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Forkortningar och begreppsforklaringar

AP

ARCC

BOF

Callouts

Calm Sea

Coupler

DA
DIDAS

Autopilot - HKP10 AP mojliggor
attityd- och kurshéllning och/eller
dampning i tipp-, roll- och gir-
axlarna

Aeronautical rescue coordina-
tion Centre — flygriddningscen-
tral

Beslut om flygning — flygchef
eller divisionschef fattar beslut om
flygning. De aldggs darmed flygsa-
kerhetsansvaret for flygningen.
BOF omfattar klarldggande av be-
fals- och ansvarsforhéllanden for
flygverksamheten samt erforderliga
direktiv for flygningens genomfo-
rande. BOF kan delges muntligt el-
ler skriftligt och kan avse enstaka
flygforetag, ett eller flera flygpass
eller period med flera flygforetag

Obligatorisk anmaélan inom en be-
sittning nar vissa, for flygsdkerhe-
ten, visentliga virden t.ex. fart,
hojd, sjunkhastighet m.m. erhalls

Kanslighet pa Doppler som besétt-
ningen ska vilja vid laga vindstyr-
kor (<10 kt)

Styrenhet mellan navigeringsut-
rustning och AP som medger val av
foljande funktioner:

o airspeed - A/S

altitude - ALT

cruising height - CR.HT

fly up - FP

glide sloop - G/S

ground speed - G.SPD
heading - HDG

hover - HOV

hover height - H.HT
localiser - LOC

navigation - NAV
transition down - T. DWN
transition up - T.UP
vertical speed - V/S

OO0 O0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OOo

Driftstérningsanmélan

Driftdatasystem — system for
uppfoljning av tidsbundet under-
héll m.m. pé flygmateriel

DOPMEM Doppler memory — innebir att

EFIS

Dopplern gar i minnesfunktion

Electronic flight instrument
system - flygldgesinstrument vars
information presenteras pa TV-
skarm

ELT

FBS
FLYGI
FlygSak

FM
FMV
FRAD

FSI

GND

GPS

HKP10

HKV
Hov

hPa

IFR

INS

Emergency locator transmit-
ter — nodsiandare i flyg-
plan/helikopter som ska starta vid
haveri da bestimda kriterier ar

uppfyllda

Flygvapnets flygbefilsskola
Militiara Flyginspektionen

Forkortat begrepp for Flygsiker-
hetsavdelningen inom Forsvars-
maktens verksamhetssidkerhetsav-
delning i Hogkvarteret

Forsvarsmakten
Forsvarets Materielverk

Flygraddningsberedskap —
innebar att en helikopter med be-
sdttning ska kunna starta och pa-
borja eftersok vid en befarad have-
riplats inom 9o minuter efter larm.
For besattningen innebar det att de
ska starta inom 15 minuter och pa-
borja eftersok inom ett omréade
med radie 250 km frén helikop-
terns aktuella lage

Flygsikerhetsinspektor

Fot — Engelsk lingdenhet, 1 ft mot-
svarar ca 0,3 m

Ground - ett luftfartygs flyghojd
kan anges i forhallande till under-
liggande terrdang/vatten och anges i
meter eller fot

Global positioning system —
satellitnavigeringssystem

Helikopter 10 — Eurocopter
AS332”Super Puma”

Forsvarsmaktens Hogkvarter

Hovring — flygning med helikop-
ter i farter mellan o - 40 knop.
Hovring kan ske automatiskt med
styrautomat eller med manuell ma-
novrering

Hektopascal — tryckenhet for
bl.a. lufttryck

Instrument flight rules — regler
for instrumentflygning

Inertial navigation system —
troghetsnavigeringssystem



MilAIP

Military Aeronautical Infor-
mation Publication

Minneslista — Instruktion for besittning,

MRCC

MSL

OFFG

OSC

OSF

PFT

RHM

RML

SFI

SHK

SSR

SSRS

faststilld i SFI, for obligatoriska
kontroller och atgarder fore, under
och efter en flygning

Maritime rescue coordination
Centre — sjoraddningscentral

Mean Sea level — havsytans me-
delniva

Order for flygningens genom-
forande — flygnings genomf6ran-
de foregas av order som ges av fora-
re utsedd av flygsdkerhetsansvarig
chef.

I BOF angivna befogenheter och
begransningar ligger till grund for
OFFG

On scene coordinator — person
utsedd av raddningsledare vid
ARCC/MRCC att samordna radd-
ningsinsats inom ett faststallt om-
rade

Ordnings- och sikerhetsin-
struktioner for militar flyg-
verksamhet

Del av RML (RML-D-1)

Periodisk flygtrining
Radarhojdmitare

Regler for militar luftfart
RML ar Forsvarsmaktens foreskrif-
ter for den militara luftfarten

Speciell forarinstruktion for
aktuellt luftfartyg - HKP10

Statens haverikommission

Secondary Surveillance Radar
utrustning som rapporterar ett
luftfartygs identitet och flyghdjd

Svenska Sillskapet for Riadd-
ning av Skeppsbrutne — be-
namns oftast Sjordddningssallska-
pet

Standardatmosfar

Ar en konstruktion dir man utgatt
fran medelvarden for lufttryck och
temperatur. Lufttrycket vid havs-
ytans niva ar vid standardatmosfar
=1013,2 hPa och lufttemperatur
+15°C. Temperaturen avtar med
0,65°/100 m upp till en hojd av
11000 m

STD

TAF

7

Standard - ett luftfartygs flygh6jd
kan anges i forhéllande till den s.k.
standardatmosfaren och anges i
meter eller fot

Terminal aerodrome forecast
— viaderprognos for flygplats

TAF AMD TAF Amended — dndrad flyg-

T.DWN

TRAB

platsprognos

Transition down — férprogram-
merad procedur i Couplern som in-
nebar hgjd- och fartminskning till
hovring pa forvald hojd

Teknisk rapport/Arbets-
bestillning — dokument med
uppgift om tekniskt fel eller avvi-
kelser pa luftfartyg

UHU HKP10 Utbildningsanvisning for

WGS84

QFE

QNH

HKP10 besittning. Bendmns nu-
mera Utbildningsreglemente (UtbR
Hkp10)

Visual flight rules — regler for
visuell flygning

World Geodetic System —
kartreferenssystem (kartdatum). I
rapporten anvands format dmm

Lufttrycket reducerat till flygplat-
sens hojd 6ver havet eller till ba-
nans troskel

Lufttrycket reducerat till havsytans
medelniva (MSL)



Rapport RM 2007:02

M-11/03
Rapporten fiardigstélld 2007-01-25

Luftfartyg; typ, registrering
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Viderprognos enligt FM vd-
dercentral (VddC)

Antal ombord;
besdttning
passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget
Miljopauerkan

1.foraren:

Kon, dlder

Total militdr flygtid v
Militdir flygtid senaste 90
dagarna v
2.foraren/Besdttningschef:
Kon, dalder

Total militdr flygtid v
Militdr flygtid senaste 90
dagarna v

Operatoren:

Kon, dlder

Total militdar flygtid V¥
Militdr flygtid senaste 90
dagarna v
Fdrdmekanikern:

Kon, dlder

Total militdr flygtid v
Militar flygtid senaste 90
dagarna®

Vpl. ytbargaren:

Kon, dlder

Total militar flygtid
Fardmekanikereleven:
Kon, dlder

Total militdar flygtid v
Militdr flygtid senaste 90
dagarna v

Vpl. ytbdrgareleven:
Kon, dlder

Total militdr flygtid

HKP10 (Eurocopter AS 332M1) Nr: 409
(tillverkarens serienummer 2302)
Forsvarsmakten/

2.Helikopterbataljon, Save

2003-11-18, Kkl. 18:42 i morker
Anm.: D3 inget annat anges ar tidsangivelserna
svensk normaltid (UTC + 1 timme)

I havet 6ster om Roro, O ldn,

57°47,14'N 11°41,05'E (WGS84) 0 m over
havet

Militar ovningsflygning

Vind SSW ca 5 m/s, sikt 2—5 km, i regn,
molnbas 30—120 m, temp. + 9° C,

QNH 1003 hPa

7
o

6 omkomna och 1 lindrigt skadad
Totalhaveri

Ca 1200 kg flygfotogen och 40 I oljor har
lackt ut

Man, 49 ar
5180 timmar, varav 267 pa typen

51,3 timmar, varav 51,3 pa typen

Man, 50 ar
3308 timmar, varav 1826 pa typen

29,3 timmar, varav 29,3 pa typen

Man, 42 ar
2447 timmar, varav 270,9 pa typen

58,7 timmar, varav 47,7 pa typen

Man, 52 ar
1737 timmar, varav 996 pa typen

37,3 timmar, varav 37,3 pa typen

Man, 19 ar
Flygtid loggas inte for varnpliktiga

Man, 47 ar
2217 timmar, varav 6,1 pa typen

6,9 timmar, varav 5,5 pa typen

Man, 19 ar
Flygtid loggas inte for varnpliktiga

1 Enligt besittningskort daterat 2003-12-18
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Statens haverikommission (SHK) underrattades den 18 november 2003 om
att en olycka med en HKP10 med anropssignal Helge nittionio (H99) intraf-
fat i havet 0ster om Roro, O lan, samma dag kl. 18:42.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ordf6-
rande, Carl R. Hellstrom, operativ utredningschef, Tomas Krave, teknisk
utredningschef, Gerd Svensson, utredningschef Manniska-Teknik-
Organisation (MTO) och Urban Kjellberg, utredningschef raddningstjanst.

SHK har bitratts av Ola Martenson, teknisk expert, Magnus Persson bi-
tradande teknisk expert, Per Kallerhult, operativ expert, Ronnie Larsen,
bitradande operativ expert, Jan Linder, flygmedicinsk expert, Claes Dani-
elsson, sikerhetsmaterielexpert och Anders Ottoson, meteorologisk expert.

Undersokningen har f6ljts av Forsvarsmakten senast genom Lars Hall.

Sammanfattning

Under en sjoraddningsovning i Goteborgs skargard, i morker, med en
flygraddningshelikopter (HKP10) ur Forsvarsmakten (FM) havererade he-
likoptern och sex av de sju ombordvarande besdttningsméannen omkom.

Avsikten var att helikopterns besittning skulle 6va vinschning med bar
mot raddningskryssaren Mdrta Collin fran Sjoraddningssallskapet. Under
anflygningen mot Mdrta Collin observerade fartygets besédttning hur heli-
koptern (Helge 99) havererade i havet 6ster om Roro. Fartygets besdttning
styrde omedelbart mot nedslagsplatsen och kunde undsiatta den 6verlevan-
de varnpliktige ytbargaren innan helikoptervraket sjonk under havsytan.

Mairta Collins besittning larmade Sjoraddningscentralen — MRCC och
rapporterade om haveriet. Under kvillen och natten genomfordes ett om-
fattande eftersok efter de 6vriga i helikopterbesattningen. Inom en timme
efter olyckan hade fyra omkomna besattningsméin aterfunnits och bargats.
Under eftersoket deltog ett tiotal civila och militara fartyg.

Dagen efter olyckan aterfanns helikoptervraket pa tva platser pa havs-
bottnen med ca 500 m mellanrum. Vid fyndplatsen for helikopterns fram-
kropp aterfanns de tva saknade besattningsmiannen som bargades.

Trots noggranna undersokningar har inga tekniska fel, yttre storningar,
medicinska orsaker eller andra forklaringar till olyckan kunnat pavisas.

Den flygning som genomfordes omfattade inte nigra extrema moment.
Besattningen var kompetent och erfaren. Vittnesuppgifterna ar knapphan-
diga och ger inga avgorande upplysningar for att faststilla olycksorsaken.
De tekniska registreringarna fran flygningen ar begriansade. Helikoptern
saknade FDR och CVR. Kommunikation med flygledningen forekom endast
vid ett tillfalle under utflygningen och innehaller ingen information som
kan forklara haveriet. Radarregistreringen av helikopterns flygning visar en
normal utflygning. Strax fore haveriet 1ag helikoptern under radarns synfalt
varfor det inte har varit mojligt att faststélla helikopterns flygbana omedel-
bart fore nedslaget i vattnet. Sammantaget innebar detta att handelsefor-
loppet under den sista “kritiska delen” av flygforloppet inte har kunnat
kartlaggas.

Olycksorsaken har inte kunnat faststillas.

En samlad bedomning tyder pa att besdttningen inte har erhallit en kor-
rekt uppfattning av flyglaget under start fran hovring pa lag h6jd. Utred-
ningen visar att det saknades flera sakerhetsbarriarer for att forhindra en
olycka. Viktiga sddana barridrer var markkollisionsvarningssystem, samlad
riskbedomning av helikoptertypens granssnitt Manniska - System, fast-
stillda flygoperativa procedurer och callouts samt riskbedomning av orga-
nisationsforandringar med beslut om atgarder och utvardering av deras
effekter. Vidare har FLYGI:s tillsyn inte varit tillracklig.
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Rekommendationer

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e  Vidta atgiarder som sakerstéller EFIS funktionen och minimerar risken
for utslackning under flygning (RM 2007:02 R1).

e  Anskaffa markkollisionsvarningssystem for helikoptrar
(RM 2007:02 R2).

e Infora akustisk varning vid urkoppling av AP/couplerns samtliga mo-
der (RM 2007:02 R3).

e  Modifiera sokstralkastarna sa att tiden fran tillslag till maximal ljus-
styrka minimeras (RM 2007:02 R4).

e  Modifiera radarh6jdmatarnas ON/OFF funktion s att felgrepp vid
manovrering av DH inte kan ske (RM 2007:02 R5).

e  Faststilla och beskriva nodatgirder vid intraffad motorpumpning i SFI
HKP10 samt uppdatera underlaget for vikt- och balansberdkningarna
(RM 2007:02 R6).

e Vid kommande modifieringspaket av HKP10 beakta besittningars er-
farenheter samt ergonomiska krav (RM 2007:02 R7).

e  Vid nyanskaffning stélla krav pa att helikoptrars granssnitt uppfyller
ergonomiska krav samt gora en dokumenterad verifiering och valide-
ring av granssnittet Manniska - System (RM 2007:02 R8).

e  Utoka, genomfora och dokumentera nuvarande utbildning och traning
avseende SA (situationsmedvetenhet) och SD (sinnesvillor).
(RM 2007:02 R9).

o  Faststilla detaljerade mélsittningar for helikopterforbandens
SAR/FRAD verksamhet. (RM 2007:02 R10).

e Infora faststéllda flygoperativa procedurer med s.k. callouts och check-
listor (RM 2007:02 R11).

e Revidera flygtidstilldelningen och 6vningsinnehéll for att uppna fast-
stillda mélsattningar for besattningar ingdende i SAR/FRAD verk-
samhet (RM 2007:02 R12).

e Infora dokumenterade procedurer for en systematisk genomgang av
forutsiattningarna infor en verksamhetsforandring med beslut om
riskminimerande atgiarder och utvirdering av atgiardernas effekter
(RM 2007:02 R13).

e Tillse att organisation och resurser mojliggor for flottiljchef och flyg-
chef att kontrollera flygverksamheten och stodja divisionschefer och
flygande besattningar regelbundet och med hog kvalitet
(RM 2007:02 R14).

e Infora skalplagg for flygande personal som underlattar upptackt i vat-
ten och pé land under moérker (RM 2007:02 R15).
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Vidta atgirder sa att personlig nédutrustning, enligt OSF, kan medfo-
ras av ytbargare kladd i torrdrakt (RM 2007:02 16).

Faststilla kassationsalder for personlig flygsikerhetsmateriel
(RM 2007:02 R17).

Sakerstilla att fastsattning av sjukvardsutrustningen i kabinen fyller
stillda krav (RM 2007:02 R18).

SHK:s rapport RM 2007:01 angédende ett tillbud med ett transportflygplan
den 11 december 2003 innehéller bland annat f6ljande rekommendationer
vilka limnas aven i denna utredning;:

Verka for att tillsynen 6ver den militara luftfarten far en sadan organi-
satorisk placering och sddana resurser att en oberoende effektiv tillsyn
kan utévas (RM 2007:01 R1).

Snarast utveckla RML enligt ambitionerna i U-RML
(RM 2007:01 R3).

Snarast implementera den utvecklade RML inom samtliga delar av den
militara luftfarten (RM 2007:01 R4).

Tidigare givna rekommendationer till Forsvarsmakten:

Infora bestammelser for hur 6vningstabléer for flygande personal ska
foras och dokumenteras (RM 2005:03 R5).

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

Infora rutin sa att riddningshelikopter med mgjlighet till vinschning
sakerstalls vid ett haveriomrade dar behov av sddan resurs inte kan
uteslutas (RM 2007:02 R19).

Infora rutin for uppfoljning av insatta enheters utforda arbete under
en raddningsinsats som underlag for fortsatt planering och ledning av
pagaende insats (RM 2007:02 R20).

Utveckla rutinerna for avslutande av insatser for flygraddningstjanst
(RM 2007:02 R21).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Under en 6vning avseende sjoraddning med raddningshelikoptern Hgg
(HKP10) planerades, som en del i utbildningen av tva varnpliktiga ytbarga-
re, vinschning med bar mot raddningskryssaren Mdrta Collin. Vinschning-
en skulle goras under fartygets gang i morker. De tva planerade flygningar-
na var de forsta 6vningarna av detta slag for ytbargarna efter genomford
grundutbildning. Flygningarna skulle genomféras med fem ordinarie be-
sdttningsmén samt en firdmekanikerelev och en varnpliktig ytbargarelev
ombord.

Ordinarie besittning pa HKP10 utgors av fem personer och bestar av
1.forare, 2.forare (en av forarna ar besattningschef/befalhavare), operator,
fardmekaniker och ytbargare (vid tiden for olyckan en vérnpliktig).

Under 6vningsflygningarna skulle &ven FRAD uppratthallas.
Flygningen, som foregick olycksflygningen, startade kl. 17:25 fran Save och
anflygning skedde mot Mdrta Collin som lag i farvattnen oster om Roro.
Under forberedelserna infor vinschningen och framtagning av baren upp-
levde fairdmekanikern en storning i helikoptern som “vinglade till” varfor
han frdgade forarna om orsaken. 1.foraren/besittningschefen svarade %jag
kom Gt en knapp”.

Fran inspelad radarregistrering har konstaterats att helikopterns SSR-
svar kl. 17:33 angav en hgjdminskning fran ca 200 m STD* till ca 90 m STD
for att sedan ater stiga till ca 200 m STD. Besittningen genomforde, enligt
radarregistreringen, en inflygning mot Mdrta Collin som avbréts och pa-
drag genomfordes. Darefter genomforde besattningen en ny procedur med
inflygning mot Mdrta Collin samt 6verenskommen vinschovning. Efter
genomford vinschovning meddelade helikopterbesattningen Mdrta Collin
att de onskade aterkomma for ytterligare en vinschovning efter genomfort
besattningsbyte.

Besattningen pa Mdrta Collin samtyckte till ytterligare en liknande 6v-
ning och gick tillbaka till utgangslaget och vantade pa helikopterns ater-
komst i farvattnen nordost om Roro.

Helikoptern landade pa Save kl. 18:11 for besdttningsbyte och tankning.
Besittningschefen framforde 6nskemal att genomfora tankningen och be-
sattningsbytet med motorerna igang, men eftersom raddningsfordon sak-
nades vid uppstillningsplatsen kuperades motorerna efter papekande fran
fairdmekanikern.

Efter motorkupé genomforde fairdmekanikern, med hjalp av ytbargaren,
tankning och klargoring av helikoptern och lamnade darefter 6ver helikop-
tern klar for flygning kl. 18:20 till den avlosande fardmekanikern.

De bada forarna bytte inbordes plats i helikopterns cockpit sa att besatt-
ningschefen tog plats i den vénstra forarstolen for att agera som 2.forare
och den andre foraren, i egenskap av 1.forare, tog plats i hoger forarstol i
cockpit. Befattningen som besattningschef byttes dock inte.

Fardmekanikern byttes ut medan firdmekanikereleven deltog i bada
flygningarna for att studera arbetet ombord. Aven operatoren deltog i bada
flygningarna.

Ytbargareleven som deltog i den forsta flygningen ersattes av en annan
varnpliktig ytbargarelev. Ytbargaren deltog i bada flygningarna och tjanst-
gjorde som instruktor for de yngre ytbargareleverna.

Helikoptern startade ater fran Save kl. 18:32 med fem ordinarie besétt-
ningsman samt firdmekanikereleven och ytbargareleven, totalt sju man
ombord. 1.féraren och 2.féraren/beséittningschefen satt pa ordinarie platser

1) Med hénsyn till rdidande lufttryck QNH 1003 hPa ska SSR-rapporterade flyghGjder mins-
kas med ca 80 m for att ange hojd i forhallande till havsytans medelniva (MSL)
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i cockpit och operatoren, fairdmekanikern och ytbargareleven satt pa be-
sattningssitena i kabinen. Firdmekanikereleven och ytbargaren satt pa
truppsatena till hoger i bakre delen av kabinen.

Direkt efter starten fran Sive anropade operatoren ARCC pa VHF-kanal
67 kl. 18:33:52 och meddelade "Helge 99 startat Sdve... 6ster om Roro, 45
minuter cirka’.

Flygledaren i Sive-tornet anropade helikoptern kl. 18:37:20 och fragade:
“Helge 99... ditt ldge nu”. 2.féraren svarade ’ja... ldge Kalven 200 fot” var-
efter flygledaren fragade “har du pa transpondern” och 2.féraren svarade
“kommer... 5033”.

Dérefter har ingen radiokommunikation med helikoptern forekommit.
Om helikoptern darefter har sant ndgot meddelande sa har detta skett pa en
frekvens dar kommunikationen inte registreras.

Den sista radarregistreringen av helikoptern intraffade kl. 18:40:51 och
SSR-svaret anger hojden till ca 120 m STD, dvs. ca 40 m MSL.

Besattningen pa Mdrta Collin, som lag 6ster om Roro6 i vantan pa heli-
kopterns aterkomst, har angett att de observerat ett diffust ljussken pa him-
len framfor fartyget. Ljusskenet forflyttade sig mot babord (vanster). Farty-
gets kurs var da ca 200° varfor ljusskenet forflyttades fran vaster mot Oster.
Radarregistreringen visar helikopterns forflyttning fran ett vastligt lage till
ett Ostligare. Besattningen pa Mdrta Collin sdg nagot senare, genom farty-
gets ena vindruta i styrhytten, sedan det diffusa ljuset forsvunnit, ett vitt
ljus under brant vinkel fran vanster mot héger ner mot vattenytan. Sedan
detta ljus slocknat hordes en dov knall. Samtidigt upptécktes ett radareko,
pa fartygsradarn, ca 400 m framfor fartyget. Besattningen styrde mot ra-
darekot med tinda sokarljus och upptéackte pa ca 100 m avstand ytbargaren
i vattnet i narheten av en storre vrakdel.

Besattningen anropade, under forflyttningen fram mot ytbargaren,
MRCC "Sweden Rescue” pa VHF-kanal 16 kl. 18:44:18 och uppmanades da
av MRCC att skifta till VHF-kanal 67.

Kl. 18:45:08 anropade Marta Collin ater MRCC pa kanal 677 och anmaélde
“Ja... vi ligger har i position Lilla Barlind och helikoptern Helge 99 har
stortat i vattnet hdr”. Mdrta Collin undsatte strax darefter den 6verlevande
ytbargaren som senare forflyttades over till Polisbat 7050 for transport till
ambulans pa fastlandet.

