B l
w SHE
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board

ISSN 1400-5727

Rapport RM 2007:03

Olycka med JAS 39.184 i Ostersjon,
ca 25 km sydost Utklippan, K lan,
den 1 juni 2005

Dnr M-01/05

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt.
Syftet med undersdkningarna ar att liknande handelser ska undvi-
kas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att
fordela skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, fér publice-
ring eller annat &ndamal anvanda allt material i denna rapport.

Rapporten finns aven pa var webbplats: www.havkom.se

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress/Postal address Beséksadress/Visitors Telefon/Phone Fax/Facsimile
P.O. Box 12538 Teknologgatan 8C Nat 08 555017 70 Nat 08 555 017 90
SE-102 29 Stockholm Sweden Stockholm Int +46 8 555 017 70 Int +46 8 555 017 90

E-mail Internet
info@havkom.se
www.havkom.se



w JHC

Statens haverikommission 2007-06-18 M-01/05
Swedish Accident Investigation Board

Forsvarsmakten

107 85 STOCKHOLM

Rapport RM 2007:03

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriaffade den
1juni 2005, kl. 09:24 i havet, ca 25 km sydost Utklippans fyr, med JAS
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Forkortningar och begreppsforklaringar

AFM  Aircraft flight manual — engelsk
bendmning, enligt RML, for FHB

AOM  Aircrafts operating manual —
engelsk bendmning, enligt RML, for
SFI

ARES39 Aircraft rigid body engineering
simulation — aerodynamisk simuler-
ingsmodell for flygplan JAS39

AUM  Automatisk urgangsmod - funk-
tion i JAS39 styrsystem som éaterfor
flygplanet till normalt flyglige vid ett
intraffat okontrollerat flyglage

ARCC Aeronautical rescue coordina-
tion centre — flygraddningscentral

BFT Begriansad flygtjinst — personal i
flygtjanst, kommenderad pa flyg-
tjanstorder, som inte tillhor kategori-
erna FFT eller SFT

BOF Beslut om flygning — flygchef eller
divisionschef fattar beslut om flyg-
ning. De alaggs darmed flygsakerhets-
ansvaret for flygningen. BOF omfattar
klarlaggande av befils- och ansvars-
forhéllanden for flygverksamheten
samt erforderliga direktiv for flyg-
ningens genomforande. BOF kan del-
ges muntligt eller skriftligt och kan
avse enstaka flygforetag, ett eller flera
flygpass eller period med flera flygfo-
retag

Bull's eye Geografisk referenspunkt vid
stridsledning av flygplan

CF Flygchef

Corner speed Fart for maximal, momentan,
svanghastighet som JAS39 kan uppna

DA Driftstorningsanmiilan
DC Divisionschef

Departure Ett 6verstegrat okontrollerat flyg-
lage

DIDAS Driftdatasystem — system for upp-
foljning av tidsbundet underhall m.m.
pa flygmateriel

DLM  Direktlink mod - tidigare funktion
i JAS39 styrsystem som mojliggjorde
direkt access till rodren vid intraffat
okontrollerat flyglage. Funktionen var
endast avsedd for utprovningsinda-
mal

ELT Emergency locator transmitter—
nodsandare som automatiskt startar
vid haveri

Fartvektor Vektor som representerar flyg
planets fart och rorelseriktning

FBS Flygvapnets flygbefilskola

FFT Fortsatt flygtjinst — personal i
flygtjanst, kommenderad pé flyg-
tjanstorder, som tjanstgor vid och ar
placerad vid insatsforband

FLYGI Militara flyginspektionen

FHB Flyghandbok - av tillverkaren pro-
ducerad och godkind flyghandbok
som bl.a. beskriver JAS39 gransvar-
den, restriktioner, procedurer och
prestandaunderlag

FM Forsvarsmakten

FMS Full mission simulator — flygplan-
lik simulator som anvands for JAS-
utbildning

FMV Forsvarets Materielverk

FOM  Flygoperationell Manual — FM
regelverk med styrningar, anvisningar
och rad till besattningar och flyg-
tjanstledande befattningshavare

FSI Flygsikerhetsinspektor —
befattningshavare utsedd att utéva
tillsyn av FM flygsiakerhetsarbete

FSO Flygsikerhetsofficer —
befattningshavare utsedd att leda
flygsakerhetsarbetet vid forband

FTG Flygtomgang — lagsta gaspadrag pa
grundmotorn som anvands under
flygning

FVI Flygvapeninspektor — Flygvapnets
framste foretradare

GFU  Grundliggande flygutbildning —
utbildning till pilot

GFSU Grundliggande flygslagsutbild-
ning — utbildning for piloter i olika
flygslag — jakt, attack och spaning

GTU Grundlaggande taktisk flygut-
bildning — utbildning av piloter i
taktisk upptradande



GVV

hPa
IFR

IU

Gransviardesvarning — system i
JAS39 som varnar piloten nar flyg-
planet ndrmar sig gransen for saker
flygning

Hektopascal — tryckenhet

Instrument flight rules — instru-
mentflygregler

International units — internatio-
nella mattenheter: fot, knop och nau-
iska mil

Kompressorstall Jetmotorer kan under

MLL

MRCC

MMT

MS

MTO

MT

MTG

OFFG

OoPC

OSF

ogynnsamma driftsférhéllanden er-
hélla kompressorstall (s.k. motor-
pumpning)

Manouver load limit - automatisk
begransningsfunktion som ska for-
hindra 6verskridande av gransviarden
for anfallsvinkel (a) eller acceleration
(Nz)

Maritime rescue coordination
centre — sjoraddningscentral

Multi mission trainer — datorbase-
rat utbildningshjalpmedel for JAS39.
Anvinds for bl.a. system- och nod
traning

Max sldckt — maximalt gaspadrag pa
grundmotorn med slédckt efterbrann-
kammare (EBK)

Minniska - teknik - organisa-
tion

Max tiant — maximalt gaspddrag pa
grundmotorn med tand EBK

Marktomgang — ldgsta gaspadrag
pé grundmotorn som anvinds vid
taxning pa marken

Order for flygningens genomfo-
rande — flygnings genomforande fo-
regds av order som ges av pilot utsedd
av flygsdkerhetsansvarig chef. I BOF
angivna befogenheter och begréns-
ningar ligger till grund for OFFG

Operator s proficiency check —
ar ett av FM:s instrument for att sa-
kerstélla kvalitetsnivan och syftar till
att kontrollera den flygande persona-
lens kunskaper och fardigheter inom
flygtjansten och ska omfatta en teore-
tisk och en praktisk del

Ordnings- och sikerhets-
instruktioner for militar flyg-
verksamhet (RML-D-1)

PFT
PLA

RML
RUF

SFI

SFT

SHK
SI

STRIC

TIS

TSO
TRAB

VFR

Vmin

Periodisk flygtraning

Planerings- och analys dator —
datorbaserat hjalpmedel for planering
och analys av genomforda flygforetag

Regler for militar luftfart

Registrerings-, underhélls- och flygsa-
kerhetsdata som spelas in i flygplanet
under flygning

Speciell forarinstruktion — av
operatoren producerad och god-
kind instruktion anpassad till flyg-
operatorens driftsforutsattningar och
som bl.a. beskriver handhavande och
nodinstruktion for speciellt flygplan

Speciell flygtjinst — personal i

flygtjanst, kommenderad pa flyg-

tjanstorder, som:

e tjanstgor i besdttning vid forband
utan att vara FFT

¢ innehar befattning som CF, FSO
eller TSO

e innehar befattning som kurschef
vid FBS

Statens haverikommission

Siktlinjesindikator (Head up
display) — presentation av flygin-
formation m.m. i pilotens synfalt ge-
nom frontrutan

Stridsledningscentral — organ som
stridsleder flygforetag

Typinflygningsskede — utbild-
ning pa en flygplanstyp

Taktik- och systemofficer

Teknisk rapport/ arbetsbestill-
ning — dokument med uppgift om
tekniskt fel eller avvikelser pa luftfar-

tyg

Visual flight rules — visuellflygreg-
ler

Lagsta tillatna fart inom hela flygen-
velopen med JAS39

WGS84 World geodetic system — kartrefe-

QFE

QNH

renssystem, s.k. kartdatum

Lufttrycket reducerat till flygplatsens
hojd 6ver havet eller till banans tros-
kel

Lufttrycket reducerat till havsytans
medelniva



Rapport RM 2007:03
M-01/05

Rapporten fardigstilld 2007-06-18

Luftfartyg; typ, registrering

JAS39 (Saab Gripen) Nr: 184
(tillverkarens serienummer 39.184)

Agare/innehavare Forsvarsmakten/172. JAS-division,
F17 Ronneby

Tidpunkt for hindelsen 2005-06-01, kl. 09:24
Anm. Alla tidsangivelser avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Plats I havet ca 25 km SO Utklippans fyr, K lan,
55°46,97N 015°58,54E (WGS84)

Typ av flygning Militar ovningsflygning

Viiderprognos delgiven av Vind NW ca 30 km/h, sikt 30-50 km och

F17 vdaderavdelning uppehéll, 1-3/8 moln p& 2-3000 m,

Antal ombord;

ytvattentemp. +10° C

besdttning 1

passagerare 0

Personskador Lindriga

Skador pa luftfartyget Totalhaveri

Andra skador Begransade skador pa miljon
Piloten Q84:

Kon, dlder Man, 41 ar

Total militdir flygtid 1187 timmar, varav 180 pa typen
Militdir flygtid senaste 90

dagarna 5,2 timmar, varav 5,2 pa typen
Piloten Q52:

Kon, dalder Man, 37 ar

Total militar flygtid 1724 timmar, varav 340 pa typen

Militdr flygtid senaste 90
dagarna

63,7 timmar, varav 63,7 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 1 juni 2005 om att en
olycka med en JAS39 med anropssignal Quintus dttiofyra (Q84) intriffat i
Ostersjon ca 25 km sydost Utklippans fyr, K 1an, samma dag kl. 09:24.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ordfo-
rande, Carl R. Hellstrom, operativ utredningschef, Tomas Krave, teknisk
utredningschef och Urban Kjellberg, utredningschef raddningstjanst.

SHK har bitritts av Olle Norén, teknisk expert, Sven E. Hammarberg bi-
tradande teknisk expert, Dag Kjellberg, operativ expert, Jan Linder, flyg-
medicinsk expert, Kristina Pollack, flygpsykologisk expert, Claes Daniels-
son, siakerhetsmaterielexpert och Anna Rdhnéngen, meteorologisk expert.

Undersokningen har f6ljts av Forsvarsmakten genom Johan Brynje och
av Saab Aerosystems genom Hans Sjoblom och Anders Hagg.

Sammanfattning

Olyckan intriaffade under en luftstridsévning med en rote JAS39 ur F17 som
ovade stridsledning med engelsk radioterminologi och mélangivning rela-
tivt s.k. Bull”s-eye med anvandande av International units (1U).

I samband med undanmandéver fran det anfallande jaktflygplanet gjorde

piloten i malflygplanet (Q84) en upptagning med fart ca M 0,6 som resulte-
rade i att han vid ca 60° stigvinkel erholl en varning om att farten riskerade
att underskrida lagsta tillatna fart, s.k. Vmin-varning. Han tande efterbrann-
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kammaren (EBK) och forsokte fullfolja manovern som en sned looping. Nar
flygplanet natt till nira rygglage upplevde piloten att flygplanet inte reage-
rade for styrinpulser med styrspaken.

Piloten meddelade rotechefen att flygplanet hamnat pa rygg i ett over-
stegrat okontrollerat flygldage, s.k. departure. Han slackte EBK:n och avvak-
tade att flygplanet skulle ga ur det okontrollerade flyglaget. Nar sa inte
skedde och flygplanet natt ca 2000 m flygh6jd beslutade piloten att lamna
detta. Piloten initierade riddningssystemet pa ca 1400 m flyghdjd och lan-
dade med fallskdarm i havet. Rotechefen kvarlag 6ver omradet och dirigera-
de raddningshelikoptern till visuell kontakt med piloten. Efter ca 25 minu-
ter i livbat undsattes han av en flygraddningshelikopter ur Forsvarsmakten
och flogs till sjukhus i Karlskrona for medicinsk undersokning.

Piloten undkom haveriet utan allvarliga skador. Han upplevde emellertid
ett antal felfunktioner pa sin raddningsutrustning. Dessa fel och brister,
bl.a. funktionsstorningar hos nodsandaren och i forarens personliga utrust-
ning, har tidigare rapporterats till Forsvarsmakten i sarskild skrivelse fran
SHK.

SHK har inte funnit nagot tekniskt fel pa flygplanet som orsakat eller bi-
dragit till olyckan.

Haveriet orsakades av att flygplanet mandvrerades till ett flygldge med
lag fart som resulterade i ett inverterat Overstegrat flygliage, vilket styrsy-
stemet inte formadde hiva.

En bidragande orsak var att piloten inte vidtog atgéarder helt enligt SFI,
vilket till viss del kan bero péa att beskrivningen i denna inte var tillrackligt
tydlig avseende atgéarder vid Vmin-varning och okontrollerade flyglagen.

Ytterligare en bidragande orsak var sannolikt den bristande flygtrim som
var en foljd av den l4ga flygtidstilldelning som piloten erhallit de senaste

fyra dren.

Rekommendationer

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e Revidera SFI JAS39 betraffande agerandet vid erhallen Vyin-varning
samt hantering av gasspaken vid 6verstegrade och okontrollerade
flyglagen (RM 2007:03 R1).

e Revidera utbildningen samt infora repetitionsutbildning och ta fram
ett utbildningssunderlag avseende JAS39 aerodynamiska egenska-
per (RM 2007:03 R2).

e Faststilla kriterier for kommendering till BFT samt detaljerad mal-
sattning for piloter kommenderade till BFT med JAS39
(RM 2007:03 R3).

e Revidera flygtidstilldelning och 6vningsinnehall for att uppna fast-
stillda mal for piloter kommenderade till BFT med JAS39 (RM
2007:03 R4).

e Infora faststillda rutiner for dokumentation, arkivering och utvér-
dering av genomforda simulatorflygningar (RM 2007:03 R5).

e Infora tydlig markning pa livbatar sa att den nodstillde, oavsett ljus-
forhallanden, latt ser var den ar lampligast att dntra
(RM 2007:03 R6).



Faststilla att samtliga Teknisk Order som infors/utfors ska vara
sparbara. Dessutom bor alla modifieringar som infors och dir en
modifieringssiffra makuleras vara sparbara till en TO

(RM 2007:03 R?).

Utvardera nyttan med en utvecklad och forbattrad version av AUM,
for flygtillstdndet inverterad superstall (RM 2007:03 R8).

Ersitta Stavlampa MT M2740-731031 med en lampligare lampa
(RM 2007:03 R9).

Undersoka mojligheten att komplettera inspelade data i KSM med
audiella varningar, radiokommunikation samt EP-presentationer
(RM 2007:03 R10).

Av SHK tidigare givha rekommendationer

SHK:s rapport RM 2002:02 angaende haveri med en JAS39 den 20 sep-
tember 1999 innehaller bland annat foljande rekommendation, vilken lam-
nas dven i denna utredning:

Forsvarsmakten bor verka for att infastningen av KSM utfors pa ett
sadant satt att inte minnesenheten bryts sonder vid olyckor samt att
pingsidndaren monteras pa KSM pa ett sddant sitt att inte separa-
tion sker vid olyckor. KSM med forradsbetiackningen F5960-002941
bor dessutom ersiattas med KSM vars minneskretsar inte riskerar att
slas sonder av den s.k. virmesankan vid olyckor (RM2002:02 R8).

SHK:s rapport RM 2007:01 angédende allvarligt tillbud med ett trans-
portflygplan den 11 december 2005 innehéller bland annat foljande re-
kommendationer vilka lamnas dven i denna utredning:

Forsvarsmakten bor snarast utveckla RML enligt ambitionerna i
U-RML (RM 2007:01 R3).

