsluckorna
kan fallas in endast nar landstallsbenen ar i infallt lage.

1.20.2 Tillverkaren av nddutféallningsventilen

Till foljd av det trycktest som genomfordes och som beskrivits i avsnitt
1.16.2 har tillverkaren av nodutféllningsventilen (Heroux Devtek) i
samrad med Saab AB fattat beslut om att aterkalla och inspektera samt-
liga nodutfallningsventiler som var tillverkade i samma delserie som
den aktuella ventilen. Aven ventilenheter ur tillverkningsserien till-
verkad direkt fore och direkt efter i tid ska inspekteras. Inspektionerna
ska omfatta ventilhuset och cylinderloppen och syftar till att identifiera
eventuella ytdefekter i cylinderloppet.

Heroux Devtek har gjort en éversyn av sin kvalitetsprocess och infort
en kontroll av nytillverkade ventiler for att sékerstélla att framtida
ventiler levereras enligt specifikationerna.
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1.20.3 Forsvarsmakten

Forsvarsmakten har gjort en egen utredning av olyckan som avslutades
den 22 maj 2023%*. Den utredningen har bland annat resulterat i att
Forsvarsmakten rekommenderas att i samverkan med Saab AB se Gver
hur fel presenteras i FMAN.

1.20.4 SOS Alarm

Handelsen har utvarderats av den larmcentral inom SOS Alarm som
hanterade olyckan och beslut har fattats om att man framover alltid
eskalerar en handelse om situationen ar osaker. Vidare har man beslutat
att andra information till och utbildning fér SOS-operattrerna for att
sakerstalla detta.

1.20.5 Sjofartsverket

JRCC har utvérderat den egna radiokommunikationen vid handelsen for
att forbattra informationshanteringen vid en flygolycka.

1.20.6 FMV

FMV har vidtagit atgarder for att sakerstalla att informationen i AOM
nar det galler beskrivning av bromsfel dverensstimmer med informa-
tionen i nodchecklistan och FMAN.

32 FM 2023-3221:2, 2023-05-22 — Utredningsrapport avseende JAS 39 393-233 utrullning i nat pa F 17
2022-11-07.
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2.

2.1

2.2

2.3

ANALYS

Inledande utgangspunkter

Héndelseforloppet inleddes med en okommenderad nédutfallning av
landstéllen under flygningen. Nodutféllningen orsakade i sin tur flera
foljdfel som till slut resulterade i att flygplanet férlorade inbromsnings-
formaga vid landningen och akte av banan och in i utrullningshindret.

En liknande nodutfallning hade tidigare intraffat med ett flygplan av
samma modell 2015. Undersokningen och analysen har darfor inriktats
pa nodutfallningssystemet och de foljdfel som uppstod pa grund av néd-
utfallningen.

Foljdfelen genererade ett stort antal varningar och felindikeringar vilket
forsatte piloten i en komplex situation. Det har darfér &ven funnits skél
att narmare analysera de operativa forutsattningarna vid olyckan.

Analysen har gjorts dels utifran ett tekniskt perspektiv och dels utifran
ett operativt perspektiv och den presenteras nedan som ett operativt
handelseforlopp och ett tekniskt handelseforlopp.

Aven raddningsinsatsen har analyserats.

Forutsattningar

Flygningen var en 6vning i fyrgrupp oster om Oland och piloterna i
fyrgruppen var utrustade med bildforstarkare vilket medférde att de
hade mojlighet att se varandra visuellt under morker.

Pilotens tjanstgoring innan handelsen bedéms inte ha haft nagon nega-
tiv paverkan pa handelseforloppet.

Piloten hade god erfarenhet pa flygplanstypen och var kvalificerad for
uppdraget.

Véadret paverkade inte forutsattningarna for évningen, daremot innebar
de laga molnen over land att det fanns omraden dar majligheten att
anvanda flygraddningsresurser var begransade.

Flygplanet hade kvarstaende anméarkningar, men dessa hade inte ndgon
paverkan pa handelseforloppet.

