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Forsvarsmakten

107 85 Stockholm

Rapport RM 2002:01

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 11 augusti 2000 om
att en olycka med en helikopter 10 "Super Puma” med registreringsbeteck-
ningen H 94, tillhérande Norrlands helikopterskvadron, intraffat vid
Kaskasapakte i Tarfalamassivet, BD lan, samma dag kI.01.36.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordférande t.0.m. den 16 september 2001, Ann-Louise Eksborg, ordférande
fr.o.m. den 17 september 2001 t.o.m. den 6 januari 2002, Lena Svenaeus,
ordférande fr.o.m. den 7 januari 2002, Rune Lundin, operativ utrednings-
chef, och Klas Jonsson, teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Sam Lundgren, flygoperativ expert, Jan Linder, flyg-
medicinsk expert, Kristina Pollack, flygpsykologisk expert, Tomas Cassel-
gren, vadertjanstexpert och Laci Bonivart, teknisk expert.

Undersdkningen har foljts av Forsvarsmakten genom Agne Widholm
och Lars Hall.

Som arbetsplatsombud ur Norrlands helikopterskvadron har deltagit
Thomas Nilsson.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om under-
sokning av olyckor en rapport éver undersdkningen.

SHK emotser tacksamt besked inom sex manader om vilka atgarder
Forsvarsmakten vidtar med anledning av i rapporten intagna rekommen-
dationer.

Lena Svenaeus

Rune Lundin Klas Jonsson
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SAMMANFATTNING

Den 9 augusti ar 2000 inleddes efterforskning av tvd mén som saknades i
samband med bergsbestigning av fjallet Kaskasapakte i Tarfalamassivet.
Det rddde mycket daligt vader med vindar upp till 25 knop och snéfall i
hogterrangen. Polisen hade till sin hjalp en alpin fjallraddningsgrupp fran
Kiruna. Operationen forsvarades av att ingen visste vilken vag de tva
mannen hade valt upp till toppen av Kaskasapakte.

Pa morgonen den 10 augusti begardes militar assistans och en HKP 10
fran SAR-kompaniet pa Kallax sattes in i sokandet med en besattning som
beddmdes vara vél anpassad till uppdragets art. Pa grund av det daliga
vadret kunde endast uttransport av alpinister och materiel utféras under
dagen. Omradet dar de saknade bedémdes befinna sig 1ag i moln och inga
sokinsatser kunde goras, varfor helikoptern med besattning avvaktade vid
Tarfala vetenskapliga station.

Under kvéllen den 10 augusti lokaliserades de saknade av alpingruppen.
Den &ldre av de tva mannen befanns vara i sa daligt skick, att det inte gick
att fa ned honom utan hjalp av helikopter. Vid midnatt mojnade vinden och
vadret klarnade upp. Kl. 01.30 startade helikoptern och sdgs under stigning
med tand stralkastarbelysning anflyga utmed Kaskasapaktes sydsida rakt
mot platsen dar de nddstallda befann sig. Flera i alpingruppen har uppgett
att helikoptern kl. 01.36 kom mycket néara klippvéaggen och att de ca25 m
fran de nodstallda sag huvudrotorn ta i bergvaggen, varvid ett kraftigt
gnistregn uppstod. Helikoptern vred sig at vanster ut fran berget med
sjunkande nos och slog i klippvaggen nagra tiotal meter ned. Darefter stud-
sade den ned ett femtiotal meter, varvid den exploderade och en kraftig
brand uppstod. De tre ombordvarande omkom omedelbart vid olyckan.
Senare under natten undsattes de nodstéllda av en raddningshelikopter
fran Bodo i Norge.

En mycket noggrann teknisk undersékning har gjorts (SHKs aktbilaga
39). SHK har aven granskat de operativa och organisatoriska forhallandena
inom Forsvarsmaktens helikopterverksamhet. Undersokningen har visat pa
resurs-, omorganisations- och ledningsproblem som inte haft direkt sam-
band med olyckan men som typiskt sett innebdr risker for flygsakerheten.

Olyckan orsakades av att helikopterns huvudrotor kolliderade med den
lodrata bergvaggen, varefter helikoptern sénderdelades mot berget och
fattade eld. Samtliga ombordvarande omkom.

Den direkta orsaken till kollisionen med berget har inte med sdkerhet
kunnat faststallas. Nagot tekniskt fel pa helikoptern har inte kunnat pa-
visas. Inga sjukdomstillstand torde ha medverkat till olyckan.

Utredningen har visat att det radde svara visuella forhallanden pa
platsen. Motljus fran gryningshimlen i kombination med terrangens 6m-
som ljusa snostrangar och 6msom morka bergsformationer kan ha pa-
verkat besattningens formaga till morkerseende och forsvarat avstandsbe-
démningen. Mot denna bakgrund har valet av flygvég indirekt varit en
orsak till det intraffade.

Troétthet och brister i besattningssamarbetet genom en alltfor stor tilltro
till varandras yrkeskunnande kan ha varit bidragande orsaker till olyckan.

SHK har lamnat 11 rekommendationer som berdér utbildning, flygtra-
ning, flygutrustning, underhall samt atgarder for att forbattra sakerheten
och att underlétta utredning av olyckor.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Besattning

Besattningschefen:

Grad: Kapten

Alder: 52 &r

Utbildning: FFSU, besattningschef
Total flygtid: 6 000 tim

Flygtid pd HKP10 totalt: 1900 tim
— senaste 90 dagarna: 15 tim

Beséattningschefen borjade sin militara flygutbildning ar 1966 och place-
rades efter spaningsflygutbildning pd F 21 i Luled. Han flég S 35 Draken
fram till &r 1979 och S 37 Viggen fram till r 1991. Ar 1987 pabdrjade han
helikopterflygutbildning och flog bl.a. HKP 3 under nagra ar. Fr.o.m. ar
1991 flég han endast HKP 10 i flygraddningstjanst och hade sedan somma-
ren ar 2000 SAR-kompaniets hdgsta senioritet bland besattningscheferna.

Andreféraren:

Grad: Kapten

Alder: 51ar

Utbildning: SFT:1, besattningschef
Total flygtid: 4 730 tim

Flygtid pd HKP 10 totalt: 2 010 tim
— senaste 90 dagarna: 50 tim

Andreforaren borjade sin militara flygutbildning ar 1974 och genomgick
darefter jaktflygutbildning pa J 35 Draken och var sedan placerad vid F 12 i
Kalmar och F 16 i Uppsala. Ar 1985 anstélldes han vid F 21 dar han flég
bl.a. JA 37 Viggen. Ar 1990 genomgick han helikopterflygutbildning och
tjanstgjorde som forare och sedermera som besattningschef och instruktor
i flygraddningstjanst.

Fardmekanikern:

Grad: Lojtnant

Alder: 41 &r
Utbildning: Fardmekaniker
Total flygtid: 750 tim

Flygtid pd HKP 10 totalt: 750 tim
— senaste 90 dagarna: 12 timmar

Fardmekanikern genomgick efter fullgjord varnplikt Flygvapnets flyg-
teknikerutbildning och tjanstgjorde de forsta aren som flygtekniker pa JA
37 Viggen. Ar 1994 genomgick han teknisk kurs p& HKP 10 och dérefter
tjanstgjorde han som flygtekniker och fardmekaniker pa HKP 10.

1.2 Helikoptern

Helikopter 10 nr 404 tillhérande 1. Hkpskv. Den civila bendmningen ar
Eurocopter (f.d. Aerospatiale) AS 332 M1-SAF med serienummer 2274.
Helikoptern var utrustad med tva motorer av typ Turboméca Makila 1A
med serienummer 2209 (véanster) och 2433 (hoger).



Helikoptern var vid olyckan forsedd med fullstandig flygraddnings- och
vinterutrustning, bortsett fran att skidor inte var monterade. Helikopterns
totalvikt vid olyckan har berdknats till 7 500 kg. Detta inkluderar bréansle-
vikt och de ombordvarandes vikt. Helikopterns maximalt tillatna startvikt
ar 9 000 kg. Helikoptern hade utan anmarkning flugit med identisk konfi-
guration tidigare under kvallen. Inga anmarkningar har noterats fran dessa
flygningar.

Helikoptern levererades till F 21 i Luled i augusti 1990 och hade daen
drifttid pa 42 timmar. Helikopterns totala drifttid vid haveriet var 3 212
tim. Senaste 500-timmars tillsyn slutférdes den 14 januari 1999 vid en
gangtid av 3 000 tim. Senaste 50-timmarskontrollen slutfordes den 2
augusti 2000 vid en gangtid av 3 200 tim.

Sokning i DIDAS visar att det fanns relativt manga (13 stycken) kvarsta-
ende anmarkningar som inte hade atgardats, ett forhallande som konstate-
rats vara likartat i Férsvarsmaktens medeltunga helikopterpark.

Darutover konstaterades 34 avvikelser i underhallsstrukturen i DIDAS
och ett antal 6vriga brister i flygtids- och underhallsdokumentationen.

BI. a. konstaterades ett flertal avvikelser mellan Kontroll-/Féljekort, Log-
card och DIDAS; vidare att underhallsatgarder strukits i serviceunderlag
utan att signeras eller motiveras samt att flygtid summerats pa samma
loggblad som ett enda flygpass trots att samma besattning utfort flera pass.

I januari 1998 dverfordes helikoptern till den nybildade Helikopterflot-
tiljen och ingick i den interimsorganisation som benamndes FRAD-divi-
sionen med basering vid Kallax i Luled. Den tekniska organisationen over-
fordes administrativt till Helikopterflottiljen. Den tekniska personalen pa
Kallax foérblev densamma med undantag for den tekniske chefen, som till-
horde Helikopterflottiljen.

I januari 1999 bildades Norrlands helikopterbataljon genom samman-
slagning av AF 1 och HKP 10-verksamheterna vid Kallax och Ostersund/
Fréson. Den tekniska organisationen forblev i princip oférandrad, bortsett
fran att en ny teknisk chef tillsattes. Helikoptern blev kvar pa Kallax.