Under kvillen och natten genomférdes ett omfattande eftersok efter he-
likopterns 6vriga besiattning med enheter ur SSRS, Kustbevakningen, Poli-
sen, civila fiskefartyg och Forsvarsmakten. Inom en timme efter haveriet
hade, utover den overlevande ytbargaren, 1.foraren, 2.foraren, firdmekani-
kereleven och ytbargareleven aterfunnits omkomna och bargats. Dagen
efter haveriet aterfanns och bargades operatoren och fairdmekanikern i an-
slutning till helikoptervraket pa havsbottnen.

Olyckan intraffade ca kl. 18:42 i morker i position 57°47,14N 11°41,05E
(WGS84) 0 m 6ver havet.
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Fig. 1: Olycksplatsen, rott kryss, ligger ca 18 km nordvdst om Goteborg.

1.1.1  Vittnen

Det finns fyra vittnen som lamnat uppgifter om vad de iakttagit eller hort i
samband med haveriet. Ytbargaren som ingick i helikopterbesittningen, de
béda besattningsméannen pa Mdrta Collin samt ett vittne som befann sig pa
norra delen av Fjallsholmen, en 0 ca 4 km norr om Lilla Barlind. Han har
inte sett helikoptern men hort helikopterljud. Vittnet bendmnes darfor fort-
sattningsvis “oronvittnet”.

Ytbdrgaren
Ytbargaren har intervjuats vid tre tillfallen. Den forsta intervjun dgde rum

dagen efter olyckan, pa sjukhuset, och den andra en vecka efter. Den tredje
intervjun genomfordes ca fyra ménader efter olyckan.
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Intervju pd sjukhuset dagen efter olyckan
I intervjun dagen efter olyckan uppgav ytbargaren nedanstaende betréffan-
de det andra kvillspasset.

Han hade torrdrakt och flyghjalm pa sig och var inte fastspand i nagot
sate. Vadret hade blivit simre. Det var dimma och molnbasen var lagre. Det
var svart att fa vattenkontakt. Han horde en av forarna saga att vi har fatt
en pumpning i motorn. Han kiande att det skakade och smaéllde, det var som
en luftgrop och fairdmekanikern fragade vad som hande och den andre fora-
ren svarade en vanlig pumpning, vi maste dndra kurs. Han horde ocksa
nagon siga att vi gar nagot at vinster. Strax innan han horde samtalet om
pumpning uppfattade han att man flog parallellt med Mdrta Collin. Han
var nastan siker pa att helikoptern rorde sig framét och att Mdrta Collin
var till h6ger om helikoptern. Han hade fatt for sig att det var ganska nira
vinschning. Dorren var dock inte 6ppnad. Sedan hade han en minneslucka
till dess han lag i vattnet. Han trodde att han kommit ut ur helikoptern vid
smillen "darnere”. Vidare trodde han att det som hiant hade nagot med
pumpningen att gora. Han horde inga skrik.

Han kom ihag att autopiloten “kopplade ur”, men var inte siaker pa vilket
av passen som det intraffade eller om det intraffade vid bada passen.

P& fragan om stralkastarna var tinda uppgav han att han visste att de var
tdnda nar de startade, men sedan vet han inte.

Han hade hort att en branslepump var ur funktion. Dessutom fungerade
inte det automatiska nivasystemet, varfor man var tvungen att manuellt
Ooppna och tvangsstyra bransleventilen under tankningen.

De tva andra intervjuerna
Vid de pafoljande intervjuerna kompletterade han sina uppgifter pa nedan-
stdende sitt.

Vid tillfallet da han uppfattade att autopiloten kopplade ur, satt han och
tittade pa hojdmataren vid operatorens panel, varfor han kom ihag att heli-
koptern som lagst var nere pa 30 fot. Han horde i den interna radiokom-
munikationsutrustningen hur forarna raknade ner héjden 100, 80, 70, 60,
50, 40, 30 och att helikoptern borjade stiga igen fran 30 fot till 200, 250-
300 fot. Han tyckte sig minnas att firdmekanikern pa det andra passet fra-
gade vad som hinde och att han fick svaret att autopiloten kopplade fran.
Han var dock fortfarande osidker pa om det intraffade vid forsta eller andra
passet. Han beskrev sin upplevelse som att det gick snabbt ned och upp
igen, som en berg- och dalbana.

Betraffande det andra kvéllspasset uppgav han féljande. Han satt langt
bak i helikoptern. Han kom inte ihdg nar truppsétet vid dorren filldes upp
eller om det var uppfillt redan vid andra passets borjan. Han trodde att det
pa satet langst bak funnits den bag som brukar vara dar och att han darfor
suttit pa satet nast langst bak i helikoptern. Han sag Mdrta Collin snett
framfor mot hoger nar helikoptern lag ca 100 m bakom. Man flog parallellt
med baten kanske 10 sekunder pa samma hojd nar han horde att de sade att
det 4r en pumpning och att man skulle byta kurs. Sedan ar det svart.

Han hade ocksa en minnesbild som han hade svart att placera, dar han
ladg pa en del, en vrakdel av helikoptern, pa durken inne i kabinen. Efter det
minns ytbargaren inget mer, forran han 1ag i vattnet bland vrakdelar. Han
minns att han sig strélkastare fran en bat och en batshake som stricktes
mot honom och en friga om han kunde halla i den. Sedan minns han inte
hur han blev upptagen. Ytbargaren hade efter raiddningen ombord pa Mdr-
ta Collin uppgett att de varit sju mans besattning ombord pa helikoptern.

FEdrdmekanikern under forsta kvdllspasset

Fardmekanikern, som ingick i besiattningen under det forsta passet, har
uppgett att han inte varit med om eller hort forarna tala om nagon pump-
ning under det forsta kvillspasset.
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Ytbdrgareleven under forsta kvdllspasset

Ytbargareleven, som ingick i besattningen under det forsta passet, har inget
minne av att han varit med om eller hort forarna tala om ndgon pumpning
under det forsta kvallspasset.

Besdttningen pd Mdrta Collin

Marta Collins bada besattningsman, skeppare och basteman?, har intervju-
ats vid ett flertal tillfillen. En av intervjuerna genomfordes ombord pa Mér-
ta Collin vid olycksplatsen. Besittningen har lamnat foljande vittnesmal om
hindelsen:

Nir den forsta vinschningen avslutats begiarde helikopterbesattningen
att fa aterkomma och genomfora ytterligare en vinschning efter besatt-
ningsbyte. Mdrta Collins besittning svarade att de skulle ligga kvar i omra-
det och invinta helikopterns aterkomst for ytterligare en vinschning. De
gick tillbaka till utgangslaget. De lade ut en vistlig kurs pa navigeringsut-
rustningen sa att de hade nagot att sikta pa, eftersom helikopterbesattning-
en hade sagt att de ville ha lite vastligare kurs.

Besiattningen pa Mdrta Collin tyckte att det tog langre tid an det brukar,
varfor de gjorde ett litet varv runt Lilla Barlind. Darefter lade de baten un-
gefar mitt i farleden vister om Barlind. De satt inne i hytten med stangd
dorr och viantade. Besidttningen pa Hgg hade inte kontaktat Mdrta Collin.
Skepparen kallade pa helikoptern for att meddela att baten l4g pa plats,
eftersom han ocksa stillt sig frdgan om forarna kanske hade menat att de
skulle ga at vister. Han fick emellertid inget svar fran helikoptern, nar han
kallade pa den.

Besattningen upplevde att det var kolsvart ute och regn. De sig nitt och
jamt det roda ljuset fran telemasten pa Roro. Medan de 1ag och viantade
blev det disigt. Det var sydlig vind och sjon var “nastan platt”. De har upp-
gett att det var ca en och en halv knops strom med ca 300° riktning.

Baten lag pa plats och skepparen forsokte héalla den i lage. Bastemannen
sade att han sag helikopterns ljus uppe i ett moln. Det blev ljust pa himlen
av dess ljus. Ljuset kom emot dem ur ett moln, lyste nedat och gick fran
hoger mot vanster framfor baten. Han forvantade sig att helikopterforaren
strax skulle kontakta dem och be dem sitta kurs. Han sdg inte langre heli-
koptern och borjade nastan undra vart den tagit vigen, d& han sag ett ljus,
en lampa, med vitt sken som med hog fart gick ned fran vanster mot hoger i
brant vinkel. Han vande sig till skepparen och sade att helikoptern stortade.
Det hordes en dov knall. P4 radarskidrmen kom ett eko ca 400 m framfor
béten. Enligt hans bedomning sammanf6ll ekot med den punkt dir han sett
ljuset ga ner i vattnet. Pa radion, VHF, hordes ingenting vare sig pa kanal 6
eller 16. Nar knallen hordes, ropade Mdrta Collins besattning pa helikop-
tern via radion, men fick inget svar. Baten kordes mot radarekot med sokar-
ljusen tinda. Pa vag fram mot den plats dar helikoptern stortat, larmade de
sjoraddningscentralen. I batens sokarljus sag de en mangd vrakdelar, flyg-
bransle och den signalgrona driakten pa ytbargaren som stod eller satt inne
bland vad de uppfattade som stumpar av rotorblad. Bastemannen tog fram
en batshake och sade till ytbargaren att hélla fast vid den. Nar ytbargaren
fatt tag i batshaken, sjonk den del av helikoptern som hade synts. Baste-
mannen drog ytbargaren mot batens akter och fick hjalp av skepparen att ta
upp honom pa baten. Ytbargaren kunde sa smaningom meddela att de varit
sju man ombord pa helikoptern.

Oronvittnet
En tid efter haveriet kontaktades ett vittne som enligt massmedia hort heli-
koptern flyga soder om Fjallsholmen den aktuella kvallen.

2 Basteman — 2.e man ombord p& SSRS Madrta Collin
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Vittnet hade, vid tidpunkten for haveriet, befunnit sig utomhus under ca
10-15 minuter pa norra delen av Fjillsholmen och da hort en helikopter
flyga i omréadet soder om Fjéllsholmen. Han hade hort en dov sméll sedan
en ljudforandring och ett kraschljud. Det blev darefter alldeles tyst, varfor
han forstod att nagot intraffat med helikoptern. Han kunde fran sin plats
inte se nagot eftersom det under den aktuella kvillen var mycket dalig sikt i
omradet, bland det morkaste han upplevt.

Fore smillen och kraschljudet uppfattade han helikopterns ljud som
normalt. Han tror att helikoptern hovrat, eller flugit med lag fart, eftersom
ljudet forefoll komma fran samma riktning hela tiden och inte tycktes dndra
sig i styrka. Han har fran sin yrkesverksamhet som matros ombord pé farjor
sjalv samovat med helikoptrar tidigare. Det han upplevde som onormalt
ljud var den small och det kraschljud han horde omedelbart fore det att
ljudet fran helikoptern helt upphorde.

Vittnet lamnade Fjillsholmen lite senare och horde nyheten om olyckan
i bilradion under hemfarden.

Personskador

1.foraren

Den rattsmedicinska utredningen kan sammanfattas med att foraren avlidit
pga. att kroppen i samband med haveriet utsatts for kraftigt vald mot bl.a.
cirkulationsorgan och hjiarna. Foraren hade dessutom skador pa hander och
fotter samt mjukdelsskador i ansiktet. I 6vrigt finns inga anméarkningar fran
den rattsmedicinska utredningen.

2.foraren/Besdttningschefen

Den rattsmedicinska utredningen kan sammanfattas med att foraren avlidit
pga. att kroppen i samband med haveriet utsatts for kraftigt vald mot cirku-
lationsorgan och hjarna. Foraren hade dessutom mjukdelsskador i ansiktet.
I 6vrigt finns inga anmérkningar fran den rattsmedicinska utredningen.

Operatoren
Den rattsmedicinska utredningen kan sammanfattas med att operatoren

avlidit pga. att kroppen i samband med haveriet utsatts for kraftigt vald.
Operatoren hade bl.a. skador pa cirkulationsorgan och hjirna. I 6vrigt finns
inga anmarkningar fran den rattsmedicinska utredningen.

FEdrdmekanikern

Den rattsmedicinska utredningen kan sammanfattas med att firdmekani-
kern avlidit pga. att kroppen i samband med haveriet utsatts for kraftigt
vald mot skalle och hjarna. I 6vrigt finns inga anmérkningar fran den
rattsmedicinska utredningen.

Ytbdrgaren
Ytbargaren overlevde och undkom olyckan med endast en mindre kak-

fraktur, en mindre skada pa hoger underben, lindriga kotfrakturer samt en
minnesforlust under en viss del av handelseforloppet.

FEdrdmekanikereleven

Den rattsmedicinska utredningen kan sammanfattas med att firdmekani-
kereleven avlidit pga. att kroppen i samband med haveriet utsatts for kraf-
tigt vald. Han hade bl.a. hjarn-, lever- och mjiltskador. I 6vrigt finns inga
anmarkningar fran den rattsmedicinska utredningen.
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Ytbdargareleven

Den rattsmedicinska utredningen kan sammanfattas med att ytbargarele-
ven avlidit pga. att kroppen i samband med haveriet utsatts for kraftigt
vald. Han hade bl.a. skador pa hjarna och multipla skelettskador. I ovrigt
finns inga anmarkningar fran den rattsmedicinska utredningen.

Skador pa luftfartyget
Skrov

Skrovskadorna dr mycket omfattande. Skrovet har sonderdelats i tva storre
delar med framkropp, motorer, huvudrotorviaxel (MGB) och huvudrotor
aterfunna vid den ena bargningsplatsen (#1) samt bakkropp med mellan-
vaxel (IGB), stjartrotorvixel (TGB) och stjartrotor aterfunna vid den andra
bargningsplatsen (#2). Mellan de bada bargningspositionerna pa havsbott-
nen var det ca 500 m. Se fig. 27.

De delar av helikoptern och dess utrustning som dnnu inte aterfunnits ar
bland annat luftintagsskyddet for vanster motor, vinschbar och delar av
vanster kabindorr.

Plattform for motorer/huvudrotorvaxel
aterfanns relativt sammanhallen pa
bargningsplats 1.

\\\\\
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Framf6r denna linje ar helikoptern sénderdelad.
Skrovet bakom linjen sitter ihop (ej stjartbom och framkropp)
och bargades vid plats 2.

Fig. 2: Helikopterns huvudsakliga sonderdelning i de tvd storre delarna.

Sonderdelningen av framkroppen har varit omfattande. Taket som utgor
plattform for motorer och rotorviaxel samt instrumentpanelen och hoger
skjutdorr utgor de storre, mer sammanhangande delarna. Motorrumsluck-
orna for vanster och héger motor satt kvar och var lasta. Resterande delar
av framkroppen kunde plockas upp av dykare inom en radie pa ca 20 m
fran bargningsplats 1. Se fig. 23.

Bakkroppen dterfanns pa botten upp och ner. Stjartbommen var vriden
180° framat s att stjartrotorn befann sig i hojd med bakdelen pé vénster
nodflottor. Bommen var ocksa vriden 180° runt sin egen axel. Bommen
héngde endast kvar i bakkroppen med hjilp av en liten del av skalplaten,
kablage, hydraulror och omstillningslina for stjartrotorn.
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Fig. 3: Helikoptern sedd framifran. Till vinster ligger motorer, MGB med
huvudrotornav och ldngst fram kdpan med luftintagsskydd for hoger motor.
Till hoger ligger framkropp och bakkropp.

Fig. 4: Den skjutbara vdxelluckan "sliding cowling”, tdcker omrddet bakom
huvudrotorvdxeln. Luckan sonderdelades under haveriforloppet.

Rotorsystem

Helikopterns fyra huvudrotorblad och fem stjartrotorblad dterfanns i re-
spektive rotorhuvud nar helikoptern bargades.

Huvudrotorbladen var kraftigt sonderdelade men &terfanns huvudsakli-
gen i sin fulla langd. Samtliga blad saknade bladspetsar och tva blad (rott &
svart) saknade balansvikter. Ndgra framkantplatar till rott och svart blad
saknades och ar inte aterfunna.
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Ett stjartrotorblad (svart) var avbrutet pé ca halva langden.

Fig. 6: Helikopterns fem stjdrtrotorblad.

Motorer

Bada motorerna aterfanns i sina infastningar med hoger motor forskjuten
ca 12 cm framét. Bdida motorernas kompressorblad i 1.kompressorsteget
uppvisar symmetriska skador diametralt. BAda motorerna uppvisar tange-
ringsskador savil i kompressorerna som i turbinerna.
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Fig. 7: Helikopterns motorer sedda framifrédn (h6ger motor, #2, till vinster
pa bilden).

Ovrigt

Stora mangder vrakrester aterfanns flytande runt haveriplatsen. Flera vrak-
rester, upphittade av allmidnheten, har efterhand inlamnats till SHK och
Forsvarsmakten.

Miljopaverkan

De bargade och omhindertagna helikopterdelarna utgor ca 95 % av heli-
kopterns tomvikt. Vid haveriplatsen har ca 1200 kg Flygfotogen 75 och 40
liter oljor (Kuggolja 258, Tryckolja 023 och Flygmotorolja 860) lackt ut.

Besattningen

1.foraren
1.foraren, yrkesofficer, tjanstgjorde vid 2.helikopterbataljonen (2.hkpbat)

som helikopterforare och stallforetradande chef for Flygkompaniet/Save.
Han hade borjat sin flygtjanstgoring inom Marinen och tjanstgjort som he-
likopterforare pA HKP2, HKP5 och HKP6. Senare blev han besattningschef
inom HKP4 systemet med bade sjooperativ och FRAD-tjinst. Han hade
aven tjanstgjort som flyglarare.

Han hade genomfort befalhavarkurs transportflyg ar 1992 och divisions-
ledningskurs ar 1999 och var planerad att genomféra besattningschefskurs
helikopter med borjan veckan efter haveriet.

Han hade under tiden 2002-04—2003-04 omskolats till HKP10 syste-
met, en utbildning som forkortades ndgot med hansyn till hans tidigare
langa erfarenhet fran HKP4.

Foraren var enligt flottiljorder (FIjO Nr 57-65, 2003-03-20) godkand att,
som flygforare, inga i beredskapsbesattning HKP10 fran och med
2003-04-01.

Han hade varit kommenderad till flygtjanst som forare pa Fpl61, Fpls4,
HKP2, HKP4, HKP5, HKP6 och HKP1o0.
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Militar flygtid (timmar)

senaste 90 dagar Totalt
Alla typer 51,3 5180,9
Denna typ 51,3 267,1

Under 2003 hade foraren flugit 81 timmar som 1.férare och 78 timmar
som 2. férare, varav morkerflygning 11 timmar som 1.férare och 11 timmar
som 2. forare, totalt 22 timmar morkerflygning. Av den totala morkerflygti-
den hade 8,2 timmar genomforts under hésten 2003.

Fredag till och med sondag fore olyckan var han ledig och tillbringade
ledigheten med familjen. Dagen fore olyckan arbetade han fran kl. 07:30 till
16:00. Han flog fran Save till Satenas for besattningsbyte och darefter till-
baka till Save. Pa kvillen gick han till sings vid vanlig tid och sov i ca atta
timmar.

Olycksdagen borjade foraren arbetet kl. 07:30 och hade tjanstgjort i ca 11
timmar inklusive raster da olyckan intraffade. Pa formiddagen deltog han i
datorutbildning. Efter vaderbriefing vid lunchtid genomforde han kl. 14:40-
15:20 instrumentflygning 6ver hav med nedgéng mot fyrar och en simule-
rad bat samt 6vade vinschning 6ver Save flygplats. I den flygningen deltog
aven 2.foraren/besittningschefen. Ny viaderbriefing genomfordes darefter
Kkl. 15:45 infor de tva kvillspassen. .

Foraren hade under 2003 arbetat 67 timmars 6vertid. Overtiden 1ag inte
i anslutning till 6vningsveckan.

2.foraren/Besdttningschefen

2.foraren, yrkesofficer, tjanstgjorde vid 2.hkpbat som helikopterforare och
stéllforetradande chef vid SAR-kompaniet/Satenas. Vid haveriet tjanstgjor-
de foraren som besattningschef i helikoptern och agerade som 2.forare i
vanster forarstol.

Foraren hade borjat sin flygtjanstgoring inom Flygvapnet och tjanstgjort
som forare pa Viggen- systemet (AJ37) under tiden 1977 - 1991. Han hade
omskolats till helikopterforare 1991. Inflygning pd HKP10 gjordes 1991-
1992. Direfter tjanstgjorde han inom FRAD-tjansten som helikopterforare.
Han genomférde kontrollflygkurs HKP10 och befdlhavarekurs helikopter
1994, divisionsledningskurs 1998, simulatorinstruktorsutbildning, flygsa-
kerhetsofficerskurs 2002 och besattningschefskurs 2003. Han hade varit
kommenderad till flygtjanst som forare pa Fpl6o, Fpl37, HKP5 och HKP1o0.

Militar flygtid (timmar)

senaste 90 dagar Totalt
Alla typer 29,3 3 308,9
Denna typ 20,3 1826,9

Under 2003 hade foéraren flugit 65 timmar som 1.férare och 56 timmar
som 2.forare, varav morkerflygning 8 timmar som 1.forare och 4 timmar
som 2.forare, totalt 12 timmars morkerflygning. Av den totala morkerflygti-
den hade 4,7 timmar genomforts under hosten 2003.

Under perioden 2002-01-01—2003-06-30 tjanstgjorde foraren vid Heli-
kopterstridsskolan i Linkoping i en stabsbefattning med flygtjanst. Under
perioden 2001-05-15—2002-04-29 hade han hinder for flygtjanst av medi-
cinska skil och under perioden 2002-04-30—2003-08-24 hade han dis-
pens for flygtjanst i dubbelkommando. Med flygtjéanst i en helikopter som
opereras med 2-pilotsystem innebar restriktionen inget hinder for flyg-
tjanst. Om foraren daremot skulle ha flugit en 1-pilot helikopter eller annat
flygplan hade han tvingats ha en sdkerhetsforare med sig. Fran 2003-08-25
hade han flygtjanst utan begransningar.
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Fredag till och med sondag fore olyckan var han ledig och tillbringade
ledigheten med familjen. Dagen fore olyckan arbetade han fran kl. 07:30 till
16:00. Han borjade arbetet i Satenés och flog till Save.

Olycksdagen borjade foraren arbetet kl. 07:30 och hade tjanstgjort i ca 11
timmar inklusive raster da olyckan intraffade.

Efter vaderbriefing vid lunchtid genomforde han kl. 14:40-15:20 instru-
mentflygning 6ver hav med nedging mot fyrar och simulerad bat samt 6va-
de vinschning 6ver Save flygplats. Den flygningen genomfordes tillsam-
mans med 1.foraren. Ny viderbriefing genomfordes kl. 15:45 infor de tva
kvillspassen. .

Foraren hade under 2003 arbetat 28,5 timmars 6vertid. Overtiden lag
inte i anslutning till 6vningsveckan.

Operatoren
Operatoren, yrkesofficer, hade borjat sin flygtjanstgoring inom Marinen och

tjanstgjort med huvudsakligen sjooperativ verksamhet som taktisk officer
pa HKP4 sedan 1980-talet. Han hade under tiden 2001-04—2003-04 ge-
nomfort omskolning till HKP10. Fran och med 2003-04-01 tjanstgjorde
han som operator pa HKP10 i Save.