Forsvarsmakten bor snarast implementera den utvecklade RML
inom samtliga delar av den militira luftfarten (RM 2007:01 R4).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Flygplanen 39.152 (anropssignal Q52) och 39.184 (Q84) startade fran F17
Ronneby den 1 juni 2005 kl. 09:02 och steg mot F17:s 6vningssektorer S11
+ S21 for att genomfora en luftstridsévning enskilt mot enskilt. Det huvud-
sakliga 6vningsidndamalet, framst for piloten av Q84, var att 6va stridsled-
ning med engelsk radioterminologi, internationella mattenheter (IU) och
malangivning relativt en geografisk referenspunkt, s.k. Bull”s eye.

Innan luftstridsovningen paborjades genomfordes en stunds avancerad
roteflygning som “uppvarmning”. De bada flygplanen leddes av en flyg-
stridsledare i stridsledningscentralen COBRAN och med engelsk radioter-
minologi.

Luftstridsovningen inleddes med att rotechefen (Q52) agerade som an-
fallande jaktflygplan och den senare havererade rotetvaan (Q84) som mal-
flygplan. Efter tva genomforda fingerade anfall var avsikten att byta roller
inom roten (jaktflygplan resp. malflygplan).

Efter det forsta fingerade anfallet, som avbrots nar malflygplanet ansags
bekampat, leddes rotechefen av COBRAN till ett fornyat utgangslage. Under
det andra fingerade anfallet genomforde rotechefen tva fingerade robotan-
fall och avsag avsluta med ett anfall med automatkanon.

Med avsikt att undgd bekampning paborjade piloten i malflygplanet fran
dykning en uppatgaende manover dar horisontalplanet passerades pa ca
5500 m hojd och fart M* 0,6 (ca 530 km/h indikerad fart). Den kontinuerli-
ga upptagningen genomfordes med ca 15-17° anfallsvinkel (a) som okades
till ca 22°a vid ca 60° banvinkel (y). Piloten upplevde dé att farten var lag,
vilket gav sig till kinna i flygplanresponsen pa givna styrkommandon, dvs.
flygplanet svarade annorlunda pé styrkommandon.

Vid banvinkel 60° erholl piloten lagfartsvarning (Vmin-varning) som
gjorde honom uppmarksam pa att farten skulle bli kritiskt 14g om inte vissa
bestamda atgirder enligt Speciell forarinstruktion (SFI) vidtogs. Piloten
beslutade sig for att fortsatta den nagot sneda loopingrorelsen for att efter
passage av vertikalldget minska stigvinkeln. Han tdnde efterbrannkamma-
ren (EBK) och bibeholl maximalt tippkommando ett kort moment, men
minskade belastningen nigot nar farten minskat ytterligare. Farten mins-
kade snabbt, ca 26 km/h per sekund, nir tippvinkeln narmade sig vertikal-
laget. P4 topphdjden ca 6700 m och fart ca 60 km/h intriffade ett snabbt
negativt alfadverslag? varvid flygplanet hamnade i ett inverterat 6verstegrat
flyglage - flygplanet hamnade upp och ned med for lag fart.

Nar mélflygplanet 1ag nira rygglage uppfattade rotechefen hur detta
tycktes forlora styrformégan och “falla mot vattnet” i inverterat lage. Rote-
chefen anropade malflygplanet och fragade: "Vad dr det som hdander?” Pilo-
ten i malflygplanet svarade: *Jag ligger i departure”.

Under den uppatgaende rorelsen hade piloten i malflygplanet inte upp-
levt ndgon yttre storning, t.ex. passage av andvirvlar fran annat flygplan.

I samband med alfadverslaget sldappte piloten i mélflygplanet styrspaken
men bibeh6ll EBK:n tind ytterligare ca 17 s. Darefter drog han av gaspéadra-
get till max slackt grundmotor (MS), dvs. till maximalt gaspadrag utan tand
EBK, vilket bibeholls under resterande del av flygningen. Flygplanet {611
med ca 60-70 m/s i ett Gverstegrat inverterat flygliage under svag rotation
med nosen i horisonten och anfallsvinkeln oscillerande nagot runt -70°.
Under dessa omstandigheter formadde flygplanets automatiska urgangs-
mod (AUM) inte héva det stabila 6verstegrade flygtillstandet.

M = Mach-tal. Mach 1,0 = ljudfart (ca 1225 km/h vid + 15° C)
2 Med oOverslag avses hir nér anfallsvinkeln (a) passerar — 15° (negativ anfallsvinkel)
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Piloten aktiverade den s.k. direktlainkmoden (DLM) i styrsystemet vid
tva korta tillfallen mellan 2500 och 2000 m hgjd. Nagra spakkommandon
gavs dock inte under dessa korta perioder.

Rotechefen uppmanade piloten i Q84 vid ett flertal tillfillen att meddela
aktuell flyghojd. Nar rotechefen erhallit meddelande om flygh6jd "2000”
fran piloten i Q84, uppmanade han honom 7sitt inte kvar”.

Varken flygplanets AUM eller piloten formadde hiava det 6verstegrade
tillstindet. Pa ca 1350 m hojd och en minut och 35 sekunder efter att flyg-
planet intagit det okontrollerade flyglaget initierade piloten raddningssy-
stemet och lamnade flygplanet i inverterat lage. Efter landningen i vattnet
dntrade han livbaten och avvaktade riddningshelikopterns ankomst.

Rotechefen som foljt handelseférloppet och sett savil flygplan som pilot
sla ner i vattnet larmade stridsledningen om haveriet. Efter 6verflygning av
nedslagsplatsen sig han att piloten kommit upp i sin livbat. Rotechefen
cirklade over haveriplatsen under ca 25 minuter och dirigerade den larma-
de flygraddningshelikoptern (H92) till visuell kontakt med piloten.

Efter undsiattning flogs piloten med flygraddningshelikoptern till sjuk-
huset i Karlskrona for lakarundersokning.

Olyckan intraffade kl. 09:24 i position 55°45,97N 015°58,54E (WGS84).

Fig. o1: Flygplanet slog ner pd internationellt vatten ca 25 km SSO Utklippan

Personskador

Efter ankomst till sjukhuset i Karlskrona genomfordes en lakarundersok-
ning dar piloten anmaélde att han hade vissa smartor i ryggen. Efter lakar-
undersokningen kunde han ldimna sjukhuset samma dag.

Skador pa luftfartyget
Skrov

Flygplanet totalhavererade och sonderdelades huvudsakligen i tre storre
delar:

e Bakkropp med motor och fena.
e Flygplankropp med hogervinge.
e Vinstervinge.

Falltanken, som hingt centralt placerad under flygplankroppen, separe-
rade fran flygplanet vid nedslaget. Skadorna pa flygkroppens undersida ar
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relativt begrinsade da flygplanet slog ner inverterat i vattnet med en lodratt
rorelse och med en fart av ca 60-70 m/s.

Fig. 02: Skrovet 1 haverihangaren vid FMTS i Halmstad

1.3.2 Motor

Motor, bakkropp och fena separerade fran flygplanskrovet vid nedslaget i
vattnet. Motorn erholl begransade skador vid nedslaget.

Fig. 03: Motorn sedd framifran
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Miljopaverkan

Tidigare erfarenheter fran haverier med moderna krigsflygplan har visat att
en rad hilsoskadliga &mnen kan frigoras och spridas i samband med sén-
derdelning av flygplanet och den efterfoljande bargningen. Dessa amnen
kommer foretradesvis fran olika polymera material, vissa metaller samt
driv- och smorjmedel. Kunskap om dessa amnen finns hos utrednings- och
bargningspersonal, varfor denna redovisning enbart berér konsekvenserna
pa yttre miljon.

I samband med haveriet innehdll flygplan 39.184 foljande &mnen som
misstdnks kunna ge miljoeffekter:

e (Ca 2200 liter flygfotogen av typen Flyfot 75 (FSD-norm 8607) med i
stort sett samma kemiska innehall som JET A1, dvs. det bransle som
anviands inom den civila luftfarten.

e (Ca 11 liter flygmotorolja av typen 860 som ir en syntetisk olja besta-
ende av polyolestrar med vissa tillsatser.

e Ca 1o liter tryckviatska av typen 022, vilket ar en mineralolja med
vissa tillsatser.

e (Ca 30 % av flygplanets grundtomvikt ar tillverkad i komposit besta-
ende av fiberarmerad epoxiplast med i huvudsak kolfiber som arme-
ring. Glas- eller aramidfiber forekommer i mindre mangd.

o [Ett antal stalartiklar i kroppsstrukturen som ytbehandlats med kad-
miering i korrosionshimmande syfte.

o Ett antal fastelement och strukturdetaljer i aluminium som korro-
sionsbehandlas med kromathaltiga korrosionsskyddsmedel.

e En mingd elektronikapparater som innehéller mindre méangder be-
rylliumoxid.

Flygplanet havererade i vattnet utan att ndgon brand eller explosion
uppstod. Detta innebar att det inte skedde nagon forbranning av bransle
och oljor. Den relativt begransade mangden brinsle och oljor som spreds i
vattnet bedoms inte ha haft ndgon ndmnvird paverkan pa miljon.

Sonderdelningen av flygplanet blev extremt liten beroende pa den laga
farten i nedslaget. Avsaknaden av brand har ocksa pa ett gynnsamt sitt bi-
dragit till att bibehalla kompositstrukturen och darigenom forhindra sprid-
ning av 16sa fibrer. Det finns 6verhuvudtaget ingen vattenloslighet nar det
giller kompositmaterial, varfor kvarvarande strukturdetaljer inte bidrar till
framtida fororeningar rent kemiskt.

Totalt har 97 % av flygplanets grundtomvikt bargats. Kvarvarande flyg-
planrester finns nerbdddade i bottensedimentet pa ca 63 m djup. Dessa
uppgar till ca 200 kg och utgors av metalliska material (aluminiumleger-
ingar, titan och rostfritt stal) som inte innehaller stora mangder losliga
tungmetaller. Samtliga apparater innehallande miljofarliga &mnen har bar-
gats.

Besattning

Piloten Q84

Piloten, yrkesofficer, genomforde sin grundlidggande flygutbildning (GFU)
vid Kungliga Krigsflygskolan (F5) 1985. Efter GFU och grundliggande tak-
tisk flygutbildning (GTU), genomforde han typinflygning (TIS 35) och
grundlaggande flygslagsutbildning (GFSU J35) vid Skanska Flygflottiljen
(F10) i Angelholm. Han bedrev direfter sin flygtjinst huvudsakligen med
J35 vid F1o0.
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Under tiden 1990-1995 genomforde piloten hogskolestudier vid Lunds
Tekniska Hogskola och bedrev under tiden begransad flygtraning (BFT).
Efter hogskolestudierna placerades han som flygsystemingenjor pa Teknis-
ka enheten vid F10, en befattning som medférde kommendering till sarskild
flygtraning (SFT)3, huvudsakligen med flygplan J35.

Under aren 1997-1998 genomforde han Militarhogskolans Chefsprogram
och placerades darefter vid Hogkvarteret som materielsystemansvarig for
JAS39-systemet.

Piloten genomforde JAS-omskolning pa F7/F10 (omgéang F10:1) under
aren 1999-2000 enligt da gillande omskolningsplan och utbildningen
genomfordes i enlighet med Utbildningsreglemente JAS39.

Under tjanstgoringen i Hogkvarteret var piloten enligt flygtjinstordern
kommenderad till BFT med JAS39 vid F17. Som BFT tilldelades han 10 — 15
flygtimmar per ar. Vid tidpunkten for haveriet hade han dock en tilldelning
av 20 flygtimmar per ar. Han hade genomfort sin flygtjanst, inklusive simu-
lator (MMT), koncentrerat under tva veckor omedelbart fore hiandelsen, da
det ar flygchefens vid F17 policy att piloter med ringa tilldelning av flygtid
ska bedriva sin flygtjanst koncentrerat.

Total flyg- och simulatortid

180

160 —

140

woH - —H —H

wH — —H H

Timmar

80 4 —

60 4

40 +

il FTENR

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Ar

Fig. 04: Pilotens totala flyg- och simulatortid, alla flygplanstyper (60, 61, 35, 37
och 39) samt 35-, 37- och 39- simulatorer, aren 1985-2005. I figuren markeras
flygtid med gul och simulatortrdning med bla firg. Simulatortid efter 2001 ut-
gors endast av MMT-trdning

Piloten hade under aren 2002 - 2005 tilldelats flygtid enligt flygtjanstor-
dern och flugit JAS39 enligt foljande:

2002: tilldelning 10 och flugit 12,8 timmar

2003: tilldelning 15 och flugit 15,8 timmar

2004: tilldelning 10 och flugit 9,8 timmar

2005: tilldelning 20 och flugit 5,2 timmar t.0.m. 2005-06-01

3 SFT = Sarskild flygtraning — tidigare begrepp for flygtjanst for bl.a. flygingenjorer



Han hade genomfort traning i MMT4 enligt foljande:

2002: 14,5 timmar
2003: 4,8 timmar
2004: 13,5 timmar
2005: 4,7 timmar

Militdr flygtid (timmar)

senaste 90 dagar
Alla typer 5,2
JAS39 5,2

Totalt
1187
180

1.5.2  Piloten Q52
Rotechefen, yrkesofficer, genomforde GFU vid Kungliga Krigsflygskolan

1.6
1.6.1

(F5) 1989-1990. Efter GFU och GTU genomforde han TIS 37 vid Upplands
flygflottilj (F16) 1991 och GFSU JA37 vid Blekinge flygflottilj (F17) i Ronne-

by. Han bedrev darefter sin flygtjanst huvudsakligen med JA37 vid F17.
Rotechefen genomférde omskolning till JAS39 vid F7/F10 (omgang

F17:1) 2002 och tjanstgjorde vid olyckstillfallet som flygstyrkechef vid den

ena JAS-flygdivisionen vid F17.

Militar flygtid (timmar)

senaste 90 dagar Totalt

Alla typer 63,7 1724

JAS39 63,7 340

Luftfartyget

Tekniska data

LUFTFARTYGET

Tillverkare Saab Aerosystems

Typ JAS30A

Serienummer 39.184

Tillverkningsar Flygplanet levererades till FM 2000-05-02

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 12 800kg,
aktuell 9 270 kg

Masscentrum Godkant masscentrum

Total gangtid 679,10 tim

Gdangtid efter senaste

C-service 31,15 tim (2005-04-20)

Gdngtid efter tillsyn 82,5 tim (E-tillsyn)

Senaste preflight check  2005-06-01

Brdanslemdngd vid start ~ Fullt inre och yttre branslesystem

MOTOR

Motorfabrikat General Electric

Motormodell F 404 (RM 12)

Antal motorer 1

Motor/Individnr #1/12155

Total gangtid, timmar 525,44 tim

Gangtid efter D-service 31,44 tim

4 Genomford 6vningstid i MMT (multi mission trainer) dokumenterades inte i DIDAS vid

tidpunkten for haveriet
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Flygplanets aktuella seriestatus var 1510.04-24.5, vilket innebar ADS-
edition (avionikdatorsystem) E15:1 och styrsystemedition (OFP) R12:5.
Modifieringspaket B var infort.

Flygplanet var vid haveritillfallet utrustat med falltank (FTS) och tva si-
mulerrobot 74 (utan vingar och roder) i vingspetsbalkarna. Datastav och
VBS-band medfordes ombord.

Flygplanets avlimnades med fulla briansletankar, bade inre system och
FTS.

Flygplan- och motorhandlingar

Granskning av flygplan- och motorhandlingarna visar att luftfartyget hade
giltigt luftvardighetsbevis och var underhéllet i enlighet med godként un-
derhéllsprogram samt 6vriga godkinda tillampliga underhallsdata.

Kvarstaende anmérkningar

Det fanns inga anmarkningar noterade i flygplanets loggbok eller pa avlam-
ningssedeln.

Massa och balans

Flygplanets massa och masscentrum var vid haveriet inom godkanda var-
den.