Den 1 juli 2000 omorganiserades verksamheten pa nytt och helikoptern
tilldelades Norrlands helikopterskvadron, som &r en forminskad version av
Norrlands helikopterbataljon. Avsikten var da att HKP 10-verksamheten
vid Kallax med personal och materiel skulle flytta till Boden. Detta hade
dock annu inte genomférts nar olyckan intraffade.

1.3 Handelseforlopp

Onsdagen den 9 augusti 2000 inleddes efterforskning av tva man, 49 res-
pektive 81 ar gamla, som saknades i samband med bergsbestigning av
fjallet Kaskasapakte (2 043 m.6.h), beldget ca 8 kmm NNV om Kebnekaise
fjéallstation. Genom polisens forsorg sokte helikoptrar och den alpina fjall-
raddningsgruppen fran Kiruna i omradet.

I omradet radde mycket daligt vader med vindar upp till 25 knop och
snofall i hogterrangen. Storre delen av fjéllet var tackt av moln. Under ons-
dagskvallen och natten till torsdagen gjorde den alpina raddningsstyrkan
flera forsok att fran olika riktningar ta sig upp pa fjallet. Operationen for-
svarades av att ingen visste vilken vag de tva mannen valt.

Pa torsdagsmorgonen kl. 07.05 ringde ARCC till Férsvarsmaktens SAR-
kompani pa Kallax och upplyste om att ett raddningsuppdrag kunde bli
aktuellt. D& den besattning som fanns i ordinarie beredskap hade begran-
sad fjéllflygerfarenhet, kallades en mer rutinerad kapten in som besétt-
ningschef. Som andreférare deltog den ordinarie besattningschefen i bered-
skap. | besattningen ingick ocksa en navigator/operator, en fardmekaniker
samt en varnpliktig ytbargare. ARCC aterkom senare till besattningschefen
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med ytterligare information, varefter beslut fattades om att satta in en HKP
10 i undsattningen. Uppdraget planerades och beslutades enligt SAR-kom-
paniets staende order for SAR-verksamhet.

Helikoptern startade kl. 10.00 fran Kallax och fl6g till Kiruna, dar man
tankade och tog ombord alpina fjallrdddare. Déarefter flog man till Tarfala
vetenskapliga station (ca 4 km SO om Kaskasapakte), dar polisen uppréttat
bas for raddningsinsatsen. Under eftermiddagen genomfdrdes under ca 45
min en rekognoseringsflygning éver och under moln i sékomréadet tillsam-
mans med tva alpina fjallraddare. Senare gjordes nagra kortare flygningar
upp till fjallkammen, dar tva alpina grupper vinschades ner for att delta i
raddningsinsatsen. Efterhand stod det ocksa klart att de nddstéllda ringt till
Kebnekaise fjallstation via en GSM-telefon och pa en mycket dalig forbin-
delse, som avbrots flera ganger, angivit att de befann sig pa fjallets syd-
vastra kam. Sokomradet kunde nu avgransas.

Under torsdagskvallen avtog vinden och en av alpingrupperna fick kon-
takt med de nédstéllda. En annan grupp som tagit sig upp via NO-kammen
anslot samtidigt uppifran.

Av de uppgifter som alpingruppen lamnat (bl.a. den ldkare som fanns
med) framgick att det radde extrema klattringsforhallanden pa platsen
(moln, vind, snd, vata, moss- och isbelagda stenar) och att den éldre av de
nodstallda var i sa daligt skick, att han omedelbart maste tas ned. Att fira
ned denne innebar mycket stora risker, eftersom hans hander svullnat och
han sjalv inte kunde halla greppet om ett rep. Ett forsok med nedfirning
gjordes nagot hundratal meter men avbrots av sédkerhetsskal vid en klipp-
avsats pa ca 1 860 m hojd.

Under den andra flygningen, da alpinister vinschades ner pa fjallkam-
men, stannade operat6ren och ytbéargaren kvar i Tarfala. Efter att ha
vinschat ner alpinisterna flog helikoptern till Nikkaluokta och tankade.
Déarefter flog man tillbaka till Tarfala vetenskapliga station och parkerade
helikoptern. Klockan var da ca 23.20.

Vid midnatt bérjade det klarna upp och vinden mojnade. Kl. 00.20 an-
gav gruppen via radio att det borde ga att vinscha upp de nddstéllda med
helikopter.

Besattningen, som under tiden fatt mat och tilldelats tva rum for vila,
kontaktades. Besattningschefen bedomde da att det var omgjligt att utfora
uppdraget.

Cakl. 01.00 kom en ny propa fran gruppen. Det hade nu ljusnat nagot,
varfor besattningschefen beslét att starta. Liksom vid den senaste flyg-
ningen lamnades operatoren och ytbargaren kvar pa marken.

KI. 01.30 startade helikoptern och dess anflygning kunde iakttas bade
fran de nodstalldas position och fran basstationen. Den sags under stigning
anflyga utmed Kaskasapaktes sydsida rakt mot platsen med tand stral-
kastarbelysning. Flera i alpingruppen har uppgett att den kl. 01.36 kom
mycket nara klippvéaggen och att de ca 25 m fran de nodstallda sdg huvud-
rotorn ta i bergvaggen, varvid ett kraftigt gnistregn uppstod. Helikoptern
vred sig at vanster ut fran berget med sjunkande nos och slog i klippvaggen
nagra tiotal meter ned. Darefter studsade den ned ett femtiotal meter, var-
vid den exploderade och en kraftig brand uppstod. Rotordelar fran helikop-
tern nadde klippavsatsen dar de nodstéallda befann sig men ingen dar ska-
dades. Under brandforloppet hordes flera mindre explosioner.

1.4 Personskador

De tre ombordvarande omkom omedelbart vid olyckan.



1.5 Skador pa helikoptern

Totalhaveri.

1.6 Ovriga skador

Inga.

1.7 Raddningsinsatsen

Larmning om olyckan skedde genom polisinsatschefen vid Tarfalastationen
kl. 01.45.

En civil helikopter utan vinschningsmojligheter som var baserad i
Nikkaluokta (ca 22 km OSO om olycksplatsen) anléande till Tarfalastationen
ca 90 min efter olyckan. Dess forare, som var ensam i helikoptern, tog om-
bord operatdren och ytbargaren och anflog till olycksplatsen. De sag inga
livstecken. De har till SHK uppgett att ljusforhallandena pa platsen da var
besvarliga och att de hade stora svarigheter att bedoma avstandet till den
morka bergvéggen.

Via ARCC larmades kl. 02.22 en norsk raddningshelikopter fran Bodo,
av typ Sea King, som startade kl. 03.36 mot platsen.

Nér det ljusnat ndgot tog sig en av alpinisterna fran kammen ned till
olycksomradet for att soka efter 6verlevande. Han fann inga livstecken pa
platsen.

KI. 07.40 hade de nodstéllda och alpingruppen i omgangar vinschats
upp och forts till Tarfalastationen.

Forst senare under fredagen kunde en avldsande alpin raddningsgrupp
frén Ostersund ta sig fram till den forolyckade helikoptern. De konstaterade
da att de tre ombordvarande omkommit och att helikoptern sonderdelats
kraftigt vid kollisionen med fjallsidan.

Nagra signaler fran helikopterns nodsandare (ELT) hade inte kunnat
uppfattas.

1.8 Bargningsarbetet

Bargningsarbetet komplicerades av att helikoptern sénderdelats kraftigt,
varvid dess delar spridits nedfor den brant sluttande bergvéggen och fast-
nat i utskjutande stenformationer. Operationen var kraftigt vaderberoende
och Forsvarsmaktens bargningspersonal kunde inte arbeta utan standig
medverkan av alpinistgruppen.

Fran en helikopter grovdokumenterades vrakdelarnas och islagsmaérke-
nas position, varefter ett fast repsystem byggdes nedfor berget. Ett koordi-
natsystem marktes ut med reflekterande farg for att underlatta dokumen-
tation av delarnas position. Vrakdelarna underséktes okuldrt och samlades
in i storre grupper for nertransport med helikopter. Storre delar, sdésom
transmissionsdack, stjartbom, hoger motor, landstéll, m.m. bargades fran
platsen med helikopter till farbar vag fér vidare transport till Boden.

Forsta veckan i september 2000 fick bargningsarbetet avbrytas pa grund
av snofall. Forst i juli 2001 var omradet relativt snofritt och resterande
vrakdelar bargades. Sa langt det var mojligt genomférdes da dven en av-
stadning av platsen.

Totalt bargades 71% av helikopterns vikt. Resterande 29% har till huvud-
delen brunnit upp, men vissa smérre delar kan ligga kvar, dolda under sten-
block.
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1.9 Vader

Torsdagen den 10 augusti 2000 karaktariserades av byiga vast- eller nord-
vastvindar med hastigheter upp emot 25 knop. Molnbasen med 5—8/8 var
under dagen 1 500—1 700 m 6ver havsnivan, vilket gjorde att Kaskasapakte
mestadels 1&g i moln.

Byar av regn eller snéblandat regn forekom med samsta sikt kortvarigt
ned till 5—8 km. Latt isbildning var rapporterad pa HKP 10 under en av
flygningarna under torsdag eftermiddag.

Omradet har erkant besvarligt flygvader bl.a. med avseende pa turbulens
dar svaraste vindriktningen ar vastlig till nordlig. Det var den vindriktning
som radde under torsdagen.

Sent under torsdagskvéllen avtog vinden, samtidigt som molnen bérjade
upplésas. Vid midnatt rapporterade Tarfalastationen (1 150 m.d.h.) NV
vind ca 13 knop.

Fredagen den 11 augusti vid 01-tiden skedde en snabb uppklarning och
alla fjalltoppar i naromradet var fria frdn moln. Pa de nodstalldas position 1
860 m.6.h. var vinden da sa svag, att man enligt vittnen "kunde ha tant ett
varmeljus”. Sikten var god, dver 40 km, och nagon molntuss av stratus/
dimma kunde ses nere i Tarfaladalens botten. Pa bilder som togs av talt-
ande turister fran Tarfalasjon direkt efter olyckan ses, forutom den brinn-
ande helikoptern, strak av dimma eller ldga moln i dalgangen.

