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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 sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedémning 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.

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

Utredningen

SHK underrattades den 26 mars 2014 om att ett allvarligt kollisionstillbud med
tva JAS 39 Gripen intraffat vid luftstridsévning sydost om Gallivare den 20
mars 2014.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretrdtts av Mikael Karanikas,
ordférande, Agne Widholm, utredningsledare, Stefan Carneros, operativ
utredare och Jens Olsson, utredare beteendevetenskap.

Haverikommissionen har bitrétts av Leif Astrom som operativ expert.

Som radgivare fér Forsvarsmakten har Christopher Gruv deltagit.
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med

Vid F 21/Kallax lokal flygchef och flygsakerhetsofficer (FSO),
divisionschef, CRT!-chef, samtliga i handelsen inblandade férare samt en
annan elev i samma kurs som den i tillbudet inblandade eleven.

personal vid Férsvarsmaktens flygskola i Linkdping.

lokal flygchef, divisionschef, CRT-chef samt CRT-instruktér och elever
vid F 7/Satenas flygfiottil].

divisionschef, CRT-chef samt CRT-elev vid F 17/Ronneby flygflottilj.

foretradare for Produktionsledningens Flygavdelning vid forsvars-
maktens hogkvarter samt FMFO? och FLYGI®,

! CRT — (Combat Readiness Training), flygstridsutbildning.
2 Forsvarsmaktens Flygoperator.
% Militara Flyginspektionen.

6 (39)

RM 2015:01



RM 2015:01

Slutrapport RM 2015:01

W W J’I Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Luftfartyg:

Modell
Klass, luftvardighet

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Foraren av malflygplanet
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste 90 dagarna

Eleven (rotetvaan):
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

Tva stridsflygplan JAS39 Gripen

JAS39C

Militért stridsflyg, militart
luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)*

2014-03-20, klockan 12.52 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC> + 1 timme)

Ca 80 km sydost om Gallivare pa 14 100
fots hojd Gver havet

Militér évningsflygning

Enligt SMHI:s analys for évnings-
omradet: Vind vaxlande 0-5 knop, sikt
>10 km, moln 0-2/8 medelhdga eller
hdga moln, temperatur/daggpunkt -6/-20
°C, QNH?®

1003 hPa

1 i respektive flygplan

Inga

Inga

Inga

42 ar, militart behorighetsbevis

3 450 timmar, varav 500 timmar pa typen
11 timmar, varav 11 timmar pa typen

9, varav 9 pa typen

25 ar, under utbildning
466 timmar, varav 147 timmar pa typen
32 timmar, varav 32 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 38, varav 38 pa typen

4 ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.
% UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.
® QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.
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SAMMANFATTNING

Flygeleverna, s.k. CRT-elever, vid en JAS 39 Gripendivision ingaende i
Norrbottens flygflottilj, F21 i Kallax genomforde vid tidpunkten for handelsen
ett utbildningsskede som omfattade mandvrerande luftstrid med flygplan JAS
39C.

Vid inledningen till h&dndelsen flog en jaktrote, med eleven och en instruktor i
formering med eleven till hoger i flygriktningen pa ca 14 000 fot och motte
malflygplanet som Iag pa nagot hogre hojd. Efter métet hade eleven, som hade
fatt uppgiften att anfalla, svart att aterfa visuell kontakt med malflygplanet och
blev vid kontakt osaker pa om malflygplanet var pa vag mot honom eller fran
honom. Eleven svangde da flackt vénster for att visa sin avsikt att svanga
innanfér malets flygbana. Foraren i malflygplanet hade forlorat den visuella
kontakten med bada flygplanen i jaktroten da dessa passerade in i
malflygplanets visuellt blinda baksektor. Darefter aterfick malflygplanets
forare endast visuell kontakt med rotechefen i jaktroten och fortsatte darfor
svangen for att forsoka uppna ett skjutlage bakom rotechefen.

| ett sent skede insdg eleven att han och malflygplanet skulle komma mycket
nara varandra och genomférde en undanmandéver. Malflygplanets pilot
upplevde elevens passage framfor honom genom att det under en brakdel av en
sekund blev ”svart i cockpit”. Mélflygplanets forare bedomde passageavstandet
till 2-3 flygplanlangder, dvs. ca 30-45 meter. Efter tillbudet meddelade eleven
pa radio att 6vningen skulle avbrytas av flygsakerhetsskal.

Utredningen har visat att den aktuella elevkullen drabbats av avbrott och
forseningar i sin utbildning som inte hade kunnat atertas inom ramen for
planerade utbildningssteg mot bakgrund av tillgdngliga resurser. Detta fick
bl.a. till foljd att eleverna i kullen Overfordes till sina forband med en
kunskaps- och erfarenhetsniva som understeg det planerade.

Utbildningen till och arbetet som stridsflygpilot erfordrar inte enbart teoretiska
kunskaper utan sarskilt ocksa formagan att agera och fatta snabba beslut.
Ovning som gar ut pd att forstairka reflexmassiga handlingar och
bedomningsformaga, bygger pa repetition och regelbundenhet. Avbrott och
bristande kontinuitet i utbildning som innehaller sadana praktiska Gvningar
utgor darfor en riskhdjande faktor nér fardigheterna ska dvas eller tillampas i
verksamheter med mycket hoga krav pa sikerhet om inte 6vningarna anpassas
noga till den enskilde elevens forutsattningar.

Handelsen orsakades av att eleven inte erhallit en sadan flygutbildning att
denne uppnatt de forvantade kunskaps- och formagekraven som var
nodvandiga for att genomféra Ovningen med bibehallen sakerhet.
Bakomliggande orsak till h&dndelsen var att de inblandade flygférbanden inte
hade tillforts tillrackliga resurser av Forsvarsmaktens hogkvarter for att kunna
genomfora stridsflygutbildningen inom givna tidsramar och med tillracklig
kontinuitet.
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Séakerhetsrekommendationer
SHK rekommenderar Militara flyginspektionen att:

o Tillse att Forsvarsmakten skapar rutiner for att tidigt upptacka och pa
ett tydligt sétt omhénderta konsekvenser av uppkomna stérningar vid
flygutbildning sa att dessa inte paverkar sakerheten i genomférandet.
RM 2015:01 (R1)

e Undersoka om den i LML faststallda metoden for att sékerstélla
balans mellan uppgifter och resurser ar effektiv och tillampas pa ratt
satt for att uppna syftet. RM 2015:01 (R2)

e Tillse att en faststalld metod tillampas vid o©verlamning av
flygelever, sa att mottagande forband infor den fortsatta utbildningen
erhaller tillracklig kunskap om elevernas utbildningsstatus och
individuella forutsattningar. RM 2015:01 (R3)

e Overvdga och om lampligt vidta atgarder for att i fredstid 6ka den
visuella signaturen hos JAS 39, RM 2015:01 (R4)

e Tillse att utbildningsanvisningar for stridsflygutbildning detaljeras i
hogre grad, sa att flygtjanstledande personal erhaller ett battre stod
for utformning av enskilda flygévningar avseende stegringstakt,
ovningsutformning, begrénsningar och flygsékerhetsrisker.

RM 2015:01 (R5)

e Overviga att faststalla sarskilda krav pa utbildningsniva, erfarenhet
och erhallen flygtid for instruktorer vid flygutbildning.
RM 2015:01 (R6)

e Utreda och om lampligt inféra en mer sammanhallen flygutbildning i
syfte att oka de flygsakerhetsmassiga fordelarna och mojligheterna
att omhanderta bristande resurser i flygutbildningen.

RM 2015:01 (R7)
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SUMMARY IN ENGLISH

The flight trainees (CRT trainees) in a JAS 39 Gripen division, which was part
of the Norrbotten Wing, F21, in Kallax were at the time of the incident in a
training stage which included manoeuvring aerial combat with aircraft
JAS 39 C.

The event began with an attacking pair of aircraft, with the trainee and an
instructor in a formation with the trainee to the right in the direction of flight,
flying at an altitude of around 14,000 feet, and met the target aircraft at a
slightly higher altitude. After the contact, the trainee — who had been given the
task of attacking — had difficulty re-establishing visual contact with the target
aircraft and, upon contact, was unsure whether the target aircraft was flying
towards or away from him. The trainee thus performed a flat turn to the left in
order to show his intention to swing in inside the target aircraft's flight path.
The pilot in the target aircraft had lost visual contact with both aircraft in the
attacking pair as they passed into the target aircraft's rear blind spot.
Subsequently, the target aircraft's pilot could only regain visual contact with
the leader of the attacking pair and thus continued his turn in order to attempt
to achieve a shooting position behind the leader.

At a late stage, the trainee realised that he and the target aircraft would come
into very close proximity and took evasive action. The pilot of the target
aircraft experienced the trainee's passing in front of him as a split-second of
“pitch black in the cockpit”. The pilot of the target aircraft assessed the passing
distance as 2-3 aircraft lengths; i.e., around 30-45 metres. After the incident,
the trainee announced over the radio that the training would be discontinued in
the interest of flight safety.

The investigation has revealed that the group of trainees in question were
subject to interruptions and delays for part of their training that could not be
resumed within the framework of the planned stages of training in light of
available resources. The consequences of this included the trainees in this
group being transferred to their units with a level of knowledge and experience
lower than what was planned.

The training for and work as a fighter pilot not only requires theoretical
knowledge but also the ability to act and make quick decisions. Exercises
which are intended to improve reflex-reliant actions and judgment are based on
repetition and regularity. Interruptions and lack of continuity in training which
involves such practical exercises therefore constitute a risk-raising factor when
skills are to be practiced or applied in activities with very high safety
requirements, unless the exercises are sufficiently adapted to the individual
trainee’s conditions.