Ovriga iakttagelser

I flygplan- och motorhandlingarna finns inga noteringar om reparationer
eller 6vrigt avhjalpande underhéall som bedomts haft negativ paverkan pa
luftvardigheten.

Vmin-varning

I JAS39 finns en berakningsfunktion som kontinuerligt 6vervakar att mins-
ta tillatna fart inte underskrids. Varning erhalles om minimifarten (minsta
tillatna fart) 180 km/h kommer att underskridas och upphor inte forran
predikterad fart 6verstiger denna minimifart. Varningen, som genereras i
systemdatorn, kan dndras pa kabinens datapanel s att en hogre fart blir
s.k. minimifart. Lagre fart 4n férvalda 180 km/h kan inte viljas.

Den akustiska varningen som erhalls ar en s.k. ambulanston (1 500
Hz/600 Hz, viaxlande i 4 Hz). Piloten kan med aktiv knapptryckning dndra
denna tonbild, ndgot som dock sillan tillimpas. Ljudstyrkan pa varningen
ar forinstalld pa "niara maximal” och gar inte att reglera. Vmin-funktionen
beraknar kontinuerligt vilken fart som kommer att intas om piloten vidtar
de atgiarder som anges nedan i varje situation, dvs. med aktuella tillstdnds-
variabler:

e Tand omedelbart EBK.
e Avlasta spaken i tipp och rolla till rygglage.
e [Efterstrava ett o = 15-17°.

Dessa tgirder syftar till att snabbast mojligt ge fartokning. Atgirderna
ger maximal dragkraft och assistans fran gravitationen, eller ska reducera
den retarderande effekten av denna.

I SFI39 finns en vagledning om vad som ska betraktas som "narmsta ho-
risont” vid branta banvinklar (attitydvinklar). Texten klargor att loopingro-
relser ska fullfoljas endast om fartvektorn bara har ett fatal grader kvar till
vertikallaget, i 6vriga fall ska urgangen ske mot den horisont fran vilken
loopingrorelsen paborjades.
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Automatisk urgangsmod och direktldnkmod

I JAS39 styrlagar finns det en automatisk urgangsmod (AUM) som trader i
kraft vid 6verstegrade flygliagen (departure/stall/spinn). I princip frankopp-
las piloten fran all styrsystemauktoritet nir AUM ar aktiv.

e Primirt ges urgdngskommandon (nos ned).

¢ Om flygplanet borjar spinna (rotera) stoppas spinnen (rotatio-
nen) innan urgangskommandon ges.

¢ Om flygplanet har kraftiga rollstorningar stoppas dessa innan

spinnen (rotationen) stoppas och darefter ges urgangskomman-
do.

I styrsystemedition R12:5 (aktuell edition i 39.184) fanns mojligheten att
aktivera direktlainkmod (DLM) vid 6verstegrade flygldgen. Nar DLM aktive-
ras aterfar piloten full auktoritet 6ver rodren.

Funktionen fick enbart anvindas under utprovningsférhillanden med
speciellt tranade piloter och fanns bara schematiskt beskriven i FHB/SFI.

Superstall och spinn

Vid tillrackligt stora anfallsvinklar (a) separerar stromningen fran de lyft-
kraftsalstrande ytorna och ett s.k. 6verstegrat flygtillstind erhalls.

De flesta deltavingade flygplan har en stabil trimpunkt vid stora anfalls-
vinklar dvs. o >ca 50°. Om inte styrytorna ar tillrackligt stora for att hava
detta tillstand upptrader s.k. superstall, dvs. flygplanet “sitter fast” och till-
standet gar inte att pa konventionellt satt mandvrera sig ur.

DA girstabiliteten i 6verstegrade flyglagen oftast 4r upphéavd, ar det van-
ligt att flygplanet drivs in i en autorotation, s.k. spinn, diar aerodynamiska
krafter balanseras av gyralmomenten.

De aerodynamiska krafterna uppstar till f6ljd av stromningshastighet,
anblasningsvinklar, rodervinklar och vinkelhastigheter. Gyralmomenten
uppstar pa en tredimensionell kropp nir denna roterar kring tvad mot var-
andra vinkelrita axlar. Det resulterande momentet verkar da runt en tredje
axel, vinkelriat mot de tvé forsta.

Vid fullt utvecklad spinn ar det nodvandigt att stoppa rotationen innan
urgang ur det 6verstegrade flyglaget paborjas, dvs. innan styrytorna borjar
generera tippmoment. Detta ar precis vad AUM gor nar rotationshastighe-
ten ar tillrackligt hog. I fallet med 39.184 var rotationshastigheten lagre an
detta gransvarde, varfor styrytorna kommenderades att hantera det 6ver-
stegrade flyglaget redan fran borjan.

Om piloten anvinder DLM, vilken endast var avsedd for utprovningsin-
damal, och inte har kunskap om tippmomentets betydelse for rotationen sa
finns en betydande risk att spinnen forvarras. Risken for spinn ar oftast
mindre vid inverterade flygldgen da stromningen runt fenan ar gynnsam-
mare.

Nir autorotationen (spinnen) ar havd aterstar endast aerodynamiska ef-
fekter, vilka da ska hiavas med de tillskottsmoment som styrytorna kan
astadkomma.

Inverterad superstall

I figuren nedan visas krafter och moment som verkar pa flygplanet i en in-
verterad superstall vid sma rotationer.
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-N N: Normalkraft
T: Tangentialkraft
My: Tippmoment
a: Anfallsvinkel
0: Tippattityd

mg: Tyngdkraft

mgT Vv

Fig. 05: Krafter och moment pd ett flygplan i inverterad superstall

Figuren nedan visar schematiskt tippmomentkarakteristiken (My som
funktion av anfallsvinkeln ) for ett flygplan med forutsattningar att hamna
i inverterad superstall. Villkor 1 dr att det vid stora negativa anfallsvinklar
finns en stabil trimpunkt (negativ lutning pa kurvorna till vinster om punk-
ten E) och som villkor 2 att den mest fordelaktiga rodersittningen inte
racker for att ta flygplanet ur detta tillstand.

A
1 My

Max roderfgr
nos-ner
(rel jord)

Urgung

v

Max roder for
nos-upp
(rel jord)

B

Fig. 06: Tippmomentkurva vid stora negativa anfallsvinklar med spak bak
(kurva 1) och spak fram (kurva 2)

De tva kurvorna representerar de rodersiattningar som ger maximalt
resp. minimalt tippmomentet. Kurva 1 innebar storsta positiva tippmomen-
tet som for ett inverterat flyglage vill dra ner nosen. Om flygplanet ar tipp-
stabilt i punkten A racker inte rodersattningen till for att reducera beloppet
pa a och det enda sattet att komma ur det stabila tillstdndet ar att introdu-
cera tillrackligt med dynamik for att glida forbi “puckeln” vid E. Det gingse
sattet ar att forsoka gunga ur flygplanet genom kraftiga spakutslag i tipp. I
detta inverterade flygldge, med maximalt ansatta urgangsroder (punkten
A), skjuter piloten fram spaken och kommer dé att folja kurva 2 (genom
hopp frén A till B). Anfallsvinkeln kommer dé att ytterligare minska (6ka
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till sitt belopp genom forflyttning fran B till C) och stabiliseras s& smaning-
om vid den nya trimpunkten C. Nu tar piloten spaken maximalt bakat och
foljer kurva 1 fran D ner till punkten A. Om detta sker i lagom takt, dvs.
nagorlunda samstimmigt med flygplanets egenrorelser i tipp finns goda
mojligheter att punkten E passeras nar spaken tas bakat. Nar E passerats
blir flygplanet tippinstabilt och forflyttning sker till ett flygbart anfallsvin-
kelomréde i bildens hogra del. Metodiken kallas gungning och ar kind frén
bl.a. flygplan Saab3s Draken och Lockheed Martin F16.

I den aktuella styrsystemeditionen av JAS39 (R12:5) fanns mgjligheten
att aktivera DLM som gav piloten full auktoritet 6ver styrytorna. Med DLM
inkopplad skulle teoretiskt s.k. gungning kunna tillimpas. Vid haveriet,
strax innan utskjutning, kopplade piloten in DLM, men med fortsatt fri
spak (dvs. utan forsok till gungning), varvid nosvingar och vingroder neu-
tralstilldes. Under denna tid avbrots alltsd AUM:s anstrangningar att for-
soka héva flygtillstandet.

Dragkraftens paGverkan pa tippmomentet

Dragkraftens paverkan pa tippmomentet bestar av tva bidrag. Det ar dels
momenttillskott (Mynrust) till f6ljd av att dragkraftsvektorn inte gar genom
flygplanets tyngdpunkt, dels ett momenttillskott (Myintake) till foljd av den
s.k. instromningseffekten i luftkanalen. Den sistnimnda kommer sig av att
den instrommande luften till motorn lankas (dndrar riktningen) nar den
passerar luftintaget. Myintake 4T proportionellt mot luftflodet genom motorn
och paverkas alltsd inte av ett ev. dragkrafttillskottet fran EBK, men okar
till sitt belopp med anfallsvinkeln.

Tippmomenttillskottet fran dragkraftsvektorn ar negativt, dvs. nos-
sankande i det kroppsfasta koordinatsystemet. Detta beror pa att drag-
kraftsvektorn angriper JAS39 i en punkt nagot ovanfor tyngdpunkten. Un-
der inverterade overstegrade flygliagen (negativ anfallsvinkel) vill denna
vektor lyfta nosen och motverkar alltsa det efterstriavade urgdngsmomentet.
Den s.k. instromningseffekten verkar alltid noshéjande i det jordrelaterade
koordinatsystemet och ger sdledes ett forsvirande momenttillskott vid ur-
gang ur alla overstegrade flygliagen.

Storleksforhédllandena mellan dessa momenttillskott ar sddana att vid
flygtomgang (FTG) sa ar Myihrust €n attondel av Myintake, vid maximalt
grundmotorpadrag (MS) s& ar Myinmst hilften av Myintake. Vid rattvand su-
perstall tar dessa bada tippmomenttillskott ut varandra till viss del, och
analogt adderas de vid inverterad superstall. Totalbidraget fran motorn vid
MS padrag ar ca tre ganger sa stort vid inverterad superstall som vid ratt-
viand och i en inverterad superstall 6kar det noshéjande momentet med en
faktor tre vid paddragsokning fran FTG till MS. Effekterna av momentet vid
FTG resp. MS illustreras med figuren nedan.

o (grader) | Motorpddrag | Mysmrust(Nm) | Myintake (Nm) Myrtotal (Nm)
60 FTG -425 3550 3125
(rattvand) MS -3400 7810 4410
MT -5100 7810 2710
-60 FIG 425 3474 3900
(inverterad) MS 3400 7640 11040
MT 5100 7640 12740

Fig. 07: Moment frdn motorn (H = 6 km, Mach = 0.25, a 60/-60°). Momenten
okar ndgot med minskande hojd. Positivt Myiotal dr noshdjande relativt
marken
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FT M

Fig. 08: MS-pddrag ger en betydande noshéjning och séledes en djupare super-
stall.

Ett hogt motorpadrag kommer alltsa att fordjupa en inverterad super-
stall och en ev. urgdng med hjalp av s.k. gungning blir avsevirt forsvarad,
dvs. den "puckel” i momentkurvan som ska 6vervinnas med dynamik ar
betydligt storre.

Ett hogt motorvarvtal ger dven upphov till gyralmoment pga. troghets-
krafter hos roterande delar i motorn. De gyroskopiska effekterna ar speci-
ellt uttalade vid 1aga farter och ar proportionella mot vinkelhastigheter och
motorvarvtal. Gyroeffekten stabiliserar flygplanet vilket i sig forsvarar ur-
gang. En tipprorelse véxlas 6ver pga. troghetskopplingar till gir, vilket ytter-
ligare forsvarar urgang.

Av ovanstaende resonemang forstas vikten av att piloten drar av motorn
till FTG nar val ett 6verstegrat flygldage ar identifierat. Ett tidigt avdrag ska-
par dessutom dynamik i forloppet vilket i sig minskar risken for att fastna i
inverterad superstall.

Personlig flygsakerhetsutrustning

Undersokningen av bl.a. den personliga flygsdkerhetsutrustningen utgor en
sarskild bilaga till den tekniska rapporten.

Nedan redovisas den personliga utrustning som piloten bar vid
olyckstillfallet.

Isolerdrékt 97

e Isolerdrikten var utan anmirkning.

Armfixeringsjacka 97 med flytvést och nédséndare 713 MT

e Armfixeringen pa armfixeringsjackan fungerade inte pa avsett sitt,
varfor pilotens armar inte fixerades optimalt vid utskjutningen.
Armfixeringens brytpinnar har gatt avinnan remmarna dragits in
till andlaget, vilket gett ofullstandig fixering av pilotens armar. Detta
har inte fungerat vid nagot haveri med JAS39. Badda armfixeringsbe-
slagen var korrekt anslutna till jackan.

Arbete med att ta fram ett modifierat armfixeringssystem ar avslutat
och beslut om inforande ar fattat.

e Armfixeringsjackan var i 6vrigt utan anméarkning.

e Uppblésningsdonet till flytvasten har utlosts automatiskt vid land-
ningen i vattnet. Piloten har inte utlost flytvasten fore landning i
vatten, vilket foreskrivs enligt SFI. Orsaken till att han inte utloste
flytvasten manuellt fére landningen var att han inte ville begréansas i
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sina huvudrorelser. Flytkropparna ar utan anmarkning.

e Réaddningshelikoptern formédde inte pejla in pilotens nodsandare.
Vid den forsta undersokningen av nodsandaren konstaterades att
nodsandarantennens krympslang var ihopdragen sa att ca en cm av
antennen var synlig langst ners. Undersokning av detta redovisas i
kapitel 1.20.1, Kontroll av nédsandarfunktion.

Designansvariga pA FMV informerades om nodsdndarens funktionsstor-
ningar och en preliminir orsak till detta den 12 oktober 2005. Ytterligare
information delgavs FMV vid SHK:s haverisammantride den 9 mars 2006.

G-drékt 97

e Fickan pa pilotens g-drakt for lakemedelssatsen var skadad och
oppnad. Lakemedelsatsen saknades och har aldrig aterfunnits.
e G-drikten var i 6vrigt utan anmarkning.

Flyghjélm 116E med oxygenmask 127B

e P3den film som togs fran helikoptern Hg2 nir piloten bargades kan
man se att han tagit av hjalmen och att denna ligger i vattenytan
bredvid livbaten. Orsaken till detta var att hjilmen hindrade pilo-
tens huvudrorelser.

¢ Piloten noterade att hjalmskalet bar spar efter huvsprangningen
(typenligt).

e Flyghjalmen och oxygenmasken har inte aterfunnits.

Ovrig flygutrustning

e Pilotens underklader och strumpor har inte undersokts da dessa av
misstag kasserats vid F17.

e Flygkidngorna var utan anmarkning. Bada snabblasen till benfixe-
ringen satt anslutna till respektive sporre utan anmarkning.

e Flyghandskarna var utan anmarkning.

e Piloten medforde all nodutrustning enligt OSF forutom kompass.

Teknisk dokumentation

e Dokumentationen 6ver pilotens utrustning fanns endast for dennes
tid pa F17. Dokumentation fran hans tid pa F7 och F10 saknades.

e Ett antal TO var inférda/utforda utan att detta angetts pa KF-kort,
men val i DIDAS.
I TOMF FLYG 511-010620 som beror ev. byte av olika blixtlas pa G-
drikt 97/K, anges att "Ingen mirkning beh6vs” och ”Atgirden foljs
inte upp i DIDAS”.

Ovrigt
De allvarliga fel och brister som framkom vid undersokningen av forarens

personliga utrustning rapporterades till Forsvarsmakten i skrivelse fran
SHK den 12 oktober 2005.