Héandelseforloppet ur ett tekniskt perspektiv

Ett lackage uppstod i den inre delen av nddutfallningsventilen. Lacka-
get berodde pa att en ytdefekt i den inre delen av cylinderloppet skadat
en tatning i ventilen. Denna defekt hade mest troligt uppstatt vid till-
verkningen av nodutféllningsventilen. Lé&ckaget innebar att ventil-
hylsan paverkades pa ett sadant satt att nodutfallningen aktiverades och
en okommenderad utfallning av landstéllen paborjades. Nar landstallets
inlas Oppnades presenterades felvarning B 164 (GEAR UP NOT
LOCKED).
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Den oavsiktliga utfallningen innebar att hydraulvatska i hydraulsystem
2 (HS2) forflyttades och gick over i hydraulsystem 1 (HS1). Nar
vatskenivan i HS2 hade minskat under troskelnivan tolkades det av
systemet som att ett lackage hade uppstatt i HS2 och darfor stangdes
delkrets C i HS2 av och felvarning B 128 (HYD 2C CLOSED) presen-
terades.

SHK 2024:02

Stangningen av delkrets C i HS2 medfdrde att noslandstéllet stannade i
ett delvis utfallt 1age och att bromsarna enbart forsorjdes av HS1. | detta
lage hade bromsarna darfor endast hydraultryck pa tre av sex broms-
cylindrar pa respektive huvudhjul och darfor presenterades foljdfel
B 175 (BRAKES DEGRAD).

Eftersom noslandstallet var delvis utfallt och noslandstéllets luckor var
Oppna identifierade AlIU att landstéllets lage inte motsvarade landstélls-
spakens position. AIU kommenderade darfor att landstéllen och land-
stéllsluckorna skulle féllas in. Eftersom noslandstéllet redan var delvis
utfallt hann luckorna stdngas innan noslandstallet var uppfallt. Nér
luckorna stangdes slog dessa i noslandstéllet och skadade den skydds-
plat och de hydraulrér som horde till enheten for noshjulstyrning. Nar
luckorna traffade hydraulréren paverkades réren med en sadan kraft att
de bojdes och darigenom minskade sannolikt atdragningsmomentet pa
den fastmutter som faster hydraulréren in i ventilen via anslutnings-
plattan.

Styrventilen i den hydrauliska styrenheten var inte trycksatt av HS1 i
detta skede pa grund av att landstallet inte var utfallt. Darfor registre-
rade inte systemet att hydraulroren var skadade och piloten fick inte
nagon indikation om skadan. Nér en normal utfallning av landstéllen
senare aktiverades av piloten trycksattes de skadade hydraulréren och
ett hydraullackage i HS1 uppstod.

| samband med utféllningen av landstéllet genomférde BECU ett test
pa bromssystemet. Eftersom bromssystemet redan var degraderat iden-
tifierade BECU ett fel i testet vilket medférde att felvarning B 176
(BRAKES DEGRAD) presenterades. | detta lage hade flygplanet fort-
farande fungerande bromsar, men med reducerad effekt.

Lackaget gjorde att HS1 tomdes pa hydraulvatska. Eftersom delkrets C
i HS2 redan var avstangd kunde det inte ske nagon ytterligare delkrets-
avstangning i HS1 och darfor tomdes hela HS1 pa drygt fyra minuter.
Dock fanns ett litet tryck kvar i HS1 under ytterligare sju minuter.
Trycket pendlade i systemet och medforde att felvarningar i styrsyste-
met aktiverades och avaktiverades flera ganger.

Nar HS1 var tomt fanns det inte langre nagot tryck i systemet, vilket
medférde att hjulbromsarna var helt satta ur funktion. Detta ledde dock
inte till nagon ny felvarning.
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Vid landningen var HS1 helt ur funktion och delkrets C i HS2 avstéangd.
Detta medforde bland annat att de bada bromssystemkretsarna var ur
funktion och att styrsystemet var degraderat pa sa satt att bland annat
nosvingarna var flojlade. Detta ledde till att landningen genomférdes
med vasentligt hogre fart &n normalt och utan fullt fungerande lyft-
kraftsdumpning. Flygplanets mdgjlighet till retardation blev darmed
starkt begrénsad.