Han hade varit kommenderad till flygtjanst pA HKP4, HKP6 och HKP10.

Militar flygtid (timmar)

senaste 90 dagar Totalt
Alla typer 58,7 2 447,4
Denna typ 47,7 270,9

Veckan innan och helgen fore olyckan var han ledig och tillbringade le-
digheten med familjen. Dagen fore olyckan arbetade han frén kl. 07:30 till
16:00. Han borjade arbetet i Save och tjanstgjorde som operator under en
flygning till Satenis och ater.

Olycksdagen borjade operatoren arbetet kl. 07:30 och hade tjanstgjort i
ca 11 timmar inklusive raster da olyckan intréaffade.

Han tjanstgjorde som operator i den flygning som genomférdes Kl.
14:40-15:20. Ny briefing genomfordes direfter infor kvéllspassen.

Han hade under 2003 arbetat 22,5 timmars 6vertid, men overtiden lag
inte i anslutning till 6vningsveckan.

FEdrdmekanikern

Fardmekanikern, yrkesofficer, hade borjat sin tjanstgoring inom Flygvapnet
och tjanstgjort som flygtekniker pa Fpl37 sedan 1977. Han hade borjat sin
flygtjanst 1984 som fardmekaniker pa HKP2 och genomférde omskolning
till HKP10 1993 och har darefter tjanstgjort i flygtjanst vid Satenas och
Save. Han genomforde kontrollflygkurs HKP10 1999. Han hade varit kom-
menderad till flygtjanst pd HKP2, HKP9 och HKP1o0.

Militdr flygtid (timmar)

senaste 90 dagar Totalt
Alla typer 37,3 1738,6
Denna typ 373 975

Dagen fore olyckan tjanstgjorde han fran kl. 07:00 till 16:30 efter att ha
varit ledig under helgen som han tillbringade med familjen.

Olycksdagen borjade fairdmekanikern arbetet kl. 07:00 och hade tjanst-
gjort i drygt 11 timmar inklusive raster da olyckan intriaffade. Han tjanst-
gjorde som firdmekaniker under den flygning som genomfordes kl. 14:40-
15:20.

Fardmekanikern hade ingen 6vertid under 2003.
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Ytbdargaren
Ytbargaren paborjade sin militdra grundutbildning vid F17 i Ronneby

2003-01-13 och hade darefter placerats vid 2.hkpbat i Save for tjanstgoring
pa HKP10. Han var i slutskedet av sin varnpliktstjanstgoring och skulle
rycka ut i december 2003.

Han deltog aven i den flygning som genomfordes kl. 14:40-15:20.

Fdrdmekanikereleven
Fardmekanikereleven, yrkesofficer, hade tjanstgjort som fardmekaniker pa
HKP4 och hade 2003 avslutat teknisk kurs pA HKP10 och paboérjat omskol-
ning till HKP10 (GFSU HKP10).

Fardmekanikereleven medféljde endast som observator/elev av arbetet
ombord och deltog inte aktivt i arbetet.

Militar flygtid (timmar)

senaste 90 dagar Totalt
Alla typer 6,9 2217,1
Denna typ 5,5 6,1

Han var ledig 6ver helgen. Dagen fore olyckan arbetade han fran
kl.o7:00 till 16:30.

Olycksdagen borjade fairdmekanikereleven arbetet kl. 07:00 och han
hade tjanstgjort i drygt 11 timmar da olyckan intréffade.

Han deltog aven i den flygning som genomfordes kl. 14:40-15:20.

Ytbdrgareleven

Ytbargareleven paborjade sin militara grundutbildning vid F17 i Ronneby
2003-07-21. Han hade ca tva veckor fore olyckan placerats vid 2.hkpbat i
Save for fortsatt utbildning for att kunna inga i ordinarie besidttning som
ytbargare pA HKP10. Den aktuella flygningen var hans forsta med vinsch-
ning med bar under morker mot ett fartyg under géng.

Besdttningens beredskap

Besittningen var beordrad till FRAD under kvillen till kl. 22:00 for flyg-
ningar som genomfordes vid Link6ping/Malmen. Under beredskapen avsag
beséttningschefen att 6va vinschning med bar mot ett fartyg under gang.

Besdttningssamarbete

Inget har framkommit som tyder pa att det fore och under flygningen skulle
ha forekommit problem i samarbetet mellan de personer som ingick i be-
sattningen. Det har heller inte framkommit nagot som tyder pa att
2.foraren skulle ha haft en sa stor tilltro till 1.férarens kunnande att han
nedprioriterat 6vervakningen av flygningen eller att 1.f6raren inte horsam-
mat papekanden fran 2.f6raren.
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Luftfartyget

Tekniska data

LUFTFARTYGET

Tillverkare Eurocopter, Frankrike

Typ AS 332M1 Super Puma (HKP10)

Serienummer 409 (Tillverkarens serienummer 2302)

Tillverkningsar 1991

Flygvikt Max tillaten startvikt 9ooo kg, aktuell 8316 kg

Tyngdpunktsldge 4655 mm (max framtungt 4510- max baktungt
4900 mm)

Total drifttid 4143,45 timmar vid haveriet

Drifttid vid senaste G-

tillsyn 3997,10 timmar (2003-07-04) ASTEC

Drifttid vid senaste S-

check 4098,15 timmar (2003-10-12)

Senaste preflight check  2003-11-18

Brdnslemdngd vid start 1500 kg

MOTORER

Motorfabrikat Turbomeca, Frankrike

Motormodell TAM 7A (Makila 1A1)

Antal motorer 2

Motor/Individnr #1/2088 #2/2211

Total drifttid, timmar 4162,21 4099,20

Helikoptern var i forsta hand avsedd som raddningshelikopter. Den var
for detta andamal utrustad med bl.a.

e Navigeringsutrustning anpassad for detta andamal.

e Flygraddningsutrustning som bl.a. omfattar andnings- och EKG-
utrustning samt sjukvardsviaskor vilket majliggor kvalificerade
raddningsatgirder.

¢ Riddningsvinsch och reservvinsch for uppvinschning av nodstalld.

Helikoptern var utrustad med en nodsandare (ELT) och en pingsandare.

Helikoptern var inte utrustad med flight data recorder (FDR) och cockpit
voice recorder (CVR) trots FM beslut om inforande efter haveriet med en
HKP10, 2000-08-11 i Kaskasapakte. Ovriga HKP10 ar numera utrustade
med savil FDR som CVR.

Helikoptern var heller inte utrustad med nagot markkollisionsvarnings-
system.

Flygplanhandlingar

Helikoptern anskaffades for flygraddningsdndamal och har under hela dess
livslingd anvints for FRAD inom FM.

Av de flygplanhandlingar som SHK tagit del av framgar att helikoptern
levererades till FM 1991-06-12 med en drifttid pa 40,45 timmar. Helikop-
tern har darefter genomgétt sju T-tillsyner samt en G-tillsyn. Helikoptern
har dven genomgatt tva tekniska modifieringar, s.k. retrofits. Retrofit 1
genomfordes under 1995 och Retrofit 2 under 1997 vid F21 helikopterverk-
stad i Lulea och utférdes av personal fran Eurocopter.

Dokumentationen om helikoptern uppvisar vissa brister, fraimst gillande
felaktigheter i kontroll- och foljekort (Kf-kort) och DIDAS dar felaktiga in-
dividnummer forekommer pa ett antal enheter och apparater. Till exempel
var nodsandaren (ELT), enligt DIDAS, urmonterad ur en HKP5, 2003-10-
27 och inford pa forrad 312 63.
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Samtliga TRAB som skrivits pa individen Hg9g sedan 2003-03-31 har
granskats for att kartligga om nagon storre reparation av styrsystem, moto-
rer eller transmission forekommit. Ingen TRAB anger att nagot allvarligt fel
intraffat.

I DIDAS fanns en TRAB (68 2399239) registrerad. Denna hanvisar till
en lista med efterkontroller efter genomford G-tillsyn. Listan fanns doku-
menterad pa Helikopterflottiljens dokumentationsdetalj dar alla poser ar
signerade och utforda, dock ar de sista poserna som genomfordes 100 tim-
mar efter G-tillsynen inte avrapporterade med en &tgirdsrapport (AR).

Luftvardighetsbevis var utfirdat 2002-02-27, med giltighet till total flyg-
tid 4500 timmar utfardat enligt RML V-5 med stéd av FMV typ-
granskningsbevis 1/91 samt underhallrapport 35810:50027, 2002-02-02.

Trots de felaktigheter som pavisats i flygplanhandlingarna var helikop-
tern tekniskt luftvardig och underhallen enligt géllande foreskrifter.

Kvarstaende anmérkningar

Vid intervju med en flygtekniker framkom att en av tva tankpumpar var
anmald ur funktion och ett byte var planerat men annu inte utfort vid have-
riet.

Aven tankpanelen, p4 vilken 6nskad brinslemingd stills in, var ur funk-
tion varfor man vid tankningen tvingades avlisa erhéllen branslemangd pa
branslematarna i cockpit.

Vikt och balans

Helikopterns vikt och tyngdpunktslige vid starten fran Séve har berdknats
till:

Totalvikt: 8316 kg.
Tyngdpunktslage i x-led: 4655 mm.
Tyngdpunktslage i y-led: ca 1,6 mm hoger.

Tillatet tyngdpunktsomréde i x-led vid totalvikt 8 400 kg dr 4 510 —

4 900 mm. Tillatet tyngdpunktsomrade i y-led 4r 90 mm vénster och 8o
mm hoger.

Berikningarna visar att helikopterns tyngdpunktslage varit inom tillatet
tyngdpunktsomrade.

Hjalpmedlen i SFI for berakningar av laget i x-led ar anpassade for en
annan kabinlayout 4n den vanligtvis forekommande. Négra berakningar for
tyngdpunktsliget i y-led gors normalt inte och négra hjalpmedel i SFI finns
inte heller for sidana berakningar.

Flyginstrument

Avsnittet innehaller en beskrivning av vissa flyginstrument viktiga for ut-
redningen. Beskrivningen av respektive instrument utgors av en redovis-
ning av systemfunktioner och darefter foljer en redovisning av resultatet av
intervjuer med erfarna forare pA HKP10 avseende upplevda ergonomiska
brister.

SHK har inte undersokt vilken ergonomisk verifiering och validering
som gjorts av granssnittet mellan Méanniska-System i samband med an-
skaffningen av HKP1o0.
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Fig. 8: Huvudinstrumentpanelen i HKP10 cockpit. 1.foraren sitter i hoger
och 2.foraren i vanster forarstol.

Electronic Flight Instrument System (EFIS)

Helikoptern var utrustad med indikatorsystem EFIS som bland annat be-
star av tva par bildskdrmar i cockpit och ett par i operatorspanelen i kabi-
nen. Bildskdrmarna visar de data som normalt visas pa konventionella in-
strument - ADI (Attitude Director Indicator) och HSI (Horizontal Situation
Indicator). Systemet dr uppdelat pa tva likadana system, som arbetar obe-
roende av varandra. Det ena systemet betjanas av 1.foraren och det andra
av 2.foraren, med mdjlighet till 6verforing mellan systemen. Operatorsbor-
dets EFIS ar slavade till 2.forarens EFIS och operatoren saknar mojlighet
till val av egna displaymoder.

Bildskarmarna sitter i instrumentpanelen framfor respektive forare.
Dessutom finns framfor varje forare stromstallare for till- och franslag samt
ljusstyrkereglage for bildskarmarna.

Fargindring av informationen pé bildskdrmarna anvands for att indike-
ra om forandringar eller fel uppstatt. Om systemet kdnner av att radar-
hojdmaétaren visar felaktigt varde dndrar texten H.HT (Hoverheight) farg
fran gront till gult under forutsittning att couplern ar aktiverad och att
H.HT ar vald.

Hovringsindikatorn ar en av flera presentationsmoder som kan viljas pa
HSI. Den anvéinds under hovring och langsam forflyttning. Korsvisarna
visar aktuell hastighetsinformation i langd- respektive sidled. Cirkeln pa
hovringsindikatorn anger den hastighet, groundspeed, som foraren bestallt
av styrautomaten och presenteras i intervallet 0-30 knop.

Sensorn till hovringsindikatorn ar en dopplerradar och mater hastighe-
ten over underlaget (groundspeed). Vid vindar under 10 knop och blankt
vatten har dopplern svart att uppfatta farten och gar da ofta i minne. Min-
nesgang indikeras av att gul lampa DOPMEM tinds och korsvisarna stiller
sig i mitten. SFI HKP10 Del 2 Kap IV anger att funktionen CALM SEA ska
vara tillslagen vid vindar <10 knop vid anvindning av nagon av moderna
transition down (T.DWN), hovring (HOV) eller ground speed (G.SPD) mot
vattenyta. Nar CALM SEA viljs kopplas funktionen DVLM (Doppler Valid
Lock Monitor) in som upptéicker om dopplern léast pa falskt varde. Nar en
falskldsning upptickts indikerar dopplern minnesgéng. Om man inte véljer
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CALM SEA vid vindar under 10 knop finns stor risk att dopplern far falsk-
lasning som inte indikeras for férarna. Vid en falsklasning stéller sig korsvi-
sarna ofta i mitten och gul lampa DOPMEM forblir slackt. Presentationen
blir da att korsvisarna star i mitten och visar att helikoptern star still, vilket
inte behover vara fallet.

st DIM  gapy SENS  HDG
—, H MKR

Fig. 9: 1.forarens HSI med hovringsindikator. Presentationen visar att helikop-
tern star still under forutsdttning att gul lampa DOPMEM dr sldckt. Om vinden
dr <10 knop och man inte valt CALM SEA kan exakt samma presentation som
ovan visas trots att helikoptern kan forflytta sig i ndgon riktning.

Forarerfarenheter avseende ergonomiska brister

Vid flygning i morker vrider forare ofta ner ljusstyrkan pa bildskdrmarna
till ett minimum. Det blir d& svart att uppfatta en gul indikering och att en
indikering sindrats fran gront till gult. Aven presentationen pa hovringsin-
dikatorn kan under dessa férhéllanden vara svér att 14sa av t.ex. trendcir-
keln.

Vidare hade forare erfarenhet av sinnesvillor och ansag att det ar svarare
att undertrycka dem nir instrumenten ar sma, t.ex. EFIS.

Betriaffande Dopplerfunktionen framfoérde forare att det finns stor risk
att dopplern far en falskldsning som inte indikeras, om foraren glomt att
vilja CALM SEA vid svaga vindar. Foraren kan da forlora uppfattningen om
helikopterns fart och rorelseriktning.

1.6.5.2 Reservinstrument

Helikoptern ar utrustad med ett reservhorisontgyro, placerat pa instru-
mentpanelen framfor 1.foraren. I 6verkant pa instrumentet visas rollvinkel-
visaren. Skillnaden mellan reservhorisontgyro och ADI avseende hur bank-
ningen presenteras visas nedan.



Fig. 10: Reservhorisontgyrot, i dverkanten sitter rollvinkelvisaren. Helikoptern
bankar hdr ca 10° héger. Rollvinkelvisaren dr horisontrelaterad.

Fig. 11: ADI, i overkanten sitter rollvinkelvisaren. Helikoptern bankar hdr ca
10° héger. Rollvinkelvisaren dr flygplanrelaterad.

FEorarerfarenheter avseende ergonomiska brister
Vid bortfall av ADI kan forare anvianda sig av reservhorisontgyrot. Instru-
menten i fig. 10 och fig. 11 visar bada ca 10° bankning at hoger. Olikheterna
i presentation av bankning gor att risk foreligger for feltolkning vid over-
gang fran ADI till reservhorisontgyrot.

Helikopterns ADI ansags inte vara anpassat till en helikopterforares be-
hov. Exempelvis ger det lilla formatet en dalig upplosning med avseende pa
tipp- och rollvinklar.
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1.6.5.3 Radarhéjdmétare (RHM)

Helikoptern var utrustad med dubbla, av varandra oberoende, radarh6jd-
matare som visar helikopterns hojd 6ver underliggande terrang. Hojdin-
formationen visas dels analogt pa det runda visarinstrumentet (se fig. 12)
och dels digitalt pa flyglagesinstrumentet, ADI.

Pa varje RHM kan en s.k. beslutshgjd/DH (Decision Height) stillas in
med hjalp av vredet med rod lampa. Nar helikoptern under hjdminskning
passerar den instillda h6jden varnar systemet med 4-5 tonstotar samt visu-
ellt genom att den roda lampan pa vredet tands och DH visas pa ADI. Vo-
lymen pa varningsljudet gar inte att reglera.

Om béda forarna har stillt in samma beslutshgjd, kommer varningen
endast en gang pa den instillda hgjden. Om helikoptern ligger kvar under
beslutsh6jden erhalls ingen ny varning. Vredet {or instéllning av besluts-
hojden ar placerat “kl. 77 pA RHM.

Fig. 12: 1.forarens RHM. Stromstdllaren star i ldge OFF och den
rédvita “flaggan” indikerar FRAN. Beslutshéjd (DH) viljs med vredet
med rod lampa till vinster “kl. 7”. Index for DH dar bakom “flaggan”.
Pa bilden syns den icke sanktionerade modifieringen med ett s.k. bunt-
band pG@ ON/OFF vredet.

Forarerfarenheter avseende ergonomiska brister

Vid flygning i morker har det vid flera tillfallen intraffat att forare vid dnd-
ring av beslutshojden forvixlat reglage och i stillet for att vrida pa vredet
for installning av beslutshéjd vridit paA ON/OFF vredet som ar placerat ca
”Kkl. 2” pA RHM. Strommen till RHM bryts da. Att forare haft problem med
detta visas ocksa av att ON/OFF vredet var forsett med ett vitt s.k. bunt-
band pa en HKP10 som SHK inspekterade.

Nir forare anvander 6ronproppar, okar de i regel ljudstyrkan pa inkom-
mande ljud. Det finns da en risk att férare inte uppfattar varningsljudet.
HKYV Flygsiakerhetssektion (FlygSak) hade darfor rekommenderat forare att
inte anvinda oronproppar. Forare upplevde att varningsljudet i vissa
HKP10 hade lagre volym.

Vidare namndes att det hant att forare inte uppfattat varningsljudet i en
stressad situation och att forare glomt att varningsljudet aktiverats efter
passage av beslutshdojden.

Aven RHM borde enligt forares erfarenhet ha en battre upplosning kring
de hojder som ar intressanta for helikoptrar och o-fotsmarkeringen borde
placeras “kl. 6” pa instrumenttavlan och inte som nu “kl. 12”.
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1.6.6  Autopilot (AP) och Coupler

Helikoptern var utrustad med en autopilot (AP) och en coupler FDC 155
(Flight Director Coupler). Couplern fungerar som styrenhet mellan navige-
ringsutrustningen RAMS 3000 och AP i helikopterns integrerade navige-
rings- och styrsystem.

AP ar normalt alltid aktiverad under flygning fran och med upphovring
till och med landning.

Couplern medger val av olika styrfunktioner och den sikerstiller genom
samverkan med andra installationer i systemet féljande:

e Manovrering i tipp och roll i couplermod eller F/D-mod (Flight Di-
rector i tipp och roll).

¢ Inkoppling av olika moder (planflykts-, inflygnings- och SAR-
moder).

e Val av hovrings- eller planflyktsradarhojd.

For de olika moderna (planflykt, inflygning och SAR) finns foljande val-
mojligheter pA mandverpanelen:

Planflykts moder
A/S Flygning med farthallning och IAS (indikerad fart)
ALT Barometrisk h6jdhallning

V/S Flygning med vald stig- eller sjunkhastighet
HDG Flygning med vald kurs
NAV Beroende pa manoverpanelsval, antingen

- flygning kopplad till férvald VOR-radial
- flygning efter information fran navigeringsdator

Inflygnings moder
Dessa moder tas inte med d& de inte ar relevanta for den aktu-
ella undersokningen

SAR moder
H.HT Hallning av vald radarhojd (40-300 ft) under hovring
HOV Automatisk hovring
G.SPD  Automatisk hovring med vald fart i langd och sida
T.DWN Automatisk nedgéng till hovring pa vald radarhojd
T.UP Automatisk 6vergang fran hovring till vald radarhgjd och 75 kt
CR.HT Haéllning av vald radarhojd (100-2500 ft) under planflykt
FLYUP Automatiskt padrag vid underskridande av vald sikerhetsra-
darho6jd (RHM index). Endast SAR mod

Kombinationer av olika moder dr mgjliga t.ex. CR.HT + NAV + A/S.

Hover height (H.HT)

Hover height kan viljas inom intervallet 40-300 ft och har en noggrannhet i
det lagre intervallet pa +5 ft. H6jdhéllningen anvander de tva RHM som
sensorer. Nar Hover height ar vald indikeras detta genom att lampan H.HT
pa couplerpanelen lyser gront och att en gron rektangel med gron text
H.HT indikeras pa den 6vre EFIS-indikatorn. Hojdhéllningen kan snabbt
kopplas bort med TRIM COLLECTIVE RELEASE som sitter pa undersidan
av forarnas stigspakar. TRIM COLLECTIVE RELEASE har en dubbelfunk-
tion sa att man vid manuell flygning trimmar ut spakkrafterna i stigspaken.
Det ar darfor mycket latt att ofrivilligt koppla ur H.HT om man véljer att
trimma bort spakkrafterna. Om en sddan ofrivillig urkoppling av hojdhall-
ningen sker indikeras det av tva gula blinkande lampor pa skyltpanelen
autopilot placerad ovanfor den 6vre EFIS indikatorn. Om négon av de tva
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sensorerna ger felaktiga varden indikeras detta med att texten H.HT blir gul
i stillet for gron.

Vid bl.a. skillnad i motorernas dragkraft (torque) och/eller varvtal (Ng)
kopplas funktionen H.HT ur. Urkoppling indikeras av tva gula blinkande
lampor pa skyltpanelen autopilot. Texten H.HT. i EFIS slocknar dessutom.
Nagon akustisk varning vid urkoppling av couplerns moder finns inte.

Om couplerns interna 6vervakningssystem upptéicker att hjdhallningen
ligger utanfor toleranserna indikeras detta med tva avvikelsepilar till vins-
ter och till hoger om texten H.HT. Om hojdhéallningen varierar mer an 5 ft
eller sjunk/stighastigheten varierar mer dn 200 ft/min ar hgjdhallnings-
funktionen felaktig och kopplas ur.

Forarerfarenheter avseende ergonomiska brister
Forare har beskrivit vidaurkopplingar och forvaxlingar av ett flertal reglage
pa grund av att reglage/knappar ar lika och sitter nara varandra samt att
vissa har en dubbelfunktion beroende pa AP/coupler mod.

Det kan ocksa vara svart att upptacka nar texten H.HT pa EADI skiftar
fran gront till gult, speciellt under morkerflygning med reducerad instru-
mentbelysning.

Flygning med stort effektuttag (Torque)

Enligt forarinstruktionen, SFI HKP10, Del 2 Kap IV, PRESTANDA, Be-
gransningar motor- och kraftoverforing, tillats att effektuttaget, torque,
med tva motorer far ske med >81 % (gula varden pa torqueinstrumenten)
under maximalt fem minuter, inklusive start och stigning. Detta ska tolkas
som max fem minuters sammanhéngande flygning. Det innebar att efter
flygning med effektuttag med >81 % s& maste flygning ske under en icke
definierad tid med effektuttag <81 % innan ny fem minutersperiod kan pa-
borjas. Flygning med effektuttag <81 % tillats utan tidsbegriansning.

