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Allméanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) dar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbéttra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en beddémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjansten.

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

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

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

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och foérebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om understkning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 8 juni 2017 om att ett allvarligt tillbud med ett militart
skolflygplan av modellen SK 60A med registreringsbeteckningen 601-123
intraffat pa Luled/Kallax flygplats, Norrbottens 1an, samma dag klockan 15.43.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordforande,
Tony Arvidsson, utredningsledare och Stefan Carneros, operativ utredare.

Forsvarsmakten har enligt 6 § forordningen (1990:717) om undersdkning av
olyckor stallt den flygspecialpsykologiska experten John Van der Reep till
haverikommissionens férfogande.

Som koordinator fran Forsvarsmakten har Per Hard af Segerstad deltagit.

Foljande organisationer har underrattats: Forsvarsmakten, Férsvarets materiel-
verk (FMV) och innehavare av Militart typcertifikat (MTC-1) for SK 60
(SAAB AB).
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten, lokala flygchefen, divisionschefen,
flygséakerhetsofficeren, flyginstruktoren fran foregaende flygpass, flygledaren i
position samt personal pa flygskolan.

En teknisk undersdkning av flygplanet och dess landstallssystem har utforts.
Data frdn AHRS®, GPS och radiokommunikation har analyserats.

Inspelningar av radiokommunikation mellan flygtrafikledning och piloten har
analyserats.

Marken pa landningsbanan har dokumenterats.

! AHRS (Attitude and Heading Reference System) — attityd- och kursreferenssystem.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvardighet

Serienummer
Operator
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Besattning
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Piloten:

Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

601123, SK 60A

SK 60A

Militér, militart luftvardighetsbevisoch
gallande granskningsbevis (ARC)?
601-123

Forsvarsmakten

2017-06-08, klockan 15.43 i dagsljus
Anmérkning: all tidsangivelseavser
svensk sommartid (UTC® + 2 timmar)
Luled/Kallax flygplats, Norrbottens lan,
(position6523N 02207E, 19 meter dver
havet)

Militar

Enligt Metar: vind 120/11 knop, sikt
>10 km, inga moln under 5 000 fot,
temperatur/daggpunkt +22/+04°C,
QNH* 1016 hPa

1

1

Inga

Inga

Begransade

Inga

50 ar, Militart behdrighetsbevis
3517 timmar, varav 1 644 timmar pa

typen
1 timme, alltpa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 8 pa typen

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

Under en aterinflygning efter ett flyguppehall pa ca ett ar landade piloten flyg-
planet, en SK 60A, med landstéllen infallda. Det var det forsta passet i enkel-
kommando under aterinflygningen och den tidigare genomforda delen av ater-
inflygningen bestod av ett pass i dubbelkommando tidigare under dagen.
Piloten klarade sig utan personskador. Flygplanet fick skrapskador pa bl.a.
undersidan av flygkroppen.

Av utredningen framgar att nagra tekniska fel inte kunnat hittats pa flygplanet.
Det har dock framgatt att landstallsspaken, om den inte ar i en last position, kan
hamna i ett mellanlage déar en mindre rorelse kan paverka systemet sa att land-
stallet falls ut eller in. Vidare framgar att rutinerna for att sékerstalla att land-
stallsreglaget ar i en last position varierar inom Forsvarsmakten.

Det allvarliga tillbudet orsakades av att det saknats enhetliga och sékra rutiner
for att hantera det forhallandet att landstéllsreglagets utformning medfor att det
kan hamna i ett olast mellanlage dar systemet anda indikerar att landstallet ar
ute och last, vilket medforde att landstallen oavsiktligt fallts in under inflyg-
ningen.

Sakerhetsrekommendationer

Forsvarsmakten rekommenderas att:

o Sdkerstélla att enhetliga rutiner lars ut och tillampas avseende kontroll
av landstéllsreglaget.

e Utvardera och vid behov utveckla aterinflygningsproceduren efter ett
langre flygtidsuppehall.
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SUMMARY IN ENGLISH

During a revalidation flight after approximately one year flight intermission,
the pilot landed the aircraft, a SK 60A with the landing gears retracted. It was
the first session of single command during the revalidation flight and the previ-
ously completed session consisted of a double command earlier that day. The
pilot did not sustain any injuries. The aircraft got damages on the underside of
the fuselage.

The investigation shows that no technical faults could be found on the aircraft.
However, it has been shown that the landing gear lever, if it is not in a locked
position, can end up in an intermediate position where a minor movement can
affect the system so that the landing gear extends or retracts. Furthermore, the
procedure to ensure that the landing gear lever is in a locked position varies
within the Armed Forces.

The serious incident was caused by the lack of uniform and safe procedures to
deal with the fact that the design of the landing gear lever can result in an
unlocked intermediate position, where the system nevertheless indicates that
the landing gear is out and locked, which resulted in the landing gears uninten-
tionally retracted during the approach.