SHK konstaterar att logiken i hydraulsystemet omojliggor ytterligare
avstangning av en delkrets efter att en delkrets i det forsta felande
systemet redan stangts av. En mojlighet att stdnga av aven en delkrets i
det andra hydraulsystemet som lacker skulle innebara att ett hydraul-
system inte helt toms pa hydraulolja. | det aktuella fallet hade det inne-
burit att den delkrets som forsorjer noshjulsstyrningen hade isolerats
efter ett konstaterat lackage. Darigenom hade delar av HS1 funnits kvar
och flygplanet hade haft halva bromsverkan kvar vid landning.

2.4 Handelseforloppet ur ett operativt perspektiv

Nar piloten fick den forsta felvarningen att landstéllet inte var last i in-
fallt 1age och att en del av hydraulsystem 2 (HS2) hade stangts av insag
han direkt att det kunde vara ett allvarligt fel. Piloten avbrot darfor
ovningen och fick omgaende hjalp och stod av de 6vriga i gruppen. Ett
av flygplanen i gruppen (AQLA 13) avdelades for att hjalpa till med en
visuell inspektion. Gruppchefen sékerstallde att information om det
uppkomna felet meddelades till divisionen pd F 17 samt flygtrafikled-
ningen via STRIL. Kort efter den forsta felvarningen presenterades fel-
koden B 175 som innebar att bromsarna var degraderade men att det
fortfarande fanns reducerad bromskraft.

Med hjalp av bildforstarkare kunde piloten i AQLA 13 konstatera att
landstéllet var delvis utfallt vilket motsvarade ett fel som tidigare hade
intraffat. Utifran den information som piloten nu hade valde han att ta
ut landstéllet med ordinarie landstallsutfallning for att sakerstalla att
landstallet skulle vara fullstandigt utfallt infor landning.

Efter att piloten genomfért den ordinarie landstallsutfallningen och
piloten i AQLA 13 kontrollerat att stallet var helt ute uppstod en
diskussion inom gruppen om behovet av fortsatt stod under hemflyg-
ningen. Piloten uttryckte att han ville ha fortsatt stod och AQLA 13
foljde darfor med tillbaka till Ronneby flygplats. Piloten i AQLA 13
assisterade genom att lasa nddinstruktioner och ge piloten allménna rad.

Nar en onormal situation med felutfall uppstar under en flygning inne-
bar det en 6kad arbetsbelastning for piloten och det kan vara svart for
piloten att hantera det uppkomna ldget. Stodet fran Ovriga grupp-
medlemmar och beslutet att lata en av gruppmedlemmarna assistera
piloten ndr det initiala felet uppstod innebar en avlastning for piloten.
Det faktum att piloten upplevde att han inte var ensam i situationen
bidrog till att han kunde hantera situationen pa ett battre satt under den
fortsatta flygningen.
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Nér felvarningen kom om att HS1 var ur funktion innebar det att land-
ning skulle utforas snarast. Piloten stélldes da infor beslutet om var och
hur han skulle vélja att landa. Han tog beslutet att flyga 6ver hav for att
inte riskera att flygplanet skulle hamna 6ver bebyggda platser om felen
blev allvarligare och han skulle behdva skjuta ut sig ur flygplanet.

Né&r HS1 var ur funktion ledde det till att sammanlagt dver 20 stycken
felvarningar fran styrsystemet presenterades for piloten. Felvarningarna
presenterades som nya fel och piloten behdvde kontrollera och analy-
sera varje felvarning. Detta innebar en hdg belastning for piloten.

Den komplexa felbilden och hanteringen av flygplanet som i detta
skede hade degraderade styregenskaper tog en allt stérre del av pilotens
mentala kapacitet. Felen i styrsystemet begransade styrrodrens prestan-
da och kréavde att piloten minimerade sina spakutslag. Det gick heller
inte att anvanda autopilotfunktionerna sa som hojdhallning och automa-
tisk fartkontroll som avlastar piloten, vilket bidrog ytterligare till den
hdga arbetsbelastningen.

Den elektroniska checklistan (FMAN) beskrev inte felkombinationer-
nas alla konsekvenser. Till exempel framgick inte att flygplanet hade
forlorat hela bromsférmagan. Vid komplexa felbilder blir mangden in-
formation, framfor allt fran foljdfel, belastande for piloten att lasa, tolka
och lagga pa minnet. Detta medférde att piloten ofta behovde repetera
och lasa informationen igen. Sammantaget har detta inneburit att forut-
sattningarna for piloten att analysera och forsta den sammantagna fel-
bilden har varit mycket begrénsade.

