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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan
handelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en beddmning av de
insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

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

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

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

Utredningen

SHK underréttades den 5 maj 2015 om att ett kollisionstilloud mellan en
svensk JAS 39 Gripen och en norsk F16 Fighting Falcon intraffat samma dag
kl. 11.09 under 6vningen Arctic Fighter Meet, cirka 80 km sydvast om Luled,
Norrbottens 1an.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas,
ordforande t.o.m. den 15 september 2015 och Helene Arango Magnusson,
ordférande darefter, och Agne Widholm, utredningsledare.

Haverikommissionen har bitrétts av Leif Hellgren som expert pa flygtrafik-
ledning.

Som ackrediterad representant for Norge har major Egil Angell-Jacobsen fran
norska Luftforsvaret deltagit.

Som radgivare for svenska Flygvapnet har major Niklas Sandstrom deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med de i héndelsen inblandade piloterna och med
ledningspersonal fér Ovningen, inom flygflottiljen och inom Flygvapnet i
ovrigt. Likasa har en intervju genomforts med fil. dr Harri Jalonen, tidigare
verksam vid LinkOpings universitet.
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Data fran de inblandade flygplanens navigationssystem har anvants for att
analysera och presentera flygplanens flygbanor.
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Luftfartyg 1:
Registrering, typ
Modell
Serienummer

Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Befalhavare:
Alder, certifikat

Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90
dagarna

Luftfartyg 2:
Registrering, typ
Modell
Serienummer

Antal ombord:

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Beféalhavare
Alder, certifikat

Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

TALON 76, F16 ur Norska Luftforsvaret,
Muilitart stridsflygplan

Ingen uppgift

2015-05-05, klockan 11.09 i dagsljus
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC* + 2 timmar)
Cirka 80 km sydvast om Luled,
Norrbottens lan pa flygniva 150

N65° 25 765° E020° 42 779’

Militér évningsflygning

Enligt METOC i Forsvarsmakten vid
F21/Kallax: vind 130 grader, 7 knop,
CAVOK?, QNH? 1016 hPa

2

1

Inga

Inga

Inga

Norsk officer, 34 ar, med militart
behdrighetsbevis

790 timmar, i Ovrigt ingen uppgift
Ingen uppgift

24 pa typen

WOLF 32, JAS 39 ur svenska flygvapnet
Militart stridsflygplan

283

1

Inga

Inga

Inga

Svensk officer, 29 ar, med militart
behdrighetsbevis
572,3 timmar, varav 241,4 timmar pa

typen
52,5 timmar, samtliga timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 43, samtliga pa typen

1 UTC (Coordinated Universal Time) — Referens for angivelse av tid varlden ver.
2 CAVOK (Ceiling And Visibility OK) — | detta fall innebarande att vadret inte innebar négra

begrénsningar.

® QNH — Anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.
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SAMMANFATTNING

Utredningen avser ett kollisionstillbud i samband med en 6vning i luftstrid
mellan en svensk JAS 39 Gripen och en norsk F16 Fighting Falcon vid
F21/Kallax. Under Ovningen Overvakades roten av svensk stridsledning
(STRIL). Tillbudet intraffade da flygplanen var pd vag hem fran Gvnings-
sektorn. Den av rotechefen beordrade separationsmetoden mellan flygplanen
var radarkolonn med ett minsta avstand av 2 nautiska mil. Piloten i det norska
flygplanet var rotechef och den svenske piloten var s.k. rotetvaa.

Inflygningen mot Luled/Kallax inleddes med att STRIL gav roten anvisning att
flyga pa viss kurs och sjunka till flight level (FL) 150 eller dir under ("descend
to flight level 150 or below”) samt att kontakta Kallax Control pd kanal
”Charlie Two”. Flygplanen borjade darefter sjunka och gick in i moln nér de
passerade FL 160.

Rotechefen har uppgett att han forst uppfattade frasen descend to flight level
150 or below” som en klarering, men att han sedan blev tveksam da frasen inte
inneholl nagon lagsta hojd. Eftersom han uppfattade klareringen som
ofullstandig avbrot han sin héjdminskning pa FL 150 och beordrade rotetvaan
att overga till chattfrekvens” for roten.

Da rotechefen inte hade omedelbar tillgang till frekvensen till Kallax Control
och inte heller kande igen uttrycket ”Charlie Two”, fragade han sin rotetvaa
om han hade aktuell frekvens. Forst svarade rotetvaan nekande pa fragan, men
borjade sedan anda att soka efter frekvensen i sitt knablock.

Under tiden som rotetvaan sokte efter frekvensen valde roteettan att stanna
kvar pa FL 150. Omedveten om detta stannade &ven rotetvaan pa FL 150 med
avsikten att uppratthalla ett siakert hojdoverlage till sin roteetta som han trodde
skulle fortsatta att sjunka mot FL 70.

Nar rotetvaan hade hittat och meddelat frekvensen till rotechefen sdg han pa
radarinformationen att han hade forlorat radarkontakten med roteettan.

Rotechefen hade i sin tur just anmalt sin avsikt att komma in for landning till
Kallax Control och fatt klart for inflygning da han plotsligt fick se en mork
suddig skugga i molnet bredvid och nagot framfor sig. Roteettan gjorde en
kraftig undanmandver och rapporterade “near miss” till Kallax Control.
Rotetvaan rapporterade samtidigt “broke lock .

Minsta avstandet mellan flygplanen har av den norske piloten uppskattats till
30-60 meter. Haverikommissionen konstaterar i utredningen att det de facto
intraffade ytterligare ett kollisionstillbud tidigare under hemflygningen, som
inte uppfattades av nagon av piloterna. Vid det tillfallet uppskattas avstandet
mellan flygplanet ha varit cirka 60 meter.

Héndelsen orsakades av att avstandet till det framforvarande flygplanet inte
overvakades av rotetvaan, vilket fick till foljd att risken for kollision inte
uppmarksammades.
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En bidragande orsak till detta var att en for tillfallet mindre lamplig instéllning
I flygplanet hade valts och att konsekvenserna av denna installning inte tidigare
hade patalats vid divisionen och darmed inte var kand for piloten.

RM 2016:02

En annan bidragande orsak till h&ndelsen var brister i forberedelserna och
riskanalysen infor dvningen och att grunderna for svensk stridsledning och
inneborden av den svenska stridsledningens anvisningar inte hade klarlagts for
den norska piloten.

En bakomliggande orsak till handelsen var att det inte fanns tillrackligt manga
erfarna piloter vid divisionen med tid for erfarenhetsdverforing till mindre
erfarna kollegor, vilket lett till vissa brister i de mindre erfarna piloternas
flygtréning.

Sakerhetsrekommendationer
Forsvarsmakten rekommenderas att:

o Tillse att riktlinjer for val av [amplig metod for radarkolonn tas
fram och att utbildning i dessa riktlinjer genomfors.
(RM 2016:02 R1)

e Tillse att anvisningar for genomférande av storre flygévningar
tas fram, bl.a. med syfte att pa ett systematiskt sétt reducera
risker i dvningsverksamheten. (RM 2016:02 R2)

e Tillse att utlandsk militar luftfart som deltar i Gvningar i
Sverige erhaller utbildning i de svenska férhallandena med
integrerat luftrum. (RM 2016:02 R3)

e | samverkan med Transportstyrelsen utarbeta lampliga fore-
skrifter gallande bl.a. anvisningar fran flygstridsledare till
piloter i det luftrum som disponeras av Forsvarsmakten for
saval svensk som utlandsk militar luftfart. (RM 2016:02 R4)

e Tillse att gallande foreskrifter i relevanta delar publiceras och
gors tillgangliga for utlandsk militar luftfart som 6var i svenskt
luftrum. (RM 2016:02 R5)

e Tillse att atgarder vidtas for att metodiskt sakerstalla att
tidigare gjorda erfarenheter i flygverksamheten 6verfors till
mindre erfarna piloter i syfte att 16sa foreliggande uppgifter
med en hog sakerhet. (RM 2016:02 R6)

9 (36)



St

Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Authority RM 2016:02

SUMMARY IN ENGLISH

The investigation relates to a near collision in connection with an exercise in
aerial combat between a Swedish JAS 39 Gripen and a Norwegian F16
Fighting Falcon at F21/Kallax. During the exercise, the two-ship was
monitored by Swedish Fighter Control (STRIL). The incident occurred when
the aircraft were on the way home from the exercise area. The method of
separation between the aircraft ordered by the flight leader was radar column
with a minimum distance of 2 nautical miles. The pilot of the Norwegian
aircraft was the flight leader and the Swedish pilot was the wingman.

The approach towards Luled/Kallax was commenced with STRIL instructing
the two-ship formation to fly on a certain heading, “descend to flight level 150
or below” and to contact Kallax Control on channel “Charlie Two”. The
aircraft then began to descend and entered the cloud as they passed FL 160.

The flight leader has indicated that he first perceived the phrase “descend to
flight level 150 or below” as a clearance, but then he became uncertain as the
phrase did not contain any minimum height. Since he perceived the clearance
to be incomplete, he aborted his descent at FL 150 and ordered the wingman to
switch to the “chat frequency”.