Safety Recommendations

The Armed Forces are recommended to:

e Ensure that uniform procedures are taught and applied in respect of
the landing gear lever check.

e Evaluate and, if necessary, develop the revalidation flight procedure
after a longer flight intermission.
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1.1.2

FAKTAREDOVISNING
Redogorelse for handelseférioppet

Forutsattningar

Flygningen ingick som en del av en aterinflygning efter ca ett ars langt
flyguppehall och planerades med start och landning pa Luled/Kallax
flygplats. Piloten hade genomfort ett flygpass med flyginstruktor pa
formiddagen. Pa eftermiddagen skulle aterinflygningen fortsatta med
ett forsta pass i enkelkommando, dvs. flygning med enbart en pilot
ombord. Tillbudet intraffade i samband med forsta passet i enkel-
kommando. Det var god sikt, solsken och inga laga moln vid flyg-
platsen. Vindriktning och vindhastighet var enligg¢ METAR?®
120 grader, 11 knop.

Handelseforlopp

Efter att ha genomfort flygdvningar i en dvningssektor och en instru-
mentinflygning foljt av padrag, steg piloten med avsikt att ansluta i
landningsvarvet for en visuell inflygning och landning pa bana 14 pa
Luled/Kallax flygplats.

Pa medvinden sanktes farten till landningsfart. Landstéllet falldes ut
och piloten kontrollerade stallindikeringen, varvid ”sex grona”, dvs.
indikationen for utfallt landningsstall noterades. Under svangen till
hoger bas falldes landningsklaffarna ut. Piloten anmélde sig land-
ningsklar® pé& hdger bas till bana 14 och fick klart att landa (se figur 1).

Inflygningen forlopte normalt fram till séttningen vilken av piloten
bedémdes till strax efter PAPI’. Direkt efter forsta kontakten med
banan upplevde piloten att nagot var onormalt. Instinktivt Gkade
piloten gaspadraget for att lyfta igen (go around), men andrade sig
snabbt och drog av. Dérefter upplevde piloten att det kdndes normalt
en kort stund, men sen kandes det fel igen. Flygplanet skakade till,
vilket parerades med sidroder och skevroder.

| slutskedet av utrullningen kom planet att gira av at hoger med vans-
ter huvud- och nosstall fullt utfallda och lasta. Hoger huvudstall var
endast delvis utfallt utan att vara last.

Flygplanet stannade 40 meter utanfér bankanten. Motorerna stdngdes
av och piloten kunde sjélv lamna flygplanet.

| samband med bérgning lyftes hdger vinge nagot varvid aven hoger
huvudstall akte ut och kunde lasas i utfallt lage.

® METAR (Meteorological Aerodrome Report) — flygvaderrapport som ges i en kort kodad form.

® Innan ”landningsklar” anméls till tornet s ska piloten bl.a. falla ut landningsstallet med
landstéllsreglaget och forvissa sig om att landningsstallet ar utfallt i last lige genom att kontrollera att
indikationen for utfallt stall, sex gréna lampor, lyser.

"PAPI (Precision Approach Path Indicator) — system for noggrann visuell glidbaneindikering.
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Enligt uppgifter fran den grupp av personal som var med och bargade
flygplanet var landstallsreglaget i utfallt lage och last.

Tillbudet intréaffade i position 6523N 02207E, 19 meter ¢ver havet.

g s ~ -
Slutlig
position

" Klart landa
bana 14

O |\ e GRogeEartt
Figur 1. Bilden visar delar av landningsvarvet till bana 14 Luled/Kallax flygplats. Den gula
pilen visar solens ungeférliga riktning vid tiden for inflygningen. Karta fran Google Earth.

Ovrigt

Flygledaren i tornet observerade landningen och har uppgivit att satt-
ningen kom att géras mellan PAPI och 600-metersskarmen. | samband
med sattning slog det ut gnistor fran flygplanets hogra undersida. Kort
darefter sag det ut som att flygplanet balanserades upp och gnistrandet
upphorde for en kort stund. Senare borjade flygplanet att luta at hoger
och vingen sag ut att nastan nudda banan. Vid detta skede var flyg-
planet fortfarande pa den forsta tredjedelen av rullbanan och flygleda-
ren tryckte pa haverilarmet. Piloten informerades om detta via radio.
Flygplanet borjade darefter gira at hoger och akte av banan strax efter
lanken U4. Flygplanet stannade och raddningstjansten kérde fram.
Efter tre kontaktforsok via radion konstaterades det att piloten var
oskadd och att inget branslelackage synes ha uppstatt i samband med
avakningen.

Personskador

Besattning Passagerare ~ Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligtskadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ejtillampligt
Inga skador - - 1 Ejtillampligt
Totalt 0 0 1 -
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1.3

Skador pa luftfartyget

Skadorna pa luftfartyget var begransade. Undersidan av flygkroppen
fick omfattande skrapskador, mellan och strax bakom huvudstéllen
(se figur 3). Hoger vingspets samt fenan under stjértpartiet fick skrap-
skador. Vanster och hoger huvudstallslucka uppvisade skrapskador pa
den sida som vetter nedat vid infallt lage (se figur 5 och 6).

Antenner pa undersidan av framre delen av flygkroppen hade skrap-
skador av olika omfattning. Glaset pa antikollisionsljuset var sénder-
slaget.

Figur 2. Det aktuella flygplanet i hangar efter bargning.

Omrade med
skrapskador

Vanster
huvudstall

landstallen.
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T ———— 10.8(SK60C 11,2) J

Figur 4. Rod streckad linje visar alternativ kontaktpunkt om flygplanet landar med landnings-
stallen infallda.