En métning kl. 02.00 fran Bodo pa den norska sidan indikerar att tem-
peraturen vid helikopterns startplats varit +3°C och att den sjonk till =1° pa
1 400—-1 500 m.6.h. for att darefter ater stiga till +3° pa 1 850 m hojd.

Beséattningen hade deltagit i ordinarie vaderbriefing pa Kallax kl. 07.45
pa torsdagen. Deras nasta kanda kontakt med vadertjansten togs troligen
via ndgon utanfor besattningen vid 14-tiden, dad man kontaktade meteoro-
logen vid den militara vadercentralen (VADC). Vid kl. 21.30 ringde ARCC
till vadercentralen med besked om att flygningarna i Tarfala var avbrutna
och att behovet av vaderuppféljning darmed upphdrde.

Vid tiden for olyckan var tillgangligt ljus ca 1 lux langs flygvagen. Detta
kan jamforas med mansken som ger ca 0,2 lux och en upplyst vag som mot-
svarar ca 25 lux. Solen stod da ca 7° under horisonten. Vittnen pa bergs-
kammen har rapporterat "hyggliga ljusforhallanden”, men dessa personer
hade sannolikt fullt adapterat morkerseende efter sa lang vistelse pa
kammen.

1.10 Flygmedicinsk utredning

Understdkningen visar att de tre ombordvarande omkom omedelbart vid
olyckan. Den medicinska utredningen har inte kunnat pavisa nagra sjuk-
domstillstand hos de ombordvarande. Inte heller terfanns nagra otillatna
substanser i kvarlevor fran besattningen.

Foreskrivna lakarundersdkningar var genomforda med godkénda resul-
tat forutom vad galler andreforaren, vars senaste arliga kontroll (1B) gjor-
des i januari 1999. Senaste cirkulationsundersékning var daterad i februari
1999. Enligt gallande bestammelser for undersdkning skulle han ha gjort
dessa senast under fodelsemanaden september ar 1998 (1B) respektive tre
manader efter fodelsemanaden (cirkulationsundersokning). Nagon under-
sokning for aren 1999 och 2000 var inte genomford. Den enskilde skall
sjalv svara for att undersdkningarna genomfors.

SHK har aven granskat handlingar rérande de bada forarnas synforma-
ga. Bada hade vid synundersokning erforderlig synskarpa. Andreforaren
bar dock bifokalglas for flygtjanst.
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Undersokningen har visat att besattningschefen i mars 1995 adrog sig en
hjarnskakning med efterféljande symtom i form av minnesluckor. Han ut-
reddes med upprepade EEG m.m. Resultatet visade inte pa nagra hjarn-
skador. Efter dessa utredningar atergick han till flygning i dubbelkomman-
do i december 1996 och fick flyga utan begransningar fran oktober 1998. |
maj 2000 konsulterade han flyglakare for nackvark med utstralning i
vanster hand och togs da ur flygtjanst. Tillstandet forbattrades under som-
maren och han atergick i flygtjanst den 1 augusti 2000.

1.11  Teknisk utredning

1.11.1 Allmént

De tekniska utredarnas uppgift har varit att besvara bl.a. féljande dver-
gripande fragor:

* Var helikoptern tekniskt och formellt luftvardig innan haveriet
intraffade?

« Var det ndgot fel pa helikoptern innan huvudrotorn slog i bergvaggen?

« Vem satt pa forsteforarens plats?

« Vilken fart och banvinkel hade helikoptern da rotorn slog i?

» Var fardmekanikern fastspand i vinschoperatérsselen eller i stolen?

» Var hoger sidodorr 6ppen?

« Var styrautomat, stralkastare eller radar tillslagna?

« Fungerade kraschsakerhetssystemen och flygsédkerhetsmaterielen pa ett
acceptabelt satt?

« Kan erfarenheter fran olyckan nyttjas for att hoja flygsakerheten?

Utredningen har varit tidsédande och svar, framst beroende pa olycks-
platsens extrema belédgenhet och beskaffenhet (hdgalpint, brant, 16sa klipp-
block) samt forhallandet att stora delar av helikoptern sonderdelades och
brann upp vid olyckan. Ingen utrustning for registrering av flygdata eller
kommunikation fanns ombord, varfor vittnesuppgifter varit av central
betydelse.

1.11.2 Olycksplatsen

Terrangen pa olycksplatsen bestod till stor del av 16st liggande stenblock av
varierande storlek pa en brant bergssida.

Platsen dar huvudrotorn forst slog i ar beldagen i ett sa brant (lodratt)
parti av bergvaggen att enbart alpinister har kunnat ta sig dit och studera
och dokumentera denna.

Den andra islagspunkten, dar helikoptern slog i berget, var 17,2 m under
och 10,2 m vaster om den forsta islagspunkten. | denna punkt hittades tyd-
liga rester efter ett gront positionsljus av den typ som ar monterad pa heli-
kopterns hdgra sponsortank.

Av helikopterns ytterskrov var endast stjartbommen nagorlunda intakt,
dock saknades stjartrotorn. Stjartbommen lag 16st och instabilt relativt
hogt upp pa olycksplatsen, bara ca 10 hojdmeter under den andra islags-
punkten.

Helikopterns évriga skrovstruktur var till huvuddelen sénderdelad i
smabitar. Stora delar var brandpaverkade till oigenkénnlighet.

Den storsta sammanhangande delen var transmissionsdacket (tillverkat
av brandhardigt material) med huvudrotorvéxel, huvudrotornav, véanster
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motor, slutservon, vissa delar av hydraulsystemet och ca en meter langa
stumpar av huvudrotorbladen. Denna del, vars vikt beraknades till ca 1 300
kg, 1ag ca 50 hojdmeter under den andra islagspunkten.

Inga vrakdelar aterfanns langs flygvagen fram till den forsta islagspunk-
ten, eller i 6vrigt onormalt langt bort ifran olycksplatsen.

Nodsandaren hittades pa berget monterad i sin hallare. Denna hade de-
formerats och slitits loss fran helikopterns struktur utan att sandaren hade
utlosts. Sakringsbygeln var skadad och bada kontaktstiften var avbrutna.
Sandaren och dess installation har analyserats i detalj.

Ovanfor den andra islagspunkten aterfanns ytterst fa vrakdelar forutom
delar av stjart- och huvudrotorblad.

I anslutning till den andra islagspunkten aterfanns, utdver det grona
positionsljuset, ett antal detaljer harrérande fran omradet kring hoger
sponsortank, bl.a. sidodorr, landstall, bakre fastet till stegen och forstark-
ningsbeslag fran stjartbommens infastningspunkt.

Delar av loggboken aterfanns. Dar fanns det senast skrivna loggbladet
(nr 182327). Efterfoljande blad i nummerserien (nr 182328 och framat)
aterfanns oskrivna i loggboken.

Stjartrotorvaxeln med stjartrotor hade slitits loss fran fenan genom att
dess fastoron brustit. Den aterfanns med sprackt vaxelhus och utan inga-
ende drivning ett par hundra meter langre ner pa bergssidan. Av bladen
aterstod mellan 20 och 30 cm.

Hoger motor hade separerat fran sin infastning pa transmissionsdacket
och aterfanns ca 300 m nedanfor detta.

1.11.3 Vittnesuppgifter

Under torsdagen genomfdrdes sammanlagt sju flygningar med helikoptern,
olycksflygningen inkluderad. Det finns inget i vittnesuppgifterna som indi-
kerar att helikoptern inte fungerade som den skulle under hela torsdagen
och under den sista flygningen. | detta sammanhang bér beaktas att vitt-
nena (bl.a. operattren, ytbargaren och alpinisterna) far anses vél kvalifi-
cerade att uttala sig i denna typ av fragor med héansyn till tidigare erfaren-
het av arbete med helikoptrar. Dock har det under utredningens gang visat
sig att olika vittnen sag olika mycket av flygbanan de sista 100 metrarna. Av
dgonvittnena pa kammen och vid Tarfalastationen stod nagra langt bort.
Vissa var skymda av berget och vissa tittade at ett annat hall. Alla sag darfor
inte den sista delen av flygbanan utan reagerade forst da ljudet forandrades
till en "hackande" karaktar varefter de sag gnistregnet. Dock hade manga sa
god visuell kontakt att de rapporterade iakttagelserna sammantaget far an-
ses ha mycket hog tillforlitlighet.

Utover tankningen som genomfordes efter flygningen fran Kallax till
Kiruna sa tankades helikoptern dven fore den sjatte flygningen, vid Norr-
landsflyg i Nikkaluokta. Detta bransle har inte kunnat analyseras p.g.a. att
det forst den 17 augusti framkom att denna tankning utférts och man dess-
forinnan fyllt pa depan med nytt bransle. Emellertid har ett antal tank-
ningar av andra helikoptrar genomforts med det aktuella bréanslet utan att
nagot onormalt rapporterats.

Vittnesuppgifterna tyder pa att minst en eller ett par stralkastare var
tanda vid olyckstillfallet och att det kan ha tants ndgon extra stralkastare
under slutskedet av flygningen. Dock har det inte utifran vittnesuppgifterna
gatt att faststalla exakt vilka stralkastare som lyste eller nar de tandes.
Vittnena hade &ven haft mdjlighet att diskutera handelsen under ett antal
timmar innan de hérdes och man kan inte utesluta att de omedvetet kan ha
paverkat varandras minnesbild av forloppet. Det bor i detta sammanhang
beaktas, att det tar ca 2—5 minuter innan tre av HKP 10:s fyra sokstralkas-
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tare téands efter initiering. Den fjarde (SX-16) tar minst 6 sek att driftsatta.
Det kan dven konstateras att det kan vara svart att i klart vader pa langt hall
se om en stralkastare ar tand eller ej, om man inte ser sjélva ljuskallan eller
nagot objekt som stralkastaren belyser. Vittnena pa kammen har dock inte
upplevt att stralkastarna belyste de nodstallda

Flera vittnen har berattat om en "hackande" ljudupplevelse pa ca 3—6 Hz
i samband med islaget. HKP 10 har ett nominellt rotorvarv pa 265 rpm och
en fyrbladig rotor, vilket medfor att frekvensen vid bladislag blir 265 x 4/60
Hz = 17,7 Hz, vilket markant skiljer sig ifran 3—6 Hz.