Since the flight leader did not have immediate access to the frequency for
Kallax Control nor recognised the expression “Charlie Two”, he asked his
wingman if he had the frequency in question. The wingman first responded to
the question in the negative, but then nevertheless began to look for the
frequency in his knee board.

While the wingman was looking for the frequency, the flight leader chose to
remain at FL 150. Unaware of this, the wingman also stayed at FL 150 with the
intention of maintaining a safe height above his flight leader, whom he thought
would continue to descend towards FL 70.

When the wingman had found and communicated the frequency to the flight
leader, he saw on the radar information that he had lost radar contact with the
flight leader.

The flight leader had in turn just announced his intention to come in for landing
to Kallax Control and had been cleared for approach when he suddenly saw a
dark blurred shadow in the cloud beside and slightly ahead of him. The flight
leader performed a sharp evasive manoeuvre and reported ‘“near miss” to
Kallax Control. At the same time, the wingman reported “broke lock™.

The minimum distance between the aircraft has been estimated by the
Norwegian pilot to be 30—-60 metres. SHK’s investigation notes that there had
in fact been another near collision earlier during the flight home, which was not
perceived by either of the pilots. On that occasion, the distance between the
aircraft is estimated to have been about 60 metres.

The event was caused by the distance to the aircraft in front not being
monitored by the wingman, which resulted in the risk of collision not being
noticed.
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A contributing factor was that a less appropriate setting for the occasion had
been chosen in the aircraft and that the consequences of this had not previously
been mentioned at the division or been known to the pilot.

Another factor contributing to the event was deficiencies in the preparations
and the risk analysis ahead of the exercise and that the fundamentals of
Swedish mission control and the meaning of the Swedish mission control’s
instructions had not been made clear to the Norwegian pilot.

An underlying cause of the event was that there were not a sufficient number of
experienced pilots with time to relate their experience to less experienced
colleagues at the division which has led to certain shortcomings in the flight
training of the less experienced pilots.

Safety recommendations
The Swedish Armed Forces is recommended to:

e ensure that guidelines for choosing an appropriate method for
radar column are produced and that training on these guide-
lines is implemented. (RM 2016:02 R1)

e ensure that instructions for implementing major flight exer-
cises are produced, which include the aim of systematically
reducing risks in exercise activities. (RM 2016:02 R2)

e ensure that foreign military aircraft participating in exercises in
Sweden obtain training in the Swedish conditions with
integrated airspace. (RM 2016:02 R3)

e develop, in collaboration with the Swedish Transport Agency,
appropriate regulations regarding matters including instruc-
tions from fighter controllers to pilots in airspace at the dis-
posal of the Swedish Armed Forces for both Swedish and
foreign military aviation. (RM 2016:02 R4)

e ensure that the relevant parts of applicable regulations are
published and made available to foreign military aviation on
exercise in Swedish airspace. (RM 2016:02 R5)

e ensure that measures are taken to methodically guarantee the
transfer of previous experience from flight operations to less
experienced pilots in order to complete tasks at hand with a
high level of safety. (RM 2016:02 R6)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Flygningen var en ovning i luftstrid under Arctic Fighter Meet’
(AFM) vid Norrbottens flygflottilj F21/Kallax. Forsta 6vningsdagen
genomfordes en generell genomgang (In Brief) for samtliga deltagare
i AFM.

Den aktuella dagen skulle ett svenskt och ett norskt stridsflygplan till-
sammans genomfora luftstridsdvningar fran olika utgangslagen.
Piloten i det norska flygplanet var rotechef. | det norska planet
medféljde ocksa en passagerare. Den svenske piloten var rotetvaa och
ensam i flygplanet. Luftstridsdvningen planerades genom en Order
For Flygningens Genomforande (en s.k. OFFG), dar bl.a. metod for
utflygning och hemflygning gicks igenom och dar bada piloterna
deltog. Strax fore flygningen genomfordes dven en ”Step brief” dir en
sista kontroll av 6vningsforutsattningarna gjordes och aktuella vader-
uppgifter inh&mtades. Enligt rotechefen informerades besattningarna
vid detta tillfalle &ven om att anvisningar om frekvensskiften skulle
ges av STRIL bade som kanal och frekvens, da det hade varit vissa
radioproblem tidigare under évningen. Enligt STRIL &r detta inte
nagot som de har haft ndgon kannedom om. All briefing och all
kommunikation i luften under évningen skedde pa engelska.

1.1.2  Handelseforlopp

Luftstridsdvningen inleddes med att det norska stridsflygplanet, en
F16 Fighting Falcon, och det svenska stridsflygplanet, en JAS 39 C
Gripen, startade fran Luled/Kallax flygplats. Luftstridsdelen av
ovningen genomfordes sedan som en s.k. “en-mot-en-6vning” i en
dvningssektor sydvast om F21/Kallax. Syftet med dvningen var att
Ova luftstrid. Under &vningen Overvakades roten av svensk
stridsledning (STRIL). Efter luftstridsévningens slut beordrade
rotechefen att roten skulle atervanda till Luled/Kallax i en
radarkolonn. Rotechefen hade gett instruktioner om rotetvaans minsta
avstand till roteettan i samband med OFFG infér 6vningen.

D4 roten hade stigit till FL>200 pébérjades anflygningen mot
Luled/Kallax genom att STRIL gav roten anvisning att flyga pa kurs
090 grader och sjunka till FL 150 eller darunder (”descend to flight
level 150 or below”) samt att kontakta Kallax Control° pd kanal
“Charlie Two”. Darefter borjade de bada flygplanen i radarkolonnen
att sjunka och rotetvdan holl d& ett avstdnd p& minst 2,0 M’ till

4 AFM — Aterkommande &vning med stridsflyg mellan Sverige, Norge och Finland.

S FL (Flight Level) — Flygniva. Uttrycket anvands inom luftfarten for att ange ett flygplans tryckhojd i
forhallande till ett specifikt referenstryck, i detta fall standardatmosfar.

® Kallax Control — Anropssignal for Kallax terminalomrade (TMA).

"M — 1 nautisk mil, ca 1 852 meter.
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rotechefen i framforvarande flygplan. Samtidigt sjonk bada flygplanen
in i moln pa FL 160. Rotechefen har uppgett att han uppfattade frasen
“descend to flight level 150 or below” som en klarering® och han
pabdrjade sin plané®. Han blev dock &ndé& tveksam till inneborden,
eftersom frasen inte innehdll nagon lagsta hojd. Eftersom rotechefen
uppfattade klareringen som ofullstdndig beslutade han sig for att
avbryta sin plané pa FL 150. | samband darmed beordrade han ocksa
pd STRIL-kanalen rotetvan att 6verga till “chattfrekvens'®” for roten.

| omradet lag vid tillfallet molndversidan pa FL 160 och undersidan
pa cirka 5000-7 000 fot. N&r roteettan avbrot sin plané pa FL 150
befann han sig saledes i moln.

Roteettan hade inte omedelbar tillgang till den aktuella frekvensen till
Kallax Control och kaénde heller inte igen uttrycket ”Charlie Two”,
varfor han fradgade sin rotetvda om denne hade den aktuella
frekvensen. Forst svarade rotetvdan nekande pa fragan (’negative”),
men strax darefter borjade han anda soka efter frekvensen i sitt
knablock. Eftersom han sjéalv alltid anvande snabbvalet C 2 (Charlie
Two) pa sin radioutrustning kunde han inte frekvensen utantill.

Enligt analyserade flygdata minskade roteettan darefter farten med
cirka 100 knop. Denna fartférandring rapporterades inte till rotetvaan.

Under tiden som rotetvaan sokte efter frekvensen valde roteettan att
stanna kvar pa FL 150. Omedveten om detta stannade &ven rotetvaan
pa FL 150 med avsikten att uppratthalla ett sakert hojdoverlage till sin
roteetta som han trodde skulle fortsatta att sjunka mot FL 70, eftersom
det vid IMC™ &r normalt att vid F21/Kallax sjunka till cirka den
hojden fore angéring av TMA™,

Nar rotetvaan hade funnit frekvensen till Kallax Control och
informerat sin roteetta om denna sag han pa radarinformationen att
han hade forlorat radarkontakten med sin roteetta. Rotetvaan forsokte
da att utvidga sokningen pa radarn for att hitta roteettan, som han
trodde var sjunkande mot FL 70.

Roteettan anmélde via radion till Kallax Control sin avsikt att med
roten komma in for landning och fick klart for inflygning mot
F21/Kallax. Roteettan hade paborjat en fartkning och en svag
vanstersvang enligt klareringen da denne plotsligt fick se en mork
suddig skugga i molnet bredvid och nagot framfor sig pa ca 30-60
meters avstand (se figur 1). Roteettan avbrét da svangen, gjorde en
kraftig undanmandver och steg snabbt till FL 170, dar han var fri fran

® Klarering — Tillstand att framfora ett luftfartyg enligt de villkor som anges av en
flygtrafikledningsenhet.

® Plané — Hojdminskning.