Kompressorstall (Motorpumpning)

Jetmotorer kan under ogynnsamma driftsforhéllanden erhalla kompres-
sorstall (s.k. motorpumpning). Pumpning kan intriffa pa grund av ogynn-
sam stromning i motorns inloppsdel, skador pa kompressorn, isbildning
eller frimmande foremal (t.ex. faglar).

Om en enstaka pumpning intraffar paverkas normalt inte motorns drag-
kraft. Effektforlusten som en sidan pumpning resulterar i ar liten, om den
ens noteras av besittningen. Den ar ocksa sa kortvarig att nagra forand-
ringar pa motorinstrumenten oftast inte kan iakttas. Ur prestandasynpunkt
ar en enstaka pumpning inte “flygkritisk”, och det ar da inte heller n6dvan-
digt att avbryta flygningen av den orsaken, dvs. genomféra en start om
pumpningen intraffar under hovring.

Vid upprepad eller kontinuerlig pumpning kan motorns effekt kraftigt
reduceras. Motoreffekten pa den pumpande motorn minskar vilket i sin tur
innebar att rotorvarvtalet minskar och situationen blir “flygkritisk” och
start eller nédlandning blir n6dvandig.

Utover dragkraftsbortfall erhalls normalt en stark ljudeffekt (knall) som
tydligt kan héras ombord pé helikoptern. Generellt ar det sillsynt att en
motorpumpning astadkommer skador i motorn. For aktuell motortyp anger
tillverkaren Turbomeca att man aldrig sett skador i ndgon kompressor or-
sakade av en pumpning.

Vid en pumpning ar det normalt att kontrollera att bleed offset ar valt
och darefter inta ett gynnsammare flyglage. Detta innebar oftast att heli-
kopterns riktning i férhallande till vindriktning och instrommande luft i
motorerna maste dndras.

SFI del 2 kap II Flygning och kap III Nodinstruktion beskriver inget om
forarnas atgarder vid motorpumpning.
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Bleed offset

Funktionen bleed offset anviands for att undvika pumpning i motorerna vid
hovring bakat, at sidan eller i medvind. Bleed offset viljs med en stromstal-
lare placerad pa undersidan av respektive forares stigspak. Stromstillaren
fungerade sa att varannan gang man aktiverar den slas bleed offset till och
varannan gang fran. Det innebar att om bleed offset ar frankopplad och
béada forarna avser att vélja bleed offset, och gor det med > en sekunds mel-
lanrum, kopplar den ene foraren till funktionen, medan den andre foraren
da oavsiktligt kopplar fran den.

Nar bleed offset ar aktiverad indikeras detta genom att tva grona lampor
markta OFFSET ar tinda pa manoverpanelen (s.k. subpanelen) mellan {6-
rarna.

Nir motorerna kuperats (stoppats) gar bleed offset ventilerna till sitt vi-
lolage, dvs. stangt.

Forarerfarenheter avseende ergonomiska brister

Forutom att forare varit med om att oavsiktligt koppla fran bleed offset, sa
som beskrivits i stycket ovan, forekommer det ofta att bleed offset star i
felaktigt l4ge. Vanligast ar att forare glomt aterstilla funktionen. Lampor-
nas placering och relativt diskreta ljus gor att de inte stor forarna under
flygning nar bleed offset ar valt. Det innebar emellertid ocksa att det kan
vara svart att upptacka att bleed offset ar valt, nar den inte ska vara till.

Kommunikationssystem

Helikoptern var utrustad med fyra flygradioapparater:

e FR31(AMR 345) VHF/UHFz2.
e FR43 (SRA C-602) VHF FM.
e FR47 (Collins 9000) HF/SSB.
e FR48 (Collins ARC 182) VHF/UHFu.

FR31 anviands normalt for dubbelriktad talkommunikation med ATS
(TWR/kanal A och TMC/kanal C2) eller andra flygplan.

FR43 anvands normalt for dubbelriktad talkommunikation med polis,
raddningstjanst, SOS Alarm med flera.

FR47 anviands normalt for dubbelriktad talkommunikation med mark-
stationer (ARCC/MRCC) eller mellan helikoptrar.

FR48 anvands normalt for dubbelriktad talkommunikation med mark-
stationer (ARCC/MRCC) eller sjogaende enheter. Den kan dven anviandas
for talkommunikation med ATS och andra flygplan.

Yttre belysning

Positionsljus
Helikoptern har fem positionsljus:

e Tvaroda positionsljus placerade pa vianster huvudstall synligt i en
110° sektor framifran och langs vanster sida om helikopterns cent-
rumlinje.

e Tva grona positionsljus placerade pa hoger huvudstill synligt i en
110° sektor framifrén och langs hoger sida om helikopterns cent-
rumlinje.

e Ett vitt positionsljus placerat langst bak pa stjartbommen synligt i
en sektor 70° bakifran pa varje sida om helikopterns centrumlinje.
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Formationsljus

Helikoptern har tva formationsljus avsedda for formationsflygning i morker
vilka lyser med fast blatt sken. Den ena armaturen sitter pa toppen av
stjartbommen och den andra sitter baktill pa huvudrotorvaxelns viaxelkéapa.

Livbdtsbelysning

Helikoptern har tva yttre fasta lampor som kan tdndas och belysa omradet
utanfor respektive kabindorr om besittning/passagerare tvingas ga ombord
i livbatarna under morker. Lamporna ar placerade bakom kabind6rrarna.

Landningsstralkastare

Helikoptern har tvé landningsstréalkastare, som anvands for att belysa mar-
ken vid morkerlandning. Stralkastarna ar fasta och placerade framtill pa
stubbvingarna. Stralkastarna kan stillas in i h6jdled néar helikoptern star pa
marken.

Vinschstralkastare

Helikoptern har en fast stralkastare placerad pa bakre delen av vanster
fotsteg till kabinen. Stralkastaren belyser omradet rakt nedanfor helikop-
tern.

Stjdrtrotorstralkastare
For belysning av stjartrotorn finns en fast stralkastare placerad under véns-
ter extratank.

Sokstralkastare

Installationen bestar av tre inféllbara stralkastare som kan vridas vertikalt
och horisontellt. De dr placerade under kabinen, en framtill pa hoger sida,
en framtill pa vanster sida och en baktill pa hoger sida. Val huruvida
1.foraren eller 2.foraren ska manovrera vanster, hoger eller de bada fraimre
stralkastarna gors via en 3-lagesstromstallare i cockpit. Det normala ar att
forarna bara styr den stralkastare som sitter pa den “egna” sidan. Mandovre-
ringen av stralkastarna sker med en 4-lagesomkopplare pa respektive stig-
spak. Den tredje stralkastaren styrs av vinschoperatoren med en 4-
lagesomkopplare pa det manoverhandtag som vinschen mand6vreras med.

Vid tdndning tar det 10-20 sekunder innan stralkastarna lamnar maxi-
mal ljusstyrka. Om man sliackt nagon av sokstralkastarna maste de kylas i
2-5 minuter innan de slés pa igen. Detta dstadkoms automatiskt s& snart
ratt funktionstemperatur erhallits.

Utover de tre sokstralkastarna fanns en monterbar strilkastare, SX-16,
kallad Nightsun, placerad bakom lastrumsluckan. Manovrering av SX-16
sker med en 4-lagesomkopplare placerad pa SX-16 egen mandverpanel till
vanster om huvudinstrumentpanelen, framfor 2.foraren. Tandning av SX-
16 tar ca 3 sekunder och maximal ljusstyrka erhalles direkt.

Forarerfarenheter avseende ergonomiska brister

Sokstralkastarna for respektive forare och fairdmekanikern tar lang tid efter
tdndning innan lampan ger maximal ljusstyrka. Detta innebar att besatt-
ningen vid flygning i morker oftast tdnder stralkastarna i god tid fore be-
riaknad punkt dir visuella referenser kan erhallas. For att de tinda stralkas-
tarna inte ska stora/bldnda forarna innan man har referenser styrs de oftast
rakt ut at sidan alternativt rakt ner under helikoptern. Nar stralkastarna
senare behovs manovreras de till onskat lage. Detta kan upplevas som
mycket storande under vissa flygmoment.

Tandning och slackning av stralkastarna gors med en vippstrombrytare
pa ovre framre delen av respektive stigspak. Det har hint att forare oavsikt-
ligt kommit at vippstrombrytaren och slackt sin stralkastare. En fornyad
tdndning kan ta Annu langre tid dn vid en normal tdndning. Dessutom re-
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kommenderar SFI (Del 1, beskrivningsdel) att vanta 2-5 minuter innan for-
nyad tindning. Denna rekommendation kan inte foljas i ovan beskrivna
fall.

Ljudvarning

Vid foljande typer av fel erhalls ljudvarning samtidigt som en varningslam-
pa tands:

e Brand i huvudrotorvixel och motorutrymmena.
e For hogt eller for 1agt rotorvarvtal.
e Landstillet inte ar utfallt.

Varning for ej utfallt landstill erhalls vid fart ca 60 kt i form av blinkan-
de L/G-lampor (varningslampor landstill) pa huvudinstrumentpanelen.
Varningen kan kvitteras genom tryckning pa L/G-lamporna.

Nar farten ar <60 kt och radarhojden <20 ft med infallt landstall och
kvitterad varning, erhélls blinkande L/G-lampor samt ljudvarning under tre
sekunder. Ljudvarningen ar inte kvitterbar.

Ljudvarningen regleras med en tvalages stromstillare AURAL WAR-
NING ON-OFF pa subpanelen:

e Ildge ON ar ljudvarningen tillslagen.

e Ildge OFF ar ljudvarningen blockerad och den gula lampan
A. WARN pa varningspanelen (a 32) ar tand for att uppmarksam-
ma forarna om detta.

De tonstotar som genereras nar helikoptern under h6jdminskning passe-
rar de instillda beslutsh6jderna pa RHM, paverkas inte av ldget for strom-
stiallaren AURAL WARNING.

Sjukvardsutrustning

I DIDAS saknades information om i vilken helikopterindivid sjukvardsut-
rustningen var placerad, varfor kontroll av utrustningen forsvarades. Dess-
utom saknade vissa delar av sjukvardsutrustningen individnummer. En
apparat, kardioskop, var formellt inte luftvardighetsgodkand for HKP10
(endast godkéand for HKP4 och HKP11).

Personlig flygsakerhetsutrustning

Undersokning av bl.a. den personliga flygsakerhetsutrustningen utgor en
sarskild bilaga till den tekniska rapporten.

Personlig flygsdakerhetsutrustning som bars av besattningen vid
olyckstillfallet redovisas nedan:

1.foraren
e Flyghjalm 124A hade kraftiga skador.

e Flytvist 8E med manuell uppblésning och nédsiandare 713MT. Flyt-
kragen var 6ppnad pa hoger sida genom yttre paverkan i samband
med haveriet. Flytvasten var inte utlost. Nodsandaren var utan an-
markning.

e Isolerdrakt HKP hade omfattande skador pa ryggen och hoger ben.

e Av foreskriven nodutrustning har flygkniv och ficklampa inte ater-
funnits.

¢ Civila underklader och understill av ull-frotté.

e Flygklocka.

e Flyghandske av vitt skinn vars luftvardighet upphort.
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2.foraren/besdtiningschefen

Flyghjalm 120D som erhallit skador vid bakhuvud och nacke.
Flytvast 8E med manuell uppbldsning och nédsandare 713MT. Flyt-
kragen var 6ppnad pa hoger sida genom yttre paverkan i samband
med haveriet. Flytvasten var inte utlost. Nodsandaren var utan an-
markning.

Isolerdrakt HKP hade skador pa vinster sida av ryggen och hoger
ben.

Av foreskriven nodutrustning har ficklampan inte aterfunnits.
Flyghalsduk, orange.

Foreskrivna underklader och strumpor samt icke foreskriven falt-
skjorta M/9o.

Flyghandske M/8o0.

Operatoren

Flyghjalm 120C hade skador vid bakhuvudet och pannan. Hjalmen
var mer an tio &r gammal och skalets fargskikt var mycket reparerat.
Négon faststilld livslangd for flyghjdlmar finns inte, men tillverka-
ren rekommenderar maximalt tio ar om hjalmen inte anviands re-
gelbundet och fem &r om den anvinds néstan dagligen. Motsvaran-
de dldersgranser finns inte faststéllda for FM flyghjalmar.

Flytviast 8E med manuell uppblésning och nédsindare 713MT var
utan anmarkning,.

Isolerdrakt HKP hade sma enstaka skador pa darmarna.
Foreskriven personlig nodutrustning.

Civila underklader, innerstrumpor och helt understall av ull-frotté.

Fardmekanikern

Flyghjalm 124A hade skador pa bada sidorna. Hjdlmen var delvis
(till ca ¥5) bullermodifierad enligt TOMF FLYG 511-000180.
Flytvast 8E med manuell uppblasning. Nodsandare 713MT hade se-
parerat fran sin ficka i flytvisten och antennen var helt av vid an-
tennfoten.

Isolerdrakt HKP hade skador runt vianster arm, hoger hoft och bada
benen.

Foreskriven personlig nodutrustning.

Foreskrivna underklader och strumpor.

Flygklocka.

Flyghandske M/80 aterfanns i isolerdrakten.

Stodbalte till vinschoperatorens sidkerhetsbélte.

Ytbdrgaren

Flyghjalm 124 var oskadad men hade overskridet datum for tillsyn
med 13 dagar.

Flytvast 8E med manuell uppbldsning och nédsandare 713MT. Flyt-
kragen var 6ppnad pa hoger sida genom yttre paverkan i samband
med haveriet. Flytvasten var inte utlost. Nodsandaren var utan an-
markning.

Torrdrakt med skada pa hoger ben.

Ytbargarsele/K.

Foreskrivna underkldder och strumpor.

Fardmekanikereleven

Flyghjalm 124A hade slagmérken pa hoger sida av bakhuvudet och
krosskador pa hoger sida.
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e Flytvist 8E med manuell uppblésning och nédsandare 713MT. Flyt-
kragen var helt 6ppnad genom yttre paverkan vid haveriet. Utlos-
ningshandtaget var utslitet ur sin kanal, som var skadad. Bada flyt-
kropparna hade skarskador pa hoger sida. Nodsandaren hade mind-
re skador.

e Isolerdrakt HKP hade skador pa hoger sida.

e Av foreskriven personlig nodutrustning har ficklampan inte ater-
funnits.

e Foreskrivna underklader samt icke foreskriven faltskjorta M/9o.

Ytbdargareleven

e Flyghjalm 124C hade skrapskador pa vanster och hoger sida. Hjalm-
typen fanns inte i gillande Underhallsplan Materiel, TO UF FLYG
510-000102 J vid tidpunkten for haveriet. Den ar numera inford.

e Ytbargarvasten hade skiarskador pa vanster sida. Inhalatorslangen
var avsliten vid flytbldsan och helt utdragen. Sandtagare 169 hade
separerat fran visten och aterfanns hingande i kabintaket. Nodsan-
dare 713MT har inte dterfunnits.

e Torrdriakt hade skador 6ver hela driakten och kemljusen saknades.

e Ytbargarsele/K.

e Foreskrivna underklader samt icke foreskriven faltskjorta M/9o0.

Ourigt
I OSF saknas krav for personal iférd torrdrakt att medfora av OSF foreskri-

ven personlig nodutrustning. Torrdriakter saknar dessutom fickor for sadan
utrustning.

Flytvistens packkrage
(flytvisten syns inte
pa bilden)

Ficka for flytvistens

uppblasningsdon Ficka for

nodsindare 713MT

Utlésningshandtag
flytvist

Utlésningshandtag
ddsdndare

Fig. 13: Flytvast buren av samtliga utom ytbdrgareleven.

Meteorologisk information

Den 18 november hade en varmfront med regn kommit in 6ver Vastkusten.
Tidigare under dagen hade det dven regnat fran en framre varmfront.
Temperaturen var +8° till +9° och relativa fuktigheten >95 % vid mark-
nivan.
Vid vaderbriefingen Kl. 15:45 erholl besiattningen av meteorologen fol-
jande prognos for kvillen fram till kl. 22:00:

e sikt 2-6 km,
e ldtt regn,
e helslutet molnticke pd 90 m, temporart brutet molntdcke pa 30 m,
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e vind frén syd 5 m/s vridande till sydviast 10 m/s,
e isbildning i moln 6ver 2000 m och
e ingen motorisrisk och marktemperatur +8°.

Vaderprognosen for Malmen uppfyllde kraven pa alternativ landnings-
flygplats.

I samband med begiran om starttillstand kl. 18:29 erholl besattningen
av flygledaren i Save-tornet foljande vaderuppgifter for flygplatsen ”Vinden
dr 200 °- 8 knop... och for din information sa har jag sikt mellan 2 km och
3700 m och broken pa 200 fot... QNH 1003 hPa.”

Négra meteorologiska observationer fran olycksomradet finns inte.
Niarmsta observationsstationer, forutom Save flygplats, ar Maseskar ca 40
km nordnordvist, Skagen ca 65 km vist och Nidingen ca 55 km soder om
olycksplatsen.

Enligt tillgangliga observationer fran dessa stationer foljde vaderutveck-
lingen givna prognoser under tiden for kviallens bada flygpass. Det var sikt
3-5 km i regn med molnbas 30-120 m och nagot uppbrutet molntécke. Vin-
den var sydsydvist ca 5 m/s.

Besidttningen pa Mdrta Collin uppskattade sikten till drygt 2 NM (di-
stansminuter), dvs. ca 4 km och vinden 3-4 m/s och man angav angdende
sjon att den var “ndstan platt”, men inte bleke.

Risk for motoris for HKP10 foreligger, enligt meteorologiska kriterier,
vid temperatur <+5°C och relativ luftfuktighet >75%.

SFI HKP10 anger att risk for isbildning pa helikoptern och luftintag fore-
ligger, nar indikerad ytterlufttemperatur ar <+5°C och vid fuktig vaderlek
(regn, dimma och snofall), vid hovring 6ver vatten eller flygning i moln. Det
fanns alltsa inte forutsattningar for motoris under kvillen eftersom tempe-
raturen var for hog.

I omradet radde, enligt vittnen pa deltagande raddningsfartyg, en nord-
vastlig strom péa 1,5-2 knop. Med nordvistlig strom forstas att vattnet
strommar mot nordviast. Foremal pa ytan paverkas aven av vinden och det-
ta bekraftas av bl.a. Mdrta Collins navigeringsutrustning.

Ingen blixturladdning som kunnat paverka helikoptern har registrerats.
Den enda i Sverige registrerade blixturladdningen intraffade i norra Polen
ca 20 timmar fore haveriet.

Navigationshjalpmedel

Helikoptern var utrustad med en navigeringsdator kallad RAMS 3000 (Ra-
cal Avionics Management System) vars information inte kunnat utvarderas
da datorn tappat minnet pa grund av att den legat for lange under vatten.
Informationen i RAMS beridknas med hjialp av GPS-mottagare och trog-
hetsnavigeringssystem (INS).

Radio- och radarinformation

Inspelad radiokommunikation

Radiokommunikation mellan flygledaren i Save och helikoptern forekom
endast i samband med starten och utflygningen fran Save. Efter starten
kl. 18:32 kontaktade operatéren ARCC pa VHF-kanal 67 och meddelade
besittningens avsikt att samova med Mdrta Collin.

Sista sindningen dgde rum ca 4 min fore haveriet, nar besiattningen efter
anmodan fran flygledaren i Siave, meddelade sin position och aktiverade
helikopterns transponder (SSR).

Ingen radiokommunikation har registrerats mellan helikoptern och
Marta Collin under den sista flygningen.
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1.10.2 Inspelad radarinformation

Helikoptern har radarfoljts i Marinens Sjobevakningscentral i Géteborg.
Radarfoljning har skett i stridsledningssystemet STRIMA som dven har
ateruppspelningsfunktion vilket medfort mojlighet att i efterhand kunna
presentera den aktuella flygningen. Datorklockan i stridsledningssystemet
erhéller aktuell tid fran Forsvarsmaktens IP-nét, vilket medfor att presente-
rad tid i systemet sannolikt 4r mycket nira svensk normaltid.

Helikoptern har radarfoljts av tva militdra primarradarstationer samt
Luftfartsverkets sekundarradarstation, Landvetter MSSR. Landvetter
MSSR har presenterat identitet och flyghojd fran helikopterns transponder,
SSR-svar. Forsta SSR-svar under den sista flygningen erholls kl. 18:37:19
och sista erholls kl. 18:40:51. Under den tiden erholls 35 riktiga SSR-svar
samt tre med korrupt viardes. Vid de tillfallen da korrupta SSR-svar erholls
fanns primarradareko varfor position dven vid dessa tillfallen fanns regi-
strerade. Radarpresentationen har skett frin skirmdumpar fran aterupp-
spelaren i STRIMA.

Radarunderlaget har analyserats av EC-Gruppen i Svingsta som ar un-
derhallsleverantor till sjobevakningscentralerna. Radarregistreringen fran
de bada radarstationerna spelas in och lagras i en gemensam fil varfér upp-
spelningen presenteras gemensamt. Dubbeltraffarna innebar att radarsta-
tionernas registrering av helikoptern inte sker exakt samtidigt och att nog-
grannheten i positionsuppfattningen varierar nagot.

Flyghojden presenterad i SSR-svaren anges i meter standard (STD =
1013,2 hPa) varfor verklig hojd varit ca 80 m lagre med hansyn till aktuellt
lufttryck QNH4 = 1003 hPa vid tidpunkten for olyckan.

1 hPa = ca 8 m hojdskillnad, dvs. 1013-1003 hPa = 10 hPa ger ca 80 m
skillnad.

Fig. 14-15 visar den inspelade radarregistreringen under kvillens forsta
flygning.

Fig. 16-21 visar den inspelade radarregistreringen under kvillens andra
flygning som slutade med haveriet.

Kudllens forsta flygning
Av inspelad radarinformation framgar att helikopterbesattningen under
kvillens forsta flygning, som inleddes Kkl. 17:25 och avslutades kl. 18:11, av-
brot direktinflygningen mot Mdrta Collin och genomforde padrag och en
“slinga” till utgangslage for vinschning mot fartyget. Efter vinschningen
genomfordes aterflygning mot Save och landning.

Marta Collins positioner kan inte observeras pa nagon radarinformation
under kvillen.

3 Korrupt virde innebar en felaktig positionsuppfattning fran transpondern (SSR).
4 QNH = Aktuellt lufttryck reducerat till havsytans medelniva (MSL)
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Fig. 14: Primdr- och sekunddrradarbilden visar H99 ldge kl. 17:33:58 och SSR-
svaret anger flyghojden till ca 9o m STD, dvs. ca 10 m MSL i ndrheten av Mdrta
Collins ldge sydvdst om on Lilla Barlind. De grona radarregistreringarna utgor
s.k. dubbeltrdffar.
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Fig. 15: Primdr- och sekunddrradarbilden visar H99 ldge kl. 17:44:33 och SSR-
svaret anger flyghdjden till ca 9o m STD, dvs. ca 10 m MSL under den andra in-
flygningen mot Mdrta Collin da vinschning genomfordes. Pa bilden syns registre-
ringarna fran bdada radarstationerna som kunnat folja helikoptern. De grona
radarregistreringarna utgor s.k. dubbeltrdffar.