Forsok har gjorts att berdkna fart och flygvinkel vid islaget. Det &r
sannolikt svart att som vittne bedéma hur fort ett foremal narmar sig om
man befinner sig rakt framfor detta, vilket vissa av vittnena gjort. Dock
foreligger en relativt god samstammighet mellan berdknad fart, vittnenas
upplevelser och efter olyckan genomfdrda rekonstruktionsflygningar.
Vittnena har uppgivit att helikoptern haft relativt 1ag fart, dock inte stilla-
stdende, och berdkningen har visat pa en fart av maximalt 10 knop.

1.11.4 Resultat av tekniska undersdkningar

En omfattande teknisk utredning har genomforts avseende helikopterns
styrsystem, huvudrotorsystem, stjartrotorsystem, motorer, instrument och
reglage dels pa olycksplatsen dels pa specialverkstader. Vid undersokning-
arna av dessa system och komponenter har inte nagot framkommit som
tyder pa tekniskt fel.

Stralkastare

Redan tidigt i utredningen framkom att ljusforhallandena pa olycksplatsen
var av stort intresse. Som ett led i att forsoka klarlagga dessa har under-
sokts vilka av helikopterns sokstralkastare som var tanda i islagségonblick-
et och hur dessa var riktade.

HKP 10 ar forsedd med fyra sokstralkastare, alla placerade pa undersi-
dan av skrovet:
« Tvainospartiet; en pa hoger och en pa vanster sida.
* En strax bakom hoger sponsortank (styrs av fardmekanikern).
« En langst bak pa framkroppen intill bakre rampen, benamnd SX-16.

Av de aterfunna delarna fran andreférarens och fardmekanikerns sokstral-
kastare kan konstateras, att bada sannolikt varit utfallda och riktade nagot
at hoger, vilket indikerar en vinkel som dverensstammer val med en punkt
pa bergvaggen snett till hoger framfor helikoptern.

Fran understkningen av domkraften som anvands for in- och utfallning
av SX-16 kunde konstateras, att denna stralkastare antingen var tand eller
pa vag att tandas.

Inga slutsatser kunde dras utifran understkningen av de luminerande
delarna av lamporna. Inte heller det faktum att stromstallaren pa andre-
forarens stigspak stod i tillslaget lage ar en saker indikation pa tand stral-
kastare, eftersom den kan ha hamnat i detta lage under sénderdelningen av
helikoptern.

Det faktum att stralkastarna sannolikt varit utfallda och riktade &t hoger
indikerar dock med relativt stor sannolikhet att de lyste vid olyckstillféllet.
Vittnenas uppgifter ar ocksa en mycket tydlig indikation pa att ndgon

eller nagra stralkastare lyst.
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Rotorbladen

Balansvikterna i huvudrotorbladens spetsar och erosionsskydden i fram-
kanterna pa huvudrotorbladen &r av rostfritt stal. Stjartrotorbladen ar av
titan. Rotorbladen har mérk undersida. Rotorbladens spetsar &r inte kon-
trastfargade och de kan vara svara att urskilja under daliga ljusférhallan-
den. Forhallandet att forarna sitter langt fram i helikoptern och har rotor-
diskens storsta rotationsbredd ett antal meter akterdver kan forsvara saker
manaovrering i tranga lagen.

Fragan har dryftats med Eurocopter som svarat att ett fardigt modifie-
ringspaket finns framtaget som innebar malning av bladspetsarna. Déare-
mot saknas fardigt koncept som aven innefattar belysning av rotordisken
underifran.

Radarn

Helikopterns radar skall enligt forarinstruktionen vara avslagen i samband
med vinschning p.g.a. stralningsrisk. Radarn ar anvandbar for att detektera
hinder ner till ca 50 m fran helikoptern.

Vid olycksplatsundersékningen och den efterféljande undersékningen i
hangarmiljo har endast radarantennskivan, en liten bit av vagledaren och
den ena av de tva radarpanelerna aterfunnits och identifieras.

Det har inte kunnat faststallas huruvida radarn varit paslagen eller ej vid
olyckstillfallet.

Nodsandaren

Helikoptern var férsedd med en ELT av fabrikat/typ Emergency Beacon
Corp / EBC 302-HM (Forsvarsmaktens beteckning: Nodsandare 715) som
var monterad i cockpit pa vaggen bakom andreféraren. Hallaren till sand-
aren ar fastnitad i helikopterns struktur med sex nitar med 2,4 mm dia-
meter.

Nddséndaren har en trelages vippstromstéallare med lagena ON (manu-
ellt tillslag), ARM (automatisk start vid acceleration pa 8 + 2g i x-, y- eller z-
led med en varaktighet pa 30 + 10 ms), och OFF/TEST (aterfjadrande lage
for test respektive franslag av aktiv sandare). Denna nodsandare ar sarskilt
framtagen for helikopterbruk och skall detektera alla accelerationer oavsett
riktning.

Vid kontroll med ARCC visade det sig att ingen nodsignal avhorts efter
olyckan. Sandaren som stod pa "off” satt fortfarande ihop med hallaren
som hade lossnat fran helikopterns struktur genom att vissa av nitarna
hade brustit och andra hade slappt. Dock fanns slagméarken pa toppen av
sandaren och den hade tryckts ner i hallaren, vilket medfort att denna
deformerats. Undersdkning visade att nédsandaren var fullt funktionsdug-
lig och uppfyllde alla specificerade startkriterier samt krav pa uteffekt och
batteristyrka. Kvarvarande batteriladdning bevisade att sdndaren inte kan
ha varit avskdrmad och sant till dess att batteriet tog slut.

Mojligheten att sdndaren kan ha startat men strax darefter stangts av,
genom nagon form av paverkan pa vippstromstéllaren, har undersokts.
Vippstromstéallaren behover bara placeras i OFF/TEST-laget ett dgonblick
for att en aktiverad séandare skall stdngas av.

Kartlaggning av gréansvardena for accelerations- och tidspuls som med-
for att en aktiverad séndare stéangs av har visat att det krévs en kraftimpuls
pa ca 2000 g i 1-3 ms fran hoger for att detta skall ske. | denna kartlaggning
har tre olika nddsandare anvants och tva av dessa gick att stanga av genom
att man utsatte dem for accelerationspulser enligt ovan.

Personal vid HKP 10-kompaniet vid Kallax har intervjuats betraffande
rutinerna for sakring av nédsandaren. Bedomningen fran personalen var
att det var osannolikt att den varit sékrad.
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I installationsanvisningarna for nédsandaren anges krav pa styvhet pa
strukturen dar nédsandaren monteras, eftersom risken for vadautlosning
okar om strukturen ar alltfor vek. Utredningen har visat att dessa krav pa
styvhet inte ar uppfyllda vid installationen i HKP 10.

Vem satt var i helikoptern?

Inget av vittnena, inte heller de som fanns vid Tarfalastationen under start-
forloppet, har med sakerhet kunnat avgora vilken av de tva forarna som satt
i den hogra forarstolen, varifran helikoptern framfors. Stolarna i HKP 10 ar
identiska och saknar information om var de varit monterade. Vid samtal
med den tekniska personalen pa HKP 10-kompaniet vid Kallax framkom,
att man har som rutin att pa héger forarstol alltid montera centrallasdelen
sd att laset vid upplasning vands och hamnar pa hdger sida om stolen; detta
for att undvika att laset vid upplasning gar till vanster och darigenom riske-
rar att skada de elektronikpaneler som &r placerade dar.

Pa grund av att vraket var kraftigt sonderdelat, brandskadat och struktu-
rellt vridet 180°, gick det inte heller vid den efterféljande olycksplatsunder-
sokningen att se, vem av de bada forarna som hade suttit var. Dock ater-
fanns stolarnas centrallds i last lage, vilket visar att bada forarna var fast-
spanda vid olyckan.

Vid den rattsmedicinska undersdkningen av andrefdéraren hade man
med skalpell skurit av kvarvarande fastbindning i form av hoftremmar fran
stolsbaljan. Né&r dessa snittytor jAmférdes med icke uppbréanda delar av
fastbindningsselen kunde det konstateras att centrallaset inte var vant,
d.v.s. detta centralkoppel hade suttit monterat till vanster. Det konstatera-
des aven att fastbeslaget mellan centralkopplet och stolsbaljans hdgra sida
pa besattningschefens stol var spegelvant i forhallande till motsvarande
fastbeslag pa andreforarens stol, d.v.s. detta centralkoppel hade suttit mon-
terat till hoger. Da infastningen av besattningschefens stolsbalja i helikop-
tern jamfordes med rester av stolskenornas infastningar i kabingolvet kon-
staterades, att hans stol hade suttit pd hoger sida i helikoptern. Det har
harigenom Klarlagts att det var besattningschefen som satt i héger forar-
stol. Darigenom var det med stdrsta sannolikhet han som flég helikoptern,
eftersom den normalt alltid flygs fran hogersitsen.

Undersdkningen av fardmekanikerns position vid olyckan visar, att han
varken varit fastspand i sin stol eller i vinschoperatérsselen. | ordnings- och
sékerhetsforeskrifterna (OSF kap 10.2.2.1) anges att flygplanets fastbind-
nings- och fixeringsanordningar skall vara patagna och tillpassade. Dock ar
det tillatet att i helikoptrar gora avsteg fran detta, om det kravs for arbete
ombord.

