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Flygarkamrater

Det dr mycket nu...och jag vill komma ut med information angéende flera saker. Dir av ett
langre nyhetsbrev.

SAE ISAF MEDEVAC...

..har fatt sina anropssignaler i Afghanistan. ”Silverfox” tycker jag passar bra med tanke pa aldern
pa de gentlemén som flyger helikoptrarna. Jag gor inga andra paralleller till namnet®©.
Helikoptrarna flog ocksa i mandags sina forsta pass i Afghanistan. Vi haller pa med en del
beredningar vid HKV for att fa till det sista.

ASC 890

Det finns vissa saker som &r nira och sjdlvklara och darfor hamnar 1 uppmirksamhetsskugga.
ASC 890 opereras av oss i Flygvapnet och ir fullt ut interoperabelt med Léank-16. Detta
bevisades vid TTP nidr ASC 890 var med vid samtliga foretag och dir vi ocksa korde L-16 fullt
ut mot JAS 39. Det finns fortfarande manga steg att ta med utvecklingen mot vart STRIL-system
men TTP visar en bra milstolpe.

Regeringsproposition om Libyen

Regeringen fattade igar beslut om en proposition till riksdagen om en insats med JAS 39 6ver
Libyen som stdd till FN-resolutionen avseende No Fly Zone. Regeringen foreslar att attack mot
markmal inte ska inga i uppgiften. Forbandsforslaget innehéller delar ur Expeditionary Air Wing
i NBG och bestar av cirka 120 personer med 8 JAS 39 samt ett TP 84 for lufttankning. Riksdagen
véntas fatta beslut under slutet av veckan. Sjélvklart dr vi manga som &r intresserade av utgangen
i riksdagens beslut. Under tiden kan vi se 6ver vara planer for NBG och gora de begrinsade
forberedelser som regeringen anvisat oss att gora. Forutsatt att riksdagen fattar beslut enligt
propositionen, kommer vi att ha manga utmaningar.

Revision pa FMFO

Flygsidkerhetsarbetet innebidr som alla ute i organisationen vet ett omfattande kvalitetsarbete med
revisioner. Vi pa FMFO har nu gjort var forsta “egna” revision. Den gjordes av erfarna revisioner
fran F 21 och HKPflj. Jag uppskattar den 6ppna instéllning som finns inom FMFO till sjdlvkritik
och 6ppenhet infor revisioner. Resultatet blev att vi fick 1 stor avvikelse, 5 sma avvikelser och en
observation. Vi tar tag i avvikelserna snarast sa att vi blir béttre till ndsta gang.

Utredningen om olyckan med en TP 102 pa Marmal i Afghanistan 20100427
Olyckan da ett av Forsvarsmaktens transportflygplan, en Gulfstream G4, korde in i en
stalkonstruktion pa flygplatsen Marmal i Afghanistan den 27 april forra aret, dr fardigutredd.
Hindelsen pa Marmal ir principiellt viktig av flera skil varfor jag som Ansvarig Foretradare
(AF) inom det militira luftfartsystemet tillfort min syn i1 utredningen till SHK. Denna syn sitter
hindelsen i ett systemperspektiv for FM flygverksamhet och jag viljer att delge stora delar av
mina standpunkter i ett nyhetsbrev. Tonen i mitt resonemang &r av reflekterande karaktir mer dn
rena slutsatser for att fa fram 6vergripande resonemang i ett mera langsiktigt chefsperspektiv.
Om nagon kinner sig trampad pa tarna sa vilkomna i klubben eftersom jag i min analys ocksa
kommer fram till synpunkter pa det ansvar som den flygtaktiske chefen hade vid tiden for



olyckan, och det var jag. Det &r sjdlvklart att vi som arbetar i luftfartssystemet ska kunna
analysera oss sjilva kritiskt efter genomford verksamhet, oavsett var vi arbetar.

- Tva hindelser
Utredningen behandlar tva hidndelser som &r létt att blanda samman. Den forsta dr hdndelsen
20100427 dir en taxning in i en jarnkonstruktion gjordes vilket ledde till skadan pa TP 102. Den
andra hindelsen 4r i maj 2010 da en flygning beordrades till samma flygplats.
Utredningsnamnden fick i uppdrag av AF att titta pa bada héndelserna.