Skrapskador,
vanster landstallslucka

Figur 6. Flygplanet i den slutlig
utfallt.

s

a positionen efter avakningen. Hoger huvudstall ar delvis

1.4 Andra skador
Inga.

1.4.1  Miljopaverkan

Inga.
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1.5 Besattningen/personalinformation

1.5.1 Pilotens kvalifikationer och tjanstgéring

Piloten, 50 ar, hade militart behorighetsbevis med gallande operativ
och medicinsk behorighet. Den medicinska behorigheten medgav
endast flygning med SK 60 utan raketstol.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Allatyper 1 1 1 3517
Aktuell typ 1 1 1 1644

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 8.
Inflygning pa typ gjordes 1989.
Senaste PC® pd typen genomfordes den 8 juni 2017.

Fran 2010 till juli 2013 var piloten instruktor pa SK 60 vid flygskolan
och hade ett flygtidsuttag pa ungefar 160 timmar per ar.

Efter juli 2013 har dock flygtiden varit 1ag pa grund av medicinska
hinder. Under 2014 var den totala flygtiden 20 timmar och for 2015
7 timmar.

Senaste registrerade flygningen fore aterinflygningen var den
4 maj 2016.

Tidigare flygerfarenhet forutom SK 60, har i huvudsak varit pa flyg-
planstyperna Viggen (37), 1 201 timmar, och JAS (39), 599 timmar.

1.6 Luftfartyget

1.6.1 SK60

SK 60 &r ett militart skolflygplan och &r huvudsakligen tillverkat av
aluminiumlegeringar. Det ar 10,8 meter langt och har overliggande
vinge med en spannvidd pa 9,5 meter och dubbla jetmotorer (se
figur 7). Motorer och instrumentering har uppgraderats under arens
lopp. Det aktuella flygplanet var en fyrsitsig version och inte utrustad
med raketstol.

8 pC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Figur 7. Tva SK 60 varav den narmast i bild ar en fotoversion. Foto: Forsvarsmakten.

1.6.2  Flygplanet

Typcertifikatinnehavare SAAB AB, Aerosystems

Modell SK 60A

Serienummer 601-123

Tillverkningsar 1968

Flygmassa, kg Max tillaten Flygmassa 4 266, aktuell
3916

Masscentrumlége Inom tillatna granser.

Total gangtid, timmar 4948

Gangtid efter senaste perio- 127
diskatillsyn, timmar

Kvarstaende anmarkningar:  Inga

Luftfartyget hade militart luftvardighetsbevis med gallande gransk-
ningsbevis (ARC).

1.6.3  Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Landstallssystem

In- och utféllningssystemet &r av elektrohydraulisk typ. | infallt lage
lases huvud- och nosstall av laskrokar. I utfallt lage stods huvudstéllen
av var sin fallstotta som lases av en utldasmekanism med hjalp av
Overknackning och fjaderkraft.

Under in- och utfallning mandvreras landstéllen av hydrauliska man-
overcylindrar. Till dessa cylindrar dirigeras tryckvétska fran hydraul-
systemets drivkrets via landstallskretsens mandverventil. Denna ventil
manovreras elektriskt med ett landstéllsreglage placerat i kabinen
framfor vanster forarplats.

15 (30)
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Huvudstallen har en lucka som &r mekaniskt kopplad till stallet. Vid
utfallning av landstallen 6ppnar sig luckorna lite innan huvudstallen
kommer ut, detta pa grund av den mekaniska kopplingen till land-
stéllsbenet (se figur 8).

Figur 8. Utfélining av landstill SK 60, luckorna for huvudstillen har borjat Gppna sig.
Foto: Forsvarsmakten.

Landstallsreglage

I in- respektive utfallt 1age spérras reglagespaken av en sparrtapp (nr 4
i figur 9). Vid omstallning av spaken fran in- till utfallt lage eller vice
versa dras spaken forst ur sitt sparrlage, varefter den fors till motsatta
andlaget dar den automatiskt sparras nar spaken slapps. Reglagearmen
ar fjaderbelastad genom en tryckfjader (6).

Vid omstallning vrids manéverarmen (16), som ar lagrad pa tappen
(7) och rorligt infast vid reglagearmen (2). Kammen (8) kommer da att
paverka mikrostromstallaren (14), varvid strommen sluts till motsvar-
ande elmagnet i mandverventilen for landstallskretsen som laget pa
spaken anger.

®

14 15 16 5 17 1

2
— 3
13 |4
12
11
10 9 8 7 6 5
1 Handtag 10 Fast- och instdliningskruv for konsolen 11
2 Reglagearm 11 Konsol, mikrostromstaliare
3 Frontplat, konsol 12 Bakre gavel, konsaol
4 Spérrtapp, sparrar armen 2 i in— respektive 13 Genomféring, elledningar
utfalit lage 14 Mikrostromstéllare E12-2, mandverventil landstall
5 Sidplat 15 Konsol
6 Tryckijader 16 Manoverarm, mikrostromstallare
7 lLagringstapp, mandverarm 17 Styrtapp, reglagearm (I6per i spar i manéverarmen 16)
8 Kam, mandverarm
9 Fasttapp fér konsolen 11 FO-B-A0436-AA-01-PO1

Figur 9. Skiss av landstillsreglage i genomskarning. Spérrtappens lasning i reglagearmen &r
markerad med en réd ring.
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Landstallsindikering

Landstallsindikeringen och landstallsreglaget ar placerade l&ngst ner
pa instrumentpanelen framfor vanster forarplats (se figur 10). Indike-
ringen bestar av tre indikeringsfonster med tva lampor i varje, "sex
gréna”. Varje fonster representerar ett landstall. En mikrostrombrytare
sitter monterad pa varje landstall for indikeringen i kabinen.