5 Detta har noterats vid andra haverier. Vid haveri med HKP 10.401 (H91) den 1 november
2005 var sju av nio ombordvarande nodsdndare 713MT behiftade med detta fel
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Meteorologisk information

Vakthavande meteorolog pa F17 delgav divisionerna viderprognosen vid
ordinarie briefing kl. 07:20 den aktuella dagen. Prognosen delgavs pa eng-
elska med enheterna for sikt, molnbas och vindstyrka i meter och km/h. Av
briefingen framgick att vadersituationen var enkel och odramatisk med en
bortdragande kallfront.

Av meteorologen delgivet vider for 6vningsomradet:

Vind: NV 30 km/h

Sikt: 30-50 km

Vider: Uppehall

Moln: 1-3/8 pa 2-3000/3-4000 m

Hojdvindar: NV 20-60 km/h, 6kande med hojden
Véghojd: 1-1,5m
Ovrigt: Inga varningar var utfirdade

Enligt tillgangliga observationer f6ljde viderutvecklingen givna progno-
ser.
Bedomt vader vid haveriplatsen:

Vind: NV 15-20 km/h

Sikt: 50 km

Vider: Uppehall

Moln: 1-2/8 pa 800 m, 1-2/8 pa 3-4000 m

Hojdvindar: NV 20-70 km/h, 6kande med héjden
Vaghojd: 0,1-0,5 M
Lufttryck: QNH 1016 hPa
Ovrigt: Ingen vindskjuvning eller extrem hojdvind
Inga blixturladdningar i naromradet vid tidpunkten
Ingen bleke
Ytvattentemperatur ca + 10° C
Solvinkel ca 44° i baring 118°

Navigationshjalpmedel

Har inte paverkat hindelseforloppet.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen mellan flygplanen, flygtrafikledningen och strids-
ledningen genomfordes pa engelska. Vid haveriet 6vergick rotechefen till
radiokommunikation pé svenska med piloten i Q84, vilket av stridsledning-
en uppfattades som att ndgot oférutsett holl pa att intraffa.

Ingen anmalan har inkommit till ARCC om att ndgon nédsandare varit
aktiverad.

Flygfaltsdata

Ronneby hade status enligt MIL AIP och inga restriktioner eller inskrank-
ningar forelag vid flygplatsen.
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Fard- och ljudregistratorer

Férdregistrator

Flygplanet var utrustad med ett kraschskyddat minne (KSM) som aterfun-
nits och vars inspelade information utviarderats och analyserats.

Ljudregistrator

Flygplanet var inte utrustat med nagot kraschskyddat media for registrering
av radiokommunikation. Flygplanet var dock utrustad med en video-
bandspelare (VBS) som &dven registrerar radiokommunikation. Da video-
bandet legat i saltvatten hade all inspelad ljudinformation skadats, varfor
nagon radiokommunikation inte gatt att avlyssna.

Tekniska undersokningar

Flygplanskrov

Flygplanresterna har studerats ytligt. Nagra iakttagelser som motsiger regi-
strerade data i KSM och inspelade registrerings-, underhélls- och flygsaker-
hetsdata (RUF) har inte gjorts varfor ytterligare undersokningar av flygplan-
skrovet inte genomforts.

Motor RM 12.155

Motorn har endast undersokts ytligt. Flaktrotorn var kraftigt sonderdelad
och de tva framre fliktskivorna hade separerat helt. Nedslagsskador som
fanns pa motorns hela lingd ar orsakade av det inverterade nedslaget.

Analysen av KSM-data, kompletterat med RUF-data, bekraftar att mo-
torn fungerade storningsfritt fram till nedslaget. Tandning av EBK har skett
utan anmarkning. Det finns inga registreringar som tyder pa motorpump-
ning forutom vid sjilva utskjutningen, trots det extrema flygtillstindet.

Det langvariga inverterade driftstillstandet har inneburit att motorn har
gatt utan oljetryck i over 9o sek, vilket ar vil 6ver specificerade varden.

Ré&ddningssystem

Flygplanet var utrustad med JAS39 raddningssystem generation 2, vilket
omfattar bl.a. fallskarm GQ 5000, automatisk fallning av nodutrustnings-
packen samt automatisk uppblasning av livbaten.

Raddningssystemet har undersokts med syfte att klarlagga om nagon fel-
funktion eller prestandaforlust upptratt under raddningsforloppet eller
misstanks kunna orsaka problem vid ett ev. nytt haveri. Foljande delar av
raddningssystemet har undersokts:

e Huvram och frontruta.
e Raketstol med fallskirm- och nédpacke samt oxygenenhet.

Fallskdrmssystemet har inte undersokts da detta inte har aterfunnits.
Armfixeringssystemet och nodsandare redovisas under kapitel 1.7, Person-
lig flygsdkerhetsutrustning. Foljande vasentliga resultat har iakttagits:

¢ Riddningssystemet har nyttjats inom foreskrivna gransvarden.

e I allt visentligt har utskjutning och raddningsférlopp fungerat typ-
enligt.

e Efter automatisk fallning av nodpacken har packens tyngd inte for-
matt dra ut livbatslinan till full laingd beroende pé ett funktionsfel i



1.13.4

1.13.5

24

ett friktionsstopp pa linan. Konsekvensen av denna felfunktion blev
att den relativt tunga nodpacken hangt mellan pilotens ben istillet
for ca tre m under honom. Atgirder for att ritta till denna felfunk-
tion har vidtagits av Saab Aerosystems efter haveriet.

e Piloten hamnade felvand i livbaten vid antringen. Livbat 18C ar
asymmetrisk pa sa sitt att fotdndan ar smalare och lagre an huvud-
andan. For att kunna ta skydd under kapellet maste man sitta ratt-
vand i baten. Det finns ingen markning pa livbaten var det ar lamp-
ligast att dntra denna. En sddan méarkning &r inte ett definierat krav
fran FMV.

e Ficklampan ingdende i n6dpacken fungerade inte trots batteribyte.

e Pingsindaren pa raketstolen var utan anmirkning. Efter det att sto-
len bargades fungerade pingsandaren i 71 dagar, vilket innebar att
stolens pingsandare fungerat i totalt 78 dagar. Kravet ar att den ska
fungera i 30 dagar.

Forsvarsmakten (HKV ForbE FV) som operator och tillsynsfunktionen
(HKV ForvE Sakinsp FLYGI) tillstilldes information avseende problemet
med livbatslinans funktion den 4 augusti 2005 i form av en s.k. direktan-
malan fran FMV.

De allvarliga fel och brister som iakttogs vid undersokningarna av radd-
ningssystemet redovisades ocksa i skrivelsen den 12 oktober 2005 fran SHK
till forsvarsmakten (se avsnitt 1.7.7).

Styrautomat

Styrsystemets elektronikenhet sdndes till Saab Aerosystems for tvittning
och torkning. Avsikten var att anvinda den registrering som fanns i appara-
tens s.k. icke-flyktiga minnen i hindelse av att KSM- och/eller RUF-data
inte skulle kunna utviarderas. Efter de lyckade utlisningarna av registrerade
data i KSM och RUF har inga undersokningar av styrautomatens elektro-
nikenhet gjorts.

Kraschskyddat minne

Det kraschskyddade minnet (KSM) dterfanns i fenroten och bargades till-
sammans med fena och motor. Det konstaterades att pingsiandarens faste
hade lossnat fran KSM pé liknande sitt som vid haveriet med flygplan
39.156. I det nu aktuella fallet satt dock sjalva pingsandaren kvar i sin halla-
re, sannolikt beroende pa lagre fart i nedslaget. Pingsidndaren med hallaren
aterfanns i bottensedimentet i narheten av fenan och bargades separat.

Utldsning av KSM och bearbetning av data

KSM levererades till Aerotech Telub i Arboga (AT). Man konstaterade dar
att elektronikenheten var latt skadad, vilket dock inte hindrade en fram-
gangsrik utlasning.

Data fran KSM uppvisar vissa brister, vilket varit fallet ocksa vid tidigare
haverier. Med fullstandig tillgang till RUF-data, har det dock varit mojligt
att entydigt peka ut vad som inte varit korrekt registrerat i KSM samt i ut-
redningen kompensera for detta.

Initiella brister i KSM-data relaterat till uppackningsproblem:

e Tidsavsnitt var uppstyckade varvid vissa data aterfanns pé inte for-
vantade stéllen. Detta ar ett problem som éar relaterade till skriv-
skydd och uppackning av data.

e Girvinkeln (PSI) fran troghetsnavigeringssystemet (TN) har korrige-
rats manuellt da vissa data flyttats i tiden.
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e Hastigheten fran TN avvek med 36 km/h fran riktiga virden (for
lagt registrerat i KSM).

e Registreringen av framkantsklaffsignalen hade felaktiga nivaer och
orealistiska forandringar.

e Ett antal diskreta signaler har visat sig vara felaktiga.

Saab Aerosystems har identifierat dessa problem och genomfort en dju-
pare analys som pavisade att KSM-data i JAS39 A/B har brister i logikvari-
abler (larm). Detta orsakades av att uppackningen/presentationen av data
skedde med en dldre programvara som inte hade uppdaterats och verifie-
rats vid framtagning av nya avionikdatoreditioner. Saab Aerosystems har
atgiardat detta samt skapat nya rutiner for att kvalitetssdkra programvara
for lagring saval som uppackning och analys av KSM-data i framtida editio-
ner i samtliga flygplan 39 A/B/C/D.

For att genomfora en fullstindig flygmekanisk studie har vissa data ater-
skapats med simuleringsmodell ARES 39 (Aircraft rigid body engineering
simulation). Modellen har da styrts av data ur KSM varvid styrsystemmo-
dell, aerodata, flygmekaniska berdkningar m.m. gett 6nskade data mellan
de KSM-lagrade datapunkterna. Ytterligare foradling av data har darefter
utforts enligt nedan:

e Titheten hos en del tillstandsvariabler har 6kats med linjar interpo-
lation. Avsikten var att méta modellens krav pa frekvens.

e Enligt ovan har ARES 39 matats med forarkommandon, (spak- och
pedalutslag samt gasspaksléage) tillsammans med vinkelhastigheter
(p, q, r) varvid t.ex. anfallsvinkel och snedanblasningsvinkel berak-
nats. Registrerade data for dessa var otillforlitliga da dess givare tid-
vis befanns sig i begransning eller i kraftigt stord luft.

Videobandspelare

Flygplanets videobandspelare (VBS) bargades och levererades till Aerotech
Telub. Bandspelaren ar inte kraschskyddad men klarade sig 4nda eftersom
hastigheten vid nedslaget var relativt 1ag. Videobandet satt kvar och forefoll
vara relativt oskadat trots kraftiga skador pa videoenheten.

Tidigare forsok har visat att oxiden pa plastfilmen 16ses upp i sotvatten
efter nagra timmar. Bildinformation av god kvalitet erhélls emellertid for en
sammanlagd flygtid av 17 min och 54 sek. Analogt ljud (talkommunikatio-
nen) saknades helt dd denna information ligger i bandets ytterkant som
varit utsatt for vattenpaverkan. Informationen pa bandet stracker sig fram
till utgangslaget for den andra kontakten dvs. ndgra minuter fore haveriet
och ar darfor inte relevant for utredningen.

SHK konstaterar att VBS-bandets ldga talighet mot vatten omojliggor
tillgang till vardefull information vid vattenhaverier.

Systemdator

Flygplanets systemdator (SD) bargades och transporterades till Ericsson
Microwave (EMW) for vidare undersokning. I dialog med SHK utvecklade
EMW metoder for rengoring, inspektion och torkning av kretskortsenhe-
terna med syfte att skapa forutsattningar for en framgangsrik utlasning av
RUF-minnet. Kretskortenheterna uppvisade endast sma korrosionsangrepp
och var i ovrigt fria fran fysiska skador.

Hela den s.k. RUF-arean i massminnet gick att 14sa ut felfritt vilket var
en positiv 6verraskning da SD saknar varje form av kraschskydd.
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Styrsystem

Med hjilp av KSM-data, RUF-data med felhdndelselista och aterskapade
data fran ARES39 har styrsystemets funktion undersokts:

e Styrsystemet har fungerat typenligt och upptratt felfritt i s.k. nor-
malmod, dvs. inga degraderingar.

e In och urkoppling av DLM har fungerat typenligt.

e Den mest fordelaktiga rodersattningen har inte formatt att ta ur
flygplanet ur det inverterade 6verstegrade tillstandet.

Utredningar av Saab Aerosystems efter haveriet

Fran Saab Aerosystems hemstillde SHK om en beskrivning av handelsefor-
loppet och besked om flygplanet i nagot avseende inte fungerat typenligt.
Hiandelseforloppet kunde beskrivas genom analys av KSM-data och veri-
fierades med simuleringar i ARES 39. Vissa mindre avvikelser forekom,
bl.a. i stationir anfallsvinkel under det 6verstegrade laget.
Saab Aerosystems undersokningar skulle ocksa ge svar pa foljande fra-
gor:

e Har lagfartsvarningen (Vmin-varningen) fungerat typenligt och vid
vilket flygtillstdnd intrdffade denna?

e Vad hade minsta fart blivit om den urgadngsmetod nyttjats som be-
rakningarna for Vmis-varningen ar grundad pa och som finns beskri-
ven i SFI?

e Vilken fart hade behovts for att fullfolja loopingrorelsen pa ett kon-
trollerat sitt, dvs. inte understiga den minimifart pa vilken Viin-
varningen ar baserad?

Dessutom uppdrogs at Saab Aerosystems att presentera en komplett s.k.
felhdndelselista, dvs. samtliga larm fran den inbyggda funktionsévervak-
ningen, for flygningen fore och under det 6verstegrade flyglaget.

I den fortsatta undersokningen framkom nodvandigheten av att kunna
kvantifiera problemet med inverterad superstall som en f6ljd av en pabor-
jad loopingrorelse med for 1ag ingédngsfart. Sannolikheten for detta behovde
klarlaggas. En sddan kvantifiering ar en forutsattning for en allmén riskbe-
domning. Lampligaste sittet att utfora detta bedomdes vara mangdsimule-
ringar i ARES 39.

I avsikt att ha tillgang till basta mojliga data har bAde RUF- och KSM-
data anvints tillsammans med vissa simuleringar i ARES 39, bl.a. for att
aterskapa vissa tillstdndsvariabler (t.ex. alfa, beta, fart m.m.) som var un-
dermaligt registrerade.

Data har slutligen validerats mot pilotens beskrivning av forloppet.

Simulering av Vpin-varning
Den forsta fragan gallde om Vmin-varningen fungerat typenligt och vid vilket
flygtillstand varningen erholls. Vimin-varning registreras endast pa VBS-
bandet. D& denna information inte var tillganglig har simuleringar fatt till-
gripas for att avgora vid vilket flygtillstdnd varningen upptradde. Att Viin-
varningen erhéllits star utom allt tvivel dd piloten berittat att han erhéllit
varningen och data bekréaftar att han agerat vid varningen samt att det inte
konstaterats nagon systemmassig degradering som férhindrat varningen.
Simuleringarna gjordes i Saab Aerosystems systemsimulator SYSIM 2
dir ca 25 loopingrorelser utfordes med samma begynnelsevariabler som vid
haveriet samt att fortsatt manovrering (spakutslag, motorpadrag m.m.)
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kopierades fran KSM/RUF-data. Med relativt liten spridning framkom att
Vmin-varningen har uppstatt vid féljande tillstandvariabler:

e Indikerad fart (V3): 310 — 320 km/h
e Banvinkel (Gamma v): 60°
e Tippvinkel (Theta 6): 78°

Tidsmaissigt har varningen erhallits en halv sekund innan piloten 6kat
padraget till MT, vilket stimmer vil 6verens med hans egen utsaga.

Under simuleringarna har de flesta 16porna resulterat i ett flygtillstind
dar farten gétt ner mot noll och ett negativt alfadverslag intraffat foljt av
inverterad superstall. Det har alltsa péavisats god 6verrensstimmelse mellan
SYSIM-simuleringarna och det verkliga handelseforloppet.