- Min syn pa olyckans orsaker

Olyckan 20100427 fororsakades till del av att ett forband sattes in 1 en miljo det inte var utbildat
for. En landning och start pa flygbasen Marmal i Afghanistan har i stort samma flygoperationella
risker som andra flygplatser i virlden, med begrinsad infrastruktur, dir FM opererar med TP
102. Problemet vid olyckan var att forbandet sattes in i en hotmiljé som personalen inte upplevde
vara 1 samklang med de uppgifter forbandet hade enligt TOEM. Kombinationen av denna insats i
en hotmiljo, order utanfor FOM, missforstand av delar av ordern, taxningsrutinerna och de
omogna banmarkeringarna gjorde att olyckan intriffade. Ingen av dessa faktorer hade enskilt lett
till hdandelsen och en fordndring av var och en av dem hade forhindrat olyckan. Slutsatsen av
detta &r att teknik, organisation och ménniska maste vara i samklang for att undvika olyckor. I
denna korsvidg mellan teknik, organisation och ménniska finns forsta linjens chef,
divisionschefen, niarmast verksamheten. Léngre bort fran verksamheten finns ledning i flera
nivaer. Diskussioner kring ledning, divisionschefen och befidlhavarens roller dr déarfér nodvindigt
for ssmmanhanget.

- Ett insatsforsvar

Hindelsen pa Marmal kan sammanfattas med att den dr resultatet av uppgiftsstillningar for det
insatta insatsforsvaret som genomfordes med malsittningar, bestimmelser och kultur fran
invasionsforsvaret.

FM befinner sig 1 en omvandling till ett insatt insatsforsvar. Huvuddelen av omstéllningen &r
gjord avseende koncept och uppgiftsstillningar men arbetet avseende kultur, regelverk och
anvisningar for verksamhetens genomforande har bara borjat. Det gar ocksa att uttrycka att det ar
just sa det &r bestillt av statsmakterna. En inriktning mot ett insatt insatsforsvar 2014 dir
malsittningar och bestimmelser utarbetas efterhand.

- Grundldggande faktorer for flygsidkerhet

Under de senaste decennierna har dppenheten, kvalitetssystemet och divisionschefens mandat
varit tre grundldggande faktorer som framgangsrikt utnyttjats for att oka verksamhetssikerheten
inom luftfartsomradet:

Oppenheten har gett en bra kultur i den lirande organisation som flygstridskrafterna r och
manga haverier och tillbud har stoppas langt innan de blev verklighet. Utredningsndmndens
arbete och sjilvkritik mot systemet &r ett exempel pa denna 6ppenhet.

Under aren har ett kvalitetssystem byggts upp for att vidmakthalla den hoga flygsidkerheten,
vilket dr en forutséttning dven for en hog operativ effekt. Regelverken i kvalitetssystemet
behover dock anpassas till det insatta insatsforsvaret.



Den tredje faktorn har varit divisionschefens roll som forsta linjens chef i genomforandet av
flygverksamhet. Denna syn kommer av erfarenheterna av flygsikerhetsarbete under 60- och 70-
talen men ocksa av den omfattande delegering som ir en forutsittning for ett effektivt luftférsvar.
Divisionschefen blev fokalpunkten bade avseende genomftrandet av produktionen och
genomforandet av insatserna. Det finns dock ett behov av ett mer dynamiskt férhallningssétt for
att fullt ut utnyttja flygstridskrafternas formagor vid insatser. FM behover darfor utveckla sittet
att leda genom att behalla divisionschefens roll som forsta linjens chef men utveckla synen pa
hur ansvar tas 6ver mellan chefer pa olika nivaer.

Det finns flera aspekter pa divisionschefens roll i utredningen. Divisionschefen uppfattade sig
hart tringd av att genomf6ra verksamhet som han inte upplevde sig ha ritt forutséttningar for.
Det var helt naturligt eftersom det dr en framgangsrik och flygsikerhetsbeframjande metod att
lata divisionschefens omdéme och bedomning avgora i genomforandet. I en forsvarsmakt dr det
dock en forutséttning att det gar att ta dver ansvar for operativa beslut mellan chefer med olika
befogenheter. Detta behover utvecklas sa att divisionschefens roll tydliggors och nér denne ska
lamna Gver till ndsta niva for att fatta vissa beslut. Forfarandet forutsitter att det finns rétt
kompetens pa de nivaer som tar dver ansvaret.

I sammanhanget &r det oerhort viktigt att skilja pa operativa beslut foranledda av operativa
avviganden och flygoperationella beslut. Det flygoperationella regelverket dr mycket tillatande
och de beslut som lamnas over till en hogre niva blir dérfor nédstan uteslutande operativa beslut.

Om denna typ av utvecklade bestaimmelser for hur ansvar ska flyttas mellan chefer funnits kunde
divisionschefen ha ként sig mer komfortabel i sin roll i genomforandet.