10 Chattfrekvens — Intern radiofrekvens inom roten.

1 IMC (Instrumental Meteorological Conditions) — instrumentflygforhéllanden.

12 TMA (Terminal Area) — terminalomrade, d.v.s. omrade utanfor kontrollzonen (CTR) avsett for in- och
utflygning till flygplats, vilket kontrolleras av flygtrafikledning.
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1.1.3

moln, och rapporterade “near miss*®” till Kallax Control. Rotetvaan
rapporterade samtidigt “broke lock™*”. Radarkolonnen brots dérefter
upp och separerades av flygtrafikledningen och klarerades var for sig
for landning pa Luled/Kallax. Under hela flygningen i radarkolonn
hade bada flygplanen sina respektive transpondrar tillslagna.

Figur 1. Bild fr&n den norska pilotens hjalmsikte® visar JAS 39 som en gra skugga. De mérka
delarna i bildens hdgra sida ar delar av inredningen i det norska flygplanet. Foto: Norska
Flygvapnet.

Utredningen har visat att det de facto intraffade tva nara passager
mellan flygplanen, se avsnitt 1.13, men att bara den senare observe-
rades av roteettan. Rotetvaan var inte medveten om nagon av passa-
gerna innan ’near miss” rapporterades av roteettan.

Det observerade tillbudet intraffade kl. 13.09.10 UTC, i position
65° 25 765°N, 020° 42 779’E, 14 910 fot 6ver havsytans niva. Den tid
under vilken det angivna avstandet pa 2,0 M var underskridet uppgick
till ungefar 2 minuter.

Handelseforloppet ur STRIL:s perspektiv

STRIL vid F21, med anropssignal EAGLE, deltog i flygovningen
Arctic Fighter Meet med ordinarie bemanning.

Den aktuella flygovningen var som tidigare ndmnts en s.k. en-mot-
en-6vning”. Detta innebar att det inte behdvdes nagon ledning fran
STRIL av sjalva luftstridsovningen. STRIL:s uppgift var istéllet att
med hjélp av radar dvervaka att de 6vande enheterna befann sig inom
avdelat 6vningsomrade samt att vid behov samordna flygplanen med
annan luftfart i omradet. Belastningen pa den enskilde flygstrids-

13 Near miss — Kollisionstillbud.

14 Broke lock — Uttrycket innebar att den tidigare radarl&sningen har tappats.

15 Hjalmsikte — Detta sikte foljer huvudrorelsen och ar i detta fall riktat 33,5 grader &t véster i
flygriktningen.
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ledaren bedémdes darmed som lag, vilket medforde att en flygstrids-
ledare samtidigt évervakade tva rotar i respektive dvningsomrade.

RM 2016:02

Nar rotechefen pa FL 200 och kurs 090 anmalde sin avsikt att ater-
vanda for landning gav flygstridsledaren, som tidigare framgatt,
anvisningen “descend to flight level 150 or below” samt “’push Kallax
Control at ”Charlie Two”. Flygsstridsledaren uppfattade inte pa radion
vad rotechefen sade i samband med frekvensskiftet och ville forvissa
sig om att roten hade skiftat till Kallax Control. Chefsstridsledaren
kontaktades for att denne skulle kontrollera med Kallax Control att
roten kommit 6ver pa deras frekvens. Chefsstridsledaren fick bekréaftat
att sa var fallet. Darmed ansag flygstridsledaren att Kallax Control
hade tagit 6ver ansvaret for roten.

1.1.4  Handelseforloppet ur ATS Kallax perspektiv

ATS™ Luled/Kallax deltog i flygévningen Arctic Fighter Meet som en
del av den ordinarie verksamheten. Den aktuella rotechefen anropade
Kallax Control och meddelade att man lag i radarkolonn for hemgang
och landning. Roten ldg da utanfor Kallax TMA, men pa vidg mot
F21/Kallax. Flygledaren meddelade radarkontakt och borjade lasa
aktuellt vader vid F21/Kallax for roten. | samband med detta
intraffade det kollisionstilloud som uppmérksammades visuellt av
rotechefen. Rotechefen rapporterade ”near miss”, avbrot sin svang
mot flygplatsen och steg till flygnivd 170. Roten befann sig da
fortfarande utanfor Kallax TMA. Rotechefen begarde att landning
skulle ske i tva enheter. Flygledaren avvecklade roten och klarerade
luftfartygen for landning var for sig.

1.2 Personskador
Inga.

1.3 Skador pa luftfartyget eller andra skador
Inga.

1.3.1  Miljopaverkan
Ingen.

16 ATS - flygtrafikledning.
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14 Besattningen

Rotechef

Norsk officer, 34 ar, med géllande operativ och medicinsk behdrighet
enligt Norska Luftforsvarets krav.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer Ingen uppgift Ingen uppgift Ingen uppgift 790
Aktuell typ Ingen uppgift Ingen uppgift Ingen uppgift 523

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 24.
Inflygning pa typen gjordes den: Ingen uppgift.
Senaste PC'" genomférdes den 19 februari 2015.

Rotetvaan

Svensk officer, 29 ar, elev med géllande operativ och medicinsk
behorighet.

Flygtid (timmar och minuter)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0.52 0.52 52.0 572,26
Aktuell typ 0.52 0.52 52.0 241,41

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 43.

Inflygning pa typen gjordes den 13 december 2012.

NA&gon PC eller OPC™® var annu inte genomford da piloten fortfarande
var under utbildning.

1.4.2  Forarnas tjanstgoring

Bada forarna hade vid tiden for handelsen haft en normal tjanstgoring
bakom sig under de 72 timmarna narmast fore handelsen. De har
vidare bada uppgivit att de hade haft atta timmars sammanhéngande
vila under det dygn som foregick tillbudet.

1.5 Luftfartygen

15.1 F16 Fighting Falcon

F16 Fighting Falcon ar ett enmotorigt multirole stridsflygplan som
finns i bade en ensitsig och tvasitsig version och &r tillverkat av
General Dynamics (idag Lockheed Martin) i mer an 4 500 exemplar.
F16 ar 15,06 meter langt och har ett vingspann pa 9,96 meter.
Maximal startvikt ar 19 200 kg.

17pC (Proficiency Check) — myndighetens kontroll av pilotens flygkompetens.
18 OPC (Operational Proficiency Check) — operatorens kontroll av pilotens flygkompetens.
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Figur 2. F16 Fighting Falcon. Foto: Norska Luftforsvaret.

1.5.2 JAS 39 Gripen

JAS 39 Gripen ar ett enmotorigt multirole stridsflygplan tillverkat av
Saab AB i mer an 240 exemplar, varav B- och D- versionerna ar tva-
sitsiga. Planet har en langd av 14,1 meter och ett vingspann pa 8,4
meter. Maximal startvikt ar 14 000 kg.

s B 2 4

Figur 3. JAS 39 Gripen Foto: Férsvarsmakten.

1.5.3  Metoder for att separera flygplan

Nar det foreligger ett behov av att atskilja ett eller flera flygplan inom
ett forband och det inte finns nagon majlighet att gora detta visuellt
kan olika metoder anvandas. Behovet av avstand mellan enheterna kan
vara taktiskt motiverat eller motiverat av flygsakerhetsskal. En metod
ar att ATS eller STRIL astadkommer separation med klareringar eller
anvisningar med hjalp av markradar.

En annan metod for att inom forband astadkomma sakra avstand
mellan flygplan vid exempelvis molngenomgang &r att anvanda sig av
den egna flygplansburna spaningsradarn for radarkolonn. Vid en
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radarkolonn ska en férbandsmedlem f6lja sin forbandschef eller
framforvarande forbandsmedlem genom att uppréatthalla ett sakert
avstand till dennes flygplan. Metoden gar i stort ut pa att bakom-
varande enheter laser sin radar pa framférvarande flygplan. De kan
darigenom se avstand, hojd, fart och kurs pa det framforvarande
flygplanet. Né&r det galler JAS 39 ser presentationen av separations-
parametrarna pa olika displayer i cockpit, sisom Head Up Display
(HUD™), Right Display (RD?’) och Center Display (CD%), olika ut
beroende pa vilken instéllning av radarsystemen man har valt. Efter att
forbandschefen (rote- eller gruppchefen) beordrat radarkolonn valjer
piloten i bakomvarande flygplan sjélv en installning av de egna radar-
systemen.

JAS 39 ér ett multirole flygplan och kan dérmed stéllas in for de olika
rollerna Jakt, Attack eller Spaning beroende pa vilken uppgift som
piloten ska l6sa. Piloten kan véxla mellan dessa roller under
flygningen. | samtliga roller kan flygplanets radarsystem anvéndas
med instdllningen Jakt for att kunna lasa radar mot luftmal eller
Attack for att kunna lasa radar mot markmal.

Det finns for- och nackdelar med valet av roll och den installning av
radarsystem som piloten valjer avseende presentationen av
radarparametrar. Gemensamt for samtliga alternativ ar att piloten i
HUD erhaller en symbol som visar vilken riktning det med radar lasta
malet har i forhallande till det egna flygplanet. Om man har valt rollen
Attack far man emellertid ingen avstandsinformation pa det lasta
malet i HUD. Den informationen far man hamta fran RD dar man
antingen kan titta pa radarskarmens skala och bedéma avstandet eller
lagga sin lasmarkor pa malet och darefter lasa av information om hojd,
fart och relativt avstand i en ruta pa radarskarmen. Anvander piloten
rollen Attack &r det enklare att utféra setup for instrument-
landningssystem (ILS). Om radarn tappar sin lasning indikeras detta
genom att radarsymbolerna borjar blinka.