Under forutsittning att piloten inte hade siktespresentation vald presen-
terades nedanstaende information i siktlinjesindikatorn (SI) nar Viin-

varningen erholls.
Tippvinkel, 0

Fartvektor,Y

M
e

Fig. 09: SI-presentation vid erhallandet av Vyin-varning

Variabler vid start av Vmin-varning:

Motorpadrag = MS (max grundmotor, utan EBK)
Spaklage tipp = Soft stopp

0 =78°

Y =60°

() =+18°

a =18,5°

Nz =1,8

Ve =315 km/h

Har bor noteras att fartvektorns ldge inte presenterats korrekt da denna
ar i begransning och egentligen ligger utanfor presentationsytan. Nar detta
sker ar fartvektorns ring borta och en siffra pa dess plats indikerar anfalls-
vinkeln (a). Dessutom presenteras x-axeln (tippvinkeln 6) som ett upp- och
nervant T.

Minsta fart vid forfarande enligt SFI da Vmin-varning erholls

Den andra fragan géllde huruvida Vmin-varningen var relevant, dvs. om al-
goritm och Ovriga forutsittningar ger en varning som, med ett korrekt age-
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rande, medfor en fart som ligger nara specificerade minimivarden. Ett antal
simuleringar gjordes i SYSIM dar piloten agerade enligt SFI. Ett helt kor-
rekt agerande enligt SFI gav en minsta fart pa ca 160 km/h, vilket dr nagot
lagre an “designfart” for Vmin-varningen (180 km/h), men dock inte kritiskt
lag.

Tippavlastningen i samband med "roll mot narmsta horisont” har stor
betydelse for resultatet. Nagra simuleringar utan ordentlig tippavlastning
gav betydligt lagre farter, ca 110-140 km/h. Detta inses l4tt om man betidn-
ker att skillnaden mellan banvinkel y och tippvinkel 6 dr ca 20°. En ordent-
lig avlastning i tipp avbryter omedelbart den ogynnsamma bankrokningen
uppat, minskar motstandet och ger battre rollprestanda. Tillgang till assi-
sterande gravitationskraft erhalls snabbt vilket hjalper till att kroka flygba-
nan nedét.

En tidsmaissig fordrojning pa 3-4 sek innan piloten agerade provades
ocksa. Resultatet blev minsta fart runt ca 100 km/h, dvs. en avsevirt lagre
fart.

Simuleringar med ett "pilotbeteende” som inte var korrekt, pavisar dock
att det finns en robusthet i varningsfunktionen, dvs. aven med felaktigt be-
teende eller ett langsamt agerande gar flygplanet ur lagfartssituationen utan
att hamna i nollfart och departure.

Minsta ingdngsfart for sdker loopingrorelse

Den tredje fragan rorande Vmis-varningen var vilken fart som hade kravts
for att genomfora en loopingrorelse utan att underskrida minimifart (ca 180
km/h).

Med aktuella varden (fart, h6jd, last, motorpadrag etc.) som i fallet med
39.184 kravdes 150-175 km/h hogre fart for att ’komma runt” utan Viin-
varning. Om daremot EBK:n varit tind fran borjan kravdes 75-100 km/h
hogre fart.

Felhdndelselista

I KSM och RUF lagras analoga signaler savil som diskreta signaler. KSM
har begransad minneskapacitet och medger endast s.k. cyklisk registrering
dar de aldsta vardena skrivs 6ver nar minnet ar fullt. Vissa skrivskydd pla-
ceras dock over speciella handelser som ska sparas, t.ex. signaler fran funk-
tionsévervakningen, vissa begynnelseviarden fran uppstart m.m. RUF dar-
emot innehaller tillrackligt med minne for ett antal flygpass, varfor denna
killa har kompletterat KSM-data samt korrigerat de felaktigheter som nu ar
kinda i registrering och uppackning av KSM-data.

Uppstart till och med ldttning

Inga larm frén sékerhetskontrollen (SK) under uppstart av flygplanet har_
registrerats, inte heller finns nagra larm fran funktionsévervakningen (FO-
larm) innan flygplanet ldttade fran startbanan, vilket intraffade ca 14 min
efter tillslag av flygplanets huvudstrom.

Flygning
Frén lattning fram till 6verslaget intraffade, dvs. drygt 34 minuter efter till-
slag av huvudstrom, fanns inga larm registrerade.

De FO-larm som erholls efter 6verslaget kan sammanfattningsvis sagas
vara forvantade under ett langvarigt overstegrat flygldage. Saledes fanns inga
onormala funktionsstorningar registrerade. Detta bekraftas av en jamforel-
se med motsvarande data fran genomforda flygprov vid Saab Aerosystems i
form av hogalfa- och spinnverifiering med flygplan 39.104 (serieflygplan).
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Flygoperativa forhallanden

Aktuell flygning

Den aktuella flygningen skulle ha genomforts foregaende dag, men fick da
utga och senareldggas en dag p.g.a. flygplanfel.

Kl. 08:00 delgavs beslut om flygning (BOF). Flygningen var planerad att
genomforas under formiddagens andra pass, men dndrades till forsta passet
pa grund av flygplanbrist. Piloterna i roten kinde ingen stress innan flyg-
ningen skulle genomféras eftersom 6vningen var planerad och genomgang-
en redan foregdende dag. Flygningen planerades sa att rotechefen inled-
ningsvis skulle agera som jaktflygplan och rotetvian som malflygplan under
de tva forsta kontakterna. Darefter skulle, vid ytterligare tva kontakter, byte
av roller inom roten ske.

Vid order for flygningens genomforande (OFFG) beslutades bl.a. om f6l-
jande operativa begransningar for jaktflygplanet respektive malflygplanet:

Jaktflygplanet:

e Fart — underljud och maximalt tind EBK.
e Begransning — MLL.

Malflygplanet:

e Fart-300km/h - M 0.9.
e Begriansningar — maximalt 7 G och a 20°.
¢ Undanmanover — obegransad vid visuell kontakt.

Inspelad radarinformation

Den inspelade radarinformationen overensstimmer med piloternas berat-
telser och data ur det havererade flygplanets KSM.

Olycksplatsen

Olycksplatsen faststilldes inledningsvis av flygstridsledaren och piloten i
jaktflygplanet (Q52) till ca 14 Nm (ca 25 km) SO om Utklippans fyr.
Flygplanet var mattligt sonderdeladat och bestod i huvudsak av tre delar,
bakkropp med motor och fena, kropp med hogervinge och vinstervinge.
Dagen efter haveriet kunde haveriplatsen precisionsbestimmas till
55° 45,97N 015°58,54E med hjilp av GPS, flygplanets tva pingsdndare och
den pejlutrustning som Forsvarsmaktens flygbargningsgrupp (FMG) forfo-
gar over. Samma dag genomfordes kartlaggning av haveriplatsen med hjalp
av en obemannad undervattensfarkost. Haveriplatsens storlek uppskattades
till ett omrade ca 100 x 150 m. Vattendjupet var 63 m och botten utgjordes
av fast lera med 10-20 cm lost slam.
Raketstolen aterfanns utanfor detta omrade.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att pilotens psykiska och fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen. Han hade genomfort
samtliga foreskrivna lakarundersokningar och FM fysiska baskrav med god-
kianda resultat.



1.17

1.18

1.19

Brand

Brand uppstod inte.

Raddningsinsatsen

30

Flygraddningscentralen ARCC i G6teborg larmades av den flygstridsledare

som ledde de bada flygplanen.
En flygraddningshelikopter (H92) som genomforde flygtraning i Ronne-

byomradet larmades och beordrades till haveriplatsen av flygraddningsle-

daren.

Utdrag ur ARCC logg 6ver hindelsen 2005-06-01:

Kl. | Hindelse Atgiird
09:27 | Flygstridsledaren an-
malde pa telefon att rote
2:an® anmalt att piloten i
Q84 skjutit ut sig och
fallit i barande fallskarm
09:28 | Larmat FRAD-hkp (H92) | Ho2 kvitterat larmet i luften och flyger
Ronneby mot haveriplatsen
09:30 | Larmat HKV Flygsak
09:34 | Forsokte fa tag i aktuell Detta visade sig svart. Till slut ringde
radiofrekvens till roten jag SOL pé Cobran och de hade koll
09:35 | Forsokte kontakta flygla- | Utan resultat
karen pé Ronneby
09:36 | Ho2 anmaler att de har
kontakt med rote 2:an®
som har kontakt med
piloten i livbéten
09:40 | Informerat HKV Infoavd
09:40 | Ho2 framme vid piloten | Piloten vinschas upp i Hg2
09:56 | Piloten ombord pd H92 | Hkp beordras flyga till Karlskrona la-
sarett
09:57 | Ringer SOS-GHK Viaxjé | Ber dem forbereda sjukhuset med
raddningstjanst och sjukvard for mot-
tagning av piloten kl. 10:05
10:03 | KBV Vast informeras om | De beordrar KBV201 till haveriplatsen
haveriet for miljokontroll och observation efter
haveridelar
10:07 | H92 landade Karlskrona | Piloten omhéandertogs av sjukvards-
Lasarett personal

Piloten undsattes av FRAD-helikoptern ca 29 minuter efter larm och
omhindertogs av sjukvardspersonal ca 40 minuter efter larm till ARCC.

Overlevnadsaspekter

Piloten lamnade flygplanet med hjilp av raddningssystemet. Efter land-
ningen i vattnet (ytvattentemperaturen var ca +10 °C) dntrade han den
medforda livbaten.
For att kunna ta skydd under livbatens kapell maste man sitta rattvind i
béten. Piloten hamnade emellertid felvind i baten vid dntringen. For att

6 Ska vara rotechefen i Q52
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komma ratt i livbaten bedomde han att han skulle behéva lamna denna och
ater ga ner i vattnet, varfor han avstod. Under samre vaderbetingelser kun-
de det faktum att piloten kom att sakna mojlighet att ta skydd under kapel-
let ha fatt avgorande betydelse for 6verlevnadsmojligheten.

Sarskilda prov och undersokningar

Kontroll av nédséndarfunktion

Raddningshelikoptern kunde vid anflygning mot haveriplatsen inte pejla in
pilotens nodsandare. Nodsandaren uppfattades kontinuerligt forst nar den
nodstillde piloten kom in i helikoptern. Rotechefen kunde inte heller hora
pilotens nodsindare da han slagit ifran medhorningen pa nodfrekvensen
121,5 MHz eftersom han tidigare under flygningen storts av icke nodrelate-
rad radiokommunikation pa nodfrekvensen.

P& nodsandarens antenn var krympslangen ihopdragen sa att ca 1 cm av
antennen var synlig lingst ner. Preliminirt bedomdes en kortslutning av
antennen, orsakad av den for korta krympslangen, vara orsaken till att inte
Ho2 fick kontakt med nédsandaren.

Bade nodsidndaren och nodpejl 703 i Hg92 kontrollerades inledningsvis
var for sig utan anmirkning. Darefter genomfordes flygning med Hg2 i det
aktuella haveriomradet med den aktuella n6dséandaren for att klarlagga
varfor helikopterns besattning inte kunde uppfatta och pejla denna. Ca 10
min efter det att nédsdndaren aktiverats, pa ett avstdnd av ca 3 km, forlora-
des kontakten. Kontakten kunde dérefter inte aterfas.

Vid ytterligare undersokningar av nodsiandaren noterades kraftiga varia-
tioner i uteffekten nar sandaren var kall och rordes i provutrustningen. Nar
nodsandaren oppnades hittade man en spricka i 16dningen vid antennens
anslutningsbygel till ett kretskort.

D4 siandaren i samband med haveriet blivit nedkyld vid kontakten med
vattnet uppstod en missanpassning mellan slutsteg och antenn, vilket fick
till foljd att uteffekten blev for 1ag. Detta fel pa nodsdandaren uppticks inte
vid en ordinarie kontroll. For att felet ska upptrada kravs att nodsandaren
ar nedkyld.

Vid genomford stickprovskontroll av 60 nodsandare vid Saab Communi-
cation hade 22 underkinda l6dningar.

Den pavisade kvalitetsbristen i sindarens elektronik 4r omhandertagen
av ett atgardsprogram initierat av FMV efter haveriet.

Simulering i ARES 39 av inverterad superstall

SHK har funnit att det foreligger ett behov av att beskriva sannolikheten for
att en operator av flygplan JAS39 rikar ut for en inverterad superstall av
den typ som intraffat i aktuellt haveri under en loopingrorelse dar piloten
inte foljer tillverkarens anvisningar vid s.k. Vmin-varning, dvs. piloten valjer
fel vag” ut ur mandvern. Storleksbestamningen har skett under tva olika
omstéandigheter, dels under villkoret att piloten gor exakt som tillverkaren
rekommenderar vid identifierad inverterad superstall, dels om piloten beter
sig som i det aktuella fallet innebdrande att gasspaken lamnas kvar i maxi-
malt grundmotorpadrag. Med svaren pa dessa fragor finns mojligheten till
en kvantitativ riskanalys.

Det enda sittet att komma fram till svaren pa ovanstaende fragor ar ge-
nom mangdsimuleringar. Saab Aerosystems har genomfort simuleringar i
ARES 39. Simuleringarna har genomforts som loopingar, eller ingdngar till
sddana, med olika ingangsfarter och hgjder. Ovriga betingelser, mo-
torpadrag i ingdngen, tyngdpunkt, flygvikt etc. har varit samma som i fallet
med 39.184.
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Utfallet av en uppétgdende mandéver dar pilotens ansats ar att fullfélja en
looping kan i princip uppdelas i tre huvudfall (se fig. 10).

1V

1

Fig. 10: Olika utfall vid uppdtgdende mandéver som i princip drivs
med maximalt kommenderad lyftkraft, spaken i “softstopp”

Utfall:

1. Farten ar for 14g och flygplanet “sjunker igenom” innan fartvektorn
néatt vertikallaget. Resultatet blir en rattvind urgang som styrsyste-
mets s.k. MLL-funktion tar hand om.

2. Ar farten inom ett begrinsat omrade kommer flygplanet att passera
vertikallaget i nira nog nollfart och “ramla” 6ver i rygglage.

3. Farten ar tillrackligt hog for att fortsatta runt i nagot som liknar en
looping utan att 6verskrida nagra gransvarden.

Det ar fall 2 som ar intressant. Simuleringarna gjordes fran olika hojder
med varierande ingéngsfarter dar utfallet bedomdes utifrdn om flygplanet
“fastnade” eller inte i en inverterad superstall. Resultatet beskriver alltsa ett
omrade i ett fart/hgjd-diagram nedan dir varje markering ar en simulering
resulterande i inverterad stall (hdvbar) eller superstall (ej havbar).
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Fig. 11: Olika farter och hdjder som resulterar i 6verstegrat flygldge och eventu-
ellt inverterad superstall

Resultatet bildar en yta i fart/hojddiagrammet dar flygplanet fastnar i
inverterat flygldge, dvs. utvecklar en s.k. superstall. Pa ndgra hgjder ar om-
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radet flankerat av en del utfall diar 6verstegringen gar att hava (plustecken i
diagrammet). Simuleringen pavisar tydligt att det ar ett begransat omrade i
fart/hojdenvelopen som utgor begynnelsevillkoren for att "fastna” i inverte-
rad superstall.

I en kompletterande analys repeterades simuleringarna med ett korrekt
gasavdrag nar det 6verstegrade flyglaget var ett faktum. Slutsatsen man kan
dra fran dessa simuleringar ar att risken att fastna i inverterad superstall
halveras om gasspaken hanteras enligt SFI.

Slutligen gjordes simuleringar dar tidpunkten for gasavdraget dndrades,
for att fa svar pa fragan vilken betydelse ett tidigt eller sent gasavdrag avse-
ende sannolikheten att hamna i inverterad superstall har.

Resultatet visar att om avdraget kommer efter att flygplanet etablerats i
den inverterade superstallen sa ar utfallet stokastiskt utan entydig paverkan
pa sannolikheten for om flygplanet gar ur eller fastnar i detta flyglage. Sker
daremot gasavdraget innan flygplanet etablerats i inverterat overstegrat
flyglage sa okar i regel dynamiken i flygplanets rorelse och darmed minskar
sannolikheten for att “fastna”.