Piloten valde att gora inflygningen visuellt mot bana 01 vilket innebar
en viss medvind vid landningen. | den uppkomna situationen kunde
medvinden forsvara landningen. Om piloten i stallet hade valt att gora
ett visuellt trafikvarv till bana 19 for att kunna landa mot vinden hade
det emellertid kunnat innebara andra negativa effekter med tanke pa
flygplanets degraderade styregenskaper. SHK:s beddmning ar vidare att
den motvind som hade kunnat uppnas (5 knop) sannolik inte hade pa-
verkat utgangen utan resulterat i en avakning i utrullningshindret till
bana 19.

Inflygningen var stabil, men med pendlande rorelser i tippled pa grund
av det degraderade styrsystemet. Eftersom styrsystemet var degraderat
innebar det att piloten behdvde halla cirka 32 knop hogre fart n vid en
normal landning och vid sattning var farten 169 knop.

Simuleringar som genomfoérdes av Saab AB visade att flygplanet hade
styrmarginaler under hela inflygningen och landningsforloppet.

Efter séattning blev piloten 6verraskad da han insdg att hjulbromsarna
inte fungerade och eftersom flygplanet inte saktade ner normalt dver-
vagde han att 1amna flygplanet. Piloten bedémde emellertid att flyg-
planet var styrbart och att forutsattningarna med ett utrullningshinder
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innebar att han darfor kunde sitta kvar i flygplanet. Flygplanet lamnade
banan med en fart pa 111 knop. Utrullningshindret fungerade pa det satt
som det var konstruerat for.

Det kan konstateras att varken piloten i AQLA 12 eller nagon av de
ovriga piloterna i fyrgruppen forstod att flygplanet helt saknade broms-
formaga. Det hade kravts en djupare kunskap om och forstaelse for hur
flygplanets broms- och hydraulsystem fungerade for att kunna dra den
slutsatsen utifran den samlade felbild som presenterades. Enligt SHK:s
bedémning agerade piloten i AQLA 12 och de 6vriga i gruppen pa ett
adekvat och rimligt satt utifran de givna forutséttningarna.

2.5 Raddningsinsatsen

Den kommunala raddningstjanstens och ambulansens raddningsinsats
fordréjdes med drygt fem minuter vid handelsen. Fordréjningen med-
forde i det har fallet inte nagra negativa konsekvenser for liv, egendom
eller miljo. Piloten kunde sjalv ta sig ur planet och det uppstod ingen
brand. Ett mindre lackage av miljofarlig vatska uppstod men kunde
saneras efter olyckan. | en annan situation hade fordrojningen kunnat fa
allvarligare foljder.

Fordrojningen i raddningsinsatsen bedoms huvudsakligen ha haft tva
orsaker; att Rod checklista (haveri med kand haveriplats) inte aktivera-
des och att kommunal raddningstjanst inte fick kontakt med flyg-
platsens raddningsstyrka.

Trots att flygtrafikledningen hade meddelat att ett haveri &gt rum blev
man pa raddningstjanstens ledningscentral och SOS Alarm osaker pa
om Rd&d checklista skulle aktiveras. Osakerheten uppstod bland annat
pa grund av att JRCC hade meddelat via radio att planet hade landat
utan anmérkning och att “raddningstjdnst avslutas”. Budskapet om att
raddningstjanst avslutas var i princip korrekt men otydligt om man inte
ar fullt insatt hur ansvaret for raddningstjanst ar fordelat. Ett tydligare
budskap fran JRCC hade varit att flygraddningstjanst avslutas. Ett
sadant meddelande kom ocksa kort efter det forsta. Tydligheten hade
Okat an mer om kommunal raddningstjanst dérefter hade informerat via
radio att de hade ansvaret att leda raddningsinsatsen eftersom haveri-
platsen var kand. Informationen om att flygplanet hade landat pa flyg-
platsen men forvisso akt in i utrullningsnatet skapade ytterligare osaker-
het om situationen.