The incident was a result of the trainee not receiving sufficient flight training
for them to have attained the expected knowledge and ability requirements
necessary to carry out the exercise whilst maintaining safety. The background
cause of the incident was that the air force unit had not been allocated
sufficient resources by the Swedish Armed Forces' headquarters to carry out
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the fighter pilot training within the given timeframe and with sufficient
continuity.

Safety recommendations
SHK recommends that the Swedish Military Aviation Authority:

e Ensure the Swedish Armed Forces creates procedures for detecting at
an early stage any interruptions in flight training, and in a clear
manner attending to the consequences of these, so that these do not
affect safety in the training sessions themselves. RM 2015:01 (R1)

e Investigate whether the method established in LML for ensuring the
balance between tasks and resources is effective and applied in the
right way in order to achieve the purpose. RM 2015:02 (R2)

e Ensure that an established method is applied when transferring flight
trainees so that the recipient unit has sufficient knowledge of the
trainee's stage of training and individual conditions prior to further
training. RM 2015:01 (R3)

e Assess and, where appropriate, take measures to increase the visual
signature of JAS 39 in times of peace, RM 2015:01 (R4)

e Ensure the instructions for fighter pilot flight training have a higher
level of detail, so that senior air force personnel have better support
for the design of individual flight exercises in terms of learning curve,
exercise planning, limitations and flight safety risks. RM 2015:01 (R5)

e Consider establishing special requirements in terms of the level of
training, experience and the number of flying hours for instructors on
flight training. RM 2015:01 (R6)

e Investigate and, where suitable, introduce a more coherent
organisation into the flight training with the purpose of increasing the
flight safety advantages and improving opportunities to address the
lack of resources in flight training. RM 2015:01 (R7)
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FAKTAREDOVISNING

11

111

1.1.2

Redogdrelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Flygeleverna, s.k. CRT-elever, vid en JAS 39 Gripendivision ingaende
i Norrbottens flygflottilj F21 i Lulea genomférde vid tidpunkten for
héndelsen ett utbildningsskede som omfattade mandvrerande luftstrid
med flygplan JAS 39 C. Den elev som var pilot vid det aktuella
tillbudet hade totalt i sin tidigare utbildning genomfort atta
flygovningar dar det genomforts 6vning i mandvrerande strid “enskild
mot enskild”.

Vid handelsen genomfdrde eleven sitt tredje flygpass av sex planerade
vilka samtliga omfattade mandvrerande strid med en rote’ mot ett
enskilt flygplan. Eleven hade tidigare i sin flygutbildning, vid
Flygskolan i Linkoping, ibland upplevt denna typ av 6vning som svar,
vilket var kant av divisionschefen vid F 21/Kallax.

Eleven var rotetvaa i en jaktrote med flygplan JAS 39 C. Rotechefen i
jaktroten var elevens divisionschef. Malflygplanet, dven det en JAS 39
C, flogs av en forare med omfattande erfarenhet, bade fran JAS 39 och
fran tidigare flygsystem.

Malsattningen med flygpasset var att eleven skulle trdna pa
radioterminologin vid manévrerande strid men dven att under striden
ha situationsmedvetenhet (SA®), betraffande sitt lage i forhallande till
malet och till rotechefen, dven vid de tillfallen i striden da dessa
passerade genom den blinda sektorn bakom det egna flygplanet.

Ovningen skulle genomforas s, att det ena jaktflygplanet i roten
skulle anfalla malet, "Engaged”, medan det andra flygplanet i roten
skulle Gvervaka striden, “Supporting”, fran ett hojdmassigt Gver-
/underlage eller fran en relativt malet koncentrisk men motroterande
svang, "Counterflow”.

Eleven och rotechefen skulle ocksa 6va pa att under stridens gang byta
roller genom att piloten i rollen “Supporting” vid lampliga tillfallen
skulle ga in och anfalla malet “Engaged”, varvid den andre piloten
skulle dverta rollen "Supporting”.

Handelseforlopp

Handelseforloppet bygger pa registrerade data fran samtliga
inblandade flygplan samt intervjuer med de i handelsen berérda
forarna.

" Rote — Formering av tvé flygplan som tillsamman utgér en stridsenhet.
8 SA — Situational Awareness (situationsmedvetenhet).

12 (39)
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Ovningen var den forsta for dagen, och tillbudet intriffade vid den
forsta stridskontakten. Tva malflygplan deltog i 6vningen, ett med
utgangslage i den norra delen av dvningsomradet och ett i den sodra.
Malen skulle upptrada inom ett hojdblock. Jaktroten avsag att vaxelvis
engagera dessa mal fran utgangslagen mitt i 6vningsomradet. Samtliga
flygplan 13g pa samma radiokanaler, bade for kontakt med
stridsledningen (StriL) och for interkommunikation (chat). Alla
inblandade flygplanen hade standardatmosfar (1013,2 Hpa) installt
som hojdreferens.

Vid inledningen till handelsen flog jaktroten i en breddad formering
med eleven till hdger i flygriktningen pa ca 14 000 fot. Malflygplanet
lag i hojdblocket 15 000-19 000 fot och bdrjade sjunka mot jaktroten.
Foraren valde att stanna pa ca 17 000 fot for att lattare fa kontakt med
jaktroten. Han fick darefter kontakt med jaktroten och anmalde det.

Foraren i malflygplanet sag att jaktroten var breddad och hade en hog
narmandehastighet. Han ansag att breddningen inom roten var for liten
i forhallande till den farten. Han valde att flyga ganska nara det ena
jaktflygplanet for att pavisa att breddningen inte var optimal. Malet
narmade sig pa kontrakurs mot en punkt mellan jaktflygplanen, nagot
nérmare rotechefen, se figur 1 nedan.

Figur 1. Schematisk bild 6ver flygplanens inbdrdes Iagen i inledningen av stridskontakten.
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Piloten i malflygplanet avsag att underlatta for eleven, sa att denne
skulle kunna ta till sig utbildningen pa bésta satt. Han valde darfor att
svanga hoger efter passage for att géra det enklare for eleven.

Rotechefen bedémde i det laget att eleven lag bast till for att anfalla
och gav denne anfallsorder, "Press!”.

Eleven, som uppfattade utgangslaget som gynnsammare for
rotechefen, begarde bekraftelse genom att tva ganger gora
radioanropet, “Two Engaging”. Eleven paborjade darefter en flack
vanstersvang samtidigt som rotechefen svangde brant hdger. Efter den
inledande vénstersvangen fortsatte eleven pa rak kurs, se figur 2
nedan.

Figur 2. Schematisk bild over flygplanens inbordes lagen efter rotetvaans inledande flacka
svang.

Eleven tittade &t vanster och sdg malflygplanet. Aven om han i
inledningen hade sett at vilket hall flygplanet hade svangt, var han i
detta skede osdker pa om malflygplanet var pa vag mot honom, eller
fran honom. Dérefter sdg han att malet var pa vag mot, men kunde
inte se om det svangde i horisontalplanet, steg eller sjonk. Eleven
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svangde da vanster for att visa sin avsikt att svanga innanfor malets
flygbana.

Foraren i malflygplanet hade forlorat den visuella kontakten med bada
flygplanen i jaktroten da dessa passerade in i malflygplanets visuellt
blinda baksektor, varefter foraren endast aterfick visuell kontakt med
rotechefen i jaktroten.

Foraren i malflygplanet forvantade sig att rotetvaan i det laget skulle
ha svangt maximalt for att komma in bakom denne och darefter
kunnat bekampa det fran hotlaget. Foraren i malflygplanet fortsatte
darfor svangen for att forsoka uppna ett skjutlage bakom rotechefen
och lamnade déarmed blockhdjden.

Eleven insag nagot senare att malflygplanet hade kurs mot honom och
narmade sig snabbt. Han utgick fran att foraren i malflygplanet sag
honom och fortsatte svangen for att inte komma i konflikt med den
undanmandver han forvantade sig fran malflygplanets sida.

| ett sent skede insdg eleven att malet fortsatte sin svang och att de
skulle komma mycket nara varandra. Han rollade darfor vanster fran
malflygplanet och drog styrspaken bakat till Soft Stop, d.v.s.
undanmandvrerade med maximal tillaten belastning, se figur 3 nedan.

Figur 3. Schematisk bild dver flygplanens inbdrdes l1dgen omedelbart fére passagen.
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Malflygplanets pilot, som fortfarande inte hade visuell kontakt med
eleven, upplevde dennes passage framfor honom genom att det under
en brakdel av en sekund blev “svart i cockpit”. Malflygplanets forare
bedomde passageavstandet till 2-3 flygplanlangder, dvs. ca 30-45
meter. Filmen frin HUD®-kameran visar att eleven passerade rakt
framfor malflygplanet och bekraftar ett mycket litet passageavstand.

Omedelbart fore passagen uppfattade eleven en Kkollision som
oundviklig. Efter tillbudet meddelade han pa radio att évningen skulle
avbrytas av flygsakerhetsskal, “Knock it off!”. Darefter atertog eleven
formeringen pa rotechefen for att avsluta passet med en stunds
avancerad flygning, men valde efter nagra minuter att avbryta nar
efterreaktionen pa handelsen infann sig.

Handelsen intraffade kl. 12.52 pa ungefar 14 100 fots hojd i en
ovningssektor ca 80 km sydost om Gallivare.

1.2 Personskador
Inga

1.3 Skador pa luftfartyget
Inga.

1.4 Andra skador
Inga.

1.4.1  Miljopaverkan
Ingen.

1.5 Besattningarna

1.5.1 Rotechefen i jaktroten
Piloten, 40 ar, hade gallande medicinsk och operativ behorighet for att

flyga JAS 39 Gripen.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 42min  2h 24 min 18 h 30 min 1715h
Aktuell typ 42min - 2h 24 min 18 h 30 min 519 h

Flygtiden pa JAS 39 for de senaste 12 manaderna uppgick till 85,7
timmar och ar relativt jamnt fordelat fram till dagen for h&dndelsen.