Vart att nimnas i dessa sammanhang ar att modellsimuleringar i grans-
landet mellan normal flygenvelopp och 6verstegrade flyglagen ar belastade
med en hel del osdkerheter till f6lj av s.k. aerodynamiska hystereseffekter.

Sammantaget kan konstateras att sannolikheten for att hamna i Gver-
stegrat flyglage nir en loopingrorelse drivs utan tillracklig energi i ingdngen
maste betraktas som liten, dvs. en ytterst begrinsad del av flygenveloppen
ger detta utfall. Det star dock helt klart att ett tidigt motoravdrag nar det
overstegrade flygliget ar ett faktum bidrar till att mgjliggora en urgang. Ju
tidigare detta avdrag kommer desto mindre ar sannolikheten att 6verhu-
vudtaget fastna.

Flygoperativa forhallanden ur MTO-perspektiv

JAS39

JAS39 insattes i operativ tjanst i Flygvapnet ar 1997. Det ar ett stridsflyg-
plan med flera uppdragsfunktioner (jakt, attack och spaning) och upplevs
av forarna som betydligt lattare att flyga an tidigare generationers flygplan.
Daremot bedoms flygplanets integrerade systemfunktioner betydligt mer
komplexa an tidigare flygplan.

I likhet med ovriga flygsystem som utvecklats under modern tid ar
JAS39 ett flygplan som har mycket utvecklade tekniska system med syfte
att stodja piloten for att erhalla en sa korrekt omvarldsbild som majligt.
Detta medfor samtidigt att mangden information stiller hoga krav pa pilo-
tens forméaga att tillgodogora sig ratt information for att kunna fatta snabba
och riktiga beslut. Det kravs darfor en stor kognitiv férméga hos piloterna
for att kunna operera flygplanet och dess system.

De flesta piloter upplever att man tidigt under utbildningen kan flyga
anda ut till granserna for flygplanets forméaga, vilket kan innebéra att en
pilot invaggas i en falsk trygghet och kan darmed litt 6verskatta sin egen
formaga.

Piloternas upplevelse av fart i JAS39 ar annorlunda an i tidigare flygplan
och de maste darfor ldsa av instrumenten for att fa information om det som
tidigare kunde kdnnas med egna sinnen. Genom erfarenhet och rutin lar sig
piloterna att snabbt “scanna av” instrumenten. Detta innebar att ju mer
rutin och kontinuerlig flygtjanst en pilot har, desto mindre arbetsbelastning
ger sidana moment.
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Internationalisering och exportstéd

SHK har vid samtal med befattningshavare pa savil central som lokal niva
samt vid samtal med enskilda piloter erfarit att dels internationaliseringen,
dvs. flygforbandens forberedelse for och deltagande i internationella insat-
ser, dels forsvarsmaktens exportstod till forsvarsindustrin har inneburit en
forhojd arbetsbelastning. Pa lokal niva har man uppfattat att den inhemska
verksamheten fatt sta tillbaka for internationalisering och exportstod.

Internationaliseringen har dven stillt nya krav pa flygplanet och det satt
pa vilket detta opereras. FM:s forandrade uppgifter har bland annat med-
fort nya datorprogrameditioner i JAS39.

Aven FM:s roll betraffande exportstodet av JAS39 har medfort en 6kad
arbetsbelastning. Det ar en roll som lagts till och som for samtliga inblan-
dade upplevs som motiverande och viktig, men samtidigt upplevdes att
man inte har fatt personella resurser for detta. Man forsokte 16sa bada upp-
gifterna sa gott man kunde. Foljden blev en situation dir uppgifter och re-
surser var i obalans.

Flygtjénst
Allmdnt

All personal kommenderad till flygtjanst inom FM beordras i den s.k. flyg-
tjanstordern som utges arligen av HKV.
En pilot som tjanstgor vid en stab och ar kommenderad till BFT/SFT vid
forband tilldelades normalt 20 timmar flygtid per ar enligt flygtjanstordern.
En pilot placerad vid forband och kommenderad till BFT/SFT tilldelades
flygtid enligt beslut av lokal flygchef mot bakgrund av forbandets uppgifter.

Begrdnsad flygtrdning (BFT)

Syftet med BFT ar att skapa en lank mellan den operativa verksamheten
och beslutsfattarna. En BFT-pilot kan knappast utvecklas som pilot. Det ar
snarare sa att han under en begriansad tid kan behéalla den operativa status
han en ging uppnatt.

Det ar Flygvapeninspektoren (FVI) som med underlag fran FBS fattar
beslut om vilka som i flygtjanstordern ska beordras till flygtjanst med BFT.

Forutom sjilva flygningen kravs for en BFT-pilot ocksa arbetstid for bl.a.
studier av manualer och regelverk och tid for sakerhetsmaterielutbildning
och 6vning.

Vid intervjuer med piloter som bedriver BFT kan SHK konstatera att de
tillfragade upplever att tilldelad flygtid &ar alldeles for knapp med hansyn till
JAS39 komplexitet. Man anser dessutom att arbetstid avsedd for flygtjanst
inte ges i tillracklig omfattning, varfor forberedelser och studier av manua-
ler och regelverk pga. den hoga arbetsbelastningen pa det ordinarie arbetet
ofta méste ske pa fritid eftersom det ar svart for att fa tiden att racka till.

Vid tidpunkten for haveriet fanns ingen faststilld malsattning for piloter
kommenderade till BFT. Det fanns heller inga krav pa vilka flyg- och simu-
latorévningar som skulle genomforas eller nagon central uppfoljning 6ver
genomford flyg- och simulatorverksamhet.

Efter genomford omskolning fanns ingen uppfoljning 6ver vilka simula-
torévningar som genomforts eftersom man i loggboken endast anger en
samlingskod (99) for samtliga simulatorévningar. Pa piloternas beséatt-
ningskort redovisas endast total simulatortid.

Det fanns séledes inget standardiserat system, som kontinuerligt och
langsiktigt foljde upp en BFT-pilots status. Ansvaret for uppfoljning av varje
BFT-pilots status ldg pa den enskilde piloten och dennes divisionschef.

I dag finns ett 15-tal piloter beordrade till BFT inom JAS-systemet.

Savitt SHK erfarit har ndgra andra landers flygvapen foljande forhall-
ningssatt till flygtjanst for piloter placerade i stabstjanst:
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e I Storbritannien tillats ingen flygtjanst for piloter placerade i stabs-
tjanst. Vid placering i annan befattning, med flygtjanst, genomfors
en faststilld och detaljerad aterinflygning pa aktuell flygplanstyp.

e I Norge och Danmark tillats normalt ingen flygtjanst for piloter pla-
cerade i stabstjanst. Endast ett begransat antal befattningshavare
tillats bedriva flygtjanst samtidigt med stabstjanst.

o I Finland tillats flygtjanst for piloter placerade i stabstjanst. Man
kraver dock att flygning genomfors regelbundet varje manad. Det ar
alltsa inte tillatet att bedriva flygtjanst vid endast négra tillfallen per
ar.

I de angivna ldnderna stills dessutom krav pa att alla piloter ska genom-
fora OPC en eller flera géanger per ar.

Pilotens flygtjanst

Piloten i det havererade flygplanet var kommenderad till BFT.

De flesta av dagens JAS-piloter har tidigare flygerfarenhet fran Fpl37y
Viggen. Ett fatal piloter, liksom den aktuelle piloten, har sin erfarenhet fran
Fpl3s5 Draken.

Piloten hade enligt flygtjdnstordern en flygtidstilldelning pa JAS39 om
10 timmar (2004) och 20 timmar (2005). Han hade enligt besattningskor-
tet emellertid flugit endast 5 timmar och 15 minuter (inklusive haveripas-
set) de senaste 12 manaderna.

Organisation och ledning

Med avsikt for att fa en uppfattning om hur ledningen av flygverksamheten
bedrivits och hur flygsakerhetsarbetet organiserats har SHK bl.a. intervjuat
foljande befattningshavare:

e Flygvapeninspektoren (FVI), Flygsakerhetsinspektoren (FSI), fore-
tradare for hogkvarterets flygtaktiska kommando (FTK), sdkerhets-
inspektionen (SAKI), Flygvapenavdelningen (FORBE FV) och Verk-
samhetssikerhetsavdelningen (FORBE VSHSAK) vid Hogkvarterets
forbandsenhet.

o Flottiljchef, Flygchef, Teknisk chef och Flygsakerhetsofficer vid F17.

e Foretradare for Flygvapenbefalskolan (FBS).

Det yttersta ansvaret for flygsikerheten inom FM avilar FVI. Till sin
hjalp har han en verksamhetssidkerhetsenhet (FORBE VSHSAK) som tar
fram underlag for beslut och direktiv for inriktning av bl.a. flygsakerhetsar-
betet.

FSI har tillsynsansvaret, vilket bl.a. innebar att genomfora revisioner
med avsikt att kontrollera att flygverksamheten uppnar uppstillda méal och
foljer de flygsakerhetsbestimmelser som ér faststillda i RML.

Flygsiakerhetssektionen vid FORBE VSHSAK upplever sig som en resurs
ocksa for FSI nar det giller att analysera eventuella trender och “kdnna av”
flygsdkerhetsldget i verksamheten.

Flyg- och divisionschef har det lokala flygsdkerhetsansvaret for att verk-
samheten bedrivs i enlighet med FOM/RML.

P4 forbandsnivan upplever man att styrningen av flygverksamheten fran
central niva ar diffust reglerad och att tungt ansvar darfor alltfér ofta ham-
nar langt ner i organisationen. Man upplever att det forekommer dubbla
budskap och att mycket darfor far 16sas pa lokal niva for att verksamheten
ska kunna genomforas. Fortroendet for den centrala ledningen upplevs ge-
nerellt som lagt och man hyser en viss oro for framtiden da man tycker sig
se att kunskapsbanken inom systemet stindigt minskar.
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SHK har i utredningarna RM 2007:1 (Tp101) och RM 2007:2 (H99)
lamnat fylliga redogorelser av FM:s genomforande, ledning och tillsyn av
den militara luftfarten.

Regelverk

Regler fér militér luftfart

Regler for Militar Luftfart (RML) bygger pa en oversattning och anpassning
av den civila luftfartens regelverk till militar flygverksamhet och har tagits
fram etappvis. Ett flertal av RML:s delar ar annu inte fardiga och utgivna.

SHK har i utredningarna RM 2007:1 (Tp101) och RM 2007:2 (H99)
grundligt redogjort for RML samt problemen med framtagning och imple-
mentering av dessa.

Flyghandbok

Flyghandboken (FHB) innehaller gransvarden, luftvardighetsbegransningar
och nodvandiga instruktioner for luftfartygets sikra framforande och utgor
en del av det s.k. typunderlaget.

Innehavaren av ett militart typcertifikat ska forse den som ar dgare av
luftfartyget med en aktuell, av FSI godkéind, flyghandbok eller operatorsin-
struktion. (Ref: RML-V-5A, pkt 5.5.)

I praktiken sker framtagningen av SFI for JAS39 genom att Saab Aerosy-
stems tar fram en FHB som tillstélls SFI-ansvarig pa FMV. Denne tar fram
underlag fran operationella ordrar och annan operatorsinformation. SFI-
ansvarig pa FMV och SFI-redaktoren pa Saab Aerosystems bearbetar till-
sammans ovanstidende underlag sa att detta motsvarar kraven pa en SFI.
Darefter ser SFI-redaktoren till att allt kommer in i Saab Aerosystems digi-
tala publikationssystem varefter tryckning och distribution av SFI sker. For
FM:s rakning koper FMV redaktorsarbetet for SFI av Saab Aerosystems och
arbetet utfors alltsa av samma personal som arbetar med FHB.

FHB och SFI innehaller alltsa likartad information och nagon genomgri-
pande operatorsanpassning sker inte, t.ex. saknas en styrd procedur dar
atermatningen fran Flygvapnets piloter omhéandertas.

Speciell férarinstruktion

Det ar den auktoriserade flygoperatoren enligt RML-V-2 som maste sdker-
stilla att respektive luftfartyg opereras i enlighet med en speciell forarin-
struktion (SFI), som ar anpassad till flygoperatorens driftforutsiattningar.
Den anpassade SFI:n utarbetas pé grundval av den godkinda flyghandbo-
ken. (Ref: RML-V-5A, pkt 5.5).

SFI JAS39 A/B Del 1 innehéller foljande:

Kapitel 1: Allmén beskrivning av JAS39.
Kapitel 2: Flygning.

Kapitel 3: Nodinstruktion.

Kapitel 4: Textkatalog med nodinstruktion.
Kapitel 5: Operativa begransningar.

I SFI Del 1 kapitel 2 Flygning, finns de atgarder beskrivna som piloten
ska vidta vid intraffad Vimin-varning. Informationen om var omslagspunkten
for minsta energiforlust ar beldgen, dvs. om loopingrorelsen ska fortsattas
eller om den ska avbrytas, 1ag inbdddad i sjdlva beskrivningen av varnings-
funktionen och inte som en anmarkning direkt associerad med urgangs-
metoden. Det gingse sittet inom FM att presentera s.k. utantillatgarder,
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med fet stil inom svart ram, tillampades inte for Vii,-varningen. Som jam-
forelse kan konstateras att atgarderna vid markkollisionsvarning (MKV) ar
presenterade i eget kapitel med den ovan beskrivna standarden.

I SFI Del 1 kapitel 3 Nodinstruktion finns de atgarder som piloten ska
vidta vid okontrollerade flyglagen.

I SFI Del 1 kapitel 2 Flygning och kapitel 3 Nodinstruktion beskrivs en-
dast summariskt att flygning med 1ag fart kan resultera i ett stabilt flyglige
pa rygg som flygplanets styrsystem (AUM) inte formar hiva.

Flygoperationell Manual

En flygoperator ska uppritta en flygoperationell manual (FOM) for att an-
vandas av och vigleda personalen inom flygtjansten. Den ska bland annat
innehalla samtliga instruktioner och den information som erfordras for att
all personal inom flygtjansten kan utfora sina uppgifter. (Ref: RML-V-2B,
pkt 2.29.) En flygoperator ska vidare sakerstilla att innehallet i FOM inte
motséger villkoren i tillampligt militart luftfartsdokument och kan accepte-
ras av eller, godkannas av FSI. (Ref: RML-V-2B, pkt 2.29.)

Vid tidpunkten for haveriet fanns ingen FOM. FOM-A faststalldes att
gélla fran och med den 12 juni 2006.

FOM foreskriver att den flygande personalen ska genomfora s.k. OPC -
Operator s proficiency check. OPC ar ett kontrollsystem for att sikerstilla
kvalitetsnivan hos den flygande personalen.

OPC syftar aven till att kontrollera den flygande personalens kunskaper
och fardigheter inom flygtjinsten och omfattar en teoretisk och en praktisk
del. Den teoretiska delen bestar av ett kunskapsprov med en gemensam och
en flygplantypbunden del. Den praktiska delen bestar av simulatorévningar
och/eller flygévningar.

OPC ska genomforas av flygande personal en gang per kalenderar pa ak-
tuell flygplantyp enligt direktiv utgivna av central flygchef.

Divisionschef ansvarar for genomfoérande och uppf6ljning pé individni-
va. Protokoll fran OPC ska arkiveras i 36 ménader hos respektive divisions-
chef.

Utbildning JAS39

Utbildningsreglementet for JAS39 var vid tidpunkten for utbildningen av
aktuell pilot indelat i fem olika faser:

FAS o:

Genomford fas o0 var en forutsattning for att uppfylla de grundkrav som
stilldes infor omskolningen, t.ex. centrifugutbildning och teoretisk utbild-
ning avseende flygplanets grundfunktioner och utrustning.