Bestdmning av flygfas

Genom analys av vrakdelar och islagsméarken har berdkningar gjorts for att
sa langt mojligt avgora flygfas, fart och anflygningsvinkel vid olyckan.
Genom att rotorvarvtalet pa huvudrotorn ar kant kan man i vissa fall,
genom att mata forskjutningen mellan skrapmarkena fran huvudrotorblad
pa bergvaggar, berakna fart och flygvinkel. Detta var ocksa SHK:s ambition.
Pa grund av bergets sproda karaktar saknades emellertid tillrackligt tydliga
skrapmarken for att en sadan berékning skulle kunna goéras med tillracklig
noggrannhet. Darfor gjordes i stallet berakningar av fart och vinkel utifran
matningar pa tagna fotografier och rekonstruktionsflygningar. Berékning-
arna visade en hastighet pa max 10 knop och en stigvinkel pad max 10°.
Samtidigt undersoktes aven om hdger sidodorr hade éppnats infor den
kommande uppvinschningen. Skadorna vid det stangda laget pa hoger
dorrskena indikerar att stalrullarna befunnit sig dar, da de med vald
tvingats ur denna position. Inga av de andra skadorna pa dorrskenan
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indikerar att dorren varit i ett mera 6ppet lage an det bakersta lasta laget.
Aven lashandtaget och lastapparna, som alla indikerade last lage, tyder pa
att dorren varit stangd och last.

Besattningens flygutrustning

En sarskild rapport rérande besattningens bekladnad och utrustning har
framtagits.

Den visar att besattningschefen sannolikt anvande reglementerad ut-
rustning. Andreféraren och fairdmekanikern bar inte den anvisade under-
trojan. Bada bar gron T-shirt som ger ett samre brandskydd an ordinarie
undertrgja.

Andreftraren bar vita skinnhandskar (Flyghandske M/55) och anvéande
lagskor. Handskarna har enligt FMV:s handlaggare "dragits in” ett flertal
ganger och far inte anvandas vid flygtjanst. Flyghandske M/55 krymper om
den utsétts for brand, vilket kan fa till foljd att aven i 6vrigt lindriga brann-
skador kan leda till svara skador (funktionshinder alt. amputation) om
handskarna anvands. En allmant forekommande anmarkning mot den
godkanda flyghandsken M/80 ar att den ar for kort och inte téacker hand-
lederna.

Fardmekanikern bar inga langkalsonger under flygdrakten, vilket avse-
vart férsamrade brandskyddet.

Besattningschefen hade sannolikt sin hakrem till flyghjalmen stéangd,
medan andreféraren sannolikt inte hade hjalmen fixerad. Fardmekanikerns
hjalm har inte aterfunnits.

Undersokningen har ocksa visat att den flygdrékt (flygdrakt 96 HKP)
som andreféraren bar inte ar flamhardig.

Brand / explosion

Att varken nagon stal- eller titanlegering har hittats som har deformerats av
ren varmepaverkan eller smalt, indikerar att ingen brand forekom innan
helikoptern kolliderade med berget. Detta styrks dven av vittnesuppgifterna

De forhallanden som radde och uppstod pa olycksplatsen avseende tem-
peratur, hojd 6ver havet, typ av flygbransle, bransledimma i luften fran
sonderdelade bransletankar och varme- och gnistkallor i form av motor-
delar och kortslutna elledningar var sddana att en branslebrand kunde
forvantas uppsta..

De mindre detonationer som vittnena rapporterade om kom sannolikt
fran nagra av helikopterns dack eller fran tryckbehallare for syrgas, luft,
kvavgas, freon m.m. som utsattes for brand.

Vittnesuppgifterna angaende ljudupplevelsen om "explosion” bedéms
utifran litteraturstudier stamma val éverens med hur explosioner tolkas
och uppfattas av vittnen. En turbulent kraftig brand i ett finfordelat stort
moln av turbulent bransledimma ger ifran sig ett ljud som paminner om ett
fjarran askmuller.

1.12  Flygoperativa forhallanden

Uppdragets karaktar

FRAD-verksamhet innebér i hog grad skiftande och komplicerade uppdrag,
beroende pa de nodsituationer som uppstar. Operativa krav och begréns-
ningar finns férvisso. Om man granskar sakerhetsféreskrifterna (OSF)
finner man dock att det i manga avseenden avilar besattningschefen att
fatta avgorande beslut som gar utanfor normala operativa granser. Syftet
att radda liv maste vagas mot besattningens egen sékerhet.
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Ett normalt inflygningsforfarande till de nddstéllda hade bestatt av en
rekognoserande dverflygning foljd av en rundsvang och plané mot en till-
tankt vinschningsplats. I handboken for helikopterutbildning (Handbok
HU) som ligger till grund for fjallflygutbildningen anges att en plané mot en
landningsplats pa fjalltoppar bor angéras pa ca 100 m hojd 6ver landnings-
platsen. I det aktuella fallet har ett normalt inflygningsférfarande inte till-
lampats. Alla tecken tyder pa att besattningen redan hade inlett upphovring
for att stanna direkt dver de nddstallda, nar huvudrotorn kolliderade med
berget. Utbhildningsanvisningarna talar klart emot att anvanda den meto-
diken for upphovring.

Raddningsuppdraget upp till fjallkammen kan ses som unikt i flera av-
seenden. Sannolikt stod besattningen inomhus vid Tarfalastationen och sag
de nodstalldas signalering uppe pa kammen. Mycket talar saledes for att
uppdraget inte upplevdes som komplicerat. Vid denna tidpunkt hade be-
sattningen varit i gang sedan tidigt pa morgonen dagen fére och genomfort
sex flygningar, varav den senaste avslutades ca 2 timmar tidigare. Mojlig-
heten till vila hade varit begransad.

Under den uppstaende nodsituationen pa Kaskasapakte 6verenskom
ARCC och raddningsledaren pa platsen att raddningsinsatsen pakallade att
raddningstjanstlagens 8§ 34 skulle tillampas. Darmed fanns mojlighet att
aven rekvirera militara resurser, savida det inte hindrade Fdrsvarsmaktens
vanliga verksamhet. Det uttalade kravet fran alpinistgruppen var att det for
raddningsuppdraget behdvdes en helikopter med vinschmojligheter, vilket
saknades pa civila helikoptrar i naromradet och pa flertalet militara heli-
koptrar baserade vid skvadronen i Boden.

HKP 10 vars huvuduppgift a&r FRAD har vinschutrusning och i kravspe-
cifikationen for HKP 10-férband ndmns bl.a. att dessa skall kunna verka
dygnet runt i hela landet. | detta fall kunde ARCC omgruppera en annan
HKP 10 fran Sundsvall till Umed for att tillgodose Forsvarsmaktens FRAD-
beredskap i omradet.

SHK har erfarit att alpinistgruppen i Kirunaomradet hade 6vat tillsam-
mans med skvadronens HKP 3 i Boden och att de féredrog denna mindre
helikopter framforallt for dess svagare rotorvind.

Besattningens sammanséattning

Da det vid larmet pa torsdagsmorgonen stod klart att uppdraget gallde hog-
alpin terrdang med inslag av sno beslots att &ndra besattningens samman-
sattning. Den ordinarie besattningschefen (sedermera andreféraren) insag
att hans andrefdrare i beredskapen nyligen fullgjort grundlaggande- och
FRAD-utbildning pa HKP 10, dock inte komplett fjallflygutbildning. Efter-
som tiden for planering var god och det forholl sig sa att SAR-kompaniets
mest rutinerade besattningschef fanns tillganglig, &ndrades besattningens
sammanséattning. For detta fanns stdd i verksamhetsordern.

De tva forarna var jamngamla, kénde varandra val och hade bada en ge-
digen likartad flygbakgrund som fore detta flygvapenforare pa tunga sys-
tem. Till HKP-systemet hade bada gatt under senare delen av sin yrkes-
verksamhet. Utredningen har gett vid handen att bagge bedémts som
skickliga yrkesman som garna stod upp for sin asikt. Betraffande besétt-
ningschefen kan tillaggas att han, forutom att han genom aren upplevts
som en skicklig pilot, av manga uppfattades som dominant och i vissa
situationer obendgen att ta till sig andras synpunkter.

Besattningschefen hade flugit enbart 15 timmar under de senaste tre
manaderna beroende pa att han varit sjukskriven. Det har under utred-
ningen framkommit att han under en langre tid haft problem av privat
karaktar som kan ha paverkat hans vélbefinnande.
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Fran kollegor till férarna har SHK erfarit att andreforaren hade ett
mycket stort foértroende for besattningschefen och hans fjallflygerfarenhet
som gick tillbaka till 1960-talet. Andreféraren ndmnde dessutom detta for
ytbargaren infor starten av uppdraget. Ett s& grundmurat fortroende kan
menligt paverka besattningssamarbetet och bidra till att andreforaren re-
duceras i sin roll som 6vervakare av besattningschefens flygning. Normalt
forarsamarbete gar ut pa att den forare som inte flyger alltid 6vervakar den
flygande forarens manovrering och atgarder i kabinen. Ett tvapilotkoncept
som grundas pa forarinstruktionen, Flygraddningshandboken och for-
bandets divisionsorder noll reglerar detta.

Mellan ar 1994 och 1997 genomférde forsvarsmakten fyra omgangar
"besattningskurs helikopter” som fokuserade pa manniskans forutsattning-
ar och begransningar sett utifran hela besattningens samverkan ombord.
Kursen hade handledare med erfarenhet fran Trafikflyghdgskolan och
forskare med sakkunskap rérande krishantering och traumautbildning. Vid
overgangen till HKP-flottiljorganisationen upphorde den utbildningen.
Varen ar 2000 genomfordes en liknade kurs. 1 den deltog den har for-
olyckade andreféraren.

Ett fungerande besattningssamarbete ar vasentligt for flygsadkerheten i
alla flygsystem. Utbildning om beséattningsarbetets forutsattningar och tra-
ning i hur man skapar och bibehaller ett lyhort och val fungerande tvapilot-
koncept ar darfor av stor betydelse. Mot denna bakgrund synes det markligt
att helikopterflottiljen av ekonomiska skél sett sig nédsakad att dra ned pa
dessa besattningskurser.

Terrangforhallanden pa olycksplatsen

Rekonstruktionsflygningarna visade att helikoptern steg relativt brant,
langs vastra kanten pa en snéranna strax 6ster om olycksplatsen, upp mot
de nodstallda. Nar man nastan var uppe i jamnhéjd med insatsomradet
planade man ut och fortsatte med en flack stigvinkel langs bergssidan rakt
mot de nddstéalldas position.