Antal landningar aktuell typ de senaste 90 dagarna: 17 st.
Inflygning pa typ pabdrjades 2006.

°® HUD = Head Up Display.
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Eleven, rotetvaan i jaktroten

Foraren, 25 ar, var CRT-elev, och hade darfér annu ingen operativ
behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 2h  8h47min 32h37min 466 h 14 min
Aktuell typ 2h  8h47min 32h37min 147 h 11 min

Flygtiden pa JAS 39 for de senaste 12 manaderna uppgick till 96
timmar och ar relativt jamnt fordelad. Detta innebér i praktiken cirka 2
flygtimmar per vecka.

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 38 st.
Inflygning pa typ pabdrjades den 6 januari 2013.

Piloten i malflygplanet

Foraren, 42 ar, hade géllande medicinsk och operativ behorighet for
JAS 39 Gripen och SK60.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 2h30min 4 h30min 11h 2800 h
Aktuell typ 2h30min  4h 30 min 11h 500 h

Flygtiden pd JAS 39 for de senaste 12 manaderna uppgick till cirka 60
timmar och ar relativt jamnt fordelad.

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 9.
Inflygning pa typ pabdrjades 2006.

Elevens tjanstgoring

For den forare (eleven) som var rotetvaa i jaktroten var sémnen de
senaste tre dygnen fore tilloudet normal, bortsett fran en smaérre
storning ca 01:00 natten fore tillbudet. Aven den natten erholls dock
sex timmars sammanhangande sémn.

Elevens aktivitet under de vakna delarna av de senaste tre dygnen
avvek inte fran normalrutin och hans arbetstider den aktuella dagen
foljde normal dagsrutin med bérjan kl. 07.30.

Eleven hade de senaste sju dygnen arbetat ca 40 timmar.

De inblandade luftfartygen

Luftfartygen hade inga kvarstaende anmaérkningar som kan ha
paverkat handelseforloppet. Under utredningen har haverikom-
missionen erfarit att det funnits ett ganska stort antal anmarkningar
skrivna pa flygsystemets kommunikationsutrustning och éven pa den
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flygplansindivid som flogs av eleven. Det har inte framkommit nagot
som tyder pa att detta skulle ha inverkat pa handelseforloppet.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys for évningsomradet: Vind vaxlande 0-5 knop,
sikt >10 km, moln 0-2/8 medelhdga eller héga moln, temperatur/
daggpunkt -6/-20 °C, QNH 1 003 hPa.

Samtliga forare ansdg sikten god och det 6verliggande molnskiktet sa
tunt att det inte forsamrade ljusforhallandena namnvart. Undersidan pa
det dverliggande molntécket var gra.

1.8 Navigationshjalpmedel

Funktionen hos flygplanens navigationssystem har inte haft nagon
betydelse for handelseforloppet.

19 Radiokommunikationer

Ingenting har framkommit som tyder pa att flygplanens radio-
kommunikationssystem inte har fungerat som avsett vid denna
handelse.

1.10 Flygfaltsdata
Inte tillampligt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Flygdata och ljud, registrerade paA MMC (Mass Memory Cassette) i
samtliga flygplan som deltog i Gvningspasset, har varit tillgangliga for
haverikommissionen.

Registrerade data har dynamiskt kunnat spelas upp i stodsystemet
MSS (Mission Support System) Harvid har flygplanens instrument,
HUD, ljud samt foraratgarder presenterats synkront med
flygforloppet. Haverikommissionen har darmed kunnat studera hela
tillbudsforloppet med samtliga i 6vningen deltagande flygplan.

1.12 Plats for handelsen

Handelsen intraffade pa ungefar 14 100 fots hojd i en 6vningssektor
ca 80 km sydost om Gallivare.

1.13 Medicinsk information
Eleven uppfyllde de flygmedicinska kraven for flygande personal.

1.14 Brand
Inte tillampligt.
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1.15  Overlevnadsaspekter
Inte tillampligt.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Elevens flygutbildning

Allméant

Eleven paborjade sin flygutbildning vid LSS/Flygskolan i Linkdping
direkt efter att varnplikten hade genomforts. Kontinuiteten i
flygutbildningen var god och inneh6ll normalt 8-10 stycken
flygévningar per vecka. Sammantaget flég eleven ca 300 flygtimmar
pa flygplan SK 60, varav ca 180 flygtimmar genomférdes under GTU
(Grundlaggande Taktisk Utbildning).

Darefter genomforde elevomgangen Overgang till utbildning pa
flygplan JAS 39 Gripen, version A/B och avsdg genomféra CRT 1
(Combat Readiness Training 1) pa F7/Satenas i ett ar. Emellertid
beslutades strax efter det att eleverna genomfort inflygningen pa JAS
39 Gripen A/B, att F7/Satenas skulle byta ut sina JAS 39 Gripen A/B
till JAS 39 Gripen C/D. Detta foranledde en ny inskolning for
eleverna till den nyare versionen, denna gang till flygplan JAS 39
Gripen C/D. Detta byte av version pa flygplan JAS 39 Gripen innebar
dven att eleverna viaxlade fran att anvanda metriska mattenheter
(Metric) till att anvanda International Units. Eleven har uppgivit att
denne inte upplevde detta som nagon besvarlig omstéallning.

Utbildningen pa F 7/Satenas avslutades emellertid, till foljd av den
nya inskolningen med endast en begrénsad del av CRT 1-utbildningen
genomford och fyra av eleverna dverfordes darefter till F21 enligt den
ursprungliga tidsplanen for att genomfora resterande delar av CRT1
utbildningen, samt CRT 2 utbildningen dir. Ovriga fyra elever
overfordes till F 17/Ronneby med samma forutsdttningar.
Elevomgangen fick i och med detta en forsening i sin utbildning pa
sex manader da stora delar av CRT 1 vid F 7 inte kunde genomforas.

Vid elevernas ankomst till flygflottiljen F 21/Kallax hade den
foregaende elevkullen annu inte genomfort hela sin flygutbildning. De
nya eleverna fick darfor ytterligare ett utbildningsuppehall under de
atta veckor det tog innan foregaende elevkull var klar. Kontinuiteten i
flygningen var darfor inledningsvis lag for den nya elevkullen jamfort
med den flygverksamhet som ursprungligen var planerad for dem.
Den vid tillbudet inblandade eleven flog bara tre flygévningar under
sina forsta atta veckor vid divisionen.
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1.16.2

Elevens utbildning i mandvrerande strid

Under luftstridskedet vid GTU pa LSS/Flygskolan i Linkdping
upplevde eleven 6vningen mandvrerande strid i rote mot enskilt
flygplan som ganska svar och ansag sig behdva 6va mer for att na upp
till malsattningen. Eleven erholl darfor nagra extra flygpass.

Under den fortsatta utbildningen vid F21 fungerade det enligt eleven
bra vid 6vning i strid mot enskilt flygplan och eleven kénde sig trygg i
sin roll.

Infor det forsta Ovningspasset i strid rote mot enskilt flygplan
papekade eleven att dessa Ovningar gatt mindre bra vid
LSS/Flygskolan. Ovningspasset genomfordes pa ett sakert sitt, men
eleven var passiv i striden och blev istallet hotad av malflygplanet
istallet for att vara den anfallande.

De narmast foljande 6vningspassen vid F 21 lades darfor upp pa ett
enklare sétt, dar malet begransades till att endast mandvrera i sidled
men inte i hojdled. Ovningen fokuserades pa& terminologi,
situationsmedvetenhet samt system- och vapenhantering. Ovningen
gick enligt elevens uppfattning mycket bra och den valda
ovningsbegransningen upplevdes av eleven i efterhand som vaél
avvagd. Att daremot enligt 6vningens tidigare utformning lata malet
gora fria undanmandvrer framstod for eleven med dennes erfarenhet
som en val svar évning.

Den aktuella flygningen var elevens tredje 6vningspass under CRT 2 i
luftstrid rote mot enskilt flygplan. Eleven kénde sig vid
tillbudstillfallet komfortabel, bade i JAS 39 C/D och i den aktuella
ovningen. Eleven upplevde sig ocksa vara i god flygtrim.

Forsvarsmaktens flygutbildning till stridsflygpilot

Allmant

Vid flygutbildningen ar ambitionen att inom avsatt tid fa samtliga
flygelever godkanda. Darfor har utbildningen optimerats for att inom
olika uppdragstyper ge eleverna just den erforderliga kunskapen.
Detta har enligt uppgifter i intervjuer medfort att utbildningen
reducerats till en nivd dar eleverna bara precis uppnar erforderlig
formaga for respektive uppgift. Utbildningen medger darmed inget
utrymme for att befasta kunskapen innan eleverna maste vidare till
nésta uppgift.

Ovanstaende forhallande galler inte bara inom utbildningen for JAS
39 Gripen, mycket har ocksa bantats bort i utbildningen pa SK60.

Som en foljd av detta har idag forare i olika chefsbefattningar, t.ex.
rotechefer ackumulerat mindre flygtid och har dérigenom mindre
erfarenhet &n vad forare i samma befattning hade for 10 ar sedan.
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Svensk stridspilotutbildning

Officersutbildning 18 man

’Grundl&ggande flygutbildning | 12 man
A | Officersutbildning | 275 h

‘Grundlﬁggande taktisk utb. | 12 man

Sk60, Malme

] {I Conversion Training ~30 h ] } 12 ménad
manader

Combat Readiness Training 1 110 h

(Air to air, 2vsI) ~80 h

Tot. ~385 h

Gripen, F17/F21 | Combat Readiness Training 2

(Multirole) 6-12 manader

Figur 4. Forsvarsmaktens sammanstéllning 6ver utbildningen till stridspilot.