Ovanfor landstéllsindikeringen sitter det en orange indikeringslampa
med tillhérande text "GLOM EJ LANDST. O KLAFF”. Denna har
som funktion att genom att blinka med orange ljus pakalla pilotens
uppmérksamhet pa att ndgot av landstéllen inte ar utfallt och last nar
klaffen ar i utfallt lage infor landning. Nagon audiell varning kopplat
till landstéllsfunktionen finns déremot inte.

1.6.4 Manualer

I grundflygutbildningens dokument for landning med SK 60, anges
det att landstall och startklaffar ska féallas ut nér farten &r under
215 knop. Detta sker vanligtvis pa medvinden i ett normalt trafikvarv.
Vid mandvrering ska man kdnna med handen att landstéllsreglaget ar
last i utfallt lage. Vid mitten av bassvéangen ska landningsklaffar fallas
ut.

Under slutet av bassvangen infor landning ska det kontrolleras att
landstall och klaffar &r i ratt lage. Darefter ska anmélan ske till flyg-
ledaren att landstéllen ar utfallda.
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1.6.5  Aterinflygning

Enligt Forsvarsmaktens manual for ledning av flygtjanst, FOM-A, ska
en aterinflygning genomféras om piloten inte har genomfort minst
10 flygtimmar de senaste 12 manaderna, eller en flygning de senaste
3 manaderna pa aktuell luftfartygstyp. Divisionschefen bestammer
omfattningen av aterinflygningen med hansyn till flygtrim och
erfarenhet hos aktuell pilot.

Aterinflygningen ska normalt inledas med minst en flygning i dubbel-
kommando eller minst en flygning i simulator om uppehallet varit mer
an 6 manader.

| det aktuella fallet inleddes aterinflygningen med ett pass under
dubbelkommando. | samband med det flygpasset papekade flyg-
instruktoren att man ska kanna pa landstallsreglaget sa att det ar i
utfallt Iast lage infor landning.

1.6.6  Procedurer fére landning

Enligt gdllande checklista fore landning (Before landing) anges

foljande.
Gear (LANDSTALL) Down (UT)
Locked, indications Check

I géllande flygmanual, under avsnittet fore landning (Before landing),
anges foljande.

Extend landing gear. Make sure that landing gear lever is locked in down
(UT) position. Check indication lights.

Piloten har beskrivit hur han normalt utfér denna procedur i praktiken
enligt foljande. Landstéllsspaken dras ut med tumme och pekfinger
och fors darefter langst ner. Darefter slas spaken till med fingret i en
uppatgaende rorelse. Slutligen kontrolleras landningsstallsindikato-
rerna for att verifiera att de lyser (”sex gréna”).

1.7 Meteorologisk information

Enligt Metar: Vind 120/11 knop, sikt >10 km, inga moln under
5 000 fot, temperatur/daggpunkt +22/+04C, QNH 1016 hPa.

Infor landning uppgav flygledaren att vinden var trettio grader fran
vanster, hastighet 8 knop.

Tillbudet intraffade i dagsljus med solsken.

Vid handelsen var solens position, baring 240 grader och hojd
37 grader.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.
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1.9 Radiokommunikationer
Kommunikation var upprattad med Luleatornet.

Piloten anmélde sig landningsklar pa hoger bas. Flygledaren kvitte-
rade och gav tillstand for landning pa bana 14.

1.10 Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP® Sverige/Sweden.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

SK 60 ér inte utrustad med nagon sarskild enhet for fard- och ljudregi-
strering. Data fran andra enheter i flygplanet har tillvaratagits for
utlasning, sésom AHRS, GPS™ och ljudregistrering frdn kommunika-
tionssystemet.

1.11.1 AHRSoch GPS

Fran AHRS-enheten har parametrar kunnat laddas ner. Magnetisk
kurs, tippvinkel och rollvinkel har analyserats.

GPS-data har laddats ner och valda parametrar har analyserats.

1.11.2 Ljudregistrator

Fran audiopanelen i flygplanet har ljudregistreringar fran kommuni-
kationssystemet kunnat laddas ner. Ljudregistreringarna har analyse-
rats.

Inget omgivande ljud fran kabinen har registrerats eftersom det inte
finns nagon mikrofon for detta &ndamal.

1.12 Plats for handelsen

Handelsen intraffade vid landning bana 14 pa Luled/Kallax flygplats
och resulterade i en avakning av landningsbanan (se figur 11).

