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Allménna 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 sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga
saval handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i
ovrigt. En undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att
forebygga att en liknande handelse intréffar igen eller att begrénsa effekten
av en sadan handelse. Samtidigt ska undersékningen ge underlag for en
beddmning av de insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband
med héndelsen och, om det finns skal for det, for forbattringar av
raddningstjansten.

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 ndgon uppgift nar det
galler att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det
medfor att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i
samband med en undersékning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand
handlaggs i stallet inom rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersdka 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 férordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande 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 10 april 2014 om att ett allvarligt tilloud med tva
flygplan av typ SK 60 med registreringsnumren 101 och 109 intréffat i
narheten av Finspang, Ostergotlands lan, samma dag cirka klockan 13.10.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas,
ordférande, Agne Widholm, utredningsledare och Stefan Carneros, operativ
utredare.

Haverikommissionen har bitrétts av Leif Astrom som operativ expert.

Som radgivare fér Forsvarsmakten har Christoffer Gruv deltagit.
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med Flygskolans Flygsakerhetsofficer (FSO) och
med befalhavaren i malflygplanet, med flyglararen och eleven i rotetvéan® i
jaktroten samt med eleven i roteettan i jaktroten.

Registrerade data fran GPS i respektive flygplan har 6verlamnats till
haverikom-missionen.

! Begreppet rote avser en sammanhallen formering med tvé flygplan
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Slutrapport RM 2014:01

Luftfartyg: Militéra skolflygplan
Typ och registrering, SK 60 nr 101 (malflygplan)

SK 60 nr 100 (rotechef)

SK 60 nr 109 (rotetvaa, anfallande)
Operator Forsvarsmaktens flygoperator
Tidpunkt for hédndelsen 10 april 2014, klockan 13.10 i dagsljus

Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)

Plats Ovningsomrade M 84, Finspang,
Ostergétlands lan,

Typ av flygning Militér skolflygning
Vader enligt SMHI analys: Vind: Sydost / 5-10kt.
Sikt: > 20 km.

Moln: 2-5/8 2 000-3 000 fot.
Temp: 8 grader.

Daggpunkt: 3 grader.

QNH: 1021 hPa

Antal ombord: SK 60 nr 101: Instruktor
SK 60 nr 100: Instruktor och elev
SK 60 nr 109: Instruktor och elev

Summary

The investigation report concerns an incident with the training aircraft SK60
which occurred at the Swedish Armed Forces Flying School on 10 April
2014. During air combat training in which two SK60s were to work together
to combat another SK60, two aircraft met on a counter course, hood to hood
and with less than 50 metres’ space between the aircraft and at high speed.
SHK finds that the incident was caused by the geometry of the exercise and
the absence of technical aids to measure distances between aircraft, coupled
with the effects of a previous similar exercise in which there was a joint
responsibility for separation between the aircraft involved. The investigation
has not resulted in any recommendations.

2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.
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Faktaredovisning

Handelsen intraffade under en period da eleverna vid Flygskolan genomgick
den del av flygutbildningen som avser luftstrid i rote mot enskilt flygplan.
Det hade tidigare genomforts 6vningar i luftstrid men da var upptradandet
enskild mot enskild och vid dessa tillfallen anvande man bl.a. sig av s.k. Y-
uppdelning for att uppsoka utgangslage for inledning av strid. Metoden
innebar att den sammanhallna roten delar upp genom att svanga ca 45° at
varsitt hall, for att sedan svéanga tillbaka sd att flygplanen mots pa
kontrakurs, se figur 1 nedan.

4 1 N
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Figur 1. Y-uppdelning infor strid enskild mot enskild (principskiss).

Vid matet uppratthalls separation genom Omsesidig visuell kontakt och
genom att passage sker pa éverenskommen sida. Luftstridsévningen paborjas
normalt da flygplanen befinner sig tvars varandra i motet.

Det foregaende tillfallet da den aktuelle eleven genomforde luftstridsévning
var den 5 februari 2014. Den 7 april samma ar, séledes efter tvd manaders
uppehall i luftstridsdvningar, paborjades ett antal Gvningar som avsag
luftstrid i rote mot ett enskilt malflygplan. Det allvarliga tillbudet intraffade
vid det andra tillféllet nér eleven genomférde denna Gvning.