Flyger man i radarkolonn och inte har behov av samtidig presentation
till landningsbas, t.ex. vid flygning da visuell landningsmetod kan
anvandas, ar rollen Jakt enklare och tydligare genom att all vésentlig
radarinformation, &ven avstandet till malet, presenteras i HUD.
Informationen finns dven pa RD och CD. Nackdelen med denna
metod ar dock att det blir fler moment att genomféra i samband med
’set up” infor en ILS- landning.

Inom Forsvarsmakten rekommenderas rollen Attack for bakom-
varande flygplan vid ILS-inflygning i radarkolonn. Anledningen till
detta dr att man da inte erhaller automatisk ledning nar radarn har
hittat ett nytt mal. Déarigenom bibehaller man ledningen mot
landningsbasen. Valjer man istéllet rollen Jakt forsvinner denna
information om radarn hittar nagot nytt mal, alternativt tappar sitt mal

1 HUD (Head Up Display) — For piloten vasentlig information speglas upp i frontrutan.
2 RD (Right Display) — Hoger display i cockpit.
21 CD (Center Display) — Centrumplacerad display i cockpit.
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for att darefter hitta malet igen. For visuell landning har Forsvars-
makten inte rekommenderat nagon roll vid radarkolonn. Det ar saledes
upp till piloten att sjalv vélja instéllning.

RM 2016:02

Enligt de uppgifter som ld&mnats vid intervjuerna finns det inget ut-
tryckligt krav inom Forsvarsmakten pa att forbands- eller rotechefen
ska rapportera fartforandringar inom gruppen eller roten i samband
med radarkolonn. Att informera forbandsmedlemmar om fartforéand-
ringar anses dock utgéra gott airmanship.

De mer erfarna piloterna uppger vidare att malsymbolen inte bor
laggas direkt pa malekot, utan nagot vid sidan av detsamma. Metoden
innebar att om radarekot tappas och avstandet till framforvarande
drastiskt minskar sa skapas en sidoseparation som minskar risken for
kollision.

Vid den aktuella héndelsen var inte avsikten att genomféra en ILS-
landning. Piloten i den svenska JAS 39 hade valt rollen ”Attack”. Han
erholl darmed ingen avstandsinformation i HUD. Malsymbolen var
lagd direkt 6ver malekot.

1.6 Meteorologisk information
Héndelsen intraffade under dagsljus och i moln.

1.7 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.8 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.
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1.9 Flygfaltsdata

Flygplatsen hade status enligt AIP?? Sverige. Nedan visas IAC*-kort
for Kallax RWY? 32 dar frekvensen for “Charlie Two,”
21C2: 125,450, framgar i det 6vre vanstra hornet. IAC-kort aterfinns
aven i In Flight Guide for F21.

SWEDISH ARMED FONCES ___IAC (21) ESPA-2-3
WALLAX CONTROL ALT and OBET ralatod o MESL mwy 32 |F
21C2:125.450 Cirzling HEE] ralariod bo ALY ELEV. —_—
21C: 130,800 BRG aro MAG. voromeqLs | T
KALLAX TOWER 1250 oe0 ME+LOC)
N VAR 101 2 3 4 58 m m
{IL 128200 205 E 1 a 1 2 3 R L
)
JL
SPA 3
s E
LoC ﬁ
!
K
a
|
SLU
VOl 11
OME
a
X
|Ill¥z-|cﬁr||||III?Z.|1?I||||I%J?.|=‘TIY/{/;/I|II|||
TA 5000 fAMSL | THReev 210 n |usmod 51 | cwesmzes

SP DME 0 m THR l=1u DME 2.0 .mm.ftwfdn:t::

ILS+DME |LOC+DME CIRCLING"
ang* 20e* D&Y | MIGHT
550 | BBO

230¢00) | 350330) fsoc) | js0) |

LR CHANGE: Froa 20 MAY 2014

Figur 4. Ett exempel pa hur frekvensen presenteras i IAC ESPA RWY 32 (se rdd ring).

1.10 Fard- och ljudregistratorer

Haverikommissionen har utvarderat registrerade data fran de bada
inblandade flygplanen, priméar- och sekundarradardata fran STRIL och
flygtrafikledningen samt inspelad radiokommunikation fran STRIL,
ATS och inom roten.

22 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
28 | AC (Instrument Approach Chart) — Inflygningskort vid flygplats for en uttalad bana och hjalpmedel.
2 RWY (Runway) — Landningsbana.
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1.11 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarnas psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Tidigare under sin utbildning hade den svenske piloten tvingats till ett
sex manaders langt uppehall i sin flygutbildning pa JAS 39 efter att ha
adragit sig en ryggskada. Under den tiden fick han inte bedriva flyg-
tjanst med raketstolsforsedda flygplan. Han kunde daremot utdva
flygtjanst med flygplan SK 60 i den version som har fasta stolar. Han
kunde ocksa delta i divisionens 6vriga verksamhet, sasom teoriutbild-
ning och simulatorévningar.

1.12  Ovningen Arctic Fighter Meet

1.12.1 Allmént

Flygovningen Arctic Fighter Meet ar en arligen aterkommande évning
dar Sverige, Norge och Finland deltar och dér vardskapet mellan
landerna roterar. Syftet med Gvningen &r att ge mindre erfarna piloter
mojlighet att mota andra kvalificerade flygplanstyper under évning i
luftstrid.

Tidigare fanns en anvisning for genomférande av flygdvningar i
Flygvapnet (ANFO FV)?. Denna r sedan lange upphavd och har inte
ersatts av nagon ny liknande anvisning. | dag &r det FOM?® och till
viss del SOM?” som reglerar genomforandet av flygévningar. Enligt
Forsvarsmaktens flygchef har dock Luftstridsskolan erhallit uppgiften
att utveckla en ny motsvarighet till ANFO FV. Aktuellt arbetslage i
denna fraga ar oklart men ’publikationsstdd ar under beredning”.

1.12.2  Ovningsgenomgéng (In Brief)

Detaljerna for évningen gicks igenom av divisionerna vid F21 veckan
fore 6vningen. Uppfattningen fran den flygtjanstledande personalen
var att allting ka&ndes val omhandertaget. Eventuella detaljbe-
stammelser for exempelvis genomférande av radarkolonn avseende
minsta avstand och fartandringar hanterades inte av vningsledningen,
utan det Overléts till rotecheferna att styra detta inom respektive rote.
STRIL hade inte heller nagon sarskild genomgang avseende
forhallandet mellan flygtrafikledningstjansten (ATS) och STRIL eller
av innebdrden av anvisningar som descend to FL 150 or below”.

% ANFO FV — Anvisning Fér genomférande av FlygOvningar i FlygVapnet.
2 FOM — Flygoperationell Manual.
27 SOM - Stridsledningsoperationell Manual.
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1.12.3

1.12.4

1.13

In Flight Guide

In Flight Guide &r ett publicerat dokument som beskriver de lokala
forhallandena vid flygplatsen avseende luftrum, frekvenser, instru-
mentlandningssystem, bansystem, taxivagar, 6ppethallningstider m.m.
In Flight Guide innehaller dock ingen redovisning av normal procedur
for hemgang fran dvningssektor fore angoring av TMA innefattande
olika hojder, normala klareringar och anvisningar fran STRIL.

In Flight Guide kan sé&gas utgdra en ”Quick Reference” for géastande
piloter som besoker flygflottiljen F21. Dokumentet revideras var 6:e
manad och faststalls av flygchefen vid forbandet.

Riskanalys

Ovningsledningen gjorde en riskanalys i syfte att beskriva och hantera
olika risker forknippade med 6vningen som dven gicks igenom med
eleverna. Inga sarskilda risker som tar sikte pa hemflygningen
beskrevs dock i riskanalysen. De risker som identifierades berdrde
genomforandet av sjalva luftstridsévningen. Denna typ av 6vning
anses vara en hogriskdvning med mycket snabba forlopp och sma
avstand mellan flygplanen, varfor det foreligger krav pa raddnings-
helikopter i beredskap nar évningen genomfors.

Analys av flygdata

Haverikommissionen har analyserat de bada flygplanens flygbanor.
Analysen visar att:

e Roteettan minskade farten med cirka 100 knop, fran ca 300
knop till ca 200 knop fore intradet i Luled/Kallax TMAZ,
Néagon radiokommunikation som behandlade flygniva eller
fart forekom inte inom roten i detta skede.

e Nara passager mellan flygplanen forekom vid tva tillfallen
under den aktuella flygningen.

= Vid det forsta tillfallet passerade den svenska JAS 39,
som da hade nagot hogre fart d&n F16-planet, nagot
under och strax till vanster om det norska flygplanet.
Detta skedde i planflykt pa FL 150 och utan att nagon
av piloterna blev medvetna om kollisionstillbudet.
Enligt registrerade flygplansdata uppgick hojd-
skillnaden mellan flygplanen vid detta tillfélle till cirka
60 meter.