Kuillens andra flygning
Efter tankning och beséttningsbyte genomfordes fornyad start kl. 18:32 fran
Save mot Mdrta Collin i samma 6vningsomrade. Av radarunderlaget fram-
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gar att helikopterbesittningen inte slagit till transpondern. P4 uppmaning
av flygledaren i Save aktiverades transpondern dé helikoptern passerade
fyren Lilla Kalven.
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Fig. 16: Primdrradarbilden visar H99 ldge kl. 18:37:07 under anflygning mot
Marta Collin. Da ndgot SSR-svar frdn helikoptern inte presenteras framgar att
helikopterbesdtiningen inte slagit till transpondern varfor identitet och hojd dr
okdnd for observatoren av radarbilden.
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Fig. 17: Primdr- och sekunddrradarbilden visar H99 ldge kl. 18:37:46 och SSR-
svaret anger flyghojden till ca 150 m STD, dvs. ca 70 m MSL efter det att helikop-
terbesdttningen slagit till transpondern vid fyren Lilla Kalven.
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Fig. 18: Primdr- och sekunddrradarbilden visar H99 ldge kl. 18:38:49 och SSR-
svaret anger flyghojden till ca 120 m STD, dvs. ca 40 m MSL rakt séder om én
Lilla Barlind och séder om Mdrta Collins ldge. De grona radarregistreringarna
utgor s.k. dubbeltrdffar.
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Fig. 19: Primdr- och sekunddrradarbilden visar H99 ldge kl. 18:40:34 och SSR-
svaret anger flyghojden till ca 120 m STD, dvs. ca 40 m MSL sydvdst om on Lilla
Barlind. Registreringen under de senaste 9o sekunderna av flygningen anger
entydigt att helikoptern forflyttat sig med ldg fart hovrande éster ut.
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Fig. 20: Primdr- och sekunddrradarbilden visar H99 sista registrerade ldge kl.
18:40:51 och SSR-svaret anger flyghojden till ca 120 m STD, dvs. ca 40 m MSL.
Flygning kan ddrefter ha skett pd en hojd ddr radarstationerna inte har teknisk
mojlighet att se helikoptern pa grund av terrdngmasker eller jordytans krékning.

Bilden visar radareko samt transpondersvar férstorat fran féregaende bild

Fig. 21: Primdr- och sekunddrradarbilden visar H99 sista registrerade ldge kl.
18:40:51 och SSR-svaret anger flyghojden till ca 120 m STD, dvs. ca 40 m MSL

sydvdst om Lilla Barlind. Helikopterns presenterade ldge dr vid spetsen pd “rot-
tecknet”.
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Flygfaltsdata

Save hade status enligt MIL AIP och inga restriktioner eller inskrankningar
forelag vid flygplatsen.

Fard- och ljudregistratorer
Férdregistrator (FDR)

Helikoptern var vid haveritillfallet inte utrustad med flight data recorder
(FDR).

Ljudregistrator (CVR)

Helikoptern var vid haveritillfallet inte utrustad med cockpit voice recorder
(CVR).

Tekniska undersokningars

Allméant

I samband med att den bargade helikoptern stilldes upp i en hangar vid
Forsvarsmaktens Tekniska Skola (FMTS) i Halmstad genomfordes en initial
besiktning och dokumentation av skrov, motorer, rotorer och ovriga sy-
stem.

Darefter har ett stort antal undersokningar av helikopterns olika system
genomforts. Vid SHK undersokningar av helikoptern i Halmstad har under
olika skeden representanter fran Eurocopter, Turbomeca, Astec Helicopter
Services, Volvo Aero, och davarande CSM Materialteknik, sedermera Body-
cote CSM, numera Bodycote Materials Testing AB f6ljt utredningen.

Extern expertis har bistdtt SHK och genomfort foljande undersokningar:

Undersokning av

Utford av

Motorer

Turbomeca, Bodycote CSM, Peter
Allen, Astec Helicopter Services
och Volvo Aero

Huvudrotorvixel och nav. Ar- | Eurocopter
betscylindrar

Stjartrotor och vaxel Eurocopter

Brinsle och oljor CSM Materialteknik

ELT och pingsdndare

AerotechTelub (numera Saab Ae-
rotech)

Skrovstruktur och huvudrotor-
blad

Eurocopter och Bodycote CSM

Instrumentpanel och flygin-
strument

Bodycote CSM, AerotechTelub
(numera Saab Aerotech)

kommunikation

Dokumentation Teknikkontor Hkp
NoOd- och sdkerhetsmateriel Bodycote CSM
Ljudband med inspelad radio- | Magnic AB

5 Avsnittet baseras pa den tekniska bilagan till rapporten.
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Nedan foljer ett sammandrag av resultaten fran undersokningarna av de
olika delsystemen.

Skrov

Skadebilden pa helikopterns framkropp tyder i huvudsak pa att nedslags-
krafterna tréaffat snett framifran vianster och snett underifran. Skadebilden
indikerar ocksa att helikoptern vid nedslaget haft en icke forsumbar fart
framat, entydigt overstigande hovringsfart. Skadorna pa delarna inne i heli-
koptern visar ocksa att vatten under hogt tryck forsat genom kabinen. Trots
att skrovet drabbats av krafter med riktning i huvudsak framifran sa visar
enskilda komponenter som motorer och motordack att de utsatts for krafter
underifran. Pa grund av fargavskrap kan konstateras att ett eller flera hu-
vudrotorblad varit i kontakt med 6verdelen till strukturen for vanster cock-
pitdorr, motorkapan och omradet nara vianster motors luftintagsskydd.

Bakkropp och stjartbom aterfanns ca 500 m fran nedslagsplatsen.
Stjartbommen var bruten/avslagen strax framfor den undre fenan. Orsaken
till stjartbomsbrottet ar att den blivit traffad av huvudrotorbladen upprepa-
de ganger. Intrycksmairken frén kollision med vattnet dterfanns pa frimre
delen av golvet i bakkroppen. Landstillet var infallt och nodflottérerna var
inte aktiverade. Noshjulet ar bojt t hoger, vilket visar att helikoptern i ned-
slaget hade en rorelse eller lutning at vanster.

De tva nedfillbara motorkaporna och satt pa plats och var korrekt lasta.
Eurocopter har utifran iakttagelser pa skrovresterna och berakningar, som
utforts med hjalp av ett simuleringsprogram, kommit fram till att helikop-
terns fart var omkring 80 knop, den vertikala sjunkhastigheten var >10 m/s
och att helikoptern hade en "nos ned” -attityd och negativ banvinkel vid
nedslaget.

Motorer

Motorer, vaxellddor, drivaxlar och rotorer har undersokts hos tillverkarna
Eurocopter och Turbomeca vid deras fabriker i Frankrike. Delarna atfoljdes
till Frankrike av personal forordnade som tekniska experter av SHK vilka
aven deltog i och 6vervakade undersokningarna.

Representanter for tillverkarna Eurocopter och Turbomeca samt under-
héllsleverantoren Astec Helicopter Services, Volvo Aero och Bodycote CSM
har deltagit i undersokningen av helikoptern i december 2003 och maj
2005 i Halmstad.

Bada motorerna uppvisar likartade tangeringsskador i savil kompresso-
rerna som turbinerna. Bada motorernas kompressorblad i
1.kompressorsteget uppvisar symmetriska skador diametralt.

De skador som iakttagits pa motorerna har efter noggranna och omfat-
tande undersokningar bedomts ha uppstatt pa grund av de vertikala krafter
som uppstod nir helikoptern kolliderade med vattnet. Inga iakttagelser har
gjorts som tyder pa att skadorna pad 1.kompressorstegets blad skulle ha
uppkommit fore nedslaget i vattnet.

Det har inte gatt att faststilla om bleed offset varit aktiverad vid nedsla-
get i vattnet.

Vid de tekniska unders6kningarna av motorerna har inga iakttagelser
gjorts som tyder pa att motorerna inte fungerat som avsett.
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Fig. 22: Hoger motors (#2, vanstra bilden) resp. vanster motors (#1, hogra bil-
den) 1.kompressorsteg fotograferad framifran. Pa bilden syns de skadade kom-
pressorbladens symmetriska placering.

Kraftéverféring

Kraftoverforingssystemen har undersokts i Sverige och hos tillverkaren.
Inget har framkommit som tyder pa att kraftéverforingen inte har fungerat
som avsett.

Huvud- och stjértrotor inklusive nav och rotorblad

Resultatet av undersokningar som har genomforts, i Sverige och hos tillver-
karen, visar inga skador eller felaktigheter i systemet fore nedslaget i vatt-
net.

Det har framkommit vid undersokningarna att huvudrotornavet har pa-
verkats av starka krafter som visar att drivningen fran motorerna har fun-
gerat samtidigt som huvudrotorbladen har slagit i vattnet/helikoptern.
Aven de mycket stora skadorna pa huvudrotorbladen visar detta.

Undersokningen av stjartrotorn har visat att den har fungerat fram till
det tillfalle da stjartbommen och drivaxlarna brast. Endast ett av bladen ar
avbrutet vilket styrker det faktum att stjartrotorn stannat pa grund av att
drivningen upphorde och inte pa grund av att den kolliderat med fasta fo-
remal under normal drivning.

Hydraulsystem

Helikopterns hydraulsystem har undersokts och inga avvikelser eller fel har
konstaterats. De skador som finns dr nedslagsskador.

Styrsystem inklusive AP/Coupler

Grundstyrsystemet har endast en skada som uppkommit genom ett 6verbe-
lastningsbrott i samband med kollisionen med vattnet. Samtliga hydraul-
kolvar i styrsystemet dr undersokta utan anmérkning.

Samtliga sex kanaltillslagsknappar pa AP panelen var i intryckt lage. Av-
seende de tva lanetillslagsknapparna kan det inte faststillas om de varit
aktiverade pa grund av att knapparna ar aterfjadrande.

Couplerpanelens funktionstryckknappar/tryckstromstéllare ar aterfjad-
rande varfor det inte gatt att faststilla vilka funktioner som varit aktiverade.
Pa HKP10-systemet finns ett antal rapporterade driftstorningsanmal-

ningar (DA) avseende nedkopplingar av couplermoder.

Apparatindividerna monterade i den havererade helikoptern uppvisar
dock inget onormalt betraffande felfunktioner.

Undersokningen har inte kunnat péavisa nigra felaktigheter i AP/coupler.
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Elsystem

Inga skador eller felaktigheter utéver nedslagsskadorna har iakttagits.

Flyginstrument

Instrumenten i helikopterns instrumentpanel har undersokts vid Bodycote
CSM i Linkoping. Det finns inga praglingar p4 matartavlor som indikerar
nagot virde som ar representativt for nedslagsogonblicket. Motorinstru-
menten indikerar emellertid varden som ar representativa for det tillstind
som radde da strommen till instrumenten bréts. De indikerar normala
varvtalsviarden (Ng), en forh6jd utloppstemperatur (T4) pa ena motorn och
hoger momentindikator (torque) visar ett hogt men godkant varde. Trevi-
sarinstrumentet, som visar rotor- och friturbinsvarvtalen (Nr+Nf), visar
normala varden. Den héga utloppstemperaturen kan bl.a. forklaras med
olika effektuttag mellan motorerna i nedslagsogonblicket. Av undersok-
ningen framgar att samtliga motorvarden, sa langt det gatt att analysera,
varit normala for flygfallet och aktuell flygvikt.

Ett antal av flyginstrumenten ar beroende av lufttryck. I samband med
nedslaget i vattnet tappade de sin information.

EFIS-instrumenten tappade sin information da strommen brots i sam-
band med nedslaget.

Pa HKP10-systemet finns ett antal rapporterade driftstornings-
anmaélningar (DA) avseende utsldckning av elektroniska flyglagesindikato-
rer ADI under flygning. Genomgang av tekniska rapporter skrivna pa appa-
ratindivider i systemet visar att felutfall har férekommit. En apparatindivid
(display control panel) i den havererade helikoptern uppvisar en hogre fel-
frekvens an normalt. Totalt fanns nio anmarkningar rapporterade pa denna
individ, men enbart tva anmarkningar ar rapporterade under de senaste
fyra aren fore haveriet.

Reservhorisonten visade ett viarde pa drygt 20° vansterbankning och
nagra grader nos ner. Gyrot var last pga. fororeningar da saltvatten kommit
in i gyrots kullager. Undersokningen kunde inte pavisa ndgon mekanisk
lasning som kunnat hirledas till nedslaget i vattnet.

Visaren pa 1. forarens RHM stod pa ca 30 fot och 2.forarens stod pa ca
20 fot. Beslutshojderna for bAda RHM var instillda pé ca 30 fot.

Med anledning av intriffade utsldckningar av EFIS i HKP10 har HKV
GRO FV Flygsiakerhetsavdelning gett ut en operationell order (2005-02-03,
D-nr 02 810:61911) till Helikopterflottiljen. Med anledning av ordern har
Helikopterflottiljen (chef standardiseringsgrupp och chefspilot HKP10) gett
ut en flyganvisning (FA-nr 05-02), 2005-03-03 som beskriver nodproce-
dur/atgarder vid utslackning av EFIS.

1.13.10 Varnings- och indikeringslampor

Lamporna pa instrumentpanelen (huvudvarningar, varningspanel och
andra indikeringslampor) samt lamporna i coupler, autopilot panel och
RADAR-RAMS har undersokts av Bodycote CSM i avsikt att faststélla vilka
lampor som lyst vid haveritillfallet. Sammanlagt har 227 varnings- och in-
dikeringslampor fran haveristen och ett tiotal referenslampor undersokts.

De mekaniska pakdnningar som genereras i en lampas glodtrad pa grund
av accelerationerna i samband med ett haveri kan ge deformation och brott
med karakteristiska utseenden beroende pa om lampans glodtrad ar varm
eller kall nar deformationen sker.

I en glodlampa som utsitts for kraftiga accelerationer ritas spiralen i
glodtraden ut. Hur mycket beror pa lampans alder, pdkdnningens storlek
och om lampans glodtrad ar varm eller kall. Om lampans glodtrad dessut-
om har brustit kan brottet avsloja om det skett i varmt tillstdnd (nar
strommen varit pa) eller i kallt tillstind. Om lampan &r stromsatt vid
brottillfallet bildas parlor av smalt trad vid brottstallet, eller ocksa upptra-
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der trddmaterialet segt. I kallt tillstdnd blir brotten spréda med tvéra slita
brottytor.

Som kriterium pa tant eller slackt tillstdnd vid undersokningen anviands
graden av deformation/strackning hos glodtraden och eventuella tradbrotts
karaktar.

Det sakraste, entydiga beviset pa att en lampa lyst nar glodtraden brustit
ar att det finns smaéltparlor pa brottdndarna.

Om en lampa brustit sprétt och glodtraden inte ar utritad, eller endast
latt utratad, ar sannolikheten storst att lampan inte lyst. En komplicerande
faktor ar emellertid att en kall, ndstan obegagnad lampas glodtrad ocksa
kan strackas utan att brista.

Glodtradarna i en lysande lampa kallnar mycket snabbt nar strommen
bryts och kan darfor visa sproda brott da de utsatts for G-laster i kallt till-
stand efter att lampan slocknat.

Hos en lampa som undersoks dokumenteras tradstrackning och trad-
brott. Eventuella brottytor studeras i hog forstoring med svepelektronmik-
roskop.

Undersokningarna visar att foljande lampor har ingen, latt eller mattligt
strackt glodtrad:

e huvudvarningslamporna,

e lamporna i varningspanelen (a 32),

e Ovriga indikeringslampor pa instrumentpanelen, vianster och hoger
sidas DOPMEM, vanster och hoger sidas skyltpanel AP, vanster och
hoger sidas L/G, POWER 1 och POWER 2, RAMS CKPT-CABIN och
RADAR CKPT-CABIN,

e coupler panelen,

¢ manover- och indikeringspanel RAMS, Radar och EFIS pa opera-
torsbordet och

e Aatta av AP panelens tjugoen lampor.

Foljande lampor har en kraftigt strackt glodtrad:
e tretton av AP panelens tjugoen lampor.

Indikeringslamporna for bleed offset funktionen &r inte aterfunna.

Av samtliga undersokta varnings- och indikeringslampor ar det endast
lamporna i AP panelen som har kraftigt strackt glodtrad och darmed visar
siakra tecken pé att de lyst nar de utsatts for kraftig deformation.

1.13.11 Kommunikationssystem

Samtliga flygradioapparater (FR) har undersokts for att forsoka faststilla
om de varit tillslagna och vilka frekvenser eller kanaler som varit instéllda.
Undersokningen har inte kunnat faststilla vilka frekvenser som FR31, FR43
och FR47 varit instillda pa.

Undersokningen har kunnat faststilla att det vianstra vredet pd FR48 va-
rit installt paA manuell (MAN) vilket innebar att operatoren sjalv valt fre-
kvens i stillet for nagon av de 30 forvalda frekvenserna. Det hogra vredet
var installt pa fran (OFF) vilket indikerar att radion inte varit tillslagen.

Av inspelad radiokommunikation hos ARCC framgar att operatoren haft
radiokontakt med ARCC, pa VHF kanal 67, och meddelat besittningens
avsikt att 6va med Mdrta Collin. Vilken radioapparat som d& anvéants har
inte gatt att faststilla.

1.13.12 Stralkastare

Det har inte gatt att faststilla vilka strélkastare som varit tinda vid haveriet
da flera av dem saknas eller skadats vid nedslaget i vattnet.
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1.13.13 Flygdrivmedel och oljor

Analys av drivimedels- och oljeprover fran helikopterns samtliga kompo-
nenter har genomforts vid Bodycote CSM och provresultaten ar utan an-
markning. Samtliga magnetpluggar har kontrollerats utan anmirkning.

1.13.14 Ovrigt

1.14
1.14.1

1.14.2

Vid undersokning av den s.k. subpanelen konstaterades att stromstéllaren
AURAL WARNING stod i lage OFF.

Vid undersokning av nédsdndaren (ELT), vid AerotechTelub, konstate-
rades att batteriet var urladdat. Det urladdade batteriet tyder pa att batteri-
et kan ha laddats ur pa grund av aktiverad ELT, eller att urladdningen skett
under den tid den befunnit sig i saltvatten vilket orsakat en stromkrets vid
batterianslutningen. ELT:s konstruktion innebar att det inte dr mgjligt att
avgora huruvida sandaren aktiverats vid haveriet. Konsolens skador tyder
dock pa att ELT har utsatts for tillrackligt hoga g-krafter for att aktivera
sindaren (>5 g).

Sandningsfunktionen fungerade inte, trots prov med nytt batteri.

Pingsandaren har undersokts, vid AerotechTelub, med referens till UFA
Flyg 280 4081C. Barfrekvens, pulsrepetitionsfrekvens samt batterispainning
ldg inom angivna viarden. Pingsdndarens vattenbrytare fungerade utan an-
markning. Det innebér att den med all sannolikhet varit aktiverad under
den tid den befunnit sig i vatten.

P& bargade och omhindertagna delar fran helikoptern har inga tecken
pa brand eller explosion iakttagits.

Samtliga fyra sjukvardsvaskor i kabinen hade limnat stativet utan att
stativet, fastbindningsremmarna eller viaskornas innehall skadats.

Flygoperativa forhallanden

Flygraddningsberedskap (FRAD)

Besittningen hade under kvillen till uppgift att uppritthalla FRAD for flyg-
ningar som genomfordes vid flygplatsen i Linkoping (Malmen). Samtliga
beséttningschefer som beordras till FRAD har ett stdende beslut om flyg-
ning (BOF) fran flygchef eller divisionschef for verklig raddningsinsats efter
larm frdn ARCC. De har, enligt BOF, ocksa mgjlighet att 6va besédttningen i
t.ex. vinschning mot ett fartyg sa som det planerades under kvéllen.

Kvéllens flygningar

Under kvillen planerades tva flygningar mot Mdrta Collin i farvattnen Oster
om Roro. En fardmekaniker, som inte var i tjanst under kvillen men narva-
rande vid genomgangen kl. 15:45, har uppgett att besattningschefen fram-
forde viss tvekan att genomfora flygning med hansyn till rdidande vader da
det var de varnpliktigas forsta tillfalle att vinscha med bar under morker.
Besittningschefen foreslog att 6vningen skulle genomforas 6ver flygplatsen.
Den 6vriga besattningen ansag att det var ett bra tillfalle att 6va i aktuellt
viader med hanvisning till att det formodades ge bra 6vningsutbyte for hela
besittningen. Beséattningen pa Mdrta Collin var dessutom redan vidtalad
och hade samtyckt till att delta i 6vningen.

Aktuellt vader uppfyllde OSF krav for flygningarnas genomforande. Efter
overlaggning med den Ovriga besattningen beslutade besattningschefen att
genomfora de bada flygningarna enligt ursprunglig planering och gav be-
sattningen order for flygningens genomforande (OFFG) efter meteorolo-
gens vaderbriefing. SHK har inte kunnat faststélla hur detaljerad besatt-
ningschefens muntliga genomgang av sjilva flygningen varit vid OFFG.
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Av det skriftliga programmet (flygprogram) for den aktuella kvillens
flygverksamhet framgick endast att vinschovning vid Roro skulle genomfo-
ras. Detaljerad information om 6vningen, flygvag och flyghojd framgick inte
av programmet.

GFSU for en HKP10-besattning ska genomforas enligt utbildnings-
anvisningen UHU HKP10. Anvisningen tillimpas dven for fairdigutbildade
besattningar i tillampliga delar.

Enligt UHU HKP10 Del 2 finns foljande flygovningar som kan ha varit
aktuella for den planerade 6vningen med vattenkontakt och kontakt med
fartyget Mdrta Collin (vinschobjektet):

e 21:4 = Automatisk plané till vattenkontakt med coupler.

e 21:5 = Instrumentflygprocedur for nedgang till vattenkontakt utan
coupler.

e 21:6 = Instrumentinflygning mot fartyg med hjalp av radar.

For sjalva vinschningen mot fartyg finns féljande 6vning i UHU HKP10:
e 50:3 = Biargning av nodstilld med vinsch fran fartyg.

Ovningarna ovan kan generellt beskrivas pa foljande sitt:

Start och anflygning mot fartyget genomfors av 1.f6raren som instru-
mentflygning och leds av operatoren. 2.féraren 6vervakar flygningen och
bitrader 1.foraren enligt dennes begiran. Flygningen genomfors pa hinder-
fri hojd (>500 ft) over land over hogsta hinder. Efter passage ut over vatt-
net meddelar operatoren foraren klart att minska flyghdjden. Operatoren
lokaliserar och leder foraren mot fartyget med hjalp av bl.a. radar. Helikop-
tern flygs in 6ver fartyget och “tar plats”. Darefter genomfors en plané, s.k.
transition down, med eller utan hjalp av AP/Coupler. Utflygningen genom-
fors normalt pa 500 ft/100 kt och kontroll att nodflottorerna ar armerade
ska ske. Sving genomfors tillbaka till fartyget och plané paborjas med ca
500 ft/min och fart 70 kt. Nar helikoptern natt vald hovringshojd (150-40
ft) genomfors fartminskning till hovringsfart <40 kt.

2.foraren soker visuella referenser med t.ex. vattenyta eller fartyg. Forst
nar 2.foraren erhallit kontakt meddelas 1.féraren som da 6vergar till att
flyga visuellt.

1.foraren kan darefter sakta narma sig fartyget for att genomfora den
planerade vinschningen.