Malsattningen med &vningen var att tva jaktflygplan genom direkt
rotesamverkan skulle bekampa ett ensamt, mandvrerande malflygplan for att
rotetvaan skulle ldra sig grundprinciperna fér rotesamverkan. Inom jaktroten
skulle man 6va rollbyten, dar det ena flygplanet upptrddde offensivt och det
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andra defensivt. Det anfallande flygplanet var separationsansvarigt mot
malflygplanet da 6msesidig visuell kontakt inte kan paréknas i alla lagen av
dvningen.

| utgangslaget skulle jaktroten enligt 6vningsprofilen flyga breddat med en
lucka pa 1-2 km mellan flygplanen och befinna sig 2-3 km bakom malet, se
figur 2 nedan. Farten i utgangslaget skulle vara 270 knop/M=0,5% och héjden
7 000 — 20 000 fot.
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Figur 2. Utgangslage enligt dvningsprofilen.

Malet fick, da det anfolls, utféra undanmandver i form av branta svangar och
gungor®. Foraren i mélflygplanet hade infér den aktuella évningen tydlig-
gjort att han inte avsag pabdrja mandvrering i hojdplanet férran han hade
visuell kontakt med bada flygplanen i jaktroten.

Vid det aktuella momentet lag malflygplanet pa 11 000 fots hojd med en fart
av ca 300 knop. Jaktroten, som var breddad till ca 1,5 km, lag pa ungefar
samma hgjd och beddmt ca 2,5 km bakom med farten 250 knop, men
okande. Rotetvaan, som I&g till vanster, flogs av eleven. Ovningsmomentet
inleddes med att malet svangde vanster. Eleven i rotetvaan bedomde da att
han hade méjlighet att anfalla och begérde darfér “Entry?”° pé radion.
Rotechefen gav anfallstillstdnd genom att svara "Press! .

Eleven i rotetvaan svangde vanster i planflykt for att forsoka komma in
bakom det svangande malflygplanet. For att inte fa for stor malvinkel
svangde eleven ganska flackt. Flyglararen i samma flygplan bedémde i detta
skede att motet skulle komma att ske med tillrackligt parallellavstand.

® M - machtal som anger hastigheten i forhallande till den aktuella ljudhastigheten.

* Gungor - En manéver innebarande forandringar i hojdplanet dar en svdng succesivt dvergar fran
stigande till sjunkande.

% Entry - Forfragan till rotechef att f& inleda anfall.

® Press - Anfallstillstand.
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Foraren i malflygplanet fick ungefar samtidigt visuell kontakt, dock endast
med rotechefen i jaktroten, och 6kade da pa bankningsvinkeln i svangen.

| detta lage trodde bade flyglararen och eleven i rotetvaan att malflygplanets
forare hade visuell kontakt med bada jaktflygplanen. Eleven har uppgivit att
denne dessutom upplevde att laget paminde om Y-uppdelningen som anvénts
vid tidigare évning i strid enskild mot enskild. Malflygplanet fortsatte den
branta svangen, varvid parallellavstandet mycket snabbt blev for litet. Motet
skedde pa kontrakurs, huv mot huv och med mindre &n 50 meter avstand
mellan flygplanen. Flygbanorna vid motet framgar av figur 3.

(r 2\

Rotechefen Rotetvaan

ujollisionstillbud
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Y
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Figur 3. Ungefarliga flygbanor vid tillbudet, visade i perspektiv framifrdn och ca 45° uppifran.
Respektive flygplans position & markerad vid borjan, mitten samt slutet av forloppet. Skissen &r
baserad pa GPS-registreringar.