Minst tva av helikopterns sokstralkastare var sannolikt tanda och riktade
snett at hoger. Detta innebar att den vita snérannan sannolikt var upplyst,
vilket kan ha medfort att besattningens morkeradaptation férsamrades och
formagan att se kontraster i intilliggande terrang blev samre efter det att
man passerat den sista snérannan.

Beséattningen sag sannolikt siluetten av alpinisterna och kunde bedéma
avstandet till dessa. Vidare sag de sannolikt snérannans fortsattning uppat.
Daremot hade de sannolikt svart att se ndgra konturer i omradet mellan
snérannan och de nodstélldas position.

Berget andrar form mellan snérannan och islagsplatsen. Omradet dar
denna andring sker bestar av ett morkt bergsparti utan snofalt. Vid radande
ljusforhallanden under slutdelen av inflygningen kan detta morka bergs-
parti ha smalt in i siluetten av den bakomliggande sydvastkammen. Sanno-
likt hade besattningen svart att se hur detta morka bergsparti sag ut. Bergs-
ryggen dar rotorn slog i sticker ut nagot men detta syntes sannolikt inte
mot bakgrundssilhuetten vid rddande ljusférhallanden.

Imma pa frontrutan?

En fradga som berorts ar om helikopterns rutor kan ha varit belagda med
imma, vilket i sa fall hade kunnat férsamra siktmojligheterna for besatt-
ningen. Temperaturen under den aktuella natten var ett par plusgrader.

Under kvallens tidigare flygpass hade man flugit utan att imma pa
rutorna varit ett problem. Vid det sista passet var det bara tre ombord, alla
med torra klader. Ingen ombordvarande utrustning inneholl heller ndgon
betydande fuktméngd.
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HKP 10 har ingen uttalad tendens att fa problem med imma pa rutorna.
Dess varmluftssystem for avisning av rutor anses vara effektivt. Dock har
det inte gatt att faststalla om detta varit tillslaget eller ej.

Vittnesmalet fran den civile helikopterforare som flog 6ver olycksplatsen
omkring kl. 03.15 pa natten visar, att ingen tendens till immande rutor
upplevdes under den aktuella flygningen.

Sammantaget gors darfér beddmningen att immande rutor sannolikt
inte inverkade vid haveriet.

Nedfallande stenar?

Trots undersdkning har det inte varit mgjligt att med sakerhet vare sig av-
skriva eller bekréafta att nagon I6st sittande sten fallit ner fran berget och
skadat helikoptern. Inget har dock framkommit som tyder pa detta. HKP 10
ar specificerad att tala relativt omfattande skador pa huvudrotorn utan att
det skapar kritiska flyglagen.

Mobiltelefonstérning?

Samtliga tre besattningsmedlemmar bar mobiltelefoner pa sig under flyg-
ningen och majligen fanns det ytterligare mobiltelefoner ombord. Fragan
har stallts huruvida dessa via EMI-paverkan kan ha stort nagot system i
helikoptern och dérigenom bidragit till haveriet.

Telias GSM-nat har kontakt pa olycksplatsen men pa grund av skadorna
har det inte kunnat avgéras om nagon telefon varit paslagen. Vittnena har
uppgett att man inte uppfattat ndgon stérning av flygbanan. Vid kontroll av
samtliga storningsrapporter pd HKP 10-flottan har inga handelser rappor-
terats, dar mobiltelefoner i ndgot avseende stort helikoptern.

1.13 Helikopterorganisationens verksamhet och ledning

Efter olyckan har SHK sammantraffat med Forsvarets flygsakerhetsinspek-
tor, ledningen vid helikopterflottiljen, ledningen vid 1.Hkpskv i Boden och
ett flertal anstallda vid SAR- och HKP 10-kompanierna pa Kallax. Syftet var
att sa langt majligt skapa en bild av hur verksamheten leds, hur flygsaker-
hetsarbetet bedrivs och hur de omorganisationer som gjorts har paverkat
personal och verksamhet.

Helikopterverksamheten har under ett fatal ar genomgatt flera stora om-
struktureringar i syfte att av de tidigare armé-, marin- och flygvapenverk-
samheterna skapa en central helikopterorganisation for all helikopterverk-
samhet. De tidigare forsvarsgrensvisa verksamheterna har haft helt skilda
inriktningar. I arméflyget har huvudinriktningarna varit pansarvarnsfor-
bandens stridande helikopterférband med HKP 9 och transportverksam-
het. I marinen har huvudvikten legat pa ubatsjakt med HKP 4. | flygva-
penforbanden har verksamheten huvudsakligen varit flygraddning med
HKP 10.

Vid samtal med chefer pa hog niva inom HKP-flottiljen har framkommit
att uppbyggnaden av den nya organisationen inte varit problemfri. Inte
minst de "kulturella” skillnaderna har varit pafallande och forsvarat sam-
verkan. Detta har adven flygsakerhetsinspektionen varit medveten om.

I deldrsrapporten fran SAR-kompaniet pa Kallax, daterad 2000-06-05,
framgar bl.a. att den pagaende omstruktureringen och begréansade till-
gangen pa flygtid i HKP 10-systemet gjort att verksamheten praglats av
ryckighet och varit svarplanerad. Den uttagna flygtiden under ar 1999 och
forsta halvaret 2000 sags av kompanichefen som oroande I3g i relation till
beredskapsuppgifterna. Lag personaltillgdng medforde ocksa hogt 6ver-
tidsuttag.



20

En sarskild kalla till bekymmer vid SAR-kompaniet pa Kallax var den
forestaende flyttningen till Boden. Kompaniets personal sag flyttningsbe-
slutet som ett flygsékerhetshot och hade en negativ hallning till en om-
lokalisering. Hur man under beslutsprocessen upplevde skvadronledning-
ens agerande framgar av en skrivelse fran skyddsombuden pa SAR- och
HKP 10-kompanierna, daterad 2000-06-19. | skrivelsen som &r stalld till
skvadronen och davarande Yrkesinspektionen i Luled, ifrdgasattes allvarligt
skvadronledningens formaga och kompetens att leda ett SAR-kompani.
Orsaken till skrivelsen var det laga flygtidsuttaget och forhallandet att en
flytt skulle reducera flygtiden ytterligare.

Skvadronen svarade genom sin flygsakerhetsofficer tva dagar senare ge-
nom att utlova ett mote i arendet efter semesterperioden och med tillagget
att nagon utarbetad plan for flytten till Boden annu inte var fardig.

SHK mottog den 18 augusti 2001 Yrkesinspektionens évervaganden med
anledning av olyckan och skyddsombudens brev. Av detta material fram-
gick att Yrkesinspektionen handlagger vissa arbetsmiljofragor vid 1.Hkpskv
i Boden och forbereder en kontroll av verksamhetens upplaggning, tillamp-
ning och funktion utifran Arbetarskyddsstyrelsens foreskrifter (AFS
1996:6).

De problem som ovan berorts var kanda pa central niva inom Forsvars-
makten.

1.14  Registrerings- och varningsutrustning

Fard- och ljudregistratorer av typ FDR/CVR fanns inte och erfordras inte

pa den aktuella typen av helikopter i militar tjanst.

| detta sammanhang bér noteras att:

« HKP 10 har en planerad livstid som ar langre an till ar 2010.

 HKP 10 ar komplex med hdg grad av systemintegration.

« HKP 10 anvands aven for transporter av civil personal och for civil
raddningstjanst.

» ICAOQ inforde redan 1987 krav pa CVR for civila helikoptrar med > 7 ton
max startvikt i kommersiell verksamhet och krav pa FDR for motsva-
rande kategori fran 1989.

* FAA skéarpte darutéver kraven for kommersiell HKP-luftfart genom att
oka antalet inspelade parametrar pa FDR efter upprepade rekommen-
dationer fran NTSB.

Av 97 st. salda Super Pumor for militart bruk har mer an 50 st. utrustats
med FDR/CVR.

Nér det galler utrustning for att detektera hinder finns pad marknaden i
dag prototyper av system for hindervarning, vilka med hég noggrannhet
kan upptacka och varna for olika typer av hinder i flygbanan vid exempelvis
svara siktforhallanden eller morker.

Anvéandning av denna typ av system vid den aktuella flygningen hade
sannolikt medfort att besattningen hade kunnat fa en noggrann méatning av
avstandet till bergvaggen och utifran detta kunnat vélja en lamplig anflyg-
ning.

Sadana system skulle &ven kunna medfora en generell héjning av flyg-
sakerheten for HKP 10, t. ex. med anledning av det stora antalet GSM-
master som byggs ut efter hand i hela vart land. Med nuvarande radar syns
dessa inte pad HKP 10. Flygkartorna hinner inte tillrackligt ofta uppdateras
med uppgift om nya GSM-master och andra hinder. Detta ar idag ett reellt
flygsakerhetsproblem vid dalig sikt.
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Ett adekvat hindervarnande system kan, enligt uppgift, detektera denna
typ av master pa ca 500 m hall vilket ar tillrackligt for att medge undanma-
nover.

Denna aspekt att 6ka insatsformagan med ckad/bibehallen flygsédkerhet
ar mest uttalad vid s.k. skarpa SAR-uppdrag. | dessa lagen har besattningen
att valja mellan att forsoka genomfora uppdraget dar ofta liv star pa spel
eller att flyga med tillrackliga sdkerhetsmarginaler vilket naturligtvis i vissa
lagen innebar begransningar i insatsformaga.

Effekten och tillforlitligheten av hindervarnande system &r, enligt utred-
ningens kannedom, inte i ndgon stérre omfattning utprovat inom Forsvars-
maktens helikopterverksamhet.

2 ANALYS

2.1 Besattningen

Besattningens sammansattning bedéms ha varit avpassad for uppdraget,
bortsett fran att det erfarenhetsmassigt kan finnas svarigheter att uppna ett
vélfungerande samarbete, nar tva aldre och rutinerade besattningschefer
ingar i samma besattning.

Vid den tekniska undersdkningen av helikoptern har ingenting fram-
kommit som skulle kunna forklara handelseférloppet. Den centrala fragan
ar darfor hur det kunnat intraffa att tva erfarna forare i en tvapilotbeséatt-
ning — med en med all sannolikhet fungerande helikopter — kunnat flyga in
i bergvéggen.