Alternativt genomforande ar att operatoren med hjalp av radar leder he-
likoptern direkt till ett utgangslage for slutlig inflygning och en hovrings-
punkt som mojliggor vidare forflyttning for vinschning. Metoden anvands
huvudsakligen da fartygets lage ar kiant och 6vningen avses genomforas
flera ganger.

Instillning av beslutshdjden (DH) pd RHM ar inte reglerad i SFI HKP1o0.

I UHU HKP1o finns rad for hur DH ska nyttjas vid flygning till vatten-
kontakt. I 6vning 21:4 "Automatisk plané till vattenkontakt med coupler”
anges att vid anflygning ska 1.féraren stélla in sin DH péa 30 ft och 2.féraren
sin DH pa halva flygh6jden. Vid plané anges att 2.foraren andrar sin DH till
30 ft.

I 6vning 21:5 "Instrumenflygprocedur for nedgang till vattenkontakt
over hav utan coupler” anges att vid anflygning ska 1.foraren stilla in sin
DH pa 50 ft och 2.foraren sin DH pa halva flygh6jden. Vid plané anges att
2.foraren andrar sin DH till 3o ft. I figuren till 6vning 21:5 anges dock att
2.foraren vid plané ska stilla in sin DH pa 50 ft.

Vid intervju med flygande personal har framkommit att 2.f6raren oftast
stiller in sin DH pa halva flyghdjden, om inte 1.foraren bestdmt annat.
Strax fore, eller i ingangen till, slutlig plané stéller 2.f6raren in sin DH pa
30 ft, dvs. 10 ft under avsedd hovringshojd. Detta for att undvika “fly up”
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vid flygning med aktiverad AP/coupler eller for att undvika akustisk var-
ning fran DH vid manuell flygning.

Normal start

Enligt SFI HKP10 Del 2, Kap II, sidan 16 ska normal start genomforas en-
ligt foljande:

Hovra pa 15 ft mot vinden

Avlas bladvinkeln

Sank nosen 5-10° och 6ka bladvinkeln ca 1°
Fartokning till 40 kt/100 ft

Fortsitt fartokningen till 70 kt/300 ft

b @b

Under start manovrerar 1.foraren helikoptern och 2.féraren bitrader ge-
nom 6vervakning av flygningen, beredd att direkt 6verta manovreringen vid
behov.

Instrumentstart

Enligt SFT HKP10 Del 2, Kap 11, sida 16 ska instrumentstart genomforas
enligt foljande:

1. CPLoch F/D ON

2. Stall in startkursen med HDG-bug ) )

3. Stall in variometerindex ONSKAT LAGE

4. TRIM COLL REL ONSKAT LAGE

5. Hovra upp och trimma pa 15 ft

6. Instrumentkontroll

7. Sank nosen 5-10° och oka bladvinkeln ca 1°

8. Fartokning till 40 kt/100 ft

9. Fortsatt fartokning till 70 kt/300 ft

10. HDG ON (vid behov) (Se anm.)
11. ALT eller V/S ON (vid behov) (Se anm.)

Anm. Far inkopplas vid IAS >40 kt vid 4-axlig flygning och vid IAS >70 kt vid 3-
axlig flygning.

Under en instrumentstart 6vervakar 1.foraren flygliaget med hjalp av
flyginstrumenten och 2.féraren bitrader genom 6vervakning av flygningen,
beredd att direkt 6verta manovreringen vid behov.

Under morkerflygning ska 2.f6raren, under starten, &ven mandvrera
sokstralkastaren SX-16 till det ldge som 1.foraren onskar.

Nédlandning

Enligt SFT HKP10 Del 2, Kap 111, sida 37-38 ska nddlandning genomforas
enligt foljande:

Motorstopp pa en motor under hovring utan markeffekt:
1. Inta nos-ned lage 15-20°
2. Bladvinkel ca 14°

...over landningsbar terrang (vatten). Utan enmotorprestanda:
(Utlos nodflottorer)

Overskrid inte 40 kt

Inta max 10° nos-upp pa 20 ft

Dampa sattningen med stigspaken

Ansitt bromsning nir noshjulet dr i marken

N oo p
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...over icke landningsbar terrang:

Vid 30 kt minska gradvis attityden

Stig med 45 kt till 2000 ft

Landstall IN
Fortsatt stigning under fartokning till 70 kt

Minska effekten till 30 min effektuttag

Avbryt uppdraget

©ON O p e

Enmotor prestanda innebar att helikoptern med enbart en motor i funk-
tion kan fortsitta hovra och darefter genomfora en start utan hojdforlust.

Olycksplatsen

Olycksplatsen ar beldgen i havet ca 4,2 km ONO om Roro.

Vid positionen 57°47,14N 11°41,05E (bargningsplats 1) aterfanns heli-
kopterns framkropp, motorer och MGB med huvudrotorn.

Vid positionen 57°47,33N 11°40,60E (bargningsplats 2) aterfanns bak-
kropp med stjartrotorn.

Vattendjupet vid bada positionerna var ca 12 m.

Medicinsk information

Samtliga besittningsmedlemmar hade genomfort foreskrivna ldkarunder-
sokningar enligt OSF utan anmérkningar.

Inga otilldtna substanser har patraffats hos besattningen.
2.foraren hade under perioden 2001-05-15—2002-04-29 haft hinder for
flygtjanst pa grund av en hjartdkomma. Han hade darefter, under perioden
2002-04-30—2003-08-24, dispens for flygning i dubbelkommando. Vid
tidpunkten for olyckan hade han aterfatt flygtjanst utan restriktioner.

Brand

Négra spar av brand har inte konstaterats.

Raddningsinsatsen

Ré&ddningstjanst vid flyghaverier

Flygraddningstjansten® ar en statlig skyldighet. Flygraddningen efterforskar
och lokaliserar saknade luftfartyg. Nar ett luftfartyg havererat till havs har
flygraddningen aven ansvaret for undsiattningen/raddningsinsatsen.

Vid varje raddningsinsats ska det finnas en raddningsledare for ledning
och samordning. En statlig eller kommunal myndighet ska pa begaran av
raddningsledaren delta med lampliga resurser i en raddningsinsats.

De statliga myndigheter och kommunala Ridddningstjanster som svarar
for raddningstjanst har ocksa ett angivet ansvar att samarbeta och samord-
na verksamheten med varandra och med andra som berors.

Flygraddningstjdnsten, SAR (Search And Rescue)

Svensk flygraddningstjanst ar planerad och organiserad enligt internatio-
nellt 6verenskomna principer. Flygraddningstjansten styrs, forutom av
svensk lagstiftning, dven av internationella konventioner faststillda inom
ICAO (International Civil Aviation Organization).

6 Krav finns pé flygraddningstjanst i riddningstjinstlagen (1986:1102) och fr.o.m. den 1 jan
2004 ilagen (2003:778) om skydd mot olyckor
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For Sveriges del leds flygraddningstjansten fran Luftfartsverkets?
flygraddningscentral i Goteborg (ARCC) med radioanropet "Sweden Air
Rescue”. Flygraddningscentralen ar samlokaliserad med Sjoraddningen
(MRCC), Kustbevakningens regionledning vast och Forsvarsmaktens sjobe-
vakningscentral vist. I fortsattningen benamns den gemensamma centralen
som raddningscentralen. For stabsarbete under en riddningsinsats har
raddningsledaren tillgang till personal fran de samlokaliserade myndighe-
terna. I samband med helikopterhaveriet fordelades olika arbetsuppgifter
inom centralen och s.k. stabsgenomgangar holls for direktiv och genom-
gang av aktuellt lage. Ledig personal forstarkte ocksa med nodvandiga ar-
betsuppgifter i den hért anstrangda centralen och svarade senare for avlos-
ning av ordinarie tjinstgorande personal.

Riddningsledaren leder insatsen fran ARCC, oberoende av var i landet
efterforskningsomradet eller haveriplatsen &r beldgen. Luftfartsstyrelsen
ager inga egna resurser utan anvander sig av samverkande myndigheter och
organisationers resurser som exempelvis Sjofartsverket, Polisen, Kustbe-
vakningen och Forsvarsmakten. Avtal finns som sikerstiller helikopterbe-
redskap for flygraddningstjansten. Med hanvisning till raddningstjanstlag-
stiftningen kan lampliga enheter nyttjas vid en raddningsinsats.

Nir det finns behov av en samordnande funktion i insatsomradet kan
raddningsledaren vid ARCC utse en lamplig person/enhet till OSC (On Sce-
ne Coordinator) samt en ACO (Aircraft coordinator). OSC ska fungera som
raddningsledarens forlangda arm och samordna raddningsinsatsen pa
plats. ACO ar en funktion for att koordinera flera flygande enheter vid en
raddningsinsats.

Samverkande myndigheter och organisationer

Sjordddningen
Sjofartsverkets sjordddningscentral MRCC, med radioanropet "Sweden
Rescue", leder sjoraddningsinsatser med efterforskning och raddning av
manniskor i sjonod.

MRCC anvinder Sjofartsverkets egna resurser, Polisens och andra statli-
ga och kommunala resurser. Ytterligare resurser ar handelsfartyg, fiskefar-
tyg och fritidsbatar.

Ovriga resurser
Kustbevakningens resurser som finns i beredskap medverkar vid behov i
riaddningsuppdrag.

Sjoraddningssallskapet (SSRS) ar en ideell forening som har 6ver 100
bétar vid olika sjoraddningsstationer langs Sveriges kuster. Narmaste sjo-
raddningsstation larmas som regel vid sjoraddningsuppdrag.

For stod till samhéllet kan Forsvarsmakten bidra med resurser i sam-
band med en stérre olyckshindelse. Nir olyckan intriiffade fanns Alvsborgs
amfibieregemente (Amf4) i G6teborg. Amfibieforbanden verkar med fartyg
och personal i 6vergangen mellan hav och land.

SOS Alarm Sverige AB (SOS Alarm) har genom avtal med staten bl.a.
uppdraget att svara pa det gemensamma larmnumret 112. Uppdraget inne-
bar ocksa samarbete med flyg - och sjoraddningscentralerna.

SOS-centralen i Goteborg ar samlokaliserad med Raddningstjansten
Storgoteborg. Harifran larmas och dirigeras raddningstjanstens insatsstyr-
kor och resurserna fran ambulanssjukvarden i Géteborg. Forutom ambu-
lansfordon disponeras bl.a. en ambulansbat och en ambulanshelikopter
vilken ar baserad pa Save flygplats.

7 Luftfartsstyrelsen fr.o.m. mars 2005
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1.18.4 Héandelseférlopp ur flygrdddningsperspektiv

In- och utgdende alarmering

Riddningscentralen fick ett anrop pa VHF kanal 16 kl. 18:44 (referenstid®
+0 min). Det var Mdrta Collin som anropade. Samtalet dirigerades 6ver till
VHF kanal 67 och Mdrta Collin meddelade kl. 18:45 (+1 min) att helikop-
tern H9g hade havererat i vattnet vid Lilla Barlind. I meddelandet angavs
att Mdrta Collin var framme vid olycksplatsen och att en person fran heli-
koptern hade upptickts i vattnet tillsammans med manga vrakdelar.

Raddningscentralen larmade kl. 18:46 (+2 min) raddningsbaten PO
Hanson vid SSRS station i Hovas. Samtidigt gick riddningscentralen ut
med ett allmint anrop pa VHF kanal 16. Sjoraddningsenheter soktes i om-
radet Barlind 0ster om Roro. ARCC hade vid tidpunkten for haveriet meto-
der for att hantera larmning av undséattande sjogédende enheter via MRCC.
Samtidigt saknades det en faststilld atgardsplan for undsattning flyghaveri.

Polisbat7050 befann sig strax norr om Varholmen nér de horde anropet
fran Mdrta Collin till raiddningscentralen. Nar polisbaten kontaktade Mdr-
ta Collin uppgavs att det fanns personer i vattnet och polisbaten uppmana-
des att komma sa fort som mdgjligt. Polisbaten var framme vid Mdarta Collin
Kkl. 18:57 (+13 min). Kustbevakningens fartyg KBVo50 svarade direkt pa det
allminna anropet fran raddningscentralen och meddelade att de var vid
Bjorko, ost Knippla. KBVo50 hade sjosatt R.I.B-baten KBV 483 och var
framme i olycksomradet kl. 19:04 (+20 min). Rdddningscentralen larmade
kl. 18:46 (+2 min) Forsvarsmaktens raddningshelikopter H96 i Ronneby.
Helikoptern, som var utrustad och bemannad med vinsch och ytbargare,
var vid tillfallet i luften och gick direkt mot Save. Flygtiden mellan Ronneby
och Save ir ca 1,5 timma med aktuell helikopter. Ridddningsledaren be-
domde Kkl. 19:21 (+37 min) att helikoptern skulle aterkallas till Ronneby.
Motivet var bl.a. att efterforskningsomradet bedémdes som mycket begran-
sat och att det fanns manga sjogaende enheter som anmailt sig. Besittning-
en pa Ho6 begirde att fa fortsatta flygningen mot Save men fick order fran
ARCC att atervianda till Ronneby. Samtidigt var det klarlagt att Férsvars-
makten inte hade ndgon helikopter pa Siave som kunde delta i riddningsin-
satsen.

Sjofartsverkets VTS9 i Marstrand hade uppmarksammat att det var ett
helikopterhaveri i narheten och ringde kl. 18:47 (+3 min) till riddningscen-
tralen. Det beslutades att lotsbat742 skulle ga till olycksplatsen. Lotsbaten
var framme i omréadet vid Barlind kl. 19:24 (+40 min).

Raddningscentralen larmade kl. 18:49 (+5 min) SOS Alarm i G6teborg
och begarde hjilp av ambulanshelikoptern i Save. Fran besittningen pa
ambulanshelikoptern meddelades att de inte kunde flyga pga. déliga vader-
forhallanden. SOS Alarm informerade raddningscentralen kl. 19:01 (+17
min) om att tva ambulanser och en olycksfallsambulans (OLA°) var pa vig
till Lilla Varholmen. Dar fanns en lamplig kaj som anvisats av raddningsle-
daren for att sitta iland skadade personer.

Kl. 18:50 (+6 min) larmades Forsvarsmaktens HMS Grundsund som
hade vattendykare ombord och lag vid Marstrand.

Fiskebaten Falken meddelade Mdrta Collin k1. 18:50 (+6 min) att de var
i narheten och skulle komma till olycksplatsen. Pa fiskebaten fanns starka
lampor. Mdrta Collin anropades av fiskebaten Rebecca Kkl. 18:54 (+10 min).
I likhet med Falken hade Rebecca starka lampor pa sammanlagt 10 000 W.
Rebecca var framme i omradet ca kl. 19:00 (+16 min). En tredje fiskebat
Astrid anlande ungefar samtidigt till olycksplatsen.

KBV303 meddelade Kkl. 18:53 (+9 min) att de hade information om heli-
kopterhaveriet och var pa vig fran Ronnang mot Barlind. KBV303 uppfat-

8 KI. 18:44 ar referenstid for kommande tidsjamforelser
9 VTS: Vessel Traffic Service, trafikinformationscentral
10 OLA: Olycksfallsambulans med sérskilt utbildad sjukvardspersonal
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tade dock inte att det var on Barlind oster Roro som angetts. Darfor gick
KBV303 forst till 6n Barrlind vaster om Tjornekalv. Kl. 19:28 (+44 min) var
dock fartyget framme vid olycksplatsen och anmalde sig till Mdrta Collin.

Fran Nya Varvet i Goteborg gick en andra polisbat7060 mot olycksplat-
sen kl. 19:09 (+25 min).

Réaddningscentralen kontrollerade kl. 19:16 (+32 min) om polishelikop-
tern i Sdve kunde utféra ambulansuppdrag. Personal fanns i beredskap pa
Save men kunde inte flyga pa grund av viadret. Personalen vid polishelikop-
tern fick i detta skede ingen information om att det gillde ett helikopterha-
veri utanfor Roro.

Forsvarsmaktens sjotransportcentral vid Amf4 hade fatt information om
olyckan via nyhetssdndningarna for allmdnheten. De anmailde kl. 19:35 (+51
min) till raiddningscentralen att stridsbatg3o fanns tillganglig som en resurs
for raddningsinsatsen. Baten meddelade att de var framme i omradet kl.
20:08 (+1 tim 24 min).

Enheter som medverkade i raddningsinsatsen kl. 18:42 — 02:10.

Tid Enhet Larm radd- Larm Larm Framme
kl. ningscentral | VHF annat satt kl.
18:42 | Hgg havererade
18:42 | Mdrta Collin Sag H99
haverera
18:44 | MRCC, Sweden Larm frin
Rescue Mdrta Collin
18:46 | PO Hansson X 19:30
18:46 | Enheter i nidrhe- X X
ten
18:46 | Polisbdatyo50 Horde larmet | 18:57
frdn Mdrta
Collin
18:46 | KBV050 inkl. X 19:04
R.1.B-bat
KBV483
18:46 | H96, FRAD- X Aterkallades
hkp. 19:21
18:47 | Lotsbdty42 Fran VTS 19:24
Marstrand
18:49 | SOS Alarm X
18:51 | Ambulans-hkp SOS Alarm Kunde inte
flyga pga.
vadret
18:50 | Grundsund X 20:02
18:50 | Falken, fiskebét X 19:00
18:53 KBV303 X 19:28
18:54 | Rebecca, fiske- X 19:00
bét
18:54 | Astrid, fiskebat X 19:00
19:07 | Dykare fran Rtj SOS 19:51
Storgoteborg Alarm/Rtj
larmcentral
19:07 - | Ambulanser och SOS Alarm 19:17 - 19:37
ldkarlag Samlings-
plats Lilla
Varholmen
19:09 | Polisbdt7060 Polisens led- | 19:35
ningscentral
19:16 | Polishkpg42 Forfrigan om Kunde inte
ambulansupp- flyga pga.
drag vadret
19:35 | Stridsbatg3o Nyheter for 20:08
allminheten
20:11 | Mitfartyg Ping X 22:20
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20:23 | Polishkpg42 20:30 Po-
startar Save lishkpo42
avbryter
pga. vadret
01:10 | Polishkpg42 02:10 Po-
startar Save och lishkpo42
flyger ut i om- landar Save
radet

Organisation och genomforande av rdddningsinsatsen vid olycksplatsen
Mairta Collin blev naturligt den enhet som raddningscentralen koncentre-
rade samarbetet med i inledningen av riddningsinsatsen. Rdddningsleda-
ren var bl.a. i kontakt med Marta Collin Kl. 19:01 (+17 min). Det beslutades
att ytbargaren som raddats skulle transporteras in till Lilla Varholmen med
polisbaten 7050. Ambulanser skulle komma till platsen eftersom ambu-
lanshelikoptern pa grund av déligt vader inte kunde flyga till Roro som tidi-
gare angetts. Fran Mdrta Collin uppgavs att den riddade personen hade
ont i 6gonen pa grund av brénsle fran helikoptern.

Fiskebatarna Falken, Rebecca och Astrid var framme i omradet kl. 19:00
och borjade leta efter personer i vattnet. Enligt skepparen pa Rebecca flot
strommen i 315° med ca 1 knops hastighet.

Kl. 19:04 (+20 min) patraffade Rebecca fairdmekanikereleven. Positio-
nen dar han hittades var 57°47,50N 11°40,49E (fig. 23). Det var svart for
besiattningen att upptacka honom. Det som syntes bast var stovlarna, vilka
var ljusgra. Han saknade hjalm och 1ag framstupa i vattnet, nar han ater-
fanns. Polisbat 7050 kom till platsen och de hjalptes at att lyfta upp honom
pa polisbatens dack.

Raddningsledaren gav kl. 19:06 (+22 min) polisbaten 7050 i uppdrag att
transportera den skadade ytbargaren fran Mdrta Collin till Lilla Varholmen
diar ambulanser skulle mota.

Klockan 19:08 (+24 min) tog KBV483 upp ytbargareleven. Han flot pa
magen med huvudet nedéat och med hjalmen pa. Det var reflexerna pa torr-
drakten som syntes forst med hjilp av en handstralkastare pa ca 50 m av-
stdnd. Positionen dir han hittades har bedomts till 57°47,44N 11°40,64E
(fig. 23). Ytbargareleven transporterades med KBV483 in till Lilla Varhol-
men, dar ambulans skulle mota.

KBVo50 avbojde Kl. 19:12 (+28 min) forfragan fran raddningscentralen
om att koordinera insatsen och ta pa sig rollen som OSC da de for tillfallet
var for fa ombord for uppgiften.

Raddningsledaren angav Kkl. 19:26 (+42 min) att en bat skulle ligga kvar
vid nedslagsplatsen. Mdrta Collin gick tillbaka och intog den positionen.
Rebecca hittade 2.foraren/besittningschefen mellan kl. 19:04 och 19:29.
Han lag framstupa i vattnet med hjdlmen pa och uppticktes pa uppskatt-
ningsvis 10 — 15 m avstand. Ingen exakt tid och ingen position finns angi-
ven. Han fordes over till sjoraddningskryssaren Astra Kkl. 19:29 (+45 min).
Astra hade larmats ut fran Mdrta Collin.

Rebecca hittade 1.foraren kl. 19:34 (+50 min). Positionen dar han hitta-
des var 57°47,67N 11°40,08E (fig. 23). Rebecca hade varit framme vid, vad
man uppfattade som enbart, en flytvast flera ganger. Vid det sista tillfallet
upptacktes att det var en person med flytvist och utan hjalm.

De tva forarna som hade tagits ombord pa Astra transporterades av po-
lisbat 7050 till Lilla Varholmen. Inom 50 minuter fran larm om helikopter-
haveriet hade fem besattningsmedlemmar aterfunnits. Tre av dessa ater-
fanns av besattningen pa Rebecca.
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Fig. 23: Positioner ddr helikoptern och dess bescttning aterfanns av respektive
rdddningsenhet med aktuella tidpunkter angivna. Positionen ddr
2.foraren Gterfanns loggades inte av Rebecca.

Besiattningen pa Rebecca fick aldrig klart for sig vem som var ledare for
raddningsinsatsen. De saknade nagon som gav direkta order.

Nagon overgripande inriktning av insatsen i form av ett beslut i stort
(BIS) angavs inte fran raddningsledaren.

Mdirta Collin 1amnade Kl. 19:43 (+59 min) uppgift till riddningsledaren
att fem personer var aterfunna. Det konstaterades da att det fortfarande
saknades tva personer.

Mdirta Collin angav Kkl. 19:31 och 19:39 (+47 resp. +55 min) bedomd po-
sition for nedslagsplatsen till 57°47,2N 11°40,6E (fig. 23).

Polisbat 7050 meddelade raddningsledaren kl. 19:51 (+1 tim och 7 min)
att de lamnat tva personer vid Lilla Varholmen och var pa vag tillbaka med
dykare fran den kommunala Ridddningstjansten. Besittningen péa polisba-
ten fragade om négon OSC var utsedd. Radddningsledaren svarade att ingen
OSC var utsedd. Koordineringen utfordes av raddningsledaren tillsammans
med Madrta Collin.

PO Hanson var framme i omradet for olyckan kl. 19:30 (+44 min).
Raddningsledaren gav kl. 20:00 (+1 tim 16 min) PO Hanson i uppdrag att
ta rollen som OSC och organisera en s.k. kratta med batarna bredvid var-
andra pa linje. Samtliga enheter som hade mojlighet att delta i en kratta
skulle samlas sydost om nedslagsplatsen en halv distansminut* fran fyren
Kalven. Sokkursen angavs till 300°, farten till fyra knop och inbordes av-
stand till en halv kabellangd:=.