= Efter klareringen fran Kallax Control for inflygningen
till Luled/Kallax flygplats 6kade rotechefen farten och
svangde svagt vanster. Ddrmed kom den norska F16
ifatt den svenska JAS 39 och denna gang pa samma

% TMA — Terminalomrade, dvs. omrade utanfér och ovan CTR avsett for in- och utflygning till flygplats.
Omradet kontrolleras av flygtrafikledning.
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hojd. Det var vid denna passage som avstandet mellan
flygplanen blev som minst och kollisionstillbudet &ven
blev visuellt uppenbart for rotechefen. Denne har
uppskattat avstandet mellan flygplanen vid detta andra
kollisionstillbud till ca 30-60 meter.

e Tiden mellan de tva kollisionstillfallena uppgar till 26
sekunder.

e Enligt piloternas uppgifter, som éverensstammer med in-
hamtad vaderdata, skedde denna del av flygningen i moln.

1.14 Flygutbildning, stridsledningstjanst och flygtrafikledningstjanst

1.14.1 Befattningsutbildning av piloter

Luftstridsskolan och Flygbefalskolan i Uppsala (LSS/FBS) ansvarar
for att genomfdra grundlaggande och taktisk flygutbildning for
Flygvapnets piloter. Denna utbildning sker vid Flygskolan pa Malmen
i Linkoping med skolflygplanet SK 60 och ute pa forband med
stridsflygplanet JAS 39. LSS/FBS genomfor &ven teoretiska
utbildningar till bl.a. rotechef, gruppchef, flygstyrkechef, divisions-
chef och flygchef. Vid skolan finns det instruktorer med lang
erfarenhet som bl.a. stridspiloter. Dessa 6verfor sin kunskap och sina
erfarenheter till eleverna pa skolan i samband med uthildningen.
Instruktodrerna bedriver darutver flygtjanst vid forbanden i syfte att
uppratthalla kompetensen som forelasare, men ocksa for att folja
eleverna i praktikskedet efter olika utbildningar. Praktiken sker pa
forbanden.

1.14.2 Begreppet airmanship

Begreppet airmanship forekommer i bade litteratur och handbdcker
som en beskrivning av ett forhallningssétt till flygtjansten. Begreppet
anvands ofta i betydelsen av ett konsekvent anvdndande av gott om-
dome och goda fardigheter inom flygverksamhet. | detta innefattas
formagan att kunna forstd och bibehalla situationsmedvetenhet (SA,
situational awareness) och formagan att kommunicera, att ha réatt
attityd och en allméan kadnnedom om sig sjalv, utrustningen, omgiv-
ningen och riskerna. Ett utvecklat airmanship kan vidare handla om att
uppvisa professionalism, kunskap och éddmjukhet i den bemarkelsen
att man lyssnar pa och lar av andra och deras erfarenheter. Det handlar
sammanfattningsvis om att med ett sunt omddme bidra till optimal
operativ sdkerhet och effektivitet.

Inom den militara luftfarten &ar syftet att komma sa langt ut som maj-
ligt mot granserna i flygplanets tillatna envelop for att med medvetet
avvagda risker kunna anvénda flygplanets prestanda till dess grénser.
Detta kraver att det finns ett stort handlingsutrymme for stridspiloten.
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Pilotens beteende maste i gengéld i hog grad bygga pa ett eget utveck-
lat och gott airmanship. Likvél som ett gott airmanship bidrar till att
skapa de basta forutsattningarna for att piloten ska kunna hantera upp-
komna situationer pa ett sékert satt, innebar franvaron av ett gott
airmanship en risk for tillbud och olyckor.

Fragor som ror airmanship ingar i den teoretiska utbildning som ges
inom ramen for flygbefélsutbildningarna. Enligt instruktorer som har
intervjuats i utredningen ar dock airmanship inte ett &mne pa schemat.
Traditionellt byggs forhallningssattet framst upp genom en erfaren-
hetsdverforing fran aldre och mer erfarna piloter till yngre och mindre
erfarna ute pa forbanden. De resurser som kravs for detta &r tillgang
till de mer erfarna piloterna och deras tid. De yngre piloterna behdver
ges mojlighet att diskutera airmanship och flyga i férband med de mer
erfarna piloterna.

1.14.3 Erfarenhetsoverforing inom stridsflygverksamheten vid F21

Enligt de intervjuer som har gjorts med piloterna och med instruktérer
vid forbandet sd saknas det efter flygutbildningens grund- och
taktikutbildning (GFU, GTU, och CRT 1)* ofta tid foér erfarenhets-
utbyte och erfarenhetséverforing mellan de erfarna och de mindre
erfarna piloterna. Detta hanger dels samman med instruktérernas
arbetsbelastning, dels med det faktum att erfarna piloter idag inte finns
kvar pa divisionerna i samma utstrackning som forr. ldag behovs
dessa istéllet i storre utstrackning vid staber och skolor och forflyttas
darfor bort fran forbandet och flygtjanstgoringen.

Enligt den lokale flygchefen vid F21 fanns vid handelsen 18 piloter
placerade pa divisionen vilket utgor full bemanning (nagra ar tidigare
var samma siffra 22 piloter). Atta av dessa 18 piloter fullgjorde
bemanningsuppdrag pa centrala skolor eller staber och var alltsa inte
narvarande vid forbandet. Sex piloter var elever. De aterstaende fyra
piloterna utgjorde den del av personalen som skulle leda divisionens
verksamhet, planera dvningsverksamheten samt utbilda de yngre
piloterna och &ven ta ansvar for erfarenhetsoverféringen och upp-
byggnaden av ett gott airmanship hos eleverna.

De kvarvarande instruktorernas arbetsbelastning innebédr enligt
intervjuerna att de normalt endast har tid att vid genomgangar och
utvarderingar av elevernas flygovningar gd igenom den del av
ovningen dar malsattningen med 6vningen uppnas, dvs. den del av
évningarna som genomfors i dvningssektorn. Ingen tid laggs saledes i
normalfallet pa att utvardera exempelvis hemflygning. Inneborden av
detta ar att eventuella erfarenheter under denna del av flygningen inte
overfors eller att mindre l&mpliga beteenden som utvecklas inte
upptacks och korrigeras. Det finns pa samma sétt ingen tid for att
utvardera utflygningen till sektor. Denna bild bekraftas dven av den

 GFU - Grundlaggande flygutbildning, GTU- Grundlaggande taktisk flygutbildning och CRT- Combat
Readiness Training 1.
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aktuella kurschefen for CRT 2 och CRT 3. Det ar endast dvningen i
sektorn som utvarderas. Samtidigt ar det sjalvklart sa att om det finns
en sarskild anledning att utvardera en handelse under andra delar av
flygningen sa avsatts enligt kurschefen tid for detta.

Av intervjuerna framgar ocksa att det i dag allmant fokuseras mer pa
stridsteknik an pa flygning, vilket ocksa bidrar till att det lamnas
mindre utrymme for att diskutera och utveckla ett gott airmanship. Det
finns Overhuvudtaget betydligt mindre tid for och dérmed sédmre
mojligheter att prata flyg” i dag 4n for nagra ar sedan. Ovnings-
verksamheten tenderar ocksa att vara betydligt mer komplex med bl.a.
internationella inslag, vilket medfér att planeringen infor dessa
ovningar blir mer resurskravande. Utrymmet for instruktorerna att
agna sig at erfarenhetsoverforing till eleverna minskar i motsvarande
grad.

| intervjuerna patalas ocksa att de regionala ledningarna och dess
staber inte langre finns kvar inom Forsvarsmakten. Den Qvnings-
planering som tidigare genomfordes vid dessa staber far nu istéllet
genomforas av divisionerna trots reducerad bemanning.

Det ar divisionschefen som tillsammans med den lokale flygchefen
utgor ledningsfunktionen for flygtjansten inom férbandet. De har bl.a.
ansvar for att erfarenhetsoverforing sker och att ett gott airmanship
finns och utvecklas bade i ledningen och i sjalva genomférandet av
verksamheten.

1.14.4 Tidigare utredning avseende flygutbildningens genomférande

I SHK:s utredning RM 2015:01 av ett allvarligt tillbud vid en luft-
stridsdvning vid samma forband konstaterade haverikommissionen att
handelsen orsakades av att eleven inte erhallit en sadan flygutbildning
sa att denne uppnatt de forvantade kunskaps- och formagekraven som
var nodvandiga for att genomfora 6vningen pa avsett satt och med bi-
behallen sakerhet.

Bakomliggande orsak till handelsen var att de inblandade flyg-
forbanden inte hade tillforts tillréckliga resurser av Forsvarsmaktens
hogkvarter for att kunna genomféra stridsflygutbildningen inom givna
tidsramar och med tillracklig kontinuitet®.

Den i den nu aktuella hédndelsen inblandade svenske piloten var elev i
samma elevkull som berérdes av utredningen RM 2015:01.