Ovningen avbréts via radio med uttrycken “Terminate!” (avbryt) och
“Knock it Off!” (avbryt, flygsédkerhet). Man enades darefter om att avbryta
resterande del av Ovningen, och atervande darefter till Flygskolan i
Linkoping.

| SK60 finns inte nagot tekniskt stod for att mata avstand till malet, det kan
endast goras genom att utnyttja radarinmatning fran stridsledningen, STRIL.
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Utlatande

Haverikommissionen konstaterar att den vid tillbudet uppkomna situationen,
d.v.s. att jaktflygplanet métte malflygplanet pa kontrakurs, ligger inom vad
som kan forvantas om flygplanen upptréder enligt den évningsprofil som
beskriver dvningen. Detta illustreras i exemplet i figur 4 och 5.
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Figur 4. Utgangslage 3 km bakom malet, d.v.s. Figur 5. Inb6rdes avstand mellan flygplanen
det maximala avstand som skall efterstravas efter att malflygplanet svangt till kontrakurs.

enligt dvningsprofilen.

Avsaknaden av tekniskt stod for att mata avstand till malet, tillsammans med
elevernas ringa erfarenhet av att bedéma avstand, medfor att utgangslagena i
praktiken kan variera utanfor vad som anges i évningsprofilen.

Forsvarsmakten bor dvervéga att forandra geometrin i dvningen, alternativt
de uppsatta parametrarna for att handelsen inte ska upprepas. Likasa kan
avstandsinmatning med hjalp av STRIL 6vervdgas for att uppna en béttre
noggrannhet i 6vningens upplaggning.

Elevernas erfarenhet av 6vning i luftstrid bestod i detta skede huvudsakligen
av den tidigare 6vningen “Strid enskild mot enskild” efter Y-uppdelning, dar
varje nytt stridsmoment inleddes med att man mottes med 6msesidig visuell
kontakt. Haverikommissionen ser en pataglig risk for att elever med ringa
erfarenhet av luftstrid dven vid andra 6vningstyper, t.ex. den vid tillbudet
aktuella, omedvetet gor en koppling till Y-uppdelningarna och darmed ocksa
forvantar sig att det vid moten pa kollisionskurs foreligger en 6msesidig
visuell kontakt. Detta kan hos eleverna skapa ogrundade forvantningar pa
visst upptradande hos malflygplanet, och darmed fa dem att i rollen som
anfallande — och darmed separationsansvariga — inte vidta nddvandiga
mandvrer for att sakerstélla saker separation.
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I det aktuella fallet uppgav eleven att han hade gjort just en sddan mental
koppling till Y-uppdelningen, och ddrmed forvintat sig att malet skulle
avbryta svingen och métas pa kontrakurs utan kollisionsrisk.

Béide eleven och flyglararen uppgav dessutom att de i den uppkomna
situationen tagit for givet att foraren i malflygplanet hade visuell kontakt
med det anfallande flygplanet.

Besittningen 1 det anfallande flygplanet agerade siledes som om det
forelegat 6msesidig visuell kontakt mellan det anfallande flygplanet och
malflygplanet. Didrmed har man inte, sdsom separationsansvarig, vidtagit
nodvindiga atgirder for att undvika risken for kollision.

Haverikommissionen kan konstatera att eleven hade haft ett forhallandevis
langt uppehdll sedan den senaste genomforda luftstridsdvningen. For elever
med mindre erfarenhet kan ett sadant Ovningsuppehdll innebdra en
formdgeminskning som sérskilt behover beaktas inom ramen for
utbildningen. Flyglararen kan darfor inledningsvis behdva ta ett storre ansvar
for pedagogiken genom att t.ex. visa vningstypen for eleven

Hiéndelsen har orsakats av att avstindet mellan maélflygplan och den
anfallande roten vid 6vningens bérjan har varit sa stort att malflygplanet har
hunnit fullborda sin svéng fore motet och att eleven i det anfallande
flygplanet utifrén sin erfarenhet uppfattat detta som en situation, likartad den
vid moéte efter Y-uppdelning, med gemensamt ansvar for separation.

Det intriffade visar pa vikten av att vid genomgéangar fore flygning och dven

under dvningen pétala skillnader mellan olika 6vningsmoment betréiffande
separationsansvar och forvéntat upptradande.

Rekommendationer

Inga

Pa haverikommissionens viagnar

Mikael Karanikas
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