Forutom PO Hanson deltog polisbat 7060, lotsbat 742, stridsbat 930 och
KBVo50 samt KBV303 i krattan. S6kningen startade ca kl. 20:25 (+1 tim 41
min) (fig. 24). Fiskebatarna Astrid, Falken och Rebecca deltog inte, da de
gemensamt beslutade att soka bland vrakresterna i stromriktningen dar det

1 Distansminut/Nautisk mil (Nm): 1 852 meter
12 Kabelldngd: 185 meter (1/10 dels Nm)
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enligt deras asikt var storst mojlighet att hitta ndgon person fran helikop-
tern.

Grundsund kom fram till omrédet kl. 20:02 (+1 tim 18 min). Grundsund
skulle fungera som dykerifartyg och ansvara for dykningarna vid nedslags-
platsen. Kustbevakningens och Riaddningstjanstens dykare samlades pa
Grundsund.

Polishelikoptern startade fran Save kl. 20:23 (+1 tim 39 min) men maste
landa igen kl. 20:30 pé grund av daligt flygvader.

PO Hanson rapporterade kl. 20:49 (+2 tim 5 min) till riddningsledaren
att batarna i krattan var framme vid Lyngnholmen (fig. 24). Det beslutades
att krattan skulle fortsitta pa kontrakurs tillbaka och betydligt ldngre Oster-
ut. Raddningskryssaren Astra och fiskebaten Astrid papekade da att sok-
ningen borde fortsitta i riktning 300° med strommen at nordviast. PO Han-
son dndrade da kurs for krattan sa att de fortsatte nordvést mot de bada
lysande fiskebatarna i omréadet.

En mangd vrakrester hittades men bargades inte eftersom det géllde att
soka efter personer i vattnet. Sokning gjordes ocksa runt och pa oar for att
kontrollera utrustning som flutit iland.

PO Hanson meddelade kl. 21:29 (+2 tim 45 min) att den norra begrans-
ningen for den splittrade krattan var latituden genom Grytan (fig. 24).

Grundsund rapporterade kl. 21:46 (+3 tim 2 min) att dykning utforts
med 30 meters cirkel runt en position som Astrid angett. Endast firgav-
skrap hade hittats. Riddningsledaren gav Grundsund i uppdrag att leda och
samordna insatsen med Astrid som skulle soka med Sonaren med ev. efter-
foljande dykningar frdn Grundsund. Dessutom skulle baten Ping ansluta
med sarskild utrustning for undersokning i vattnet. Grundsund ansag att
den s.k. Sjougglan som var rekvirerad skulle vara hindrande i pdgaende
arbete och foreslog att den skulle héllas i beredskap tills vidare. Riddnings-
ledaren beslutade avvakta med Sjougglan.

PO Hanson meddelade raddningsledaren kl. 22:07 (+3 tim 23 min) att
bétarna i krattan var vid Saloknapp (fig. 24). De aterviande soderut mot
nedslagsplatsen. PO Hanson meddelade Kkl. 22:39 (+3 tim 55 min) att ba-
tarna i krattan skulle ta paus och samlas ombord pé Astra. Vidare order
skulle invintas fran riddningsledaren. Raddningsledaren gjorde ingen sys-
tematisk uppf6ljning av hur krattan genomforts och vilka oar eller strander
som genomsokts.

22:07 krattan vi
Saloknapp

21:29 krattan vi
Grytan

20:49 krattan vi
Lyngnholmen

20:00 PO Hansson =
0OSC, org kratta inkl. |
5 ytterligare enheter |
0,5 mil frén Kalven

Polisbat 7060, Lotsbat 742, Stridsbat 930, KBV 050, KBV 303

Fig. 24: Eftersok genomfordes enligt metoden “kratta”.
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Matfartyget Ping var framme vid Grundsund kl. 22:20 (+3 tim 36 min).
Ping meddelade kl. 22:28 (+3 tim 44 min) positionen for ett vrak till
57°47,33N 11°40,60E. Grundsund rapporterade till riddningsledaren KkI.
22:50 (+4 tim 6 min) att ett vrak hittats som var kraftigt demolerat. Nya
dykare skulle g ner med bl.a. kamera. Grundsund rapporterade kl. 23:45
(+5 tim 1 min) att helikoptern var sonderdelad i tva storre delar. Aktern lag
pa den position som angivits av Ping (fig. 23). Ingen person fanns dar. Pa
forfragan fran raiddningsledaren meddelade Grundsund kl. 22:59 att tem-
peraturen i vattnet var 7 — 8°C.

Pa raddningscentralen tog en ny raddningsledare 6ver kl. 23:05 (+4 tim
21 min). Ridddningsledaren gav kl. 23:06 (+4 tim 22 min) PO Hanson upp-
drag att gora eftersok pa 6arna Barlind och s6der och 6ster dirom samt vid
Ravungarna. Riddningsledaren avlostes efter 21 min.

Polishelikoptern 942 som var utrustad med virmekamera startade fran
Save kl. 01:10 och sokte i omradet runt 6n Barlind utan resultat. Helikop-
tern landade pa Save kl. 02:10.

PO Hanson rapporterade kl. 01:13 att det var vastlig vind, ca 10 — 12 m/s
med ca 1 meters sjohavning.

Mellan kl. 01 — 02 avbrot flera enheter sokningen i omradet. PO Hanson
meddelade kl. 02:03 att soket avbréts med hinsyn till den accelererande
vinden. Det blaste 20 m/s i byarna. De enheter som kunde skulle anmala
sig for MRCC vid gryningen for direktiv angdende nésta dags eftersok.

ARCC beslutade kl. 02:49 att avsluta flygraddningstjansten, Polisen,
Forsvarsmakten och MRCC informerades.

PO Hanson, som bytte ut beséattningen, fortsatte som ensam enhet att
soka under natten.

En stor miangd bétar anslot pd morgonen den 19 november for att fort-
sétta eftersokningen av de bada saknade. Det var batar fran Kustbevakning-
en, Sjoraddningssallskapet med bl.a. Mdrta Collin, Sjofartsverket, For-
svarsmakten, Polismyndigheten och ocksa Kustbevakningens flygplan.
KBVo50 atog sig kl. 08:20 att fungera som OSC och samtliga enheter fick
information om detta. OSC dokumenterade vilka strander som soktes av
fran fartyg eller via patruller till fots samt vilka vattenytor som genomsokts.
Eftersoket utfordes under dagen pa ett mer organiserat sitt 4n under fore-
gaende kvall.

Polishelikopter 942 startade fran Save kl. 08:29 och gick mot anvisat
sokomrade.

Grundsund informerade kl. 10:54 att helikopterns cockpit inte var loka-
liserad. Platsen dar akterpartiet 1ag hade méarkts ut. S6kning med en ROV3
planerades till eftermiddagen. Fran Grundsund inleddes nya dykningar kI.
11:18. Dykarna hittade dock inget.

Sokomradet for batarna utokades kl. 11:35 mot nordvist pa grund av de
fynd som gjorts. Rdddningscentralen gick ut med ett allméant anrop att
samtliga enheter skulle logga alla fynd som gjordes och ange tid och fynd-
plats.

Polishelikoptern 942 meddelade kl. 12:44 att de siktat ett oljebilte som
sdg ut att bubbla upp i vattnet. KBV 050 gick till platsen och fick ett kraftigt
eko fran botten. De placerade samtidigt ut en boj pa den aktuella positio-
nen. Grundsund meddelade Kl. 15:12 att dykare hittat den fraimre delen av
vraket och de bada saknade personerna, operatoren och firdmekanikern,
pa positionen 57°47,14N 11°41,05E (fig. 23). Enligt dykarna fran Grund-
sund lag plattformen med motorer/huvudrotorvixel vilt pa sidan. Akterut
2,5 — 3 m fran rotorn patraffades operatoren fastspand med fastbindnings-
selen till operatorsstolen. Han hade flytvast och hjalm pé sig. Firdmekani-
kern var fastklamd i vraket med vanster arm. Han saknade hjalm men bar
flytvast och vinschoperatorens sikerhetsbalte.

13 ROV: Remotely Operated Vehicle
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Fran raddningscentralen forklarades insatsen avslutad kl. 16:35. Daref-
ter paborjades bargningsoperationen. De bada saknade personerna hade
hamtats upp Kkl. 17:22 och flyttades 6ver till polisbéten 7050 for transport in
till land.

Raddningscentralen avslutade drendet kl. 21:44.

Overlevnadsaspekter

Skadorna péa helikoptern och de omkomna besattningsmannen var sa om-
fattande att det inte fanns ndgon mojlighet till 6verlevnad. Samma slutsats
redovisas i en rapport fran Eurocopter. Av de sex omkomna besittnings-
mannen var tva inte fastspinda med fastbindningsremmar, firdmekani-
kern och ytbargareleven. Firdmekanikern bar dock vinschoperatorens sa-
kerhetsbilte med stodlina kopplad till kabinens tak.

Den 6verlevande ytbargaren var varken fastspind med fastbindnings-
remmar eller sdkerhetsbilte. Han erholl endast en mindre skada da han
separerade fran helikoptern. Mdrta Collins besittning har uppgett att de
direkt upptiackte ytbargaren i vattnet genom att han bar signalgron torr-
drakt med reflexer.

Under eftersoket hade deltagande fartyg stora svarigheter att lokalisera
de bada forarna och fairdmekanikereleven i vattnet da samtliga dessa bar
morkgrona isolerdriakter utan reflexer avsedda for helikopterflygtjanst.

Sarskilda prov och undersokningar

Referensflygningar

For att faststilla noggrannheten pa inspelade radarregistreringar har tre
referensflygningar i haveriomradet genomforts. Fran genomforda referens-
flygningar har SHK kunnat faststélla att noggrannheten i lagesuppfattning-
en hos aktuella radarstationer mot en stillastaende eller hovrande helikop-
ter kan variera med upp till ca 100-150 m. Detta innebar att helikoptern kan
sté still och hovra medan radarekona indikerar en oregelbunden forflytt-
ning inom ett begransat omrade. De genomforda referensflygningarna styr-
ker att den radarregistrering som skett under ca 9o sekunder strax fore ha-
veriet tyder pa hovring eller forflyttning med 1ag fart inom ett begréansat
omrade. Under referensflygningarna forlorades radarkontakten med heli-
koptern vid flygning pa ca 10 m hojd eller lagre. Vid haveriet forekom ra-
darregistreringar med lagsta angivna flyghojd ca 120 m STD, dvs. ca 40 m
MSL fore nedslaget i vattnet. Hur helikoptern forflyttat sig efter sista radar-
registrering gar inte att faststilla da radarstationerna da forlorat kontakten
med helikoptern.

Den presenterade flyghojden i radarregistreringen dndras i intervall om
30 meter varfor det inte gar att exakt faststilla helikopterns hojd vid varje
radarregistrering (var 6:e sekund).

Flyghéjd presenterad i SSR-svar

I radarstationernas hojdsvar fran helikopterns transponder presenteras
flyghojden i meter standard (STD= 1013,2 hPa). Transponderns flyghojd
andras i intervaller om 100 fot = 30 m. Skiftet fran en presenterad flyghojd
till nasta hogre eller lagre flyghojd sker oregelbundet varfor det inte, med
SSR-svaret, gar att faststilla helikopterns exakta flygh6jd vid varje specifikt
tillfalle.
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H99 flyghojd

SSR hojd i m STD 120 m

Verklig hojd ca 40 m]

QNH 1003 hPa

STD 1013,2

Fig. 25: Helikopterns transponder (SSR) anger hojdsvar i meter standard
(STD = 1013,2 hPa). For att berdkna flyghojd dver havets medelniva (MSL)
madste korrigering for aktuellt lufttryck QNH = 1003 hPa vid olyckstillfdllet
subtraheras frdn angiven SSR hojd (1 hPa = ca 8 m).

Simulatorprov

I samband med simulatorflygning har prov utforts i avsikt att dokumentera
storleksordningen pa den sjunkhastighet som uppnas vid start fran hovring,
utifran givna forutsattningar. Proven utfordes i bada fallen fran hovring pa
ca 100 ft h6jd. I ena fallet som en normal start med tva motorer, fast med
en hog nos-ned attityd som genererade en sjunkhastighet. I andra fallet
sanktes stigspaken snabbt ned till sitt bottenléage.

I bada fallen erholls en sjunkhastighet som i storleksordning var strax
over 5 m/s.

Organisation och ledning

Helikopterflottiliens organisation

Efter forsvarsbeslutet 1996 bildades Helikopterflottiljen 1998 for att samla
all helikopterverksamhet fran Forsvarsmaktens olika forsvarsgrenar under
en gemensam flottiljstab med placering i Link6ping. Den nya organisatio-
nen forutsags ge stora operativa, personella och ekonomiska vinster.

Som framgar av fig. 26 gjordes flera och tita organisationsforandringar i
samband med och efter flottiljens tillkomst. Férandringarna innebar bade
sammanslagningar och omlokalisering av helikopterverksamheter.
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Fig. 26 Forsvarsmaktens helikopterverksamhet. Organisationsforandringar fréan
1997 till 2004. Flygvapnets helikopterverksamhet markeras med gult, Marinens
med blatt och Arméns med gront.

Vid tidpunkten for haveriet hade Helikopterflottiljen tre verksamhets-
utovare, vilka bedrev verksamhet vid atta orter: 1.hkpskv — Boden och Os-
tersund, 2.hkpbat — Berga, Save, Satenis, Ronneby och Uppsala, samt
4.hkpbat — Linkoping. Flottiljstaben i Linkoping riaknades, i RML mening,
inte som verksamhetsutovare. Verksamhetsutovarna var autonoma. Heli-
kopterflottiljen var en stab med en samordnande roll.

Verksamhetsutovarna hade interimistiska tillstand att bedriva luftfarts-
verksamhet. De hade dnnu inte fatt full auktorisation och uppfyllde siledes
inte alla de tillampliga kraven i RML. Den pagdende auktorisationsproces-
sen med de tre verksamhetsutovarna hade avbrutits. Overgang till ett verk-
samhetstillstand for hela Helikopterflottiljen planerades ske fr.o.m. 2003-
01-01. Denna tidpunkt flyttades emellertid fram flera gdnger. Forst i sam-
band med genomford omorganisation 2004 erholl Helikopterflottiljen ett
interimistiskt verksamhetstillstand.

En sammanslagning av flygkompaniet/Save och SAR-kompaniet/
Satends var pa gang under 2003. Det var vid olyckstillfallet klart att chefen
for flygkompaniet/Save skulle bli chef for hela verksamheten och att chefen
for SAR-kompaniet skulle bli dennes stillforetradare. Sammanslagningen
genomfordes i arsskiftet 2003-2004.

Bataljonschefen och flygchefen for 2.hkpbat var placerade pa Berga. De-
ras ansvarsomrade hade genom organisationsforandringarna successivt
utokats med flera helikoptertyper och en flygplanstyp, fler luftfartsproduk-
ter samt fler verksamhetsstéllen med tillhorande personal. Denna utokning
av ansvarsomradet synes inte ha atfoljts av 6kade resurser. Det har fram-
kommit att det var svart for flygchefen att pa plats folja upp verksamheten
pé var och en av de fem orterna. Han var heller inte influgen pa HKP10.
Under 2003 innehade av olika skil flera personer flygchefsposten vid
2.hkpbat.

Flottiljchefen hade arbetsmiljoansvar for personalen pa samtliga verk-
samhetsstillen. Arbetsmiljoansvar innebar ansvar for att undersoka,
genomfora och folja upp verksamheten pa ett sddant sitt att ohalsa och
olycksfall forebyggs och en tillfredsstillande arbetsmiljo uppnés. Arbetsmil-
jouppgifterna var delegerade till direkt understillda chefer. SHK har av-
gransat utredningen av arbetsmiljoarbetet till att studera hur organisations-
forandringar hanterats fore och vid tidpunkten for haveriet.
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FM har inte kunnat visa att ndgon dokumenterad riskbedomning gjordes
vare sig fore sammanslagningen av forsvarsgrenarnas helikopterverksam-
heter eller fore de efterfoljande organisationsforandringarna i syfte att vidta
atgarder for att minimera riskerna. Inte heller gjordes nagon utviardering
efter andringarna. Dokumenterade rutiner for att hantera organisationsfor-
andringar fanns inte.

Hur personalen upplevde arbetssituationen

Nedanstaende har framkommit vid intervjuer med personal inom helikop-
terverksamheten vid Save/Satenis.

De manga organisationsforandringarna samt frigan om var den sam-
manslagna helikopterverksamheten for Save och Satenas skulle vara lokali-
serad skapade en osidkerhet hos personalen. Enligt de intervjuade pekade
mycket pa att verksamheten skulle forlaggas till Siave. En del trodde emel-
lertid att forlaggningen till Save skulle bli kortvarig och att verksamheten
direfter skulle flyttas till Satenas. Nagra framforde att de kdnde osdkerhet
om den egna framtiden, var deras arbetsplats skulle vara och om de skulle
lamna verksamheten eller inte.

Flera uttryckte osidkerhet om organisationens mal och fortsatta inrikt-
ning. Uttryck gavs for brist pa fortroende for Helikopterflottiljens ledning.
Osidkerhet fanns dven om hur ledare pa lagre nivaer i organisationen reso-
nerade och ledarskapet upplevdes vara otydligt.

Vidare upplevde flera att det inte arbetades effektivt med de problem
som fanns. Problem som nimndes handlade om att det saknades en fast-
stilld terminologi med s.k. callouts, standardiserade procedurer med
checklistor i HKP10 systemet. Missforstind hade forekommit under flyg-
ning mellan besiattningsmedlemmar fran olika forsvarsgrenar, verksam-
hetsstéllen och helikoptersystem for att t.ex. ett anvant begrepp inte betyd-
de samma sak. Operatorer berattade att de hade egna méten, s.k. biktmo-
ten, for att diskutera sina erfarenheter av missforstand och bristande stan-
dardisering och for att driva pa for en utveckling i positiv riktning. Debrie-
fing efter flygning och diskussioner upplevdes emellertid inte leda till be-
stdende forbattringar. Bland intervjuade forare och chefer framfordes att
beslut i frdgor som handlar om gemensam terminologi och standardproce-
durer maste tas pa hogre nivaer i organisationen. De trodde att sidana fra-
gor skulle tas upp i arbetet med Flygoperationell Manual (FOM).

Flera namnde att det var mycket “brus” pa arbetsplatsen till foljd av or-
ganisationsforandringar, oldsta fragor, och planerade men uteblivna sats-
ningar. Nagra framforde att manga uppgifter, som inte hade med flygverk-
samheten att gora, hade tillkommit och att de upplevde att dessa uppgifter
hotade ta 6verhand. Det fanns en medvetenhet om behovet att fére och ef-
ter varje flygning fa ett s.k. flygfonster's, samtidigt som det upplevdes vara
svart att fa den enskildhet och tid som behovs for sddana flygfonster.

Farhégor fanns om att flygraddning inte fick den 6vningstid som behov-
des for att kunna uppratthalla tillracklig skicklighet. En fraga som hade
diskuterats gallde tilldelning av resurser i form av helikoptrar och flygtid.
Vissa forbattringar hade, enligt kompanichefen, skett pa senare tid genom
att man fatt 1ana helikoptrar fran andra baser, men situationen upplevdes
inte vara bra.

Besittningschefen hade den 10 november 2003 inldmnat foljande fragor
infor det flygsakerhetsofficersméte (FSO-mote) som var planerat till de-
cember 2003:

14 Checklistor for hur olika 6vningsmoment ska genomforas.

15 FM har i flygsdkerhetsarbetet infort ett begrepp kallat flygfonster. Flygfonstret ska ses som
ett tidsin-tervall fore och efter varje flygning. Flygfonstret ar avsett for att den enskilde fora-
ren eller beséttningen, i lugn och ostérd miljo, ska kunna férbereda och koncentrera sig infor
en flygning samt utvirdera den efterét.
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e Bullerproblemen i HKP10 och vad som giller ang. dimpproppar.
Hur manga skall fA mer problem om inget hdnder snart. Vad ar pa
gang?

e Organisationsproblemen som i sin tur skapar otrygghet i var vi skall
bedriva var flygtjanst (Satenis eller Save).

o Helikoptertillgdng for att kunna bedriva en effektiv flygtjanst. Vet ej
fran vecka till vecka hur mycket flygtid, antal hkp som finns att an-
vandas till flygning for FFSU och GFSU.

e Vikan ej bedriva en vettig planering! Ar det pa detta vis som vi skall
bedriva var verksamhet?

Betraffande den aktuella besattningen framkom i intervjuer med bl.a. en
kollega att besattningschefen uttryckt tankar om att lamna kompaniet for
arbete pa annan ort inom FM. Vidare framkom att firdmekanikern hade
beslutat sig for att arbeta med andra uppgifter inom FM, narmre bostadsor-
ten, for att slippa pendla.

Manualer och procedurer

SFI HKP10 omfattar inte faststillda standardprocedurer och checklistor
med tydliga direktiv for forarnas samarbete och kommunikation med s.k.
callouts under olika faser av flygningen inklusive standardfraseologi. FOM
med flygoperativa procedurer fanns inte framtagen vid tidpunkten for ha-
veriet.

Utbildning

Utbildningsanvisning Helikopterutbildning HKP10, UHU HKP10, innehal-
ler anvisningar for utbildning av besittning pa helikoptertypen. UHU ar
indelad i olika skeden — typinflygning (TIS) - grundlaggande flygslagsut-
bildning (GFSU) - grundlaggande flygslagsutbildning av forare som tidigare
genomfort flygslagsutbildning pa annan helikopter (GFSU:A) samt perio-
disk flygtraning for forare (PFT).

UHU HKP10 anger detaljerat vilka teori- och flygévningar som en GFSU
for forare ska omfatta och hur den ska genomforas.

Vidare innehaller UHU grundlaggande flygslagsutbildning f6r operato-
rer, fardmekaniker och ytbargare med beskrivning av 6vningarnas omfatt-
ning och genomforande.

Enligt UHU ska grundutbildningen vara likartad for att sikerstilla be-
sattningsmedlemmens anvandbarhet oavsett basering. Utbildningen ska
leda till att eleven erhaller kunskaper som svarar mot de mal som anges i
Bestammelser for flygutbildning (BUF) for helikopterforband i flygradd-
ningsberedskap. UHU HKP10 var vid tidpunkten for haveriet inte faststalld
av Flygvapnets Flygbefilskola (FBS).

For att behélla behorigheten till flygtjanst genomférs PFT genom nod-
traning i helikopter som 1.férare och nodtraning i simulator som 1.férare
och 2.forare.

PFT i helikopter omfattar féljande flygovningar:

e Motorbortfall under hovring och under start och landning.
e Forlust av vianster hydraulsystem och omstillarfel i stjartrotorn.
e Autorotation och fel i motorreglersystemet samt enmotorflygning.

PFT i simulator utkades under 2003, enligt beslut inom Helikopterflot-
tiljen, fran ett till tva 6vningstillfallen per ar. Flygning i simulator omfattar
traning i att bemastra nodsituationer.

Traning i simulator genomfors normalt vid en simulator i Stavanger.
Denna var emellertid inte utrustad med typenlig svensk utrustning och in-
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strumentering varfor uppdragstraning med autopilot/coupler inte kunde
ovas. Allman nodtraning for helikoptertypen kunde dock genomforas.
Aven en simulator i Schweiz har nyttjats for PFT i simulator.