Det har genomforts andra forandringar i flygutbildningen under de
senaste aren. En sadan forandring ar att CRT 1 uthildningen
tillsammans med en del av CRT 2 tidigare genomférdes vid F 7/
Sétenas direkt efter genomférd CT™. Den totala tiden fér CT och
CRT 1/CRT 2 var da 18 manader. Innebdrden av detta var att eleverna
fick en mera sammanhallen uthildning med samma instruktérer men
dven att det tog sex manader langre innan eleverna kom till sitt
framtida hemmaf6rband.

Uttagningskvalitet

| samband med GTU-utbildningen vid LSS/Flygskolan i Linkdping
under ar 2013 avskiljdes tva av fyra elever i en utbildningsomgang.
Da diskuterades om det pa senare ar minskande antalet sokande till
flygforarutbildning och den d&rmed minskande uttagningsbasen
medfort att kvaliteten sjunkit pd dem som tagits ut till
flygforarutbildning jamfort med tidigare elever.

Flygskolan i Linkdping har emellertid inte upplevt ndgon forandring
av elevernas mojlighet att tillgodogora sig flygutbildningen, vare sig i
den aktuella elevomgangen eller i tidigare elevomgangar. Visserligen
har ytterligare en elev avskilts fran fortsatt flygutbildning, detta p.g.a.
indisciplinar flygning under CRT 2, men detta ansags inte relaterat till
elevens formaga att tillgodogora sig flygutbildningen.

Variationer i flygplanstatus och restriktioner

Under utbildningen varierade flygplanet JAS 39 Gripens status
beroende pa vilka delsystem och funktioner som fanns tillgangliga i de
olika flygplanindividerna. Detta medforde att vissa flygplanindivider
inte var lampade for vissa delar av flygutbildningen. Antalet

10 Conversion Training — typutbildning.
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tillgangliga flygplanindivider vid t.ex. en division indikerar darfor inte
nodvandigtvis hur manga flygplan som i praktiken &ar lampade for den
vid divisionen planerade verksamheten.

Vilken utbildning som kunde genomfdras vid varje enskilt tillfalle
paverkades saledes av vilka flygplanindivider som var tillgangliga for
dagen. Detta kunde medféra att divisionen genomfdrde helt andra
flygbvningar &n vad som var lampligt med héansyn till
utbildningsbehovet.

Tillgénglighet av flygplanindivider 6ver dagen

Aven om en flygdag inleddes med att den aktuella divisionen hade
atta flygklara flygplansindivider att tillga, sa kunde brister pa
reservdelar medfora att antalet tillgdngliga flygplan minskade till
nagot eller nagra under dagen. Detta beroende pa tekniska
anmarkningar som efterhand uppkom under dagens flygningar.
Flygtjanstledaren var saledes tvungen att planera dagens
flygverksamhet for att kunna omfatta allt mellan tva och atta flygplan.
Redan av detta skél var det nodvandigt for instruktorer och elever att
forbereda bade forstahandsévningar och ett antal alternativovningar.

Till detta kommer att funktions- och restriktionsbilden hos de
aterstaende tillgangliga flygplanindividerna ytterligare paverkar vilka
flygovningar som var mgjliga att genomfora. Déarmed var det oftast
nddvandigt att foérbereda annu fler alternativovningar.

Enligt intervjuerna skapade situationen ofta forvirring och
missforstand, sarskilt nar man pa kort tid skulle anpassa sig till
kraftiga minskningar av den tillgangliga flygplanparken.

Likval var pressen hog att genomféra flygpass med de flygplan som
var tillgangliga, &ven om det resulterade i att man var tvungen att
genomfora andra flygovningar an de som eleverna for tillfallet
behdvde bast. Alla var val medvetna om att flygpass som man avstar
fran att genomfora i praktiken ar ett forlorat flygpass.

Kunskaps- och formagetillvaxt

Flera av de intervjuade ansdg att kontinuiteten i flygutbildningen
generellt &r otillracklig for att resultera i den kunskaps- och
formagetillvaxt som avsetts. Inom Hogkvarteret ar man medveten om
detta, men har bedomt formagetillvéxten som tillracklig for uppgiften
och for den aktuella verksamheten.

Likasa ansags att konsekvensen av ovanstdende &r att piloter gar
vidare till rotechefs- och gruppchefsutbildning etc. med bristande
erfarenhet jamfort med malsattningarna. Detta resulterar i att piloterna
I nasta steg blir instruktorer for verksamhet som de har mycket
begransad erfarenhet av sjélva. Har saknas en gemensam norm for vad
som kan vara lampligt avseende instruktorernas utbildningsniva,
erfarenhet och erhallen flygtid.
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Tidsbegransningar

Utbildningsresurserna &r redan i grundplaneringen fullbokade. Detta
medfor att om eleverna i t.ex. en CRT 1 pa F7 inte blir klara pa
planerat datum, sd maste de anda overlamnas till krigsforbanden for
fortsatt utbildning, men med kunskaper och férmagor som inte nar
upp till malsattningen. Sa var fallet for den aktuella elevkullen dar
eleven ingick.

Personalbegréansningar

Personalresurserna ansags Overlag vara hart anstrangda, vilket
paverkar belastningen pa instruktorerna. Haverikommissionen har,
bade vid F7 och vid F21, erfarit att belastningsnivan ofta varit sa hog
att instruktOrerna inte kunnat avsétta tid till att folja eleverna genom
hela utbildningscykeln (Planering — Genomférande — Utvérdering). |
stallet for att utvéardera flygpass tillsammans med eleven har
instruktorer ofta varit tvungna att ga vidare till nasta 6vningspass med
nasta elev. Utvarderingen har darfor kommit langt senare i
utbildningscykeln och ibland utan att eleven har kunnat delta.

Overlamningar och uppféljning

Den information om eleverna som F 21 fick vid 6verlamningen fran
F7 upplevdes som réttvisande. Informationen var dock inte helt spridd
inom divisionen, exempelvis kande foéraren i malflygplanet vid
aktuellt tillfalle inte till de svarigheter eleven tidigare haft i luftstrid
vid rote mot enskilt flygplan. Det framkom under intervjuerna att
instruktodrerna vid F21 under en tidigare samling diskuterat om vikten
av pedagogiska upplagg av 6vningarna och att inte gora det allt for
svart for eleverna.

Nagon liknande &verlamning hade man dock inte erhallit fran
LSS/Flygskolan respektive fran Militarhogskolan Karlberg. Orsaken
till detta uppgavs vara, att man ville undvika att eleverna skulle
begransas av tidigare — kanske inaktuella — motgangar.

Skillnader i ambition vid CRT 2 mellan flygflottiljerna

Haverikommissionen har under undersokningen konstaterat att det
forekom skillnader avseende hur snabbt utbildningskraven Okades
mellan CRT-divisionen pa F 21 och den pa F 17, trots att eleverna
kommit fran samma elevkull pa F 7.

Exempelvis konstaterades skillnader i hur tidigt i elevernas
lagflygutbildning man pa respektive division lat vapenleverans och
anvandning av motmedel inga som 6évningsmoment i lagflygningen.

Det skilde ocksa avsevart i vilka begransningar avseende
undanmandvrering man ansag lampliga for eleverna da de deltog i
luftstridsévningar (verkliga respektive vid FLSC™).

1 FLSC = Flygvapnets Luftstridssimuleringscentrum.
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| det luftstridspaket som var aktuellt vid tillbudet hade den planerade
fortsattningen varit att genomféra samma évning, men pa lagre hojd
(1 700 fot). Detta bedémdes vid F 21 inte som rimligt med hénsyn till
den bristande kontinuitet som eleverna haft. Vid divisionen pa F 17
gjordes en motsatt beddmning.

Haverikommissionen har inte gatt djupare i sin undersokning av
skillnaderna mellan F 17 och F 21 utan istallet valt att narmare
undersoka forhallandena vid F 21.

Vid F 21 har man konstaterat att eleverna i de senare omgangarna fran
F 7, sarskilt den aktuella kullen, inte natt den utbildningsniva som
man &r van vid. Detta har resulterat i att instruktorerna kommit att
genomfora utbildning med en lagre svarighetsgrad an vad som tidigare
gjorts. Likasa har man vid F 21 konstaterat att som en féljd av den
lagre utbildningsnivan forekommer det dven att eleverna inte forstar
vad instruktérerna menar och att dessa felbedomer elevernas formaga
i olika avseenden.

Utbildningsanvisningar

Utbildningen i luftstrid rote mot enskilt flygplan bestar enligt
utbildningsanvisningarna av sex olika flygovningar. Dessa skiljer sig
at genom att malflygplanet tillits mandvrera olika kraftigt.
Inledningsvis tillats det att mandvrera med belastning upp till 5 G for
att senare i utbildningen tillatas mandverera med upp till 7 G och med
fart ned till 130 knop. Endast i slutet av utbildningspaketet tillats
malet utnyttja motorns fulla dragkraft med tand efterbrannkammare
och utan nagra G-begransningar.

UtOver detta angavs inte i utbildningsanvisningarna vad som dar en
lamplig stegringstakt utan LSS/Flygbeféalsskolan och erfarna
divisionsledningar menar att en divisionsledning med erfarna
instruktorer sjalva kan avgora detta. Utbildningsanvisningarna
lamnade i princip utrymme for att malet redan under det forsta passet
skulle kunna gora fria undanmandvrer, aven i vertikalplanet.

| utbildningsanvisningarna lamnades inte heller mycket stod
betr&ffande hur dvningen praktiskt bast 14ggs upp. Inte heller angavs
vad som ar lampliga malsattningar och 6vningsfokus i olika delar av
utbildningspaketet.