De forsta observationerna av metallskrap som kunde harréra fran
handelsen fanns pa centerlinjen av landningsbana 14, ungefar
98 meter efter 600-metersskarmen. Antikollisionsljus och en antenn
skjuvades av och lag kvar pa banan ungefar 100-150 meter fran forsta
synliga islag av flygkroppen. Den yttre delen av hoger huvudstalls-
lucka lag kvar pa banan strax efter lanken U4.

Gummispar pa banan har dokumenterats.

Flygplatsen hade inga kameror som registrerar rorelser pa mandver-
omradet vid start och landning.

® AIP (Aeronautical Information Publication) — Iuftfartsinformation av varaktig natur.
10 GPS (Global Positioning System) — globalt positioneringssystem, dven kallat satellitnavigationssystem.

19 (30)



W J’II( Statens haverikommission _
[~ Swedish Accident Investigation Authority RM 2018:02

PRI [ U [
a7 e v N

- Pilotens beddmning av landningspunkt
- Forsta observation av metallskrap

- Metallskrap

- Spar av gummi

- Spar fran héger vingspets

IllKK

Figur 11. Skiss av dokumenterade synliga spar pa banan.

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&addningsinsatsen

Flygledaren i position, tryckte pa haverilarmet nar flygplanet fort-
farande var kvar pa forsta tredjedelen av rullbanan. Nar flygplanet
hade stannat i hojd med raddningsstationen anlédnde raddningstjansten.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Testav landstallssystem

Haverikommissionen har utfort tester av landstéallssystemet tillsam-
mans med innehavare av Militért typcertifikat for att klargora syste-
mets funktion och status efter tillbudet.

Landstallssystemets in- och utfallning testades upprepade ganger utan
att nagra avvikelser kunde upptackas. Landstallsluckornas infastning
till landstallen har tagits isar eftersom luckorna hade for stora skador
for att mandvreras.

1.16.2 Testav landstallsreglaget

Tester av landstallsreglaget har utforts i avsikt att forstd funktionen
och klargéra om reglaget och landstéallsindikeringen fungerade som
avsett.

Landstallsindikeringen i kabinen fungerade utan nagra avvikelser.
Déaremot observerades det att om man forde reglaget mot utfallt l1&ge,
aktiverades mikrostrombrytaren (14) av kammen (8), (se figur 12) nar
reglaget var halvvags till utfallt lage. | detta mellanlédge kunde reglaget
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slappas och stannade da kvar i denna position. Landstallen aktiverades
och falldes ut och lastes i utfallt lage, landstallsindikeringen indike-
rade ute och lasta.

Genom att flytta reglaget upp eller ner nagra millimeter i mellanlaget
paverkades mikrostrombrytaren varvid mandverventilen for land-
stéllskretsen aktiverades och landstillen falldes in respektive ut
(se figur 13 och 14).

&

2

Mikrobrytare 14 1516 5 17

Klack

T 3

4

Figur 12. Skiss av landstallsreglage i genomskérning. Till hoger i bilden pekar pilen pa den
plana klacken dar reglaget kan stanna kvar i ett mellanlage. Till vanster i bilden pekar pilen pa
mikrostrombrytaren som kammen (8) paverkar nar reglaget passerar mellankiget.

ANSLE-
:amnc

Figur 13. Vénster bild visar landstallsspak i last infallt lige och indikeringen visar landstallen
inne och last. Bilden till hoger visar landstéllsspak i last utfillt lige och indikeringen visar att
landstéllen &r ute och lasta.
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1.16.3

1.16.4

Figur 14. Vanster bild visar landstallsreglaget i mellanlaget utan att vara last, landstallen
infallda. Den gula lampan blinkar och indikerar att klaffarna ar utfallda men inte landstéllet.
Hoger bild visar landstallsreglaget i mellankiget utan att vara last, de gréna lamporna indike-
rar att landstallen &r ute och lasta.

Beréakning av motoreffekt vid landning

Innehavaren av Militéart typcertifikat har anvént ett prestandaprogram
for att bearbeta data fran flygningen i syfte att berakna vilken motor-
effekt som kravs vid en tre graders inflygning och med olika konfigu-

rationer avseende landstall, klafflagen samt farter.

Enligt berdkningarna skiljer det ungefar sju grader pa gasreglage-
vinkeln mellan in- och utfallt landstall om klaffen &r i landningsléaget,
samtidigt som gasreglagevinkeln ar val
figur 15).

Baserat pa detta resultat har det inte gatt att avgéra om landstéllena
har varit in- eller utfallda under slutet av inflygningen, sarskilt under

over flygtomgang (se

de blasiga och turbulenta forhallanden som radde vid tillfallet.

a/c Mass

2799 kg
2799 kg
2799 kg
2799 kg
2799 kg
2799 kg
2799 kg
2799 kg

Pilot

S0 kg
90 kg
90 kg
S0 kg
90 kg
90 kg
90 kg
90 kg

Fuel LandingGear

2%
2%
2%
2%
72%
2%
2%
72%

Down
Down
Up
up
Down
Down
Up
Up

Flap Glide Slope

No Flap
No Flap
No Flap
No Flap
Landing
Landing
Landing
Landing

3gr
3gr
3gr
3gr
3gr
3gr
3gr
3gr

Veal

135 knots
115 knots
135 knots
115 knots
135 knots
115 knots
135 knots
115 knots

For Level Flight

PLA (deg)

46.0
452
39.7
40.9
55.8
521
487
478

Thrust (N)

4392
4437
2955
3400
6369
5858
4529
4820

Estimation of 3 deg approach

RM 2018:02

give -1B25 N
Thrust (N) PLA (deg)
2567 " 376
2612 368
1130 304
1575 312
4544 47.4
4033 437
3104 40.2
2995 386

Figur 15. Tabell med olika klaffkonfigurationer, farter och gasreglagevinklarna.