- Behovet av forsta linjens chefer 1 verksamheten

En annan aspekt pa divisionschefens roll dr dennes absoluta forutséttning som starkt bidragande
till flygsdkerheten genom sin erfarenhet av ledning av flygtjanst. Vid hidndelsen pa Marmal
anvindes ett s.k. ram-BOF for ledning av verksamheten. Det innebir att divisionschefen inte
behovde vara ndrvarande, eller ta del i planeringen, av ett uppdrag. Denna metod &r inte forenlig
med den syn pa divisionschefens mycket vdsentliga roll som forsta linjens chef och 6verforare av
sin erfarenhet i perspektivet ledning av flygtjanst. Darfor bor metoden inte anvindas vid
krivande uppdrag.

Ett liknande resonemang kan foras avseende befdlhavaren. Under den genomforda flygningen var
inte den med mest erfarenhet befilhavare ombord. Om befidlhavaren dr den som har mest
erfarenhet och styrmannen framfor flygplanet utnyttjas besittningens kapacitet optimalt.
Befilhavarens erfarenhet kan da utnyttjas for 6verblick istillet for framforandet av flygplanet.

- Rutiner

Genomforande av flygverksamhet dr komplex. Det dr diarfor viktigt att alla i organisationen dr
besjdlade av att minska sannolikheten for misstag och felgrepp. De rutiner som finns inom
luftfartsystemet ir ett stod for att undvika olyckor dven om ett misstag begatts pa andra stillen i
kedjan mellan beslut och genomférande. Jag uppfattar att det inte finns rutiner for att vi ska folja
angivna taxningslinjer men om detta hade funnits och dessa foljts hade hiandelsen 20100427
kunnat ha undvikits. Taxningen hade anslutit pa taxibanans mittlinje i stéllet for pa kantlinjen.
FMFO analysgrupp lyfter fram detta i sitt arbete och papekar att rutiner for taxning behover tas
fram i detta avseende. Papekandet &r principiellt viktigt eftersom forbéttrade rutiner och detaljer
bidrar till att férhindra olyckor i framtiden.



- Ledning

Pa ett generellt plan &r alltid ledningen ansvarig vid en olycka eftersom ledningen bade ir
ansvarig for genomforandet av verksamhet men ocksa for att ta initiativ och besluta om atgérder
som krivs for att gora en verksamhet siker (utbildningar, anvisningar mm mm).

Det &r tydligt i utredningen att de ledningsforhallanden som rader i FM genom t ex
Forsvarsmaktens ArbetsOrdning (FM ArbO) bara till delar 4r kiéinda eftersom de inte relateras till
i sin helhet. T ex namns inte forhallandet att normalforfarandet for insatsverksamhet var
principen “order bryter uppdrag”, vilken finns atergiven i den FM ArbO som gillde vid olyckan.
Principen innebar att insatschefen kunde ge order till forband for att genomfora insatser om dessa
fanns i FM beredskaps- och insatsorder eller verksamheten reglerats genom forsvarsmaktsorder.
(Principen giller fortfarande men FM ArbO har en annan beskrivning idag). I ett
helhetsperspektiv dr inte problemet att principen inte nimns i utredningen utan kunskapen om
denna, for flyg- och marinstridskrafternas insatsverksamhet, sa vésentliga princip tydligen inte ar
kénd i hela organisationen. FM ArbO #r omarbetad och fortydligad tva ganger efter olyckan
avseende lednings- och lydnadsforhallanden men det krévs en utbildningsinsats 6ver hela linjen
for att sprida denna kunskap.

Overbefilhavarens mojligheter till ledning av luftfartsverksamheter diskuteras som en del i
utredningen. I Sverige dr overbefédlhavaren likstdlld med generaldirektorerna for de andra
myndigheterna och dirmed ansvarig for all verksamhet inom Forsvarsmakten. Det dr diarfor
sjdlvklart att det ska finnas rutiner och beskrivningar for hur dverbefidlhavaren, och andra
befattningshavare, delegerar respektive dvertar ansvar och befogenheter i alla verksamheter.
Luftfartsomradet stéller sérskilda krav eftersom FM ir egen luftfartsmyndighet. FM behover
darfor lagga sarskild vikt vid hur ansvar och delegeringar regleras mellan chefer inom
luftfartsomradet. Det finns hérvid tva principer som behover balanseras mot varandra. Den ena ar
nodvindigheten av en kommandolinje i Forsvarsmakten for att 16sa uppgifterna inom vépnad
strid och den andra principen r att rétt kunskap finns tillgéinglig for att bereda och rada vid
beslut. Den struktur som Forsvarsmakten har kommit fram till &r ett inrdttande av en FMFO for
att sikerstélla kompetens och ansvarig foretrddare i verksamheten. Kunskapen om FMFO
behover fordjupas i FM. Det ér ocksa nodvindigt att se 6ver var FMFO finns i linjen inom 10 14
sa att ansvariga finns dér avvigningen mellan uppgifter och resurser sker. Vi haller pa att bereda
detta inom arbetet med en ny HK'V-organisation.