FAS 1:

Fas 1 omfattade teori- och simulatorutbildning samt flygning. Malsattning-
en var att ldra sig manévrera flygplanet inom huvuddelen av flygenvelopen
med sédan sidkerhet att fortsatt flygutbildning kunde ske med god flygsa-
kerhet. Dessutom skulle eleven kunna hantera degradering av flygplansy-
stemet och de nodsituationer som kunde uppsta.

FAS 2:

Fas 2 omfattade teori- och simulatorutbildning samt flygning. Méalsattning-
en var att uppna utokad systemkunskap och flygerfarenhet som forberedel-
ser for kommande utbildning om vapensystemen och taktisk flygning. Fa-
sen skulle dven ge kompetens om samverkan med STRIC och nyttjande av
planerings- och analysdatorn (PLA).
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FAS 3:

Fas 3 omfattade teori- och simulatorutbildning samt flygning. Malsattning-
en var att uppna grundliggande systemkunskap om vapensystemen, strids-
teknisk och taktisk flygning.

FAS 4:

Fas 4 omfattade teori- och simulatorutbildning samt flygning. Malsattning-
en var att uppna grundlaggande kunskap om hur JAS39 stridstekniskt och
taktiskt kan anvandas. Dessutom skulle eleven ges tillracklig flygerfarenhet
for att kunna fortsitta utbildningen som fortsatt flygslagsutbildning (FFSU)
vid hemmaforbandet.

Teoriutbildning
Pilotorienterad teknisk kurs ingéende i typinflygningen genomfordes av F7.
Stora delar av utbildningen genomfordes med hjalp av FMTS dar ett antal
materielgrupper hanterades under en koncentrerad vecka i Halmstad. Ut-
bildningen i aerodynamik, flygmekanik och flygegenskaper genomfordes
med stod av Flygunderhallsenheten F7. Detta gillde dven for styrsystemets
uppbyggnad och funktion. Utbildningsunderlaget bygger pa samarbete mel-
lan F7, Saab Aerosystems och FMV:VoVC samt operatoren F7:s drifterfa-
renheter.

Savitt SHK erfarit fanns, vid tidpunkten for haveriet, inte nagot officiellt
publicerat underlag for JAS39 aerodynamikutbildning.

Simulatorflygning

Simulatorflygning genomfordes i FMS och MMT och omfattade bl.a. ut-
bildning i att tolka och handha GVV-systemet samt atgarder vid Vimin-
varning.

Under omskolningen f6ljde man gillande omskolningsplan, vilket inne-
bar att det fanns en uppfoljning/historik pa vilken typ av 6vningar den en-
skilde eleven hade genomfort, t.ex. nodtraning, instrumentflygning och
gransvardesflygning. Detta gillde endast under omskolningen.

Flygovningar
Vid flygévningar avseende gransviardesflygning var avsikten att 6ka flyg-

trimmen och féormagan att hantera g-pakanningar infér kommande flygov-
ningar omfattande mandvrerande strid. Ett delmél var att hitta tumregler
for manovrering i loopingplanet med hjilp av corner speed-index.

Bargning av luftfartyget

Inledningsvis genomfordes undersokning av haveriplatsen och positionsbe-
stamning av flygplandelar med hjialp av obemannade undervattensfarkoster
s.k. ROV (Remotely Operated Vehicle). Raketstolen bargades som forsta
enhet. Darefter inriktades bargningen pa att finna de for SHK intressanta
informationsbarande apparaterna, vilka prioriterades enligt foljande:

Kraschskyddade minnet (KSM).
Systemdatorn (SD).
Videobandspelaren (VSB).
Styrsystemets elektronikenhet (SA11).

Samtliga dessa apparater dterfanns monterade pa respektive plats i flyg-
planet.

Ytterligare en mélsattning var att plocka upp sa mycket som mojligt av
flygplanresterna. Darvid inriktade man sig pa i forsta hand pa siakerhets-
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klassade apparater for att minska haveriplatsens sekretessgrad, men dven
att reducera de rent miljomassiga konsekvenserna av haveriet. Flygvapnets
bargningsgrupp och fartygen HMS Belos, HMS Ulvon och HMS Furusund
nyttjades for tunga lyft och transporter. Gynnsamt vader bidrog till en
snabb och effektiv bargningsoperation. Ungefar fyra veckor efter haveriet
var bargning och bottentralning avslutad. Totalt bargades ca 97 % av flyg-
planets aktuella vikt.

Fig. 12: I frdmre delen av fenans undersida kan det rodmalade kraschskyddade
minnet (KSM) observeras

1.25 Jamstalldhet

SHK har inte i utredningen identifierat nagra fragor av jamstalldhetskarak-

tar.

1.26 Av Forsvarsmakten vidtagna atgarder under utredningens gang

1.

I SFI JAS39, kapitel 2 Flygning, har ett fortydligande inforts avse-
ende styrspakshantering och motoravdrag till flygtomgang vid in-
traffat 6verstegrat flyglage.

Operator’s proficiency check (OPC) for flygande personal pa flyg-
plan SK60 och JAS39 ar faststilld och inford 2006-11-11 enligt
FOM-A Gemensam 2.2.3. och omfattar en teoretisk och en praktisk
del i flygplan och/eller simulator.

Arbetet med att ta fram ett modifierat armfixeringssystem ar nu av-
slutat och inférandet pagar.

Atgirder betriffande fel i livbtslinans funktion bedéms vara under
omhindertagande genom atgarder av Saab Aerosystems och FMV.
Atgirder betriffande fel i nodsindarens funktion bedéms vara un-
der omhindertagande genom atgarder av Saab Communication och
FMV.

Omhaindertagandet av personlig flygutrustning efter intraffat haveri
ar numera reglerat i FOM-A Gemensam 11.4.2.
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ANALYS

Teknisk felfunktion

Den tekniska undersokningen av det havererade flygplanet har inte visat pa
nagra fel eller brister som forklarar haveriet.

Registrerade flygdata har analyserats utan att ndgon teknisk felfunktion
kunnat konstateras.

Piloten har inte uppmarksammat nagon teknisk felfunktion under flyg-
ningen.

Yttre paverkan

Vidret vid olycksplatsen medforde inga meteorologiska begransningar och
har inte bidragit till haveriet. Det klara viadret och flygning 6ver hav utan
referenser med land kan dock ha medfort att det varit svart for piloten i
malflygplanet att direkt avgora flygplanets attityd i forhallande till horison-
ten.

Ingen passage av dndvirvlar fran annat flygplan har férekommit.

Flygningens genomférande

Piloten i malflygplanet var inte medveten om flygplanets fart i samband
med upptagningen for att undga bekampning fran jaktflygplanet. Nar han
erholl Vimin-varning fortsatte han upptagningen i stillet for att direkt rolla
till rygglage, tinda EBK och ansitta belastning for att snarast omsatta 1a-
gesenergin till rorelseenergi och dirmed erhélla 6kande fart. Piloten hade
uppfattningen att flygplanet skulle kunna fullfélja flygningen “varvet runt”.

Flygplanet har séledes aktivt mandvrerats till ett ldge med alltfor 1ag fart
i ndra vertikallage som ledde till att flygplanet etablerade sig i en inverterad
superstall. Styrsystemets AUM forméadde inte bryta detta stabila jam-
viktstillstand. For att sa skulle ske hade det kravts ndgon form av dynamik,
t.ex. gungning.

Vil innan flygplanet etablerade sig i superstall hade piloten erhallit Viin-
varning. Han agerade dock inte enligt tillverkarens instruktioner, vilka
fanns publicerade i SFI.

I det Overstegrade flyglaget drog piloten inte av gasen till flygtomgang,
vilket foreskrivs i SFI. Rent flygmekaniskt fordjupade detta superstallen och
minskade mdojligheterna till urgang med AUM.

Under den inverterade superstallen aktiverade piloten under tva korta
moment styrsystemets DLM utan att kommendera meningsfulla rodersatt-
ningar. Detta innebar att AUM under dessa moment inte hade tillgang till
styrytorna som utan spakkommandon neutralstélldes. Detta forbattrade
inte tillstdndet. Enligt FHB/SFI var DLM endast avsedd for utprovningsian-
damal.

Flygmekanisk analys av handelseforloppet

Riskbedbémning inverterad superstall

Simuleringarna i ARES 39 redovisade i punkt 1.20.2 indikerar att sannolik-
heten for att fastna i inverterad superstall, oberoende av hur piloten agerar
vid Vmin-varning, maste betraktas som mycket liten. Drifterfarenheterna
fran ca 60 000 flygtimmar med JAS39 motsiger heller inte detta. Inte i
nagot fall under forbandstjanst har detta intraffat tidigare, vilket till stor del
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kan tillskrivas Vmin-varningen. Det finns ca 30 storningsrapporter (DA) fran
forbandstjanst dar piloten har erhallit Vimin-varning vid uppatgaende ma-
novrar under manovrerande strid. P4 goda grunder kan dessutom antas att
det finns ett icke obetydligt antal handelser som inte rapporterats. Aven om
det statistiska underlaget ar begransat klaras de allra flesta lagfartssituatio-
ner upp utan problem.

Konsekvenserna av inverterad superstall ar dock av den allvarlighetsgrad
att problemet med felaktigt agerande vid Vis-varning bor dgnas sarskild
uppmarksamhet.

Vmin-varning

I punkt 1.6.6 beskrivs Vnis-varningen. Hos tillverkaren har diskuterats hu-
ruvida 180 km/h ar en vil avviagd minsta fart. Resultatet av dessa diskus-
sioner kan sammanfattas med féljande:

e En hgjning av den fart vid vilken varningen initieras kommer att re-
sultera i en 6kning av s.k. vddavarningar, dvs. varningar som inte
primart tjanar som varning till piloten utan endast bekraftar det han
redan vet.

e En O0kning av minsta fart kommer dven att beskara manoverpre-
standa hos flygplanet.

Vmin-varningen ljuder med konstant signalkarakteristik och styrka sa
lange fartberdkningarna fortfarande ger resultatet <180 km/h. Piloten ges
alltsd ingen vigledning om huruvida laget forvarras eller inte. En nyanse-
ring av karakteristik eller styrka skulle kunna ge sddan information. En sa-
dan fordndring méste dock foregas av studier i den manskliga formagan att
uppfatta sidana forandringar i en stressad situation.

Det som talar emot en forandring av Vmin-varningen ar det faktum att de
foreskrivna foraratgiarderna ar enkla och entydiga. Rent flygmekaniskt be-
doms dessa atgarder dessutom vara tillimpliga genom hela “recoverypro-
cessen”. Det finns alltsd ingen logisk anledning for piloten att fordndra sitt
agerande sa linge Vmin-varningen ljuder oavsett ljudkaraktaristik.

Automaturgangsmod vid inverterad superstall

SHK konstaterar att flygplanets AUM, i det aktuella fallet, hade problem att
bryta det jamviktstillstind som den inverterade superstallen innebar. I
FHB/SFI finns sedan tidigare beskrivet risken att “fastna” i en inverterad
superstall. Saab Aerosystems konstaterar vidare att det oftast inte hjalper
att dra av gasen till flygtomgang (FTG) om flygplanet vil ar etablerat i en
inverterad superstall. Ndgon form av dynamik méste inforas for att bryta
detta jamviktslage. En tillganglig 16sning, atminstone teoretiskt, ar att nytt-
ja styrytorna for att gunga flygplanet ur jaimviktslaget. Detta gar att astad-
komma genom att piloten antingen ges access till DLM samt erhaller in-
struktioner och utbildning harfor eller att styrsystemet med automatik utfor
detta.

Det forsta alternativet har, enligt vad SHK erfarit, forkastats som resultat
av tidigare analyser gjorda av Saab Aerosystems tillsammans med FMV i
samband med introduktionen av styrsystemedition R12. SHK konstaterar
att DLM ar borttagen som valbart alternativ i styrsystemedition R14:3 och
senare editioner.

SHK ar av uppfattningen att tillverkaren bor vardera nyttan med en ut-
vecklad och forbattrad version av AUM.
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Flyghandbok/Speciell férarinstruktion

Instruktion vid Vpin-varning

Vmin-varningen som ar en del av griansviardesvarningen (GVV) ar baserad pa
180 km/h (100 kt) och bygger pa ett korrekt agerande av piloten. Minsta
fart kan underskridas i vissa flygfall, speciellt om EBK inte tands eller tinds
med fordrojning. Berdkningarna ar baserade pa att EBK tands inom 1 sek
och att urgang sker mot "narmaste horisont”. I en loopingliknande rorelse
ska manovern fullféljas endast om fartvektorn ar ett fatal grader fran verti-
kallaget.

Vid haveriet erholl piloten varningen nar fartvektorn 1ag pa ca 60°, dvs.
ungefar 30° kvar till vertikallaget. Den fortsatta uppatgaende rorelsen kos-
tade alltfor mycket energi vilket resulterade i en fart betydligt under 180
km/h. Den intressanta fragan blir da varfor piloten agerade pa detta sitt.

Vid SHK:s inledande intervjuer pa F17 framgick det att ett antal piloter
hade uppfattningen att ca 70° "noslage” var lampligt att anvinda som
“omslagspunkt” for att antingen fortsatta loopingen eller rolla mot narmas-
te horisont. Dessutom radde det viss osdkerhet om det var fartvektorn eller
noslaget (tippvinkeln) som SFI refererade till.

I SFI (utgava 2004-09-17) kapitel 2, som beskriver flygegenskaper och
styrsystemet, fanns Viip-varningen beskriven under rubriken MLL/GVV.
Beskrivningen anger bl.a. hur piloten ska agera vid erhéllen varning.

Om Vyin-varning erhalls giller:

¢ Tand omedelbart EBK.

e Avlasta spaken i tipp och rolla till ryggldge (mandvrera mot narmas-
te horisont).

e Efterstriava ett a = 15 - 17°.

Informationen om var omslagspunkten for minsta energiforlust ar bela-
gen, dvs. om loopingrorelsen ska fortsittas eller om den ska avbrytas, lag
inbadddad i sjdlva beskrivningen av varningsfunktionen och inte som en
anmarkning direkt associerad med urgidngsmetodiken. Detta har sannolikt
bidragit till de bristande kunskaperna om omslagspunkten hos de piloter
som SHK har talat med.

SHK konstaterar att det i strikt formell mening fanns tillracklig informa-
tion i FHB/SFI angiende Vmin-varningen. Den pedagogiska utformningen
kan dock ifragasittas.

Drygt sex manader efter haveriet gav Saab Aerosystems ut en revision till
FHB/SFI dar atgarder vid Vmin-varning presenterades med fet stil inom
svart ram. Mojligen kan tydligheten ytterligare forstarkas genom att Viyin-
varningen beskrivs i ett separat kapitel med en tydlig anméarkning i anslut-
ning till &tgarderna i vilken det betonas att fartvektorns lage avgor den s.k.
omslagspunkten och att denna inte far forviaxlas med tippvinkeln.

Instruktion vid okontrollerade flygldgen

FHB, kapitel 3 Nodinstruktioner, foreskriver foljande dtgarder vid okon-
trollerade flyglagen:

1. Slapp spaken, dra av till FTG.

2. Nar nosen pekar nedat, anfallsvinkeln indikerar normala virden och
farten okar, gor en mjuk upptagning med uppsikt pa Vi/a vid behov
med gaspadrag.

3. Kontrollera flygplanstatus.

4. Avbryt uppdraget.
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Det finns givetvis inget som forhindrar att operatoren i SFI ytterligare
fortydligar och forklarar konsekvensen av en felaktig hantering av gasspa-
ken i 6verstegrade inverterade flyglagen.

Ovrigt

SHK konstaterar, liksom vid tidigare JAS-haverier, att svarigheten med att
sdrskilja vad som ar av tillverkaren framtagen flyghandbok (FHB) och av
operatoren anpassad manual (SFI), kan medfora otydlighet varfor en an-
passning till krav och intentioner i RML-V-5 ar angelagen.