Det kan forst konstateras att besattningen inte gjort ndgon rekognose-
rande dverflygning utan valt en annan flygvag an férvantat och inlett upp-
hovring for att stanna direkt 6ver de nddstéllda. Det har inte kunnat fast-
stallas vad orsaken, sett fran besattningens utgangspunkt — kan ha varit till
dessa avvikelser fran ett forvantat tillvagagangssatt.

SHK kan emellertid konstatera att besattningen vantat ett antal timmar
pa att vadret skulle medge en raddningsinsats. De nodstéallda satt helt
oskyddade for vind och regn/sné. Polisinsatschefen hade gett besked om
att den aldre av de nodstallda omedelbart borde tas ned. Vidare visste be-
sattningen att personerna pa bergskammen var utspridda pa flera olika
platser och att flera flygningar skulle behévas for att hamta ner samtliga.
Mot denna bakgrund kan inte uteslutas att besattningen upplevde en viss
tidspress for att hinna utnyttja vadersituationen till fullo. Att besattningen
valde att flyga utmed bergvéaggen rakt upp mot de nédstéllda kan ha berott
pa att man ville bibehalla kontakten med de nodstélldas silhuetter mot
gryningsljuset sa lange som mojligt.

Oavsett valet av flygvag maste man finna en rimlig forklaring till att
ingendera av tva erfarna piloter observerade att helikoptern befann sig for
nara bergvaggen. En forklaring som inte kan uteslutas ar att ljusforhallan-
dena faktiskt var sadana att det inte var mojligt — eller i vart fall utomor-
dentligt svart — att avgora avstandet till den lodrata bergvéaggen. Vaxlingen
mellan mdérka och snétackta terrangpartier bedéms i kombination med en
ljusnande morgonhimmel ha forsvarat mojligheten att bedoma kritiska
terrangavsnitt. Den storsta inverkan pa morkerseendet och forméagan att
urskilja detaljer torde morgonhimlen ha haft, framfor allt med tanke pa den
stora del av nathinnan som exponerats for detta ljus i samband med att
man underifran narmade sig bergskammen Da helikoptern narmade sig
denna kom den bakomliggande ljusa himlen att utgéra en mera dominant
del av forarnas synfalt. Hartill kommer att besattningen sannolikt inte hade
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uppnatt full morkeradaptation efter att ha befunnit sig i den upplysta forsk-
ningsstationen i Tarfala. Dessa faktorer bedéms ha forsamrat mojligheter-
na att bedoma avstandet till berget och att urskilja dess form. Det kan ocksa
ifrdgasattas om rotordiskens spetsar kunde urskiljas och i vad man fri-
gangen till berget kunnat avgoras av férarna.

En annan mojlig férklaring till kollisionen ar givetvis att den flygande
beséattningschefen gjort en felbedémning som andrefdraren inte observerat
eller hunnit reagera pa darfor att han tillfalligt varit upptagen med nagon
annan atgard ombord. Om andreféraren i hog grad forlitat sig pa besatt-
ningschefens formaga, kan det ha funnits brister i besattningssamarbetet
som gjort att uppmarksamheten brustit. | detta sammanhang kan ocksa
beslutet om att reducera besattningen till tre man ifragaséttas, eftersom
man darigenom avstod fran flera spanande 6gon under uppdraget. Det &r
tankbart att man valde att géra denna reducering i den goda avsikten att
oka helikopterns lastformaga.

Fragestallningen kvarstar dock varfor besattningen éver huvud taget
utsatte sig for den 6kade risk det innebar att i radande svara ljusforhallan-
den valja den flygbana som de gjorde. Allt tyder pa att uppdraget uppfatta-
des som forhallandevis enkelt. Den samlade flygerfarenheten och tilliten till
varandra kan ha invaggat de bada forarna i en falsk forestallning att upp-
draget var relativt enkelt. Dagen hade varit lang och knappt nagon mojlig-
het till smn hade forekommit. Vidare bor beaktas att besattningschefen
med stor sannolikhet redan vid inledningen av uppdraget var mentalt
splittrad och led av somnbrist, vilket kan ha paverkat hans psykiska och
fysiska status.

Av den medicinske expertens utlatande om besattningen framgar att
inga sjukdomstillstand torde ha medverkat till olyckan. De brister i medi-
cinska undersdkningar som konstaterats hos andrefdraren ar i sig allvarliga
men beddms i detta sammanhang inte ha haft nagon betydelse for att
olyckan intraffade. SHK efterlyser dock ett effektivare system for att félja
upp den flygande personalens medicinska status.

Undersokningen har visat pa flera brister i besattningens flygutrustning.
Ingen av dessa bedoms ha haft ndgon avgorande betydelse for utgangen av
olyckan men forhallandet indikerar brister pa tydliga handlingsregler och
disciplin i fraga om utrustningsbestammelser. Férhallandet att de vita flyg-
handskarna "dragits in” ett flertal ganger tyder pa att man fran centralt hall
inte tillrackligt val poangterat att reglerna maste efterlevas.

Besattningssamarbetet har en utomordentligt stor betydelse for flygsa-
kerheten. Ovan har pekats pa ett antal omstandigheter som vécker fragor
om besattningens resurser i fraga om samarbete fungerat optimalt. SHK
som erfarit att helikopterflottiljen i besparingssyfte dragit ned pa utbild-
ningarna for helikopterbesattningar vad géller besattningssamverkan anser
det angeléget att sddana kurser prioriteras.

2.2 Helikoptern

Det kan konstateras att helikopterns tekniska ansvarsforhallanden, efter att
ha varit stabila under lang tid, hade forandrats flera ganger under de sista
tva till tre aren.

Det kan ocksa konstateras att den senaste organisatoriska forandringen
inte hade hunnit genomfdras fullt ut i den tekniska forvaltningen av heli-
koptern. T.ex. var dvertagande av luftfartygshandlingarna inte genomfort.
Det bor dock beaktas att endast drygt 40 dagar, inklusive semesterperiod,
hade forflutit mellan det att den nya organisationen tratt i kraft och olycks-
tillfallet.
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Sammantaget beddms darfoér helikopterns organisatoriska och ansvars-
massiga forhallanden inte ha degraderat dess tekniska eller formella luft-
vardighet. Helikoptern var tekniskt luftvardig och den var i allt vasentligt
underhallen i enlighet med géllande foreskrifter under hela sin livstid.

Helikopterns formella luftvardighet hade vissa kvalitetsbrister och heli-
koptern hade relativt manga kvarstaende anmaéarkningar.

Rutinen som nyttjades av besattningen, att pa ett enda loggblad i efter-
hand summera ihop flygtid som en och samma besattning genomfort, ar
felaktig och olamplig och medfor forsvarad sparbarhet och missvisande
statistik.

Aven att stryka arbetspositioner i arbetslistor utan att signera detta eller
ange orsak till strykningen ar felaktigt och medfor forsamrad sparbarhet.

Vad den av vittnena beskrivna hackande ljudupplevelsen pa ca 3—6 Hz
kan vara har inte gatt att sékert faststalla. En mojlig forklaring kan vara
upprepade motorpumpningar pa bada motorerna till f6ljd av stord strém-
ning, da friturbinen bromsades nar huvudrotorbladen slog i bergvaggen.
Aven motortillverkaren antyder att pumpning kan vara en logisk och tank-
bar forklaring.

Bréansle och oljor fran de senaste tankningarna/pafyliningarna var utan
anmarkning.

Olycksplatsen hade inte blivit paverkad pa ett sadant satt att utredning-
en forlorat relevanta utredningsdata, innan olycksplatsundersékningen
kunde inledas.

Rekonstruktionsflygningar har genomférts och dessa styrker évriga
iakttagelser betraffande héandelseférloppet. Islags- och sénderdelningssek-
vensen har analyserats ingaende for att finna indikationer pa om nagot fel
fanns pa helikoptern innan rotorn slog i bergvéaggen.

De allra flesta typer av fel pa helikoptern borde ha kunnat medge for
foraren att styra undan fran berget genom att gira at vanster da problemet
uppstod. Till detta finns ndgra undantag t.ex. ett mekaniskt fel i styr- eller
hydraulsystemet under de sista sekunderna av flygningen.

Eftersom hydraulsystemet ar dubblerat och det ar ytterst osannolikt att
bada systemen samtidigt far ett mekaniskt fel, har undersékningen foku-
serats pa sadana faktorer som kunnat tankas utgéra minsta gemensamma
namnare for bada systemen, exempelvis felaktig eller fororenad hydraul-
vétska och filter. Undersokningen har visat att inga sddana typer av fel har
funnits.

Det rapporterade gnistregnet uppkom med storsta sannolikhet da
balansvikterna i huvudrotorbladens spetsar och erosionsskydden i fram-
kanterna pa huvudrotorbladen (rostfritt stal) och stjartrotorbladen (titan)
skrapade mot bergvéaggen.

Skadorna pa bladen visar att stjartrotorn roterade med ett relativt hogt
varvtal, da den traffade berget. Denna slutsats styrks dels av yttranden fran
tillverkaren och dels av jamforelser med andra Super Puma haverier.

Att drivningen till planetvéxeln och dérmed huvudrotorn hade upphdrt
ar en rimlig och logisk foljd av att huvudrotornavet traffades av slag upp-
ifrdn under olycksforloppet, sarskilt under beaktande att helikoptern, efter
att ha tappat stjartrotor och stjartbom, fick en avsevard tyngdpunktfor-
skjutning framat. Liknande forlopp har kunnat ses aven vid andra haverier
utomlands som SHK i jaAmfdrelsesyfte studerat under utredningsarbetet.