% Se vidare RM 2015:01 under rubriken 2.2.1. Tids- och resursbegransningar. Slutrapporten finns pa
haverikommissionens hemsida www.havkom.se.
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1.14.5 Stridsledningstjanst

Regler for Militar Luftfart-Trafikregler (RML-T) ar publicerade pa
Forsvarsmaktens hemsida pa bade svenska och engelska och dar
framgar de svenska militara trafikreglerna. Dér regleras &ven
flygstridsledning till viss del. Darutdver regleras stridsledning i
Forsvarsmakten genom en manual for flygstridsledningstjanst (SOM).
Till denna hor en bilaga med lokala foreskrifter. Dar aterfinns
bestammelser om luftrum for 6vningssektorer och hur STRIL kan lana
luftrum och samordna den militara luftfarten med den civila. Vid F21
och da utflygning till 6vningsomrade sker ger Kallax Control utan
ndgon samordning® klarering p& hogst flygnivd 150. Frén
ovningsomrade overlamnar STRIL flygplan eller forband utan
samordning om &verlamningen till terminalkontrollen sker pa ett
avstand om minst 10 M fran lateral TMA-grans eller pa parallellkurs
med minst 5 M fran lateral TMA-grans. Hojden &r valfri men ska ge
terminalkontrollen forutsattningar att genomféra en saker trafik-
avveckling.

Av SOM 12.8 Flygstridsledning av utlandsk militar luftfart framgar att
Lokal Stril Chef ska godké&nna ett underlag som minst ska omfatta en
beskrivning av hur det sakerstdlls att det stridsledda foérbandet
kommer att forsta och folja flygstridsledarens order och direktiv.
Nagot sadant underlag har inte tillstallts Lokal Stril Chef. Denne
kande dock till den aktuella verksamheten.

Forsvarsmakten har enligt uppgift beslutat att genomfora en revision
av SOM da den inte har reviderats sedan framtagandet 2009.

1.14.6 Flygtrafikledningstjanst

Grundlaggande bestammelser for flygtrafikledningstjanst i Sverige
aterfinns i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2012:6) om flygtrafikledningstjanst (ATS).

Det ar Luftfartsverket (LFV) som utdvar flygtrafikledningstjanst pa
Luled/Kallax flygplats, inom Luled/Kallax kontrollzon (CTR) och
inom Luled/Kallax terminalomrade (TMA). Med utgangspunkt fran
ovan namnda foreskrift fran Transportstyrelsen, har LFV faststallt en
central drifthandbok (LFV Dhb).

Varje ATS é&r unikt och varje ATS har darfor dven en egen lokal
drifthandbok. For ATS Luled/Kallax har den beteckningen LFV ATS
Dhb ESPA. Denna innehaller tillsammans med Drifthandbok for LFV
de bestdmmelser och anvisningar som behovs for att den operativa
tjansten ska kunna bedrivas enligt gallande driftsgodkannande fran
Transportstyrelsen.

Forsvarsmakten och LFV har traffat ett operativt samarbetsavtal avse-
ende flygstridsledning. Till detta avtal finns en bilaga som innehaller

81 Gverenskommen procedur mellan tva flygtrafikledningsorgan eller STRIL.

26 (36)



o L ﬂ Statens haverikommission
RM 2016:02 Swedish Accident Investigation Authority

lokala samarbetsprocedurer mellan ATS Luled/Kallax och STRIL.
Dessutom finns ett samarbetsavtal mellan ATS Luled/Kallax och
ATCC Stockholm. Enligt detta avtal har ATS Luled/Kallax méjlighet
att lana 6vningssektor V09 mellan flygniva 95 och flygniva 155. V09
ar den 6vningssektor som ligger ovanfor Luled/Kallax TMA.

Enligt ovan namnda foreskrifter och allmanna rad om flygtrafik-
ledningstjénst, framgér att “klarering ar ett tillstand att framfora ett
luftfartyg enligt de villkor som anges av en flygtrafikledningsenhet”.
Eftersom STRIL inte ar en flygtrafikledningsenhet far STRIL saledes
inte utfarda en klarering. Daremot kan STRIL vidarebefordra en
klarering som utfardats av en flygtrafikledningsenhet. Genom en
klarering godkanner flygledningen hur flygningen ska genomforas sa
att ingen kollision med andra luftfartyg sker.

1.14.7 Regler for utlandsk militar luftfart i Sverige

Enligt 14 kap. 5 § luftfartslagen (2010:500) far regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer meddela foreskrifter eller i ett
enskilt fall besluta om utl&ndska militdra 6vningar i Sverige. Rege-
ringen har i 14 kap. 3 § luftfartsférordningen (2010:770) bemyndigat
Forsvarsmakten att meddela sddana foreskrifter. Dar framgar att
Forsvarsmakten far meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall be-
sluta om verksamhet med utlandsk militér luftfart som bedrivs inom
ramen for en évning med svenska férband som sker enligt regeringens
medgivande eller inom internationell militar test-, utbildnings- och
ovningsverksamhet. | andra fall &n som avses i 3 8 ska ett utlandskt
statsluftfartyg folja bestdmmelserna for civil luftfart och framforas
enligt anvisningarna fran svensk flygtrafikledning (14 kap. 4 § luft-
fartsférordningen).

Av utredningen framgar att FOrsvarsmakten inte har utnyttjat bemyn-
digandet i 14 kap. 3 8 luftfartsforordningen att meddela foreskrifter
for utlandsk militar luftfart.
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2. ANALYS

2.1 Planeringen av 6vningen

Enligt de inblandade har det funnits gott om tid for planeringen av den
aktuella 6vningen, varfér nagon tidsbrist inte synes ha haft nagon
inverkan pa forberedelserna.

Ovningen har for haverikommissionen redovisats som enkel i den
bemarkelsen att forberedelserna ansags vara mindre komplicerade,
bl.a. mot bakgrund av att samma 6vning hade genomforts vid tidigare
tillfallen. Det bor samtidigt beaktas att syftet med 6Gvningen var att
utbilda relativt oerfarna piloter. Da malet med Gvningen ar att lata
unga piloter med begransad erfarenhet fa erfarenhet av andra nationers
avancerade stridsflygplan maste det beaktas att Gvningen i sig, trots att
den ma vara enkel att planera, kan upplevas som forhallandevis svar
av mindre erfarna piloter som inte har deltagit i dvningen tidigare.
Detta staller sarskilda krav pa att alla relevanta detaljer noggrant gas
igenom innan 6vningen. Forberedelserna av genomgangarna och
forutsattningarna infoér 6vningen maste ta hansyn till detta.

| den sarskilda riskanalys som togs fram infor Gvningen ligger
tyngdpunkten pa handelser som kan intraffa i Gvningssektorn.
Haverikommissionen anser att riskerna forknippade med att piloter
fran olika flygkulturer évar tillsammans och riskerna med att interna
bestammelser och procedurer inte &r kénda for de tillresta piloterna
hade kunnat véarderas hégre och hanterats battre i samband med In
Brief. De delar av flygningen som lag utanfor sjalva luftstrids-
ovningen hade ocksd fortjanat en mer framtradande plats i risk-
matrisen. Handelsen visar enligt haverikommissionen att Gvnings-
ledningen inte till fullo insett vilka risker som har funnits. Handelsen
talar vidare for att riskanalyser maste genomforas an mer metodiskt
och sa att alla delar av flygningen fangas upp. En ny anvisning for
planering och genomférande av mer omfattande flygévningar borde
kunna omhéanderta ett sadant behov.

2.2 In Flight Guide

Enligt haverikommissionens uppfattning ar In Flight Guide utformad
pa ett satt som tacker de behov en utlandsk pilot kan téankas ha for att
kunna planera sin flygning till och fran flottiljen. Val pa plats finns
ocksa andra satt for piloten att inhamta information om de lokala
forhallandena.

2.3 In Brief

Genomgangen for de forsamlade piloterna avseende Gvningsupplagg
och de lokala forhallandena pa basen och i 6vningsomradet foredrogs
utan nagra speciella fragetecken eller diskussioner. Indelningen i olika
luftrum och skillnader mellan klareringar fran ATS och ledning fran
STRIL berordes dock inte. Det kan i efterhand ifragasattas om inte
luftrumsfragor, frekvenser och klareringar, inklusive ett fortydligande
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av uttrycket ”Charlie Two”, borde ha fatt ett stérre utrymme vid
genomgangen.

Likasa, hade med séakerhet en genomgang av STRIL med fortydli-
ganden och information om ansvarsfordelningen i forhallande till ATS
och exempel pa och betydelsen av olika fraser som skulle kunna
komma att anvédndas, t.ex. ”descend to FL 150 or below”, kunnat tka
forstaelsen for betydelsen av olika uttryck och for luftrummets
indelning.

Ur ett flygsakerhetsperspektiv hade dven en paminnelse om den
allmanna metoden for radarkolonn och minsta avstand inom férbandet
vid molngenomgang fortjanat att lyftas fram vid genomgangen. En
annan bedémning pa ledningsniva hade kunnat innebéara att dven dessa
delar hade berdrts av Ovningsledningen vid genomgangen for att
sakerstalla att det inte skulle kunna féreligga nagra missuppfattningar.

Den information som ldmnas vid ”In Brief” bygger bl.a. upp de
deltagande piloternas kunskap om de lokala forhallandena. Vid en
sadan briefing kan det finnas ett behov av att vara évertydlig for att
med sakerhet kunna anse att de deltagande piloterna, sérskilt de fran
utlandska forband, har haft mojlighet att forsta de lokala procedurerna
och de eventuella skillnader som kan finnas i forhallande till
internationell praxis. En véal utford riskanalys (se avsnitt 2.1) borgar
for att dessa skillnader kan identifieras.