Efter tilloudet har man lokalt kompletterat utbildningspaketet vid F 21
/Kallax, sa att:

e Malsattningen for de fyra forsta passen ar att kanna sig trygg i
att vara flera flygplan i samma omrade, att se och
kommunicera med varandra och att 6va pa rollbyten.

e Malflygplanet begrdansas de forsta tva passen till att bara
svanga i horisontalplanet. Forlorar nagon den visuella
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kontakten, sa vet man pa sa vis anda vilken héjd malflygplanet
ligger pa.

e Tredje och fjarde ovningspassen tillats malflygplanet att
mandvrera inom hojdblocket, da finns alltid en sakerhetszon
ovanfor eller nedanfor hojdblocket.

e Malsattningen hojs inte till att omfatta taktiskt upptradande
forran under det femte och sjatte flygpasset. Aven da svanger
malflygplanet bara i horisontalplanet vid den forsta kontakten,
manovrerar i hojdblocket vid den andra kontakten och tillats
undanmandverera fritt forst i den tredje kontakten.

Sakerhetsbarriarer

Vid luftstrid anvands informationen pa Head-Down-displayerna
(HDD) vanligtvis inte pa kortare inbdrdes avstand an sex nautiska mil.
Innanfér detta avstdnd anvands normalt, for att underlatta visuell
kontakt med andra flygplan, Head-Up-displayen (HUD) déar den
vasentligaste informationen ocksa presenteras.

Vid visuella anfall far det anfallande flygplanet inte flyga narmare
malflygplanet & 300 m eller 150 m i dess bakre sektor.

For att undvika tvekan och undanmanévrer som kan motverka
varandra ar det klart definierat i FOM® att det ar foraren i det
anfallande flygplanet som dar ansvarig for separationen mellan eget
flygplan och det anfallna flygplanet.

Grundlaggande vid denna typ av Ovningar ar att se och synas.
Sékerheten baseras i hog grad pa forarnas situationsmedvetenhet, SA,
d.v.s. formagan att i detta avseende kunna forsta var 6vriga flygplan
kan befinna sig och vart de kan vara pa vag. Den formagan uppnas
genom kunskap och erfarenhet fran aterkommande och upprepade
situationer, en erfarenhet som fas genom att dels flyga mycket, dels ha
kontinuitet i flygningen.

For att 6ka varandras SA under luftstrid stravar man dessutom efter att
i rollen "Engaged” orientera sin “Supporting” om vad malflygplanet
gor da det passerar genom dennes blinda sektorer.

En erfaren ”Engaged” forare valjer normalt vid luftstridsévningar att
flyga nagot vid sidan av det andra flygplanet, helst bakom, men utan
att mandvrera sa att den visuella kontakten forloras. Detta framhalls
som sarskilt viktigt vid lagfartsstrid. Om bada stiger med minskande
fart, sa minskar ocksa manovreringsférmagan, vilket kan Oka
risknivan om bada stiger mot samma punkt. Genom att sikta nagra
grader vid sidan om det andra flygplanet kan man eliminera den
kollisionsrisken.

12 Flygoperationell Manual.
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1.16.3

For att sakerstalla formagan att hantera dessa situationer dverfors till
eleverna, namns ordet “Vinkelforandringar” i Ovningsprofilen som
paminnelse till flygtjanstledare/instruktorer. Problematiken
diskuterades saledes infor det aktuella &vningstillfallet. Dock
diskuterades inte just det aktuella fallet; att ta fel pa om malet flyger
fran eller mot det anfallande flygplanet.

Visuell upptackt av JAS 39 och bedémning av dess flygriktning

Jamfort med tidigare flygplan, JA 37 och AJS 37 Viggen, har JAS 39
Gripen i luften en vésentligt mindre visuell malyta. Dessutom kan
JAS 39 fran vissa betraktningsvinklar upplevas som en ganska
symmetrisk, trekantig silhuett, dar det kan vara svart att se vilket av de
tre hornen i triangeln som representerar flygplanets nos och
darigenom kan det dven vara svart att faststdlla flygplanets
flygriktning.

En allméan uppfattning bland férare som var med da JAS 39 infordes
pa forband ar att det i och med det nya flygplanet blev vasentligt
svarare att:

e Se vinkelférandringar hos flygplanet
e Avgora om flygplanet flyger pA kommande eller gaende kurs

e Avgora vilken sida av flygplanet man ser; dver- eller
undersidan.

Sarskilt patagliga ar dessa svarigheter vid daliga ljusforhallanden och
vid dalig kontrast, t.ex. da flygplanet som ar malat i graa nyanser
betraktas mot en gra molnbakgrund.

Problemen blir sarskilt uttalade under luftstrid, framfor allt efter att ett
flygplan passerar genom den visuellt blinda sektorn bakom det egna
flygplanet varvid 6gonkontakten tillfalligt férloras.

Pa tidigare flygplantyper forsokte man oka den visuella méjligheten
att upptacka flygplanen med olika atgarder, t.ex. genom att pa
vingarna mala stora falt eller siffror med kontrastfarger. Den metoden
anvands inte pa JAS 39. Daremot har det framhallits att en ny
mojlighet tillkommit; eftersom flygplanen normalt laddas med IR-
facklor'®, kan forare pa begaran — “Flash!” — falla sddana facklor for
att underlatta upptéckt.

Formaga att hantera dessa svarigheter erhalls dock framst genom en
kontinuerlig uppbyggnad av erfarenhet. Genom att flyga mycket, och
med kontinuitet i flygningen, l1&r man sig forutse de flygbanor man ser
forsvinna in i den blinda sektorn, och kan darmed enklare forutse

1% |R-facklor: Skarpt lysande skenmal, som falls t.ex. for att stéra robotar med IR-mélsokare.
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flygplanens positioner och flygriktningar nar man aterfar den visuella
kontakten igen.

1.17  Operatdrens organisation och ledning

1.17.1  Overgripande ansvarsomraden

Nedan foljer en évergripande beskrivning av forsvarsmaktens ledning
av flygférband. Inom Forsvarsmaktens hogkvarter organiseras bland
annat Produktionsledningen och Insatsledningen:

e Produktionsledningen ansvarar  fér  produktionen av
Forsvarsmaktens krigsforband och for bestéllningar av
materiel. Uppgiften &r att se till att grundorganisationen ar
utrustad, utbildad och valfungerande. Inom
produktionsledningens flygvapenavdelning (PROD FLYG)
finns Forsvarsmaktens Flygoperator (FMFO) organiserad och
ar en av FLYGI* auktoriserad flygoperatér med ett utfardat
verksamhetstillstand for att bedriva militar luftfart.

e Insatsledningen ansvarar for dvervakningen av det svenska
territoriet samt leder insatser nationellt och internationellt med
krigsférband. Den territoriella integriteten uppratthalls med
krigsforband i beredskap. Vid insatser tar insatsledningen
befélet 6ver en viss del av organisationsenheterna, krigs- och
hemvérnsforbanden.

1.17.2 Insatsdivisionernas fyraarscykel
Flottiljernas insatsdivisioners formagor och uppgifter vaxlas i en
fyradrscykel, som vid F21 ar uppbyggd enligt foljande:
e Ar 1 utbildar divisionen en omgang CRT-elever.

e Ar 2 utbildar divisionen ytterligare en omgang CRT-elever.

e Ar 3 atertar divisionen den egna formagan, som nedgatt under
de foregaende perioderna da CRT- uthildningen genomforts.

e Ar 4 har divisionen full formaga och ar beredd att delta i
nationella och internationella insatser.

1.17.3 Balans mellan uppgifter och resurser

Uppgifter

Forsvarsmaktens produktion av krigsforband med flygsystem JAS 39
fordelas med avseende pa tillganglig flygtid i huvudsak inom féljande
omraden:

e Incidentberedskap.

4 Militara Flyginspektionen, tillsynsfunktion for militar luftfart.
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e Internationella insatser.
e CT och CRT-utbildning.
e Genomforande av exportataganden och exportstod.

Inom Insatsledningen  staller  flygtaktisk chef krav pa
incidentberedskap och férmaga att delta i internationella insatser.
Detta har hdg prioritet och tar mycket resurser i ansprak. Uppgiften
incidentberedskap har utokats under ar 2014.

Under ett verksamhetsar tillkommer regelmassigt olika uppdrag. De
kan bl.a. bero pa behov av stdd till exportkunder rérande flygsystemet,
utékning av insatsberedskapen pa grund av forandringar i omvérlden
samt deltagande i internationella insatser och d&vningar.
Produktionsledningen stéller dessutom krav pa utbildning av elever.

Resurser

Flygtidsproduktionen pa de olika flygsystemen styrs av PROD FLYG
inom Forsvarsmaktens hogkvarter genom att produktionsuppdrag
laggs pa de olika flottiljerna. Flygtid ar ocksa en resurs for att
flygférbanden ska kunna genomféra de uppdrag som Hogkvarteret
lagger pa flygdivisionerna. Det har under flera ar varit svart att nd upp
till den flygtid som har behdvts for att kunna genomfoéra alla uppgifter
som ar beroende av flygtid pad JAS39 Gripen. Under perioden 2010 —
2014 har den arliga planerade flygtiden inte uppnatts och skillnaden
mellan den planerade och den uppnadda flygtiden framgar av figur 5.