Oséakerheten ledde till att raddningstjanstens ledningscentral och SOS
Alarm tog beslutet att inte aktivera R6d checklista. Detta medférde
bland annat att flera raddningsresurser och polisen inte informerades
om skadeléaget. Situationen har utvarderats bade av raddningstjanstens
ledningscentral och den larmcentral inom SOS Alarm som hanterade
h&ndelsen. Beslut har tagits om att framover alltid eskalera en héndelse
om situationen &r oséker. Det beslutet bedoms av SHK vara en atgard
som kan minska konsekvenserna vid liknande héndelser.
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Erfarenheterna fran larmhanteringen skulle kunna bidra till forbattrad
hantering nar motsvarande osékra situationer uppstar vid andra larm-
centraler inom SOS Alarm. SOS Alarm rekommenderas att sprida
erfarenheterna fran den aktuella larmhanteringen till Gvriga larm-
centraler inom SOS Alarm.

Det har inte gatt att klargéra varfor kommunal raddningstjanst inte lyck-
ades fa radiokontakt med flygplatsens raddningsstyrka. En val funge-
rande radiokommunikation med flygplatsens raddningsstyrka hade
sannolikt eliminerat eller i vart fall minskat fordrdjningen. Kommunal
raddningstjanst hade da kunnat fa direkt information om skadelaget och
aven kunnat informera SOS Alarm om situationen. Polisen och andra
relevanta aktorer hade da fatt informationen och kunnat agera utifran
den.

For att minska risken for onddigt stora konsekvenser vid en flygolycka
maste kommunikationen mellan de olika raddningsresurserna fungera.
Forsvarsmakten rekommenderas darfor att utvardera raddningsinsatsen
I syfte att sakerstalla en tillfredstallande radiokommunikation mellan
militara flygplatsers raddningsstyrka och kommunal raddningstjanst.

2.6 Tidigare handelser

Efter olyckan med det ungerska flygvapnets JAS 39 Gripen andrades
logiken i landstallsutfallningen pa ett satt som medforde att piloten,
efter en oavsiktlig delutfallning kunde falla ut landstallet pa ett normalt
satt. Vid handelsen med det ungerska flygplanet traffade noshjulsluck-
orna pa ett annat stalle pa landstéllsbenet &n i det nu aktuella fallet och
de olika skador som kan uppsta av att noslandstéllsluckorna stings vid
liknande situationer har inte omhandertagits fullt ut.

2.7 Sammanfattande analys

Ett tillverkningsfel i nodutfallningssystemet for landstéllssystemet
medfdrde att ett lackage uppstod i ventilen vilket i sin tur startade en
sekvens av foljdfel. Tillverkningsfelet har inte upptéckts innan installa-
tionen i flygplanet. Eftersom nddutfallningsventilen inte &r en funktion
som anvands regelbundet har den inte nagot periodiskt underhall utan
har en fast livscykel. Med den ytdefekt som fanns klarade inte ventilen
den faststéllda livslangden och resultatet blev att tdtningarna i ventilen
brast och skadades under drift.

Utifran de undersdkningsresultat som denna utredning har visat gor
SHK beddmningen att dven de ytdefekter som patraffades i nodutfall-
ningsventilen efter handelsen 2015 kan ha sitt ursprung fran tillverk-
ningen av ventilen.
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Efter handelsen har flygplanstillverkaren tillsammans med underleve-
rantéren av nodutfallningsventilen vidtagit ett antal atgarder for att
sakerstalla kvaliteten pa nodutfallningsventilen. Flygplanstillverkaren
har dessutom gjort en nykonstruktion av skyddsplaten kring styrven-
tilen och planerar att genomfora en framtida logikandring i AlU. SHK
bedomer att dessa atgarder i tillracklig grad motverkar problemet med
lackage i nodventilen och de foljdfel som kan uppsta i hydraulsystemen.

| designen av flygplanet har den aktuella kombinationen av fel i bada
hydraulsystemen forutsetts. Behovet av en mojlighet att isolera lackage
i bada hydraulsystemen har dock inte omhéndertagits.

Att tillata delkretsavstangningar i bada hydraulsystemen samtidigt kan
minska effekterna av skador pa flygplanet och darmed 6ka flygplanets
robusthet, Forsvarsmakten rekommenderas darfor att tillsammans med
Saab AB gora en analys av vilka sakerhetsvinster och effekter i dvrigt
som en andrad delkretsavstdngningslogik i hydraulsystemet for JAS 39
Gripen skulle innebara.