- Mandat, samarbete, fortroende och kommunikation

Det ar helt sjéalvklart och fundamentalt med bra samarbete mellan insatsledningen och
produktionsledningen i HKV. Det ir dock viktigt att skilja pa behov av samverkan och kunskap
om mandat. Insatsledningen har generellt ritten att utnyttja flygforbanden inom ramen for det
regelverk som FMFO utfiardar (FOM). Insatsledningen kan begira avsteg om detta behdvs men 1
hiandelsen 20100427 gjordes inte detta. Insatsledningens beslut att ge order om att flygplanet
skulle starta och landa med slédckta lanternor var utanfér FOM och didrmed utanfér mandatet
snarare #@n ett utslag av bristande samarbete.

Oavsett verksamhet sa dr fortroende genom hela ledningskedjan en grundférutsittning for en
effektiv ledning med god verksamhetssikerhet. Ledning av flygverksamhet har fysiska
begriansningar eftersom den enda chefsnivan som kan delta i sjdlva genomforandet &r forsta
linjens chefer. Den tillgingliga metoden for att vidmakthalla och skapa djup forstaelse for
forutsittningarna ér darfor genom 6msesidiga besok och deltagande i verksamhet pa férband och



i staber. Dessa besok, och en stor omfattning kommunikation, dr darfor visentliga faktorer for en
sdker och effektiv ledning. Den fordndringsprocess som FM ir inne i nu mot 10 14 stéller dn
storre krav pa kommunikation och 6msesidigt deltagande i verksambhet.

- Beredning av beslut och utredningar

En av de grundlidggande principerna med att infora en flygoperator i FM dr att ha en samlad
kompetens som kan ta ett ansvar for en specifik verksamhet 6ver hela organisationen. Flygl
ansvar dédrutdver for myndighetsutdvning for militér luftfart. Principen om den samlade
kompetensen &r visentlig for att fa en bra beredning av drenden och kompetens i beslutsfattande.
I den refererade hindelsen med en flygning till Marmal di Overbefilhavaren fattade beslut om
flygning ldmnades principen om en samlad kompetens eftersom beslutet 6verlamnades till en
chef for avdomning da olika delar av hogkvarteret hade olika uppfattningar. Det &r sjalvklart att
den hogste chefen alltid ska ha mojlighet att fatta beslut i FM men begreppet avdomning ska
anvindas sa restriktivt som mojligt. Avdomning ska generellt inte anvéindas for att fatta
riskbeslut utan detta bor ske sa att hela stabens samlade kompetens inom ett omrade kommer till
anvandning innan beslut. Vid den refererade hindelsen kontaktades aldrig chefen for
ledningsstaben 1 hogkvarteret vilket gjorde att denne aldrig fick mojlighet att anvinda
hogkvarterets samlade kompetens i fragan. D v s sidkerhetsinspektionen kom aldrig med i
beslutsfattandet. Rutiner behdver dirfor tas fram for hur denna typ av drenden bereds innan de
foreldggs OB for beslut.

Utredningsnamndens underlag remissades inte for faktagranskning pa en storre bredd i
organisationen. Vi behover dérfor se 6ver vara rutiner for hur vi handldgger utredningar.

- Olyckans orsaker i ett storre perspektiv

Oavsett verksamhet ska hogsta mojliga niva pa verksamhetssidkerheten uppnas under 16sandet av
en uppgift. Flygoperationella och operativa risker ska vigas samman for att na ett optimum av
sikerhet. Vid olyckan 20100427 togs ett antal beslut som 6kade den operativa sdkerheten
eftersom det minimerade risken for motverkan. Start och landning skedde i morker och med
sldckta lanternor for att minska risken for paskjutning/bekdmpning. Atgﬁrderna okade samtidigt
den flygoperationella risken. Missforstandet mellan beséttningen och FTS avseende stralkastare
vid taxning 6kade den flygoperationella risken ytterligare. Rutiner behover tas fram sa att
flygoperationell kompetens anvénds for att fatta beslut som ger minsta totalrisk mot stilld

uppgift.

- Fortsittningen

Utredningen, analysgruppens arbete, mina synpunkter samt FSI synpunkter lamnas nu over till
SHK. Inom Forsvarsmakten finns nu en lista pa ett 15-tal punkter som behover atgérdas. Cirka 5
av dessa dr atgiardade sedan olyckan medan huvuddelen dr paborjade och nagra ska paborjas. De
punkter som ror ledningsrutiner kommer att beredas i flygsikerhetsradet, dir jag dr ordférande,
och foreslas till OB for beslut.

Flygarhélsningar

Anders Silwer
FVI