Tekniska undersokningar och beréakningar

Tester avseende omstallningskraft av landstallsreglaget i dess mellan-
lage har utforts av innehavaren av Militart typcertifikat for SK 60,
detta for att berdkna om det varit mojligt att reglaget har kunnat for-
flytta sig av de laster som uppstatt, efter att landstéllen fallts ut, under
inflygning och fram till sattning.
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Registrerad data fran flygplanet gallande acceleration i dess vertikala
axel (N,) har inte uppgatt till de negativa accelerationer som skulle
behdvas for att landstallsreglaget skulle forflytta sig uppat i mellanl-
aget och paverka mikrobrytaren for landstallsinfallning.

Det har inte heller registrerats tillrackligt stora vertikala accelerationer
(N,) under fasen pa banan for att forklara att landstallsreglaget var i
last utfallt 1age vid flygplanets slutliga position.

Det kan dock inte uteslutas att landstéllsreglaget vid mantvrering har
hamnat i ett mellanlage och pa grund av accelerationer sedan forflyttat

sig.

De data som lagrats i flygplanet har analyserats. Fardhastighets-
registreringen tillsammans med den horisontella accelerationen (N,),
indikerar att landstallen féallts ut under insvang till baslinjen. Déaremot
finns det inte forutséttningar att med tillgangliga data utldsa nar land-
stallen fallts in innan séttningen pa banan.

Det har vidare inte konstaterats nagon glappkontakt i landstallsregla-
gets mikrobrytare som skulle kunna orsaka en odnskad landstalls-
mandver.

Nagot tekniskt fel som skulle kunnat paverka landstallsfunktionen har
inte upptackts.

1.16.5 Erfarenheter av SK 60 och landstéllsfunktionen

Vid intervjuer har det framgatt att “GLOM EJ LAND-
STALL/KLAFF”-indikeringen (se figur 14), en orange lampa som
blinkar om klaffarna &r utfallda men landstéllen inte &r utféllda och
lasta, gar att missa eftersom den inte &r placerad i det normala syn-
faltet for piloten under slutfasen av en inflygning. 1 solsken minskar
mojligheten ytterligare att upptacka den blinkande lampan.

Att landstallsspaken kan hamna i ett sa kallat mellanlage under flyg-
ning har verifierats och dven rapporterats i FSD™ vid andra tillfallen.

Nar det galler rutinen att kanna pa landstallsreglaget for att verifiera
att det ar i last lage, har det under utredningens gang framkommit att
den tillampats pa olika satt av flygskolans flyginstruktorer.

Erfarenheter av SK 60 nar det géller fartreduktion infér landning visar
pa att det ar svart att na troskelfart vid ett normalt landningsvarv om
landstallen inte har fallts ut. For att na troskelfart utan att landstallen
ar ute kravs det i princip att gasreglaget ar i flygtomgangslage under
hela bassvangen och final, och att klaffarna ar utfallda till landnings-
position.

1 FSD — forsvarsmaktens flygsakerhetsdatabas.
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1.17  Organisation och ledning

Orderkedjan 1 samband med militdra flygningar finns beskriven i
Forsvarsmaktens manual for ledning av flygtjanst (FOM). Av FOM-A
Gemensam framgar att varje flygning ska auktoriseras genom ett
beslut om flygning (BOF). BOF far tas av flygchef (CF), lokal flyg-
chef (L CF) samt divisionschef (DC) och kan efter faststallande, vid
behov detaljutformat och kompletterat, delges av flygtjanstledare.

Divisionschefen ar placerad pa divisionen och planerar och leder den
flygoperationella verksamheten. Till sitt stdd har han dven en lokal
flygsakerhetsofficer (L FSO). Divisionschefen ansvarar for att verk-
samheten bedrivs med hog flygsakerhet och enligt gallande bestam-
melser samt nar uppsatta mal pa ett effektivt och kostnadsmedvetet
sitt. Detta innebar att divisionschefen infor den lokala flygchefen
ansvarar for att verksamheten bedrivs inom ramen for FOM. Han
ansvarar ocksa for att den flygande personalens flygtrim foljs upp och
dokumenteras med hjalp av t.ex. en flygovningsliggare.

1.18  Ovrigt
Inget.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inga.
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2. ANALYS

2.1 Forutsattningar

Flygningen ingick som en del av en aterinflygning och planerades
med start och landning pa Luled/Kallax flygplats. Piloten hade efter
ca ett ars langt flyguppehall genomfort ett flygpass med flyginstruk-
toren pa formiddagen. | samband med det flygpasset papekade
instruktoren att man ska kianna pa landstallsreglaget sa att det ar i
utfallt last lage infor landning.