Piloten stalldes infér en komplex situation som flygplanets varnings-
system inte gav honom tillrackliga forutsattningar att forsta. En
komplex felbild och manga upprepade felvarningar gjorde att pilotens
mojlighet att analysera felen reducerades. For att inte dverbelasta en
pilot med aterkommande felvarningar bér tillverkaren genomfora en
oversyn av felpresentationslogiken i JAS 39 Gripen.

Det kan konstateras att det inte fanns en tydlig felvarning som beskrev
for piloten att flygplanet till slut helt saknade bromsférmaga vilket ar
en allvarlig brist. Av den anledningen rekommenderas tillverkaren
sékerstalla att felpresentationslogiken ger piloten en tydlig varning vid
totalt bromsbortfall i JAS 39 Gripen.

Den avvikelse i beskrivningen i AOM av bromsfel som konstaterats i

utredningen har omhandertagits av FMV och foéranleder darfor inte
nagon rekommendation fran SHK.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat
a) Piloten hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade militart luftvardighetsbevis med gallande
granskningsbevis.

c) Brustna tatningar i nodutfallningsventilen initierade en ndd-
utfallning av landstallet.

d) Flygplanets landstéllslogik identifierade att stallet var utfallt
och forsokte falla in det nddutfallda landstallet.

e) Noshjulsluckorna stdngde innan noshjulsbenet hade fallts in och
skadade darmed hydraulrér till HS1.

f) Skadorna pa det ingaende hyraulréret till styrventilenheten
medfdrde att HS1 tomdes pa hydraulvatska.

g) Flygplanets styrsystem blev degraderat.

h) Flygplanets landningsfart blev hdgre an normalt pa grund av det
degraderade styrsystemet.

i) Flygplanets aerodynamiska bromsférmaga vid landning var
nedsatt.

j) Flygplanets hjulbromsar var helt ur funktion vid landningen.
k) Utrullningshindret fungerade som det var avsett.

I) Piloten klarade sig oskadd.

m) Flygplanet fick strukturella skador vid landningen.

n) SOS Alarm aktiverade inte R6d checklista (haveri med kand
haveriplats).

0) Radiokommunikationen och fraseologi var i vissa delar brist-
fallig under raddningsinsatsen.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att flygplanet inte hade tillrdcklig inbromsnings-
formaga vid landningen. En okommenderad nddutfallning av landstal-
len i kombination med flygplanets landsstéllslogik medforde flera foljd-
fel. Dessa resulterade i att flygplanet helt tappade bromsformagan pa
hjulen och akte av banan och in i utrullningshindret.

En bakomliggande orsak var att skador i nodutfallningsventilen inte
upptécktes vid tillverkningen.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e | samrdd med Saab AB analysera vilka sékerhetsvinster och
effekter i Ovrigt en &ndrad delkretsavstangningslogik i hydraul-
systemet for JAS 39 Gripen skulle innebéra (se avsnitt 2.7).
(SHK 2024:02 R1)

e Utvardera raddningsinsatsen i syfte att sdkerstélla en tillfreds-
stallande radiokommunikation mellan militara flygplatsers
raddningsstyrka och kommunal réddningstjanst (se avsnitt 2.5).
(SHK 2024:02 R2)

Saab AB rekommenderas att:

e Genomfora en dversyn av felpresentationslogiken i JAS 39
Gripen vid aterkommande fel i syfte att minska arbetsbelast-
ningen for piloten vid en liknande héndelse (se avsnitt 2.7).
(SHK 2024:02 R3)

e Vidta atgarder for att sakerstélla att felpresentationslogiken i
JAS 39 Gripen ger piloten en tydlig varning vid totalt broms-
bortfall (se avsnitt 2.7). (SHK 2024:02 R4)

SOS Alarm rekommenderas att:

e Sprida erfarenheterna fran den aktuella larmhanteringen till
ovriga larmcentraler inom SOS Alarm (se avsnitt 2.5). (SHK
2024:02 R5)

SHK emotser besked senast den 6 maj 2024 om vilka atgarder som har vid-
tagits med anledning av de sakerhetsrekommendationer som har lamnats i
rapporten.

For Statens haverikommission

Jenny Ferm Hakan Josefsson
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