Anledningen till att ELT:n inte sénde ut nédsignaler var sannolikt att
nagot foremal kom i kontakt med avstangningsstromstallaren under olycks-
forloppet. Det har konstaterats att ELT:n fungerade enligt specifikation och
att den sannolikt var osdkrad. Dess infastning hade, trots vissa brister i nit-
ningen, tillracklig hallfasthet.
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Det kan inte uteslutas att aktiveringsvardena pa ELT i HKP 10 &r ono-
digt hoga, vilket 6kar risken att aktivering uteblir vid haveri. Om man, i
stéllet for att byta till ny ELT med hogre aktiveringsvarden, hade forstyvat
infastningen hade man fatt ett system med farre vadaaktiveringar och
béattre flygsdkerhet. ELT:ns placering i HKP 10 &ar inte lamplig ur krasch-
skyddssynpunkt, liksom inte heller forhallandet att en aktiverad ELT kan
stéangas av genom att den utsatts for en kraftimpuls fran hoger, eller om
nagot yttre foremal kommer i kontakt med avstangningsstromstallaren.

Det kan ifradgasattas om det ar lampligt att montera centrallasen till
forarstolarna olika vid HKP-10 kompanierna inom Forsvarsmakten. Efter-
som helikopterindivider lanas mellan férbanden medfor sannolikt denna
olikhet i monteringen att risken for felgrepp 6kar i en nédsituation, sarskilt
om nodevakuering skall géras under vatten.

Ett stort antal av de fragor som utredningen forsokt besvara skulle ha
kunnat besvaras betydligt enklare och i vissa fall med hogre tillférlitlighet,
om helikoptern varit utrustad med registreringsutrustning (CVR/FDR).
Med CVR hade man sannolikt kunnat klarlagga vad besattningen avsag att
gora och vad man sag och inte sdg. Med en FDR skulle helikopterns tek-
niska parametrar och flygbana kunnat klarlaggas.

De entydiga vittnesuppgifterna indikerar inte pa nagot satt att nagot
tekniskt fel fanns pa helikoptern, vare sig under torsdagens tidigare flyg-
ningar eller under den sista flygningen. De upplevda ljud- och ljusfenomen
har kunnat ges rimliga férklaringar.

Utredningsresultat

Utredningen har visat féljande:

* Helikoptern var tekniskt luftvardig men dess formella luftvardighet
(dokumentation) hade vissa kvalitetsbrister, dock inte s& att det hade
inverkan pa olyckan.

» Det har inte framkommit nagra indikationer pa att det var nagot fel pa
helikoptern, innan huvudrotorn slog i bergvaggen.

« Det har faststallts vem som satt pa forsteforarens plats.

» Helikoptern hade sannolikt en hastighet under 10 knop och en stig-
vinkel som var flackare an 10°, d& huvudrotorn slog i bergvéaggen.

» Fardmekanikern var inte fastspand, vare sig i sin stol eller i vinsch-
operatorsselen. Hoger sidodorr var stangd och 1ast.

» Styrautomaten anvéandes sannolikt inte i kopplad mod.

» Andreforarens och fardmekanikerns sokstralkastare var sannolikt tanda
och riktade snett at hoger. Stralkastaren SX-16 var antingen tand eller
pa vag att tandas.

« Det har inte kunnat faststéllas om radarn varit paslagen.

» Helikoptern fattade sannolikt eld forst efter det att huvudrotorn slagit i
bergvaggen och helikoptern borjat sdnderdelas.

« Haveriforloppet var sddant att lasterna 6versteg specificerade krav pa
helikopterns kraschsékerhetssystem.

» Besattningens personliga flygutrustning uppvisade ett flertal avvikelser
fran faststallda krav. Darutover har brister i uniformsreglementet upp-
tackts samt dven brister i materialval for flygdrékter, vilket beddms
inverka negativt pa brandskyddet i Forsvarsmaktens flygsystem.

» Den automatiska nddsandaren stangdes o6nskat av under haveriférlop-
pet. Detta berodde sannolikt pa att nagot foremal kom i kontakt med
avstangningsstromstallaren.

* Det faktum att stjartbommen och stjartrotorvéaxeln separerade endast
ett fatal sekunder efter att huvudrotorn slagit i berget innebar att
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foraren med storsta sannolikhet inte hade nagon mojlighet att radda
situationen.

2.3 Organisation och ledning

Undersokningen har visat pa flera forhallanden inom FRAD-organisationen
som negativt paverkat bade personal och materiel. Flera tatt pa varandra
genomforda omorganisationer och besparingskrav kan enligt SHK ha pa-
verkat bade effektiviteten, arbetsmiljon och darmed indirekt flygsakerhe-
ten. Det gar dock inte att pavisa nagot direkt samband mellan dessa for-
hallanden och olyckan.

SHK ser det dock som allvarligt att dessa forhallanden var kanda pa
central niva inom Forsvarsmakten, utan att ndgot konstruktivt gjordes for
att tillrattalagga dem. En rimlig férklaring till detta ar att omorganisations-
besluten fattats pa hogsta niva, vilket forsvarat sakerhetsinspektionens
mojlighet att paverka. Man var dar dock val medveten om de mangariga
kulturella skillnader som ratt mellan forsvarsgrenarnas olika synsatt pa
helikopterverksamhetens huvuduppgifter.

SAR-kompaniernas synsatt har utgatt fran att besparingar och inskrank-
ningar i deras verksamhet — som till vardags utgérs av raddningsuppdrag
som liknar krigsforhallanden — inte tal de neddragningar som andra krigs-
forband genomgar i den goda tanken att infor en forandrad hotbild, vid
behov kunna aterta kunskaper och fardigheter.

3 VIDTAGNA ATGARDER

Efter olyckan har Eurocopter tillsént Férsvarets Materielverk ett medde-
lande om att man rekommenderar att inspektera och atgarda eventuella fel
pa ELT-hallarnas nitforband vid nasta 500-timmarstillsyn.

Med anledning av de brister i flygutrustning som pavisats har Forsvars-
makten upplysts om att det i remissutgavan till 2002 ars uniformsregle-
mente fortfarande finns bilder av en flygfoérare ikladd den férbjudna vita
flyghandsken M/55. Beslut om att byta ut dessa bilder har utlovats. Dess-
utom har SHK till utrustningsansvariga patalat att flygdrakterna M/96
HKP och M/98 TP saknar godtagbart flamskydd och darfor inte bor an-
vandas vid flygning. Forsvarsmakten beslutade den 22 februari 2002 att da
krav pa flygdrakt foreligger (OSF 10.2.5.1) far flygdrakterna 96 HKP och 98
TP inte anvandas.

Tekniskt underlag for malning av rotorbladspetsar pa HKP 10 har
vidarebefordrats fran Eurocopter till FMV:s materielansvarige for vidare
atgard.

4 UTLATANDE

Olyckan orsakades av att helikopterns huvudrotor kolliderade med en lod-
rat bergsformation, varefter helikoptern sonderdelades mot berget och
fattade eld. Darvid omkom samtliga ombordvarande.

Den direkta orsaken till kollisionen med berget har inte med sdkerhet
kunnat faststallas. Nagot tekniskt fel pa helikoptern har inte kunnat pa-
visas. Inga sjukdomstillstand torde ha medverkat till olyckan.

Utredningen har visat att det radde svara visuella forhallanden pa
platsen. Motljus fran gryningshimlen samt terrangens émsom ljusa sno-
strangar och 6msom morka bergsformationer kan ha paverkat besattning-
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ens férmaga till morkerseende och forsvarat avstandsbedémningen. Mot
denna bakgrund har valet av flygvag indirekt varit en orsak till det intraff-
ade.

Troétthet och brister i besattningssamarbetet genom en alltfor stor tilltro
till varandras yrkeskunnande kan ha varit bidragande orsaker till olyckan.
Unders6kningen har &ven visat pa resurs- omorganisations- och led-
ningsproblem inom Fdrsvarsmaktens helikopterorganisation som inte haft
direkt samband med olyckan men som typiskt sett innebar risker for flyg-

sékerheten.

5 REKOMMENDATIONER

5.1 Forsvarsmakten bor se till att utbildningar i sdval besattningssam-
arbete som for besattningschefer genomfors regelbundet.
(RM 2002:01R1)

5.2 Forsvarsmakten bor battre évervaka att den flygande personalen
genomgar foreskrivna lakarundersckningar.
(RM 2002:01R2)

5.3 Forsvarsmakten bor tydligare definiera tillatna utrustningsalternativ
och béttre dvervaka att ratt flygutrustning bérs vid flygning.
(RM2002:01R3)

5.4 Forsvarsmakten bor vidta adekvata atgarder for att séakerstalla flyg-
sékerheten inom SAR-verksamheten. Déri innefattas prioritering av
ett aktivt flygsadkerhetsarbete, fjallflygutbildning samt flygmedicinsk
utbildning for olika kategorier av flygande personal.

(RM 2002:01R4)

5.5 Forsvarsmakten bor se 6ver ELT-installationen i HKP 10.
(RM2002:01R5)

5.6 Forsvarsmakten bor dvervaga att forse HKP 10 med utrustning for
registrering av kommunikation (CVR)och flygdata (FDR) och beakta
fragan aven for andra helikoptrar inom Forsvarsmakten.
(RM2002:01R6)

5.7 Forsvarsmakten bor for att minska riskerna for felgrepp foreskriva
enhetlig montering av centrallas pa forarstolarna i HKP 10.
(RM2002:01R7)

5.8 Forsvarsmakten bor vidta atgarder for att underlatta saker identifie-
ring av var en besattningsstol monterats i HKP 10.
(RM2002:01R8)

5.9 Forsvarsmakten bor genomféra malning av huvudrotorspetsar enligt
det férslag som SHK mottagit av Eurocopter. Det bor &ven dvervagas
att mala bladspetsarna pa 6vriga helikoptersystem inom Forsvars-
makten.

(RM2002:01R9)



5.10 Forsvarsmakten bor se till att faststallda regler for flygtids- och

5.11

underhallsdokumentation foljs och att erforderliga resurser avsatts
for att inventera, uppratta, vidmakthalla och félja upp den tekniska
dokumentationen pa de flygande systemen sa att den nar upp till
vedertagen kvalitetsstandard.

(RM2002:01R10)

Forsvarsmakten bor dvervaga att infora sensorer for detektering av
foremal i nara anslutning till helikoptern.
(RM2002:01R11)
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