Pa eftermiddagen fortsatte aterinflygningen med ett forsta pass i
enkelkommando under vilket tillbudet intraffade. Det var god sikt,
solsken och inga laga moln vid flygplatsen. Vinden och vindhastighet
var enligt METAR fran riktning 120 grader, 11 knop. Vaderforhallan-
dena far betraktas som goda for den aktuella typen av Gvningar men
paverkades nagot negativt av turbulensen.

Pilotens flygtid de senaste fyra aren var lag, delvis pa grund av medi-
cinska hinder. Den senaste registrerade flygningen innan aterinflyg-
ningen var den 4 maj 2016.

Avsaknaden av flygning under langa perioder och med sporadisk
flygning dar emellan medfor att pilotens flygtrim blir lagre &n vad
man generellt kan vanta sig da detta ar en farskvara.

Efter ett langre flyguppehall finns en risk att enskilda piloter Gver-
skattar den egna flygférmagan till att vara battre an vad den faktiskt
ar. Skillnaden mellan upplevd flygformaga och den faktiska kan ocksa
forstarkas av omgivningen genom att de, baserat pa tidigare erfaren-
heter, har en for hog forvantan pa pilotens formaga.

Sammanfattningsvis far pilotens flygtrim anses ha varit pa en lag niva.
Det kan ifragasédttas om minimikravet pa ett flygpass i dubbelkom-
mando ar tillrackligt for att uppna sadan flygtrim att flygning i enkel-
kommando &ar lampligt. Aven om det inte gar att klarlagga om detta
har varit en orsaksfaktor vid tillbudet bor Forsvarsmakten se Gver
aterinflygningsproceduren efter ett langre flygtidsuppehall for att
sakerstalla att pilotens flygtrim ar pa en tillrackligt hog niva for flyg-
ning i enkelkommando.

2.1.1  Handelseforloppet

Efter en instrumentinflygning foljt av padrag, steg piloten med avsikt
att ansluta i landningsvarvet for en visuell inflygning och landning pa
bana 14, Luled/Kallax flygplats.

P& medvinden séanktes farten till landningsfart. Piloten mandvrerade
landstallsreglaget for att falla ut landstéllet och kontrollerade stéallindi-
keringen, varvid “sex grona”, dvs. indikationen for utfallt landnings-
stall noterades.
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Analyserade data fran flygplanet visar en storre fartminskning och
retardation i det horisontella planet (N,) vid ingangen i svang till
hoger bas, vilket tyder pa att landstallet faktiskt falldes ut i det skedet.

Exakt hur landstallsreglaget mandvrerades for att landstéllet skulle
fallas ut har inte gatt att klarldgga. Den rutin som piloten sagt sig
anvanda, en uppatgaende fingerrorelse pa spaken, innebar dock inte
nagon saker verifiering av att landstallsspaken faktiskt ar i ett last
lage.

Under svéngen till hoger bas falldes landningsklaffarna ut. Piloten
anméalde sig landningsklar pa hoger bas till bana 14 och fick klart att
landa.

Baserat pa resultaten av de berakningar som innehavaren av Militart
typcertifikat (SAAB) genomfort (se avsnitt 1.16.3) har det inte gatt att
avgOora om landstéllen har varit in- eller utfallda under slutet av
inflygningen, sarskilt med hansyn till de blasiga och turbulenta for-
hallanden som radde vid tillfallet.

Inflygningen forlopte normalt fram till sattningen som av piloten
bedomdes till strax efter PAPI. Flygledaren har uppgivit att sattningen
kom att géras mellan PAPI och 600-metersskdrmen och att det i
samband med detta slog ut gnistor fran flygplanets hogra undersida.

De forsta observationerna av metallskrap var pa banans mittlinje,
ungefar 98 meter efter 600-metersskarmen och Gverensstamde med de
skador som flygplanet hade pa undersidan av flygkroppen. Flyg-
planets skador var sadana att de endast kan ha uppstatt om landstallen
varit infallda nar planet tog mark. Att s var fallet stods ocksa av
pilotens uppgift om att den forsta kontakten med banan upplevdes som
onormal. Det har dock inte kunnat faststallas hur infallningen av land-
stallen har gatt till.

Gaspadraget for att lyfta igen har formodligen inte haft nagon inver-
kan da det tar ett par sekunder innan motorerna varvar upp fran
marktomgang och ger en markbar effekt.

Att flygplanet skakade till har sannolikt berott pa att landstallen i detta
skede féalldes ut. De skrapméarken som fanns pa huvudstallsluckornas
ovansida vid utfallt lage tyder pa att landstallsluckorna har skrapat i
asfalten under utfallningen pa banan.

I slutskedet av utrullningen kom planet att gira av at hoger med vans-
ter huvud- och nosstall fullt utfallda och lasta. Pilotens minnesbild av
forloppet pa landningsbanan ar fragmentarisk, formodligen pa grund
av att denne under handelseforloppet varit utsatt for stress.
Haverikommissionen har inte kunnat faststalla hur landstallsreglaget
kom att hamna i utfallt last lage.
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Hoger huvudstall var endast delvis utfallt utan att vara last. Det kan ha
berott pa flygplanets laga frigang till banan och att kraften fran
hydraulsystemet inte varit tillracklig for att 6vervinna friktionen fran
banan samt den tyngd som det utsattes for.

| samband med bargning lyftes hdger vinge nagot varvid aven hoger
huvudstall falldes ut och kunde lasas i utfallt lage.