Ar 2012 2013 2014
Planerat/utfall 11 800/10 313 11 500/9 968 10 735/10 638
Differens — 1487 - 1532 - 97

Figur 5. Flygtidsproduktion pa flygsystem JAS39 Gripen i flygtimmar under perioden 2012 -
2014

Enligt Forsvarsmakten har svarigheterna att uppnd den planerade
flygtidsproduktionen under aren 2010 och 2011 berott pa bristande
tillgang till tekniker samt deltagande vid internationella insatser med
JAS 39 Gripen. Aren 2012 - 2014 var orsaken i allt vésentligt brist pa
utbytesenheter och reservdelar efter inforande av ett nytt stédsystem,
PRIO, samt att JAS 39 Gripen A/B inte langre anvénds inom
Forsvarsmakten. Den planerade flygtidsproduktionen utgar inte fran
ett berdknat behov utan har sin grund i vad som anses mojligt att
producera pd forbanden. Ar 2010 var den planerade
flygtidsproduktionen 13 260 timmar att jamféra med utfallet pa 10
638 timmar under 2014. Detta ar en nedgang med 2 622 timmar pa
flygsystemet. Som namnts ovan kan dven antalet tillgangliga flygplan
som ar lampliga att genomfora uppgifterna variera betydligt ver tid.

15 Férsvarsmaktens resultatredovisning PG 03-Flygforband (VG 2).
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Av Riksrevisionens rapport angéende Forsvarsmaktens omstallning™
framgar foljande:

Aven nér det géller luftstridskrafterna framgar att anvandningen har
varierat under den granskade perioden. 2008 nadde antalet
flygtimmar endast upp till halften av antalet timmar 2004 da flygtiden
var som hogst. Forsvarsmakten angav att orsaken till minskningen var
att man inte hade tilldelat sa mycket flygtid. Den laga
flygtidstilldelningen ska dock inte ha paverkat insatskraven pa kort
sikt, men atervaxten och grundutbildningen blev kraftigt forsenad.
Forsvarsmakten menade att det ar av yttersta vikt att tilldelningen av
flygtid i framtiden motsvarar kraven for utbildning, beredskap och
insats.

Nér det galler personalresurser tar bemanningsuppdrag till skolor och
staber i Forsvarsmakten CRT-instruktorer fran divisionerna, som i
praktiken darfor inte alltid &r fullt bemannade med 18 flygforare. For
utbildningen av de senaste tva elevkullarna hade man vid F 21 t.ex.
endast atta instruktorer. Av dessa ingick tva i divisionsledning och en
l&nades ut till GTU TP

Upplevelsen pa forbanden

Vid forbanden upplever man inte att tilldelade flygtimmar ens enligt
grundplaneringen for aret motsvarar behovet for att pa ett fullgott satt
I6sa samtliga uppgifter som laggs pa forbanden.

Tillkommande uppgifter under verksamhetsaret initieras nastan utan
undantag av Insatsledningen i hogkvarteret. Enligt intervjuerna atertas
dock séllan eller aldrig andra uppgifter for att frigora resurser till de
nya uppdragen. | stillet hénvisas problemet med den otillrackliga
flygtidsproduktionen till Produktionsledningen.

Tillkommande resursbehov resulterar emellertid inte heller i att
Produktionsledningen tillfor ytterligare resurser, istéllet forvantas
behoven hanteras inom befintlig flygtidstilldelning. I praktiken medfor
detta att alla tillkommande resursbehov tas fran den enda majliga
resursen, CRT-utbildningen. Bristerna avseende flygtidsproduktion,
for fa instruktorer och tillgangen pa flygplansindivider som inte har
for utbildningen hammande restriktioner kan inte hanteras pa
forbandsnivan.

Ambitionen att — trots obalansen — l6sa uppdragen leder enligt
intervjuerna ofta till att forbanden forsoker I6sa uppdragen med de
tillgangliga resurserna. Som exempel pad konsekvenserna av
resursbristen har i intervjuerna ndmnts att det nyligen genomférdes en
gruppchefskurs vid F 21/Kallax med tillgang till endast tva
skolflygplan SK 60, men flygplanbehovet var minst en grupp JAS 39
C, alltsa fyra flygplan. En sadan utbildning innebar hantering av

18 Riksrevisionens rapport "Férsvarsmaktens omstillning, RiR 2014:4, 2014-03-03.
7 Grundlaggande taktisk flygutbildning for uttagna transportpiloter.
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vapensystem och sensorer da gruppchefen leder gruppens uppgifter i
luften pa stridsflygsystemet JAS 39. Att genomféra en sadan
utbildning pa skolflygplanet SK 60 medfor enligt de intervjuade
svarigheter att na utbildningsmalet.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Tidigare rekommendation av SHK

SHK har i en tidigare utredning(RM 2012: 02) rekommenderat
Forsvarsmakten att Vidta atgarder sa att stallda uppgifter och givna
resurser medger att forbanden kan utfora flygtjanst och utbildning
mot faststallda mal for flygsakerheten. FLYGI'® svarade SHK den 11
november 2014 féljande:

Forsvarsmakten har i instruktionen Ledning av Militar Luftfart (LML)
tydliggjort ansvar och uppgifter avseende balans mellan uppgifter och
resurser dar chefen for produktionsledningens flygvapenavdelning
(C PROD FLYG) anges ha det yttersta ansvaret. Uppdrag till
flygforbanden faststalls avn C PROD FLYG i Forvarsmaktens
verksamhetsuppdrag (VU) och foregas av dialoger med de lokala
verksamhetsledarna (L VL) vilka tillika &r forbandschefer. I LML ges
L VL en tydlig uppgift att 16pande dvervaka att det inom den egna
flygverksamheten foreligger balans mellan uppgifter och resurser. Vid
konstaterad uppkommen obalans ska L VL, om denne inte inom ramen
for tilldelade befogenheter kan hantera den uppkomna obalansen,
omedelbart rapportera detta till C PROD FLYG som d& har att
besluta om nodvandiga atgarder i syfte att aterstilla balansen.
Ansvarshavarna, flygchef, teknisk chef, strilchef och sischef, har med
stod av sina lokala ansvarshavare pa flygférbanden, inom respektive
funktion, till uppgift att kontinuerligt évervaka resursbalansen och vid
behov foresla C PROD FLYG korrigerande atgarder.

| LML regleras vidare att status avseende balans mellan uppgifter och
resurser regelbundet ska féljas upp vid féljande periodiska méten:

e Flygoperatorens arliga mote med Gvriga delar av
flygoperatdren inom Forsvarsmakten.

e C PROD FLYG kvartalsvisa informationsmoten med L VL.
e Flygoperatorens manatliga ledningsmote.
e Ansvarshavarnas kvartalsvisa funktionsmoten.

Forsvarsmakten uppréattar sedan 2010 en arlig flygsakerhetsplan. |
denna ges inriktning och prioriteringar for flygsakerhetsarbetets
bedrivande, saval lokalt pa forbanden som centralt inom hogkvarteret.

'8 Militara flyginspektionen.
1% Férsvarsmaktens skrivelse med beteckning FM 2014-9751:1.
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Balans mellan uppgifter och resurser har utgjort ett fokusomrade i
samtliga hittills utarbetade flygsakerhetsplaner. Flygsakerhetsplanen
foljs upp kvartalsvis vid flygoperattrens flygsakerhetsmote.

1.19 FLYGI tillsyn av verksamheten vid F 21

Militara Flyginspektionen &r en del av Forsvarsmakten och ansvarar
for tillsyn av det militdra luftfartssystemet. FLYGI genomforde ett
besok vid F 21 veckan fore tillbudet och sammanstéllde darefter en
rapport. Delar av denna rapport citeras nedan:

Verksamheten vid divisionerna har olika inriktning, dar en division
genomfor verksamhet av mera insatsliknande karaktdr med bl.a.
omfattande Ovningsverksamhet och den andra divisionen genomfor
uteslutande utbildning av elever. Innevarande elevomgang var mindre
erfaren an normalt beroende pa de generella besparingarna i FM déar
tilldelad flygtid har reducerats. Denna brist har aven drabbat de
piloter som verkar som instruktorer, med en minskad férmaga som
foljd. Denna kombination har inneburit att DC har vidtagit vissa
kompensatoriska atgarder avseende bl.a. mandvrering och flygning
pd lag hojd. Som exempel forévas vissa Ovningar med enklare
ovningar innan avsedd 6vning enligt utbildningsplan kan genomforas.
Det aktuella forhallandet ar inte unikt for forbandet i fraga och ligger
dessutom utanfoér forbandets egen kontroll/paverkan.

Kravstallningen mot divisionen sker dels genom insatsprocessen for
att  uppfylla  forbandsmalsattningar  och dels  genom
produktionsprocessen for att utbilda eleverna innan nasta elevomgang
anlander till forbandet. Déarefter ska divisionen inriktas mot
insatsverksamhet med 6kade formage- och beredskapskrav.

Komplexiteten vid planering och genomférande av verksamheten har
Okat genom ett oOkat felutfall inom flygsystemet. Produktionen
paverkas da negativt ur ett antal aspekter och alternativa Gvningar
maste tillampas i olika steg med kort varsel.

DC redovisade aven en vaksamhet mot att ha en fér hdg ambition vid
de tillfallen da tillrackligt manga flygplan disponerades till ett mer
omfattande flygpass enligt utbildningsplanen. Noterbart &r ocksa en
upplevd brist pa viss funktionalitet och tillaggsutrustning inom
materielsystemet, vilket paverkar formageutveckling negativt.

FLYGI granskning av avvikelserapporteringen visar en minskad
rapporteringsfrekvens, som bara delvis kan forklaras med ett minskat
flygtidsuttag under granskad period. FLYGI vill betona vikten av att
rapportera avvikelser, vilket under 2014 ar en prioriterad malsattning
enligt FM Flygoperators flygsakerhetsplan och samtidigt understryka
den rapporteringsskyldighet som foreligger hos en verksamhets-
utévare inom det militéra luftfartssystemet.
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2.1

2.2

2.2.1

ANALYS

Inledande utgangspunkter

Avbrott och bristande kontinuitet i utbildning som innehaller praktiska
dvningar, utgor ett risktagande nar férdigheterna ska Ovas eller
tillampas i verksamheter med mycket héga krav pa sakerhet. Arbetet
som stridspilot omfattas av sadana sékerhetskrav och erfordrar inte
enbart teoretiska kunskaper utan ocksa formagan att agera och fatta
snabba beslut. Ovning som géar ut pa att forstirka reflexmassiga
handlingar bygger pa repetition och regelbundenhet, d&ven om det
maste finnas visst utrymme for flexibilitet. Bedomningsformaga ar ett
exempel pa en fardighet som inte & méatbar men som stéller krav pa
praktisk repetitiv 6vning.