Begransad flygtraning (BFT)

I utredningen har framkommit att man péa central niva gor en individuell
bedomning av vilka piloter som ska kommenderas till BFT. Fragan ar pa
vilka grunder den bedémningen gors. SHK har inte funnit nagot dokumen-
terat underlag for hur den bedomningen ska goras med héansyn till tidigare
flygtjanst och flygerfarenhet. Sddana kriterier skulle kunna utgoras av be-
hovet for fortsatt flygtjanst, tidigare flygerfarenhet och med vilka flygplan-
typer, total flygerfarenhet samt flygtidsuttag de senaste aren.

Vid tidpunkten for haveriet foreldg inget krav pa periodisk flygtraning i
simulator och inte heller nagot krav pa uppfoljning av simulatorflygning.
Periodisk flygtraning s.k. OPC ar fran och med oktober 2006 reglerad i
FOM-A.

En pilot kommenderad till BFT kan 14tt hamna i en konfliktsituation
med svéra avvagningar betriaffande sin flygtjanst. Att vara beordrad till flyg-
tjanst enligt flygtjanstordern medfor ett antal forvantningar som inte bor
underskattas. Det dr en fraga om identifikation som pilot, en fortroendefra-
ga i forhallande till sin yrkeskar och inte minst en ekonomisk fraga for den
enskilde piloten. Att frivilligt avsta flygtjanst ar darfor ett svart beslut att
fatta for den enskilde. Lika svart torde det vara att sdga att man inte hinner
med sin flygtjanst eftersom risken att forlora den da ar stor. Resultatet blir
darfor att var och en forsoker genomfora flygtjansten sa sikert och ansvars-
fullt som mgjligt utifran sina egna forutsattningar.

Avsaknaden av faststillda mal for piloter kommenderade till BFT med-
forde att respektive divisionschef fick besluta om flygovningarnas inrikt-
ning och svarighetsgrad.

Piloten

Medicinsk status

Piloten har bedomts haft en fullgod fysisk och psykisk status innan och un-
der flygningen.

Flygtjanst
Piloten har haft ett ambitiost forhallningssatt till sin flygtjanst. Han har
under de tre aren fore haveriet haft en flygtidstilldelning av 10, 15 respekti-
ve 10 timmar per ar. Han har genomfort flygning enligt sin tilldelning med
god marginal.

SHK ifragasatter dock starkt om en sa lag flygtidstilldelning ar tillracklig
for att en pilot ska kunna hantera ett sa avancerat flygsystem som JAS39 pa
ett sakert satt.

Pilotens agerande ur MTO-perspektiv

Som tidigare redovisats har SHK erfarit att personal som ar kommenderad
till flygtjanst, men som har sin normala tjanstgoring vid t.ex. en stab eller
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motsvarande, har svarigheter pa grund av ordinarie arbete att avsitta till-
rackligt med tid for sin flygtjanst for att uppratthalla en god flygtrim.

Den ldga farten var inte omedelbart uppenbar for piloten i samband med
manovreringen for att undga bekampning fran jaktflygplanet. Han hade
uppfattningen att flygplanet skulle kunna fullfolja manovern “varvet runt”.
Nar flygplanet darefter pa grund av lag fart upphorde att reagera pa styr-
kommandon hade han en 6vertro till det tekniska systemets forméga att
héva det 6verstegrade flygldaget. Savitt SHK har erfarit fanns det hos manga
JAS39-piloter en stark tilltro, och ibland 6vertro, till styrsystemets formaga
att s.a.s. radda svéra situationer.

Orsakerna till missbedomningen och 6vertron pa styrsystemets formaga
hos den nu aktuelle piloten kan enligt SHK:s uppfattning delvis bero pa den
begransade mojligheten for en BFT-pilot att flyga och delta i den dagliga
verksamheten pé ett forband med studier av regelverk och manualer, si-
kerhetsmaterielutbildningar, simulatorflygningar samt genomgangar och
diskussioner dar olika flygsituationer standigt ventileras och penetreras.

Flygsakerhetsmateriel

Flygplanets fart var 14g nar piloten aktiverade raddningssystemet. Vid land-
ningen i vattnet radde svag vind och ringa sjohavning.

Armfixeringen fungerade inte som den skulle. Detta innebar risk for
skador om utskjutning skett vid hogre fart. Om piloten dsamkas armskador
kan dntring av livbaten avsevirt forsvéras eller omgjliggoras.

Livbaten saknade markning som anger var lampligaste dntring av baten
kan ske. Under sdmre yttre forhallanden avseende vind och sjohdvning
hade pilotens felaktiga placering i livbaten medfort att batens kapell inte
kunnat anviandas for skydd.

Vid undersokningen av g-drakten konstaterades att fickan for lakeme-
delssatsen var skadad och att satsen saknades. Med hjilp av fotografier fran
nar piloten lamnade raddningshelikoptern konstaterades att satsen sakna-
des. Pa bilderna fran Hg2 nir piloten bargades gar det inte med sdkerhet
att faststilla om satsen redan da saknades. Det har sdledes inte gatt att fast-
stilla nar satsen forlorades.

Bristerna i livbatslinans funktion innebar att nodutrustningspacken, i
stillet for att hianga ca tre m under piloten, hdngde mellan hans ben. Detta
skulle allvarligt kunna skada piloten vid landning pa fast underlag.

Bristen i armfixeringsfunktionen har varit kind sedan andra JAS-
haveriet 1993. Arbetet med att ta fram ett modifierat armfixeringssystem ar
forst nu avslutat och inférande pagar.

Bristerna i livbétsline- och nodsdndarfunktionerna bedoms vara omhin-
dertagna genom atgiarder av Saab Aerosystems och FMV.

Overlevnadsaspekter

Med hansyn till flygfallet, utskjutningsh6jden och radande yttre omstén-
digheter var pilotens mojligheter till 6verlevnad goda.

De iakttagelser som ar gjorda pa flygsdkerhetsmaterielen och som under
andra yttre omstiandigheter kunnat paverka overlevnadsmojligheten ar re-
dovisade i kapitel 2.7 Flygsikerhetsmateriel.

Raddningsinsatsen

Vid tidpunkten for haveriet genomforde en raddningshelikopter (HKP10)
egna flygovningar i Blekinge och kunde vid larm frdn ARCC direkt flyga mot
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haveriplatsen. Rotechefen i JAS39 kvarlag vid haveriplatsen och invintade
helikopterns ankomst och kunde leda in helikoptern som inte lyckades pejla
in den nodstéllde pilotens nodsdandare. Den nodstéllde piloten undsattes av
helikopterbesittningen 29 minuter efter larm.

SHK gor bedomningen att raiddningshelikoptern dven med normal start-
beredskap hade néatt haveriplatsen och kunnat paborja eftersok av piloten
inom foreskrivna 9o minuter.

Under samre vaderbetingelser eller morker skulle bristerna i nodsanda-
rens funktion ha forsvarat och fordrojt pilotens aterfinnande.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

1. SHK har inte funnit nagot som tyder pa att nagot tekniskt fel pa flyg-
planet orsakat eller bidragit till olyckan.

2. Flygplanet var tekniskt luftvardigt och underhallet enligt gallande fore-
skrifter.

3. SHK har inte funnit ndgot som tyder pa att vadret vid olycksplatsen
bidragit till olyckan.

4. SHK har inte funnit nagra speciella egenskaper hos flygplanet som gor
det riskabelt inom anvindningsomradet definierat av SFI.

5. Flygplanets Viin-varningssystem har aktiverats och varnat piloten for
att kritiskt 1ag fart skulle uppnas under loopingrérelsen.

6. Flygplanet har manovrerats till ett flyglage med lag fart och SFI atgar-
der vid Vmin-varning har inte foljts.

7. Flygplanet hamnade i ett inverterat Overstegrat flyglidge, s.k. departure.

8. Nar flygplanet intagit det 6verstegrade flyglaget har motorpadraget inte
reducerats till flygtomgéng i enlighet med SFI nodinstruktion. Detta
har sannolikt férvarrat situationen.

9. Styrsystemets AUM, som ska dterfora flygplanet till normalt flygtill-
stand efter 6verstegrade flygldgen, har inte formaétt bryta det invertera-
de stabila jamviktstillstdndet.

10. Under det inverterade overstegrade flyglaget har piloten under tva
korta moment aktiverat styrsystemets DLM utan att kommendera
meningsfulla rodersattningar. DLM var, vid tidpunkten for haveriet,
tillganglig och var da endast avsedd for utprovningsandamal.
Aktiveringen av DLM har i detta fall inte paverkat situationen positivt.

11. Piloten initierade flygplanets raddningssystem, inom dess envelop, pa
1350 m h6jd och landade med barande fallskarm i vattnet.

12. Raddningssytstemets armfixering fungerade inte optimalt utan arm-
fixeringsremmarnas brytpinnar gick av innan remmarna dragits in till

stopp.
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Nodutrustningspacken hangde mellan pilotens underben p.g.a. att
packens livbatslina inte drogs ut helt. Orsaken var att gummigenomfo-
ringen pa livbatslinan inte lossnat fran packfodralet.

Nar piloten dntrade livbaten hamnade han felvand sa att han vid behov
inte hade kunnat anvianda kapellet.

Larmad raddningshelikopter kunde inte pejla den havererade pilotens
nodsandare utan leddes till visuell kontakt med piloten av rotechefen i
det andra JAS-flygplanet. En spricka i 16dningen vid nédsandaranten-
nens anslutningsbygel till bottenkortet orsakade en missanpassning
mellan slutsteg och antenn, vilket medforde att utstralad effekt blev for
lag.

Piloten forlorade den personliga lakemedelssatsen. Den forlorades tro-
ligen under utskjutningsforloppet.

Piloten omhindertogs av sjukvardspersonal ca 39 minuter efter larm.

Vmin-varningens funktion bedéms vara fullt tillfredsstdllande bade vad
giller gransvirdet och presentation.

SHK noterade kunskapsbrister hos vissa piloter pa F17 avseende var
den s.k. omslagspunkten ar for "fortsatt loopingrorelse” vid erhéllande
av Vpip-varning.

Simuleringar utforda av Saab Aerosystems har visat att sannolikheten
for att fastna i ett inverterad 6verstegrat flyglage ar mycket liten. En-
dast ett minimalt omréde i flygenveloppen ger detta utfall.

Flygplanets KSM uppvisade samma kvalitetsbrist i sammanfogningen
av pingsandarhallaren som iakttogs under utredningen av haveriet med

flygplan 39.156 (1999-09-20).

Vissa brister i den tekniska bokforingen avseende personlig flyg-
sdkerhetsmateriel har identifierats.

Viss materiel ingdende i pilotens personliga flygutrustning kasserades
innan SHK hunnit genomfora nodvandiga undersokningar.

Vid undersokning av nodpackens innehall konstaterades att
stavlampan inte fungerade trots byte av batteri.

Undersokningen har inte kunnat finna nagon medicinsk paverkan pa
piloten som bidragit till eller orsakat olyckan.

Piloten hade genomfort samtliga foreskrivna lakarundersokningar med
godkint resultat.

Piloten har fran och med ar 2002 - 2005 tilldelats flygtid med JAS39
med 10, 15, 10 resp. 20 timmar/ar. Piloten har under samma period
flugit sin tilldelade flygtid.

Rotechefen stingde av larmkanalen efter starten fran Ronneby pa
grund av ovidkommande radiotrafik pa 121,500 MHz.
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29. SFI JAS39 A/B var inte helt tydlig avseende pilotens atgarder vid Vimin-
varning och okontrollerade flyglagen vid tidpunkten for haveriet.

30. FHB och SFI inneholl likartad information och nagon genomgripande
operatorsanpassning hade inte skett.

31. Vid tidpunkten for haveriet fanns inga faststiallda och dokumenterade
kriterier for kommendering till BFT.

32. Vid tidpunkten for haveriet fanns ingen faststilld méalsittning for
piloter kommenderade till BFT.

33. Viss personal kommenderad till flygtjanst men tjanstgorande vid t.ex.
en stab eller motsvarande har angett svarigheter pa grund av ordinarie
arbete att avsatta tillrackligt med tid for sin flygtjanst.

34. Vid tidpunkten for haveriet fanns inga faststéllda rutiner for
dokumentation, arkivering och utvirdering 6ver genomférda
simulatorflygningar.

35. Trots att systemdatorn inte ar kraschskyddad har RUF-data gatt att
lasa ut och utvirdera.

36. Nagot aerodynamikkompendium JAS39 for grund- och repetitions-
utbildning fanns inte vid tidpunkten for haveriet.

Orsaker till olyckan

Haveriet orsakades av att flygplanet mandvrerades till ett flyglige med l1ag
fart som resulterade i ett inverterat overstegrat flyglage, vilket styrsystemets
automatiska urgangsmod (AUM) inte forméadde hava.

En bidragande orsak var att piloten inte vidtog atgirder helt enligt SFI,
vilket till viss del kan bero péa att beskrivningen i denna inte var tillrackligt
tydlig avseende atgarder vid Vmin-varning och okontrollerade flyglagen.

Ytterligare en bidragande orsak var sannolikt den bristande flygtrim som
var en foljd av den laga flygtidstilldelning som piloten erhallit de senaste

fyra aren.

Rekommendationer
Forsvarsmakten rekommenderas att:

e Revidera SFI JAS39 betraffande agerandet vid erhallen Vyin-varning
samt hantering av gasspaken vid 6verstegrade och okontrollerade
flyglagen (RM 2007:03 R1).

e Revidera utbildningen samt infora repetitionsutbildning och ta fram
ett utbildningssunderlag avseende JAS39 aerodynamiska egenska-
per (RM 2007:03 R2).

e Faststilla kriterier for kommendering till BFT samt detaljerad mal-
sattning for piloter kommenderade till BFT med JAS39
(RM 2007:03 R3).
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Revidera flygtidstilldelning och 6vningsinnehall for att uppna fast-
stillda mal for piloter kommenderade till BFT med JAS39 (RM
2007:03 R4).

Infora faststillda rutiner for dokumentation, arkivering och utvar-
dering av genomforda simulatorflygningar (RM 2007:03 R5).

Infora tydlig méarkning pa livbatar sa att den nodstéllde, oavsett ljus-
forhallanden, latt ser var den ar lampligast att dntra
(RM 2007:03 R6).

Faststilla att samtliga Teknisk Order som infors/utfors ska vara
sparbara. Dessutom bor alla modifieringar som infors och dir en
modifieringssiffra makuleras vara sparbara till en TO

(RM 2007:03 R?).

Utvardera nyttan med en utvecklad och forbattrad version av AUM,
for flygtillstdndet inverterad superstall (RM 2007:03 R8).

Ersitta Stavlampa MT M2740-731031 med en lampligare lampa
(RM 2007:03 R9).

Undersoka mojligheten att komplettera inspelade data i KSM med
audiella varningar, radiokommunikation samt EP-presentationer
(RM 2007:03 R10).

Av SHK tidigare givha rekommendationer

SHK:s rapport RM 2002:02 angaende haveri med en JAS39 den 20 sep-
tember 1999 innehaller bland annat foljande rekommendation, vilken lam-
nas dven i denna utredning:

Forsvarsmakten bor verka for att infastningen av KSM utfors pa ett
sadant satt att inte minnesenheten bryts sonder vid olyckor samt att
pingsidndaren monteras pa KSM pa ett sddant sitt att inte separa-
tion sker vid olyckor. KSM med forradsbetickningen F5960-002941
bor dessutom ersiattas med KSM vars minneskretsar inte riskerar att
slas sonder av den s.k. virmesankan vid olyckor (RM2002:02 R8).

SHK:s rapport RM 2007:01 angédende allvarligt tillbud med ett trans-
portflygplan den 11 december 2005 innehaller bland annat foljande re-
kommendationer vilka lamnas dven i denna utredning:

Forsvarsmakten bor snarast utveckla RML enligt ambitionerna i
U-RML (RM 2007:01 R3).

Forsvarsmakten bor snarast implementera den utvecklade RML
inom samtliga delar av den militira luftfarten (RM 2007:01 R4).