2.1.2  Manualer och utbildning

| bade checklistan och flygmanualen anges att tva kontroller ska goras
efter att landstéllet fallts ut. Dels ska det kontrolleras att landstalls-
reglaget &r i last lage, dels ska landstéllsindikeringen kontrolleras.

| grundflygutbildningens dokument for landning med SK 60, anges
det att landstall och startklaffar ska féallas ut nér farten &r under
215 knop. Detta sker vanligtvis pa medvinden i ett normalt trafikvarv.
Vid mandvrering ska man kdnna med handen att landstéllsreglaget ar
last i utfallt lage. Vid mitten av bassvéangen ska landningsklaffar fallas
ut.

Det har under utredningen framgatt att rutinen lars ut pa olika satt vad
galler verifieringen av att landstallsreglaget ar i last lage. Enligt
haverikommissionens mening boér Forsvarsmakten faststalla hur veri-
fieringen ska ga till i praktiken, och sakerstalla att enhetliga rutiner
lars ut och tillampas, t.ex. genom en sarskild genomgang i samband
med aterinflygning och kompetenskontroller.

2.2 Tekniskt

2.2.1  Landstallsreglaget och landstallsindikeringen

Testet av landstéllsreglaget visade att det kunde foras till ett mellan-
ldge och stanna dér utan att vara last. | mellanlaget kunde landstallen
aktiveras till in- respektive utfallt lage med sma forflyttningar av
reglaget, uppat eller nedat. Landstallsindikeringarna anpassade sig till
reglagets position.

Utformningen av landstéllsreglaget kraver saledes att man kanner med
handen att den ar i last lage for att sakerstalla att landstallen inte
ofrivilligt falls ut eller in. Detta framgar ocksa av flygmanualen.

Indikeringen for in- eller utfallt landstall bestar av tre stycken fonster
med tva lampor i varje och dar varje fonster representerar ett landstall.
Landstallsindikeringen ar placerad direkt till hoger om landstéllsreg-
laget, langst ner pa instrumentpanelen framfor véanster pilot. Nar alla
landstall ar ute och lasta, indikeras detta med att alla sex lampor lyser
("sex grona”).
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Ovanfor landstéllsindikeringen sitter det en orange indikeringslampa
med tillhorande text "GLOM EJ LANDST. O KLAFF”. Denna har
som funktion att pakalla pilotens uppméarksamhet pa att nagot av land-
stallen inte ar utfallt och last nar klaffarna ar i utfallt lage infor land-
ning, detta genom att blinka med orange ljus. Nagon audiell varning
kopplat till landstallsfunktionen finns inte.

Landstallsindikeringens 1aga och delvis av styrspaken skymda place-
ring kan inte anses optimal under en visuell inflygning, da pilotens
storsta visuella fokus ligger pa att titta ut eller att skanna av sina flyg-
instrument hogre upp pa instrumentpanelen.

Vid starkt solsken paverkas dven mdjligheten att se de grona indike-
ringarna eller den blinkande orange lampan negativt.

| det aktuella fallet har solen sannolikt belyst instrumentpanelen pa ett
satt som forsvarat avlasning av landstéllsindikering och den eventuellt
blinkande lampan under den slutliga inflygningen.
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Utredningsresultat
a) Piloten hade behtrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade militart luftvardighetsbevis med géallande
granskningsbeuvis.

c) Piloten hade ett Iagt flygtidsuttag efter juli 2013.

d) Landstallsreglaget kan stanna i ett olast mellanlage med
landstallen infallda och l&sta eller utfallda och lasta.

e) Rutinen for att kontrollera att landstéllsreglaget var i last lage
var otillracklig.

f) Flygmanualen beskriver att landstéllsreglaget ska kontrolleras
sa att det ar i nedfallt last lage.

g) Pilotens flygtrim kan formodas varit 13g.
h) Vid forsta kontakten pa banan var landstallen infallda.

i) Vid ett senare skede under hdndelseforloppet pa banan har
landstéllen fallts ut.

j) Landstallsreglaget var i utfallt och last lage efter handelsen.

k) HOoger huvudstéll var aktiverat for utfallning efter handelsen.

Orsaker till tillbudet

Det allvarliga tillbudet orsakades av att det saknats enhetliga och sékra
rutiner for att hantera det forhallandet att landstallsreglagets utform-
ning medfor att det kan hamna i ett olast mellanlage dar systemet anda
indikerar att landstéllet ar ute och last, vilket medforde att landstallen
oavsiktligt fallts in under inflygningen.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e Sikerstilla att enhetliga rutiner l4rs ut och tillimpas avseende
kontroll av landstillsreglaget.

e Utvérdera och vid behov utveckla terinflygningsproceduren
efter ett langre flygtidsuppehall.

SHK emotser besked senast den 28 maj 2018 om vilka atgérder som har vid-
tagits med anledning av de sdkerhetsrekommendationer som har ldmnats i

rapporten.

P& haverikommissionens vignar

Mikael Karanikas

//,/ /

Torfy Arvidsson
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