Forutsattningar

Tids- och resursbegransningar i utbildningen

Flygutbildningens planering praglas av fasta tidsgranser da eleverna
maste lamna de olika utbildningsstegen for att ge plats for nasta
elevomgang. Resurserna i form av tillgangliga instruktérer och
flygplan dr redan i grundplaneringen maximalt utnyttjade.
Utbildningsstegen saknar saledes nagra egentliga marginaler for att
kunna hantera svarigheter i att genomfora utbildningsplanen pa grund
av brist pa flygtid, flygplan eller instruktorer.

Eftersom planeringen och de tilldelade resurserna saknar marginaler
kan storningar i utbildningen inte omhandertas genom att utbildningen
drivs i ett hogre tempo for att darigenom aterfa forlorad utbildningstid.
Istallet blir konsekvensen att utbildningen drivs med lagre kontinuitet,
vilket resulterar i samre formagetillvixt. Detta medfor i sin tur att
resursbehovet okar Gver tid, eftersom flygtid i 6kande grad maste
tillforas for atertagande och vidmakthallande av tidigare uppnadd
formaga.

En bristande kontinuitet medfor saledes att det totala behovet av
flygtid for att uppna och vidmakthalla en formaga blir hdgre an om det
sker en kontinuerlig utveckling enligt plan och detta medfor i sig ett
Okat resursbehov.

Vid allvarligare stérningar i utbildningen, tex. da den aktuella
elevomgangen i samband med CT forst skolades in pd JAS 39 Gripen
A/B och darefter pa JAS 39 Gripen C/D, medforde bristen pa
marginaler att CRT 1 inte kunde genomféras inom ramen for det
aktuella utbildningssteget vid F 7. Da kurstiden inte kunde forlangas
innebar detta att eleverna levererades med kunskap och férmaga som
understeg malet, varvid konsekvenserna av detta 6verlamnades till det
mottagande férbandet.
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Sadana forhallanden kan medféra att instruktorerna  vid
krigsforbanden ska vidareutbilda elever som inte har den normala och
forvantade kunskapsbasen, vilket kan resultera i att eleverna inte
forstar eller har formaga att tillgodogdra sig det instruktorerna
forsoker lara ut.

Forseningar i uthildningskedjan ger ocksa konsekvenser i form av
forseningar for efterkommande elevkullar pa férbanden, eftersom
aven elevomgangarna dar ar inplanerade utan marginaler. Sa skedde
for den aktuella elevkullen, som fick vénta atta veckor vid F 21 pa att
en tidigare elevkull skulle bli klara innan deras utbildning kunde
fortsétta. Under dessa atta veckor flogs endast tre flygpass. For en elev
under uthildning medfor bristen pa flygtid ett naturligt formagetapp
som pa nagot satt sedan maste omhéndertas for att aterta formagan.

Bristen pa marginaler innebar ytterst att eleverna forsenas dven i den
fortsatta utbildningen, t.ex. till rotechefer. Eftersom de forvantas
kunna utnyttjas som instruktorer for efterkommande elevkull kommer
de da att stallas i situationen att forvantas lara ut formagor som de
sjdlva kanske inte till fullo har uppnatt.

Ovanstaende forhallanden medfér, enligt haverikommissionens
mening, bade en forhojd flygsakerhetsrisk i genomférandet av
utbildningen och att det byggs in en latent flygsakerhetsrisk i den
framtida verksamheten.

2.2.2  Utbildningsanvisningar och krav pa instruktorer

Utbildningsanvisningarna for de aktuella flygévningarna ger féga
vagledning betréffande hur flygévningarna bést 1aggs upp praktiskt,
vilken stegringstakt som ar lamplig, vilka risker som ar forknippade
med 6vningen och hur de bast hanteras etc.

Det har framforts fran bl.a. LSS/Flygbefalsskolan att en erfaren
divisionsledning med erfarna instruktorer klarar sig utan detaljerade
anvisningar och att det &r en fordel om divisionschefen har frihet att
sjalv utforma évningarna.

Haverikommissionens undersokning har dock visat skillnader mellan
F 21 och F 17 betraffande stegringstakt vid olika flygévningar som
inte gar att forklara med formageskillnad hos eleverna pa respektive
forband. Stegringstakten kan saledes riskera att vara olamplig med
hansyn till elevernas uppnadda férmagor. Divisionschefen vid F 21
har ocksa i efterhand forklarat att den valda stegringstakten var
olamplig.

Huruvida den valda stegringstakten vid F 17 varit olamplig har
haverikommissionen inte undersokt narmare.

Ett béattre stod i form av mer detaljerade dévningsanvisningar &r, enligt
haverikommissionens mening, ett satt att sakerstdlla att tidigare
uppnadda kunskapsarv inte tappas bort. Detta framstar som sarskilt
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2.2.3

2.24

viktigt, med tanke pa den Okande andelen oerfarna forare i
instruktorsrollen som blir foljden av problemen som beskrivs i den
foregaende avsnitt 2.2.1.

Enligt haverikommissionens mening bor Forsvarsmakten dven
overvaga att faststalla lampliga krav pa instruktorers utbildningsniva,
erfarenhet och erhallen flygtid for att sékerstalla en generell grundniva
hos instruktorerna.

En mer sammanhallen flygutbildning

Enligt haverikommissionens mening finns det skal att Overvdga att
genomfora en sammanhallen flygutbildning pa ett forband for CRT 1
och CRT 2. Detta skulle innebéra att den totala kalendertiden for det
ansvariga forbandet blir langre och medger da dven stérre majligheter
att omhéanderta storningar 1 utbildningen inom den totala
utbildningstiden (jfr avsnitt 2.2.1). En sadan sammanhallen
flygutbildning skulle aven skapa en mer erfaren och enhetligare
instruktorskader och skillnader i stegringstakt mellan olika foérband
kunde darmed elimineras (jfr avsnitt 2.2.2).

Behovet av detaljerade utbildningsanvisningar blir inte heller lika stort
dd andelen oerfarna forare i instruktorsrollen kan minskas och
eleverna darmed ges en likartad sammanhallen utbildning. Eventuella
framtida forandringar i utbildningen torde ocksa bli enklare att
genomfora.

Balans mellan uppdrag och resurser

De differenser som redovisats for haverikommissionen avseende
produktionsuppdrag och utfall for flygtid pd JAS 39 Gripen visar pa
en bristande balans mellan uppdrag och resurser eftersom flygtid &r en
avgorande resurs for att kunna l6sa alla de fyra huvuduppgifterna for
flygférbanden. Att CT och CRT 1-utbildningen drabbas av brister i
flygtid forklaras av att det ar den i praktiken enda mgjliga l16sningen
for forbanden att frigora denna resurs, eftersom saval incident-
beredskapen som deltagandet i internationella insatser &r prioriterade
omraden vid bristande resurser. Forsvarsmakten uppfattning som
redovisas i Riksrevisionens rapport visar pa betydelsen av att den
tilldelade flygtiden ocksa kan produceras.

Till detta kommer att ledningsnivan i Hogkvarteret inte alltid tillfor
eller frigor resurser nar tillkommande uppdrag laggs ut pa
flygforbanden. Detta resulterar i en &nnu storre obalans mellan
uppgifter och resurser.

Denna obalans maste darmed pa nagot satt hanteras pa forbandsnivan.

Pa kortare sikt orsakar denna obalans den utbildningssituation som
beskrivs under avsnitt 2.2.1. och pa langre sikt orsakar obalansen att
kompetensen vad géller instruktorer och divisionsledningar nedgar.
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En kompetenssankning pa detta omrade innebar en risk ur
flygsékerhetssynpunkt om den inte foljs av en ambitionsséankning
inom hela stridsflygverksamheten.  Haverikommissionen kan
konstatera att utvecklingen i vart naromrade redan har inneburit en
ambitionshdjning for incidentberedskapen.

RM 2015:01

Det system som Forsvarsmakten har redovisat for att sakerstélla att det
finns en balans mellan uppgifter och resurser har, i enlighet med vad
undersokningen visat, inte fungerat i praktiken da det uppenbarligen
har funnits bristande resurser, dvs. i forsta hand, kalendertid, flygtid,
antal flygplanindivider och antalet tillgdngliga instruktorer, for att
kunna genomfora utbildningen till stridspiloter pa avsett satt. Det kan
mot den bakgrunden ifragasattas om den nuvarande ordningen for att
skapa balans mellan uppgifter och dessa resurser fyller sin funktion.

Haverikommissionen noterar dven att ett forhallandevis stort ansvar
laggs pad forbanden att rapportera tillbaka obalanser for vidare
atgarder. En forutsattning for att ett sadant system ska fungera ar att
aven Hogkvarteret vidtar atgarder nar aterrapportering om obalanser
sker. Uteblir konkreta atgarder, dvs. tilldelning av ytterligare resurser,
en uttalad ambitionssankning eller atertagande av vissa tidigare
uppdrag for att astadkomma balans, finns en uppenbar risk att en
aterrapportering framstar som meningslos och att man véljer att
hantera situationen efter basta formaga pa forbanden, eftersom det
anda ar den signalen som lamnas fran Hogkvarteret. Vid de intervjuer
som haverikommissionen genomfort under undersokningen pa
forbanden finns indikationer pa att det riskerar att utvecklas en sadan
tendens. Detta kan verka menligt pa sakerhetskulturen och medféra
sékerhetsrisker i verksamheten.