Enligt haverikommissionen kan Lokal Stril Chef inte anses ha
sakerstallt att de utlandska forbanden skulle komma att forsta och félja
flygstridsledarens order och direktiv enligt de krav som stalls i SOM
12.8 for flygstridsledning av utlandsk militar luftfart. A andra sidan
far bestammelsen i sin nuvarande utformning anses vara nastintill
omojlig att uppfylla. Forsvarsmakten bor évervdga att omformulera
bestimmelsen sa att den blir mojlig att efterleva och ger battre
vagledning for hur man uppnar malet att utlandska forband som flyger
i Sverige ska ha god kdnnedom om svenska férhallanden och forsta
och félja de anvisningar som lamnas av svensk flygstridsledning.

2.4 Hemflygningen

Avseende hemflygningen kan haverikommissionen konstatera att
rotechefen inte hade radiofrekvensen for Kallax Control lattillganglig.
Haverikommissionen har inte kunnat verifiera uppgiften fran
rotechefen att det vid Step Brief angavs att frekvenser skulle ges i
form av bade kanal och frekvens vid frekvensbyten. Det har inte heller
gatt att klarlagga huruvida detta endast avsag anvisningar fran STRIL
eller anvisningar fran bade STRIL och ATS. Oavsett hur det forholl
sig visar handelsen pa vikten av att vara val forberedd infor sin
flygning och vid planeringen sékerstélla att all nédvéandig information
finns med och ar l4ttillganglig ombord.
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Handelsen visar ocksa pa vikten av att kunna prioritera det som for
tillfallet ar viktigast nar det ovantade intraffar. Rotetvaan valde att pa
fraga fran rotechefen bista denne med radiofrekvensen till terminal-
kontrollen. Darigenom uteblev prioriteringen att forst och framst flyga
flygplanet och féljaktligen dven prioriteringen att halla avstandet
gentemot rotechefens plan. Det hade funnits andra satt for bade
rotechefen och rotetvaan att ta reda pa frekvensen och samtidigt
bibehalla ett hogt eget situationsmedvetande, t.ex. genom att nagon av
dem istéllet hade kontaktat STRIL.

Rotetvaan gjorde vidare antagandet att rotechefen skulle fortsatta
sjunka under FL 150 ~d vi alltid gor si pa F21” och ansag sig darfor
skapa ett hojdoverlage genom att sjalv stanna kvar pa FL 150. En
friga pa “chattfrekvensen” hade kunnat ge rotetvaan information om
rotechefens egentliga avsikter. Dessutom fanns denna information
som radardata under den tid som radarldsning fanns pa rotechefens
plan.

Rotechefen noterade & sin sida inte sin egen fartforandring, vilket kan
anses utgora ett uttryck for en bristande situationsmedvetenhet (SA) i
den aktuella situationen. Rotechefen anmélde foljaktligen inte heller
sin fartreducering till rotetvaan och underléattade darigenom inte for
denne att uppratthalla avstdndet mellan flygplanen. Det finns
visserligen inget krav inom varken Forsvarsmakten eller norska
Luftforsvaret pa att meddela fartférandringar inom roten. Enligt
haverikommissionen far det dock anses utgéra ett exempel pa gott
airmanship att informera om storre fartférandringar till efterfoljande
enheter. Om sadan information ges underlattar det for efterfoljande
flygplan att halla ratt avstand till det framférvarande genom att det i
tid ges en mojlighet att anpassa den egna farten. Sérskilt mot bakgrund
av att detta var en 6vning med relativt oerfarna piloter hade rotechefen
med fordel kunnat vara évertydlig i sin ledning av roten.

Sammantaget visar handelsen pa vikten av en god kommunikation
mellan berdrda enheter.

25 Sarskilt om metoden for radarkolonn

Rotetvdan hade wvalt rollen Attack i kombination med
radarinstallningen Jakt, vilket innebar att nagon avstandspresentation
inte gavs i HUD. Enbart riktningen till den senaste kontakten med
malet har legat kvar i HUD. Aven detta kan ha bidragit till att den
tappade radarlasningen inte uppmarksammades. Den blinkande
informationen i RD innebérande att radarlasningen har tappats har
formodligen inte uppmaéarksammats, da informationen om eget
flyglége, fart och hojd i forsta hand séks i HUD varfor piloten kan
tdnkas ha haft sin uppmarksamhet riktad dit. Ett val av rollen Jakt
istallet for Attack skulle ha inneburit att piloten hade fatt tydligare
indikering i HUD pa att radarkontakten hade tappats. Valet av
installning kan visserligen inte ségas ha varit felaktig, men den har
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inneburit att informationen har presenterats pa ett annat, i aktuellt
avseende mindre tydligt satt.

Enligt haverikommissionen kan bristande uppfoljning under utbild-
ningen av pilotens val av instéllning vid radarkolonn ha bidragit till att
denne inte var bekant med skillnaderna i presentation mellan de olika
installningarna och att han darmed inte observerade indikationen pa
den tappade radarkontakten.

Vid intervjuer har &ven framkommit att erfarenheten av att inte lagga
malsymbolen direkt pa malekot, utan att istallet lagga den nagot vid
sidan av malet, kan ha tappats bort i erfarenhetséverforingen.

En annan konsekvens kan diskuteras utifran den av rotetvaan
forvantade handelseutvecklingen, d.v.s. att denne kvarstannat pa FL
150 i syfte att skapa ett hojddéverlage till framférvarande och
rotechefen hade fortsatt att sjunka till FL 70. Innebdrden av ett sadant
agerande hade varit att roteettan, som forvantar sig att rotetvaan foljer
honom pa samma hojd, hade anmalt flygniva FL 70 for roten som en
enhet till Luled/Kallax Control fore inpassage i det kontrollerade
luftrummet, trots att rotetvaan de facto hade legat kvar pa FL150. Ett
sadant agerande hade med sakerhet Gverraskat terminalkontrollen och
inneburit en direkt uppdelning i tva enheter, da standardformation inte
langre kunnat anses foreligga.

Sammanfattningsvis kan konstateras att en mindre lamplig instéllning
valdes infor landning och att alla konsekvenser av en sadan instéllning
inte synes ha blivit 6verforda till rotetvaan under tidigare utbildning.
Med en djup kunskap om det system man flyger Okar forutsatt-
ningarna for att en pilot i varje situation ska kunna avgodra hur
systemet anvéands pa béasta satt i forhallande till den aktuella situat-
ionen. En forutsattning for att kunna na dit &r att piloterna ges utokad
mojlighet att fokusera pa flygtjanst.

2.6 Utbildning och erfarenhetsdverforing inom flygtjansten

Ett gott airmanship &r avgdrande for att en stridspilot ska kunna
hantera forekommande situationer inom stridsflygets verksamhet pa
ett sékert och effektivt satt. Utredningen visar att den tidigare
traditionen av erfarenhetsoverforing som ett sétt att bygga upp ett gott
airmanship inom den militara luftfarten har reducerats till en niva dar
det finns en risk for allvarliga brister. Utredningen har dock inte visat
att detta skulle bero pa nagon medveten eller avsiktlig forandring eller
pa nagra direkta beslut i flygverksamhetens ledning. Utvecklingen
synes snarare vara en foljd av Forsvarsmaktens minskade organisation
och darmed minskade personalramar. Darmed anser haverikommiss-
ionen att det kan antas att utvecklingen ar densamma inom 0vriga
stridsflygdivisioner i Forsvarsmakten.

Handelsen visar pa vikten av att yngre piloter far ta del av och lara av
den erfarenhet som under ar av flygtjanst har samlats pa divisionen.
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Personalsituationen vid dagens divisioner verkar dock inte pa kort sikt
kunna medge en overforing av nédvandig kompetens och en mer
metodisk uppbyggnad av airmanship i den utstrackning som behdvs.
Det optimala skulle givetvis vara att med en utdokad bemanning
sakerstalla att denna formaga finns genom att mer erfarna piloter i en
hogre numerdr an idag ar placerade pa divisionerna. Redan en
utékning av narvaron med tva till tre erfarna piloter per division skulle
enligt haverikommissionens kunna utgora en avsevérd forstarkning
och forbattring av mojligheterna till erfarenhetsoverféring och
byggande av ett gott airmanship.

Oavsett om detta & mojligt eller inte skulle i vart fall Flygbefals-
skolan (FBS) ha mdjlighet att inom ramen for sina befattningsutbild-
ningar i 6kad utstrackning medverka till att viktiga erfarenheter éver-
fors till mindre erfarna kollegor genom att utveckla den teoretiska
utbildningen i fragor som ror forhallningssattet till flygtjansten. Nar
instruktorerna fran FBS bedriver flygtjanst vid de olika divisionerna
har de ocksa majlighet att avsatta tid for erfarenhetséverforing, da de
normalt inte &r inblandade i annan verksamhet &n flygtjénst vid den
aktuella divisionen. Genom att ge FBS instruktorer utokade mojlig-
heter att bedriva sin flygtjanst vid samtliga divisioner kan de ocksa fa
en mer samlad bild av behovet och darigenom battre anpassa sin
erfarenhetsoverforing, bade vid flygtjansten men &ven vid skolans
befattningsutbildningar. Majligheten att pa detta satt i storre omfatt-
ning an i dag anvanda FBS personal kan vara ett nagorlunda enkelt
och snabbt genomfarbart satt att pa kort sikt i ndgon man kompensera
for bristen pa mer erfarna piloter vid divisionerna.