Det ar haverikommissionens uppfattning att det &r mojligt att berékna
resursbehovet for utbildningen till stridsflygpiloter i numerdr av
flygtid, kalendertid, instruktorer och flygplanindivider utifran en given
ambitionsniva och utbildningsanvisning. Behovet av dessa resurser
torde vara sa val kant ute pa stridsflygdivisionerna med manga ar av
erfarenheter och att dessa resurser utan svarighet bor kunna
presenteras for Hogkvarteret.

Om det &r sa att det foreligger olika uppfattningar mellan forband och
forsvarsmaktens hogkvarter om resursbehovet for att genomféra
utbildningen till stridspiloter s ar den inskrivna modellen i
dokumentet Ledning for Militar Luftfart (LML) inte anvandbar for att
uppna balans mellan uppgifterna och de nodvandiga resurserna
eftersom den utgar fran att en samsyn finns.

Mot bakgrund av de svarigheter som forefaller finnas nar det galler att
sdkerstalla balans mellan uppgifter och resurser bor Forsvarsmakten
narmare undersoka om den modell som anvénds i dag &r effektiv och
tillampas pa ratt satt for att uppna det angivna syftet. Vidare ar det
viktigt att modellen sékerstéller att en eventuell obalans identifieras
och omhéandertas redan pa hogkvartersnivan vid planeringen av
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utdkade uppgifter eller andra tillkommande uppdrag, dvs. innan
uppdrag eller uppgifter lamnas till férbanden.

2.3 Kollisionstillbudet

Som framgatt av ovanstaende avsnitt hade elevens utbildning inte
genomforts enligt plan, utan hade fordrojts under olika delar i
utbildningen. Mot bakgrund av vikten av kontinuitet genom
utbildningen for att na och uppratthalla tillracklig formaga kan det
enligt haverikommissionens mening antas att elevens grundlaggande
formaga var pa en lagre niva an om utbildningen hade genomforts
enligt plan och utan storningar.

En sadan luftstridsévning som det var fraga om har staller stora krav
pa eleven, bl.a. pa grund av att denne ensam ar separationsansvarig i
forhallande till malet. Det galler darfor att eleven i varje situation i
évningen har en god uppfattning om det egna flygplanets lage och
mojligheter i forhallande till malflygplanet och en utvecklad férmaga
att fatta snabba och korrekta beslut. En sadan férmaga uppnas framfor
allt genom kontinuerlig évning.

Det ar framfor allt fyra situationer under handelseforloppet dar
bristande erfarenhet kan forklara svagheter i uppfattandet av
situationen och genomférandet av undanmanover.

For det forsta fordrojdes elevens aterupptackt av malflygplanet i
inledningen av luftstridsévningen pa grund av en osédkerhet om han
eller rotechefen skulle anfalla malet. Foraren i malflygplanet hade
mandvrerat sitt flygplan for att 6ppna upp for eleven och pa sa satt
underlatta for denne. Eleven uppfattade emellertid inte att detta utan
ansag i stallet att rotechefen borde ha ett battre lage. Med mer
erfarenhet och med battre kontinuitet framstar det som sannolikt att
han skulle ha sett Oppningen i situationen i ett tidigare skede och
genomfort en mer resolut vanstersvang for att snabbare fa visuell
kontakt med malflygplanet och pa sa satt kontinuerligt folja dess
flygbanor och fa en battre forstaelse for situationen.

For det andra uppfattade eleven, efter aterupptackten av
malflygplanet, forst att malet flog i motsatt riktning mot vad det
verkligen gjorde. Med mer erfarenhet och med béttre kontinuitet
framstar det som sannolikt att han skulle ha ifrdgasatt om malet
verkligen kunnat svéanga till ett sddant lage pa den tillgangliga tiden.
Eftersom det visuellt kan vara svart att snabbt faststalla flygriktningen
pa en JAS 39 pa grund av flygplanets utformning ar forarens
erfarenhet av att forutsaga flygbanor av central betydelse for att forsta
situationen. For att underlatta for eleverna bor, enligt haveri-
kommissionens mening, mojligheterna att 1 fredstid och under
ovningsverksamhet 6ka den visuella signaturen hos JAS 39 dvervégas.

For det tredje utgick eleven fran att malflygplanets forare sag honom
och agerade inledningsvis utifran hur féraren av malflygplanet mot
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den bakgrunden forvéntades upptrdda. Undanmandvern fordrojdes
darfor och skedde i ett allt for sent l&ge. Med mer erfarenhet i rollen
som separationsansvarig hade eleven sannolikt inte utgatt fran att
malet sag honom och agerat utifran det utan i stéllet i varje situation
sékerstéllt att en farlig narsituation inte skulle uppkomma. | detta
sammanhang ar det dven viktigt att framhalla att den avsevart mer
erfarne foraren i malflygplanet vid varje tillfalle far mandverera sitt
flygplan utifran givna begransningar i hojdintervall, fart och
belastning och att eleven skall kunna forutse de flygbanor som detta
kan innebéra. Detta medfor ett behov av att infor en luftstridsovning
noga prova vilka begransningar som &r motiverade for malflygplanets
upptradande sa att de svarar mot elevens erfarenhet och férmaga att
kunna agera som ansvarig for separationen till malflygplanet.

RM 2015:01

For det fjarde innebar elevens undanmandver att forst rolla at vanster
och sedan maximal belastning till “soft stop” att han visade
undersidan av sitt eget flygplan mot malflygplanet och déarmed
tappade 6gonkontakten med den han skulle separera mot. En sadan
manover innebar samtidigt att det tog langre tid att genomfdra
undanmandvern och att flygplanen darmed kom nérmare varandra i
sina  flygbanor. En annan atgard hade kunnat vara att
undanmandverera genom en buntmandver och bibehallit den visuella
kontakten med malflygplanet och darigenom kunnat anpassa
undanmandvern pa ett lampligt satt.

Enligt haverikommissionens mening hade eleven sammanfattningsvis,
mot bakgrund av den bristande kontinuiteteten i flygutbildningen inte
givits de nodvandiga forutsattningarna att hantera de flygsaker-
hetshotande faktorerna vid den uppkomna situationen.
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3. UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) De inblandade piloterna hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Undersokningen har inte pavisat nagra tekniska faktorer som
har bidragit till handelsefdrloppet.

c) Eleven var osaker pa malflygplanets flygriktning.

d) Eleven utgick fran att malflygplanets forare sag honom och
forvéantade sig darigenom en undanmandver.

e) Malflygplanets forare hade ingen kontakt med eleven fore
kollisionstillbudet

f) Avstandet mellan flygplanen vid kollisionstillbudet uppgick till
30-45 meter.

g) Flygutbildningen saknar marginaler i planeringen och
storningar i genomforandet kan svarligen atertas.

h) Pa grund av bristande resurser bedrevs flygutbildningen med
bristande kontinuitet vilket gav flygsékerhetsrisker i
verksamheten.

1) Forsvarsmakten har inte omhandertagit konsekvenserna av
uppkomna stérningar vid flygutbildning.

3.2 Orsaker till olyckan/tillbudet

Handelsen orsakades av att eleven inte erhallit en sadan flygutbildning
att denne uppnatt de forvantade kunskaps- och formagekraven som
var nodvandiga for att genomfora Gvningen pa avsett satt med
bibehallen sékerhet.

Bakomliggande orsak till héndelsen var att de inblandade
flygforbanden inte hade tillforts tillrdckliga resurser av
Forsvarsmaktens hogkvarter for att kunna genomféra stridsflyg-
utbildningen inom givna tidsramar och med tillrécklig kontinuitet.
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4, SAKERHETSREKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Militdra flyginspektionen att:

e Tillse att Forsvarsmakten skapar rutiner for att tidigt upptécka
och pé ett tydligt sitt omhénderta konsekvenser av uppkomna
storningar vid flygutbildning sd att dessa inte pdaverkar
sikerheten i genomforandet. RM 2015:01 (R1)

e Undersbka om den i LML faststillda metoden for att
sikerstilla balans mellan uppgifter och resurser ér effektiv och
tillampas p4 rétt sétt for att uppna syftet. RM 2015:01 (R2)

e Tillse att en faststilld metod tilldimpas vid Overldmning av
flygelever, sd att mottagande forband infor den fortsatta
utbildningen erhaller tillricklig kunskap om elevernas
utbildningsstatus och individuella forutsattningar. RM 2015:01
(R3)

e Overviiga och om lampligt vidta atgéirder for att i fredstid 6ka
den visuella signaturen hos JAS 39, RM 2015:01 (R4)

e Tillse att utbildningsanvisningar for stridsflygutbildning
detaljeras i hogre grad, sa att flygtjdnstledande personal
erhéller ett bittre stod for utformning av enskilda flygdvningar
avseende stegringstakt, dvningsutformning, begrinsningar och
flygsékerhetsrisker. RM 2015:01 (R5)

e Overviga att faststilla sirskilda krav pd utbildningsniva,
erfarenhet och erhdllen flygtid for instruktérer vid
flygutbildning. RM 2015:01 (R6)

e Utreda och om ldmpligt inféra en mer sammanhallen
flygutbildning i syfte att Oka de flygsidkerhetsmissiga
fordelarna och méjligheterna att omhénderta bristande resurser
i flygutbildningen. RM 2015:01 (R7)

SHK emotser besked senast den 14 augusti 2015 om vilka atgarder
som har vidtagits med anledning av de sdkerhetsrekommendationer
som har lamnats i rapporten.

P& haverikommissionens vignar

Mikael Karanikas " Agne Widholm
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