2.7 Stridsledningstjanst

Anvisningen “descend to flight level 150 or below, push Kallax
Control at frequency Charlie Two”, vilken gavs av STRIL till rote-
chefen, uppfattades av denne som en klarering, &ven om den inte
innehdll ndgon angiven lagsta flygniva eller flyghojd att sjunka till.
Det &r enligt haverikommissionen uppfattning forstaeligt att en sadan
anvisning kan forvaxlas med en, moéjligtvis ofullstandig, klarering for
IFR-trafik.

Enligt haverikommissionen ar det viktigt for mottagaren av en
anvisning fran STRIL att det tydligt framgar vad inneborden av en
sddan anvisning ar. Detta hanger samman med att en IFR-klarering
fran ATS alltid tar separationshansyn till underliggande terrang. Vid
en anvisning fran STRIL ar dock separationen mot marken alltid
pilotens eget ansvar. For att undvika eventuella missforstand hade den
vokabuldr som skulle anvandas och anvisningarnas betydelse med
fordel kunnat bli foremal for en genomgang i samband med In Flight
Brief.

Den svenska ordningen med utvecklat integrerat luftrum for civil och

militar luftfart 6kar angeldgenhetsgraden av att innebdrden av flyg-
stridsledares motsvarighet till en flygledares klareringar tydliggors.
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Om tveksamheter uppstar vid vilka tillfallen en flygstridsledares
anvisningar ar bindande for en pilot paverkas flygsakerheten pa ett
oacceptabelt satt genom att risken for kollision mellan saval militara
enheter inb6rdes som mellan civil och militar luftfart okar.

For svensk militar luftfart beddms samverkan med flygstridsledningen
fungera pa ett véal implementerat och sékert satt trots vissa otydligheter
i gallande regleringar. Nér det géller samdévning med utlandsk militar
luftfart & dock genomgangarna med utlandska flygforband innan en
luftstridsdvning helt avgdorande for att de svenska forhallandena ska
bibringas utlandska piloter. Bestdmmelserna i RML-T kan uppfattas
som otillgdngliga for utlandska flygférband och det foreligger
osdkerhet betraffande bestammelsernas tillamplighet pa utlandsk
militar luftfart. Dessutom framgar inte med tydlighet vilka anvisningar
fran en flygstridsledare som &r tvingande for en pilot. Haverikom-
missionen anser att Forsvarsmakten bor utnyttja bemyndigandena i 14
kap 2 och 38 luftfartsférordningen for att reglera och tydliggora vad
som galler i dessa avseenden. Detta skulle framja flygsakerheten for
bade den civila och militara luftfarten.

2.8 ATS Kallax

Vid handelsen hade inte roten angjort Kallax TMA och ”near miss”
rapporterades just efter att klarering for intrdde i Kallax TMA hade
mottagits fran Kallax Control. Efter att kollisionstillbudet blev kant
delades roten upp och gavs vidare klarering var for sig for att astad-
komma fortsatt separation intill landning vid Kallax. ATS Kallax har
darmed endast perifert bertrts av hédndelsen.

2.9 Forhallningssattet till flygtjansten

Det ar haverikommissionens uppfattning att det intréffade &r en
allvarlig handelse. Endast tillfalligheter har gjort att ingen av nar-
situationerna resulterade i en kollision. Haverikommissionen kan
konstatera att handelsen visar pa brister i bl.a. forberedelser,
situationsmedvetenhet och ka&nnedom om flygplanets utrustning.
Orsakerna till detta synes till stor del ha sitt ursprung i bristande
utbildning och erfarenhetsoverforing och ett darmed inte tillrackligt
utvecklat airmanship. Av intervjuerna framgar att erfarna instruktorer
efter handelsen har fatt en insikt om att det inte har funnits tid for dem
att dela med sig av sina erfarenheter till elever och yngre piloter i den
utstrdckning som skulle ha varit onskvard. Det &r haveri-
kommissionens uppfattning att tillbudet hade kunnat undvikas genom
en djupare systemforstaelse och ett mer utvecklat airmanship.

Utbver behovet av ett gott airmanship pa individuell niva finns aven
ett behov av nagot som kan liknas vid ett organisatoriskt gott
airmanship, vilket naturligtvis alltid bor aterspeglas i planering,
ledning och uppféljning av verksamheten. Detta far anses sarskilt
viktigt vid internationella dvningar och Ovningar dar deltagarna ar
mindre erfarna.
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3.1

En utveckling av forhallningssattet till flygtjansten som dels bygger pa
en mer utvecklad teoretisk utbildning, dels pa metodiskt erfarenhets-
overforing, dar de erfarna piloterna i storre utstrackning finns
tillgangliga i den dagliga verksamheten, borde kunna bidra till en 6kad
sakerhet inom flygtjansten. En metodisk erfarenhetsoverforing pa
forbanden blir an viktigare i en tid da flygutbildningen fatt minskade
resurser. Piloterna maste systematiskt tranas att na intill flygsystemets
granser och en utvecklad erfarenhetsoverféring som leder till ett gott
airmanship gor det mojligt att gora detta pa ett sakert satt.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Bada piloterna var behdriga att utfora flygningen.

b) Inga tekniska fel pa flygplanen har bidragit till handelsen.

c) Rotechefen har omedvetet minskat farten med cirka 100 knop
fore angoringen av Luled/Kallax TMA.

d) Rotetvaan har inte i tid observerat den tappade radarlasningen i
radarkolonn.

e) Rotetvaans val av instéllning vid radarkolonn har inneburit att
det har blivit svarare for honom att uppticka den tappade
radarlasningen.

f) Rotechefen har uppfattat anvisningen fran STRIL som en
Klarering.

g) Under radarkolonnen intraffade tva ndra passager mellan
flygplanen.

h) Det minsta avstandet mellan flygplanen i moln har av
rotechefen beddmits till 30 — 60 meter.

i) Antalet erfarna piloter vid divisionerna racker idag inte till for
att i tid bygga upp ett gott airmanship hos de yngre piloterna.

J) Anvisningar for genomforande av storre flygdvningar i
Forsvarsmakten saknas.
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3.2 Orsaker till tillbudet

Héandelsen orsakades av att avstandet till det framforvarande
flygplanet inte dvervakades av rotetvaan, vilket fick till foljd att risken
for kollision inte uppméarksammades.

En bidragande orsak till detta var att en for tillfallet mindre lamplig
instéllning i flygplanet hade valts och att konsekvenserna av denna
installning inte tidigare hade patalats vid divisionen och darmed inte
var kénd for piloten.

En annan bidragande orsak till hdndelsen var brister i forberedelserna
och riskanalysen infér dvningen och att grunderna for svensk strids-
ledning och innebdrden av den svenska stridsledningens anvisningar
inte hade klarlagts fér den norska piloten.

En bakomliggande orsak till hdndelsen var att det inte fanns tillrack-
ligt manga erfarna piloter vid divisionen med tid for erfarenhetsover-
foring till mindre erfarna kollegor, vilket lett till vissa brister i de
mindre erfarna piloternas flygtraning.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e Tillse att riktlinjer for val av ldmplig metod for radarkolonn tas
fram och att utbildning i dessa riktlinjer genomfors.
(RM 2016:02 R1)

e Tillse att anvisningar for genomf6rande av storre flygévningar
tas fram, bl.a. med syfte att pa ett systematiskt sitt reducera
risker i 6vningsverksamheten. (RM 2016:02 R2)

e Tillse att utlaindsk militar luftfart som deltar i Svningar i
Sverige erhdller utbildning i de svenska forhallandena med
integrerat luftrum. (RM 2016:02 R3)

e [ samverkan med Transportstyrelsen utarbeta lampliga
foreskrifter géllande bl.a. anvisningar fran flygstridsledare till
piloter i det luftrum som disponeras av Forsvarsmakten for
savil svensk som utldndsk militér luftfart. (RM 2016:02 R4)

e Tillse att gillande foreskrifter i relevanta delar publiceras och
gors tillgangliga for utldndsk militér luftfart som 6var i svenskt
luftrum. (RM 2016:02 R5)

e Tillse att atgdrder vidtas for att metodiskt sédkerstélla att
tidigare gjorda erfarenheter i flygverksamheten Overfors till
mindre erfarna piloter i syfte att 16sa foreliggande uppgifter
med en hog sdkerhet. (RM 2016:02 R6)

SHK emotser besked senast den 14 februari 2017 om vilka dtgérder som har
vidtagits med anledning av de sékerhetsrekommendationer som har ldmnats i
rapporten.

P& haverikommissionens vagnar

W{QIM v Q@%ﬁ / L[chm/

Helene Arang agnu§son
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