Vid simulatortraning noterades vem som genomfort vilka 6vningar och nar.
Négon dokumenterad bedomning av 6vningarnas genomforande fanns inte.
Vid tidpunkten for olyckan saknades detaljerade regler for styrning av
repetitionsutbildning vid langre tids franvaro fran flygtjanst. Efter olyckan
har i FOM del A inforts begransningar for helikopterbesittningar med han-

syn till aktuell flygtrim efter langre tids flyguppehall.

1.forarens omskolning till HKP10

En 6vningstabld, som anger vilka flygovningar som féraren genomfort un-
der omskolningen pa HKP10, dterfanns i hans dator. Det framgar emeller-
tid inte av 6vningstablan nir en viss 6vning genomfordes. Aktualiteten i
ovningstablan har inte kunnat faststéllas, da det sannolikt uppdragits at
foraren att sjalv dokumentera genomford flygverksamhet. Det kan inte ute-
slutas att foraren genomfort flygpass utan att dokumentera dessa. Av 6v-
ningstablan framgar att foraren i allt visentligt genomfort de flygovningar
som GFSU:A omfattar. Med hinsyn till hans tidigare 1dnga erfarenhet fran
HKP4 fanns vissa 6vningsmoment inte noterade som genomforda i tablan.
Dessa moment kunde enligt kompaniledningen genomféras i anslutning till
annan flygning, vilket skulle innebara viss flygtidsreducering.

Betriffande 1.forarens simulatorflygning finns dokumentation for flyg-
ning sedan 2002 till och med hosten 2003. De simulatorévningar som ingar
i utbildningen har foraren genomfort vid davarande Helikopterservice i
Stavanger. Han hade genomfort simulatorflygning vid tva tillfallen under
2003.

Kollegium med berorda GFSU-larare genomfordes innan behorighet ut-
delades. Nagon dokumentation fran kollegiet finns emellertid inte, men
enligt uppgift framférdes inga anmarkningar mot foraren.

Med hinsyn till 1.férarens flygtidsuttag pa HKP10 sedan omskolningen
paborjades kan antas att utbildningen i allt vasentligt genomforts enligt
utbildningsplanen fér GFSU:A.

2.foraren/besdttningschefen
Besittningschefen genomforde GFSU i borjan av 9o-talet. Nagon 6vnings-
tabla fran denna tid finns inte sparad. Han har enligt uppgift genomfort en
fullstindig GFSU HKP10 och hade under mer &n 10 ar bedrivit flygtjanst pa
HKP10. Han var vil fortrogen med de flygprofiler som systemet tillampar.
Foraren hade aven verkat som flyglarare for andra kollegor under GFSU
och hade deltagit i utbildningen av 1.foraren.

Betraffande besattningschefens simulatorflygning finns dokumentation
for flygning sedan 1992 till och med hosten 2003. Han hade genomfort si-
mulatorflygning vid tva tillfillen under 2003.

CRM- utbildning
Som SHK namnt i Rapport RM 2005:01, har besittningssamarbetet en av-
gorande betydelse for flygsakerheten, vilket uppmiarksammades inom civil-
flyget redan under 1970-talet. Inom den civila luftfarten ar det ett myndig-
hetskrav att regelbundet genomfora utbildning i Crew Resource Manage-
ment (CRM). Motsvarande krav fanns inte inom den militara luftfarten vid
tidpunkten for olyckan. Utbildning i CRM ar numera reglerat i FOM-A
Gemensam 5.2.1.10.

CRM avser de icke tekniska kunskaper, fardigheter och attityder som
kravs for saker och effektiv flygning.

FBS har med borjan 1994 genomfort kurser i besattningssamarbete.
I den besittningschefskurs som besittningschefen genomforde under 2003
ingick ett avsnitt som bland annat var inriktat pA CRM med betoning pa
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dynamik i team, ledarskap, besattningssamarbete och beslutsfattande samt
krishantering.

Sékerhetsuppfbljning

I januari 2003 gick HKV in i en ny organisationsstruktur. I samband dar-
med understilldes Helikopterflottiljen Flygvapeninspektoren (FVI). FVI
erholl da ansvaret som central verksamhetsutovare med verksamhetsansvar
(Direktiv 2003-05-26, 09 860:68045) for understillda forband, forutom
for forband understillda C OPIL vid insats, 6vningar och utlandsstyrkan,
dar C OPIL hade ansvaret (OB beslut 2002-12-20, HKV Skr nr
25420:74168).

FVI som central verksamhetsutovare ska leda verksamhetssikerhetsar-
betet bl.a. genom att:

e Utforma en tillimpning av systemet for verksamhetssidkerhet.

e Folja upp verksamheten vid understillda enheter avseende verk-
samhetssakerhet.

e Granska och samordna planer och verksamhetsuppdrag fran verk-
samhetssiakerhetssynpunkt.

e Besluta om atgarder och inskriankningar i verksamheten.

Enligt intervju med FVI innebar det konkret bland annat att utse perso-
ner till de befattningar som pekas ut i RML t.ex. flygchefer, att fora dialoger
med verksamhetsutovarna om produktionen och att ha ansvar for att det
finns balans mellan resurser och uppgifter samt att f6lja upp verksamheten
och besluta om begransningar.

FVI uppgav att hans resurser for att folja upp verksamhetssikerheten
inom helikopterverksamheten utgjordes av Flygsikerhetsavdelningen
(FlygSak), central flygchef, central teknisk chef samt i viss man FBS. Flyg-
Sak arbetade framforallt med uppfoljning av rapporterade avvikelser och
hade dterkommande méten med Helikopterflottiljen for att diskutera flyg-
sakerhetsfragor.

SHK har tagit del av ett protokoll fran méte mellan Flygvapenledningen,
Helikopterflottiljen och FBS. Motet 4gde rum nagra méanader fore haveriet.
FlygSak hade kallat till méte for att klara ut ett antal flygsakerhetsfragor
som man sdg allvarligt pa och onskade fa belysta. Motet behandlade bland
annat fragestillningar sdsom malsattningar med verksamheten i stort, ut-
bildningsanvisningar, 6vningsmalsattningar, tillsattning av ledningsperso-
nal och teknisk tjanst. P4 agendan fanns en punkt om CRM- utbildning,
men punkten behandlades inte pga. tidsbrist.

FVTI uttryckte sin oro over de flygsakerhetshiandelser som varit vid Heli-
kopterflottiljen. Han sag en koppling mellan hindelserna och den nuvaran-
de organisationen. Motet behandlade inte uttryckligen organisationsutveck-
lingen, men han understrok att framkomna synpunkter méaste beaktas inom
den nya organisationsutvecklingen. Han ville vidare ha en tydlighet vad
avser ledning av flygtjanst och teknisk tjanst i den nya organisationen.
Enligt FVI var ett verksamhetstillstand for Helikopterflottiljen enligt kraven
i RML en forutsattning for att fa en siker styrning pa verksamheten.

Under 2003 lamnade FM som brukligt ar ut en Flygsidkerhetsanalys. I
den analyserade och kommenterade FlygSak en delméngd av 2002 ars
driftstorningsanmailningar, vilka kategoriserats som "Manskliga misstag”.

Underlaget for analys av helikoptersystemen var forarrelaterade
driftstorningar och erfarenheter fran FlygSak:s férbandsbesok.

Det fanns skillnader i rapporteringsfrekvens av driftstorningar mellan
helikoptersystemen. Skillnaderna bedomdes delvis kunna forklaras av att i
helikoptersystem som tillampar tvapilotkoncept, dvs. HKP4, 10 och 11,
fangas felgrepp och glomska upp av besittningen sa att en eventuell inci-
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dent uteblir. Erfarenheter fran FlygSak:s forbandsbesok talade for att skill-
naderna ocksa berodde pé en lag rapporteringsvilja framforallt inom
HKP10-systemet.

Vidare namns att kommunikationsmissar kopplat till skillnader i termi-
nologi hade intraffat. Inom besittningarna hade man inte talat samma
“sprak”. Vissa forare hade haft begransad flygtid och de flesta hade nagon
géng under aret varit i begransad flygtrim. Rapportering av forviaxlingar av
reglage och vidaomstillningar talade for brister i konstruktionen av reglage
och stromstallare. FlygSak konstaterade vidare efter forbandsbesoken att
forbandsmaélsattningar ar otydliga och att divisionsledningarna upplever att
de har for lite tid att dgna sig at sin karnverksamhet flygtjanst.

Flygsidkerhetsanalysen 2002 av helikoptersystemen uppmarksammade
framforallt den reduktion i flygtid som tilldelats helikopterforbanden for att
anpassa verksamheten till stindigt nya och reducerade ekonomiska ramar.
Det understroks att minskad flygtidstilldelning kan resultera i forsamrad
flygsdkerhet med risk for ett eller flera haverier.

FlygSak har sedan ar 2003 reducerats med ca 30 % avseende antalet be-
fattningar. FlygSak ar dessutom inte langre organiserad under FVI.

Fran den tidpunkt d& FVI blev central verksamhetsutovare med verk-
samhetsansvar, inférdes vid HKV GRO Flygvapenavdelning bl.a. krav pa
vissa centrala befattningshavare. Vid HKV finns darfor en central flygchef
och en central teknisk chef. Vid intervjuer som genomfordes 2004 vid HKV
framkom att det for dessa befattningshavare saknades beskrivningar av
ansvar och arbetsuppgifter och att de av denna anledning hade en oklar roll
i flygsakerhetsprocessen.

Enligt FVI tar FBS "tempen” pa flygtjanstledningen. Uttrycket syftar pa
att det i FBS uppgifter ingar att f6lja upp flygtjanstledningen inom FM och
att ha synpunkter pa hur verksamheten bedrivs vid forbanden. Synpunk-
terna delges i forsta hand de berorda, dvs. divisionschef och flygchef. Om
observationerna giller t.ex. attityder och siakerhetstinkande informeras
aven FlygSak.

Uppfoljningen av flygtjansten sker genom att personal vid FBS deltar i
den dagliga verksamheten sdsom flygning, briefing och debriefing. Det in-
nebar att uppfoljningen vanligen sker i samband med flygning pa de flyg-
plans-/helikoptertyper som personalen ar influgen pa. Vid FBS finns nor-
malt en person med helikopterkompetens. Denne ar normalt influgen pa en
av FM:s helikoptertyper. Under ar 2003 arbetade pa FBS en person som var
influgen pd HKP5. Denne avlostes i oktober 2003 av en som var influgen pa
HKP4. Av 6vriga vid FBS var fem influgna pa JAS39 och en pa ett trans-
portflygplan.

FVI uppgav att han kiande storre trygghet med HKP10-systemet med av-
seende pa flygsdkerhet an med andra helikoptersystem. Bakgrunden till det
var att han trodde att flygsdkerhetstankandet i det systemet var mera likt
det siakerhetstinkande som han var van vid fran Flygvapnet.

Tillsynsfunktionen

I intervjuer med FLYGI under 2004 framfordes att ca 65 % av

FLYGI:s verksamhet innebar certifiering av personal och produkter t.ex.
nya helikoptersystem och JAS39 for export och forband. Industrier som
arbetar med militar flygverksamhet ingick dven i verksamhetsomradet.
FLYGI bedémde att myndigheten arbetade mer med drenden utanfér FM
an internt mot FM:s flottiljer. Inom FLYGI fanns under 2003 en handlig-
gare med helikopterkompetens.

I intervjun framférdes vidare att FLYGI granskar verksamhetssystem
och foljer upp dessa. Enligt uppgift hade FLYGI inte heller resurser att ga
ner pa nagon lagre detaljeringsniva i sina revisioner eller att inspektera den
dagliga verksamheten. Att vid revisioner folja upp normer, varderingar och
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attityder uppfattades inte vara en uppgift for FLYGI. Dar hade enligt inter-
vjuerna FlygSik en tydligare roll.

Vid tidpunkten for intervjuerna ar 2004 fanns krav fran HKV ledning pa
besparingar med 30 % vid Sakerhetsinspektionen, vilket dven skulle kom-
ma att paverka FLYGI.

Andra utredningar

SHK:s utredning (RM 2002:1) av en helikopterolycka i augusti 2000 i Ka-
skasapakte visade att det i helikopterverksamheten fanns resurs-, omorga-
nisations- och ledningsproblem, vilka typiskt sett innebar risker for flygsa-
kerheten. SHK:s utredningar av helikopterolyckor som intraffade under ar
2003 fore haveriet i Goteborgs skirgard visade att det fortsatt fanns omor-
ganisations- och ledningsproblem. Utredningen av olyckan med en HKP11
(Z34) den 25 mars 2003 (RM 2005:01) patalade att flera omorganisationer
genomforts vilket inneburit stor turbulens och oklara ledningsférhéllanden
inom Helikopterflottiljen. Vidare fann SHK att kulturmassiga skillnader,
mellan de sammanslagna helikopterverksamheterna frain Armén, Marinen
och Flygvapnet, medfort att det tidvis funnits olika uppfattningar om hur
den operativa verksamheten ska bedrivas och att detta bidragit till friktio-
ner och konflikter. Slutligen nimndes att fortroendet for flottiljledningen
tidvis varit svagt. Flottiljledningen uppfattades ha svarigheter att samla
verksamhetsutovarna till en gemensam syn.

SHK rekommenderade FM att utreda patalade brister i ledning och styr-
ning av helikopterverksamheten. I sin redovisning den 20 december 2005
till SHK av vilka atgarder som FM vidtagit nimns att en utredning av ovan-
stdende brister genomforts (HKV beteckning 02 810:79336). Utredaren
fann att vissa brister kvarstod 2005. Dessa brister var:

e En fragmenterad och otydlig ansvarsfordelning avseende FM:s rol-
ler som luftfartsmyndighet och flygoperator.

e Begrinsad forméga vid HKV flygsidkerhetsfunktion att bedriva fore-
byggande flygsiakerhetsarbete.

e Organisationsforandringar har genomforts utan att de, med avseen-
de pa flygsdkerhetspaverkande konsekvenser, pa ett systematiskt
satt har foregatts av riskanalyser, foljts upp under genomférandet
samt utvarderats efter genomférandet.

e Brist pa relevant helikopterspecifik kompetens i HKV.

e Avsaknad av gemensam virdegrund och samsyn inom Helikopter-
flottiljen.

e Obalans mellan uppgifter och resurser inom Helikopterflottiljens
verksambhet.

e Attimplementering av RML vid Helikopterflottiljen inte prioriterats
i forhallande till 6vrig verksamhet vid forbandet.

Utredaren namner att det ar hans uppfattning att avsaknad av en
gemensam vardegrund och samsyn inom Helikopterflottiljen ar den enskilt
storsta bidragande orsaken till den forsamrade flygsakerhetssituationen vid
forbandet.

Avslutningsvis foreslar utredaren ett flertal dtgarder for att eliminera
bristerna. I FM:s svar pa SHK:s rekommendationer redovisas arbetsliget
avseende dessa forslag till atgarder. Betraffande rekommendationen att
infora systematiska rutiner for ledning av organisationsforandringar svarar
FM att forslaget ar komplext och att det annu inte var analyserat inom
HKV.
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Regelverk

Regler fér militar luftfart (RML)

Regler for Militar Luftfart (RML) dr FM:s foreskrifter for den militara luft-
farten. RML har tagits fram etappvis.

Den forsta delen som togs fram, RML-G (Grunder), foljdes av RML-V1
(Verksamheter) som reglerar ledning av verksamheter. Denna foljdes sedan
av V6 och V2 (Ledning av Flygunderhalls- resp. Flygtjanst).

Flera delar av RML ar dnnu inte fardiga och utgivna vilket innebar att
FM:s flygverksamhet fortfarande regleras av en blandning av nya och gamla
bestammelser.

Regelverket innehéller en méangd kravelement. Verksamhetsutovare ska i
en verksamhetsbeskrivning/arbetsordning redovisa hur de uppfyller dessa.
RML-V-2 stiller krav pa att verksamhetsutovare som bedriver flygtjanst ska
redovisa kravuppfyllnad i en flygoperativ manual (FOM). Denna manual
ska vara integrerad i verksamhetsbeskrivningen.

U-RML (Utvecklingsplan for RML) faststilldes den 1 april 2001 av dava-
rande C FLYGI och ligger till grund for utveckling, vidmakthallande, revide-
ring och omarbetning av RML. Enligt planen skulle huvuddelen av utveck-
lingen av RML ske under 2001-2004. Vid tidpunkten for haveriet aterstod
atta av de ursprungliga planerade delarna, daribland de delar som behand-
lar personal, luftfartsutbildning och driftsbestaimmelser.

Auktorisationsprocessen av verksamhetsutovarna i det militara luftfarts-
systemet har varit 1angdragen och tillgétt sa att respektive verksamhetsut-
Ovare i etapper insdnt underlag till FLYGI for granskning. I avvaktan pa
auktorisationsrevision och FSI slutliga godkdnnande erhaller verksamhets-
utovare ett interimistiskt verksamhetstillstand att gélla under en tidsbe-
gransad period. Verksamhetstillstinden reglerar hur verksamheten ska
organiseras och vilka befattningar som ska vara tillsatta. Verksamhetstill-
stdnden anger dven ansvarsfordelning och befogenheter som respektive
namngiven befattningshavare ska ha.

RML V1 (Ledning) innehaller féreskrifter och allménna rad vilka dven
riktar sig till verksamhetspéverkare. Med verksamhetspaverkare avses bl.a.
de personer inom HKV, som leder respektive har roller i de processer som
levererar forutsattningar och yttre restriktioner for militar luftfart. Hit hor
Operations- och insatsledningen (OPIL), Krigsforbandsledningen (KRI),
Grundorganisationsledningen (GRO), Planeringsstaben samt Personalsta-
ben. Verksamhetspaverkare har inte krav pa sig att beskriva hur de omhéan-
dertar tillampliga kravelement i RML. FLYGI avgor i sin tillsyn i vilken méan
regelverkets krav uppfylls.

FVI roll som central verksamhetsutovare med verksamhetsansvar och
befattningarna som central flygchef samt central teknisk chef fanns inte
beskrivna i RML utan far ses som en tillimpning av kraven pa verksam-
hetspaverkare enligt RML V-1.

I samband med SHK:s utredning av ett allvarligt tillbud med ett trans-
portflygplan som intridffade den 11 december 2003 (M-12/03) genomfordes
intervjuer med bland annat FVI, FSI och andra personer pa HKV och pa
flottiljniva. I intervjuerna framfordes att implementeringen av RML varit
langsam. Flera forhallanden bedomdes ha paverkat inférandet sdsom att
man levde pa en stark muntlig tradition, att man var ovan vid att dokumen-
tera verksamhet och rutiner samt att det fanns en bristande forstaelse for
vikten av RML som ett gemensamt regelverk. Flera tecken tydde pa att det
hade varit svart att kommunicera motiv och skapa forstéaelse for betydelsen
av dokumenterade rutiner och kvalitetsstyrning. Vidare konstaterades att
implementeringen dgde rum i ett skede dd& FM genomgick betydande for-
andringar med bl.a. resursminskningar. Nagon extra resurstilldelning hade
enligt intervjuerna inte skett for att paskynda implementeringen pa flottilj-
niva.



70
1.22.2 Féreskrifter och bestdmmelser avseende flygverksamhet

For forband beordrade till FRAD finns ett stdende beslut om flygning (BOF)
vid verkliga raddningsuppdrag och traning darfor utfardat av flygchef eller
divisionschef. Vid larm fran ARCC kan besattningschefen, under forutsatt-
ning att yttre forhéllanden - vider mm ar uppfyllda, besluta att genomfora
flygning och ge order for flygningens genomforande (OFFG). Besattnings-
chefen kan dven besluta att inte genomfora flygning om yttre forhallanden
inte uppfyller stillda krav.

OSF/RML D1 Sektion 5 - Flygtrafik- och Stridsledningsbestammelser,
anger under vilka viderbetingelser som flygning far genomforas.

OSF 5.2.2.2 anger vilka viarden pa flygsynvidd och avstand fran moln
som forare av flygplan ska innehélla for att kunna flyga enligt visuellflygreg-
lerna (VFR). For helikopter medges undantag fran dessa viarden eftersom
flygning med helikopter kan ske med sa 1ag fart att hinder kan upptickas i
tid for att undvika kollision. Flygsynvidden far under dager dock inte un-
derstiga 500 m. Under morker far flygsynvidden inte understiga 3 km.

Dessa viarden far emellertid underskridas vid raddningsuppdrag, eller
ovning harfor.

OSF 5.2.3.2.3 anger: Helikopter far vid flygning 6ver hav som utfors i
moln eller utanfor moln med sikt till vattnet, vid flygsynvidd som understi-
ger VFR-kravet flyga pa lagst 300 ft hojd.

Vid raddningsflygning eller da sa kravs av taktiska skal far helikopter
med utrustning for noggrann positionsbestimning och h6jdmatning:

e Flyga over land pa lagst 500 ft hojd 6ver hogsta hinder inom 5 km/3
NM.

e Planera over hav till lagst 150 ft hojd intill 5 km/3 NM fran fasta
hinder. Vid riddningsuppdrag, eller 6vning harfor, far darvid med
beaktande av risk for rorliga hinder, plané ske till 60 ft.

Helikopter utrustad enligt ovan samt med radar far 6ver vattenyta
(minst 4 km/2 NM lang och 1 km/0,6 NM bred i flygriktningen) planera
till/flyga pa lagst 60 ft hojd och reducera farten till hovring. Om helikoptern
dessutom har dartill anpassad styrautomat far plané ske till hovring 6ver
vattenytan.

Minsta avstand till hinder i fardriktningen far vara 1000 m/0,6 NM. Vid
langsam hovring mot hinder far minsta avstand vara lika med radarns
minsta upplosningsavstand.

HKP10 uppfyller kraven for att opereras enligt ovanstaende ligre var-
den.

RML-V-2B 2.29 innehaller krav pa en flygoperator att uppratta en FOM.
Denna ska innehélla samtliga instruktioner och den information som be-
hovs for att all personal inom flygtjansten ska kunna utféra sina uppgifter.
FOM ska ha foljande huvudstruktur:

Del A: Inte typbundna flygoperationella handlingssatt, instruktioner och
procedurer

Del B: Luftfartygsrelaterade operationella fragor — typbundna

Del C: Omrades-, flygvags-, flygplats- och flygbas- instruktioner samt luft-
fartsinformation

Del D: Utbildningsinstruktioner for personal som erfordras for en siker
flygoperationell verksamhet

Detaljerade krav stills pa innehéllet i de olika delarna. Bland annat ska
FOM innehaélla flygoperativa procedurer med forfaranden under flygning,
standardfraseologi och minneslistor.

Overgangen till RML-V2 styrdes av interimistiska regler vilka upphorde
att gilla den 31 oktober 2002. Darefter skulle RML-V2 gilla fullt ut. Arbete
har under ledning av FSI pagatt sedan 2001 for att ta fram FOM. FOM ar-
betet fokuserades inledningsvis pa verksamheter med helikoptrar samt
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transport och specialflyg. Slutdatum for framtagningen flyttades i omgéng-
ar. Begransade resurser hos HKV har angetts som orsak till att arbetet for-
senats.

Under hosten 2004 igangsattes anyo ett arbete med samtliga delar av
FOM dar utgangspunkten var att Flygvapnet skulle ses som ett “flygbolag”
och att Flygvapeninspektoren hade ansvaret for att efter FSI:s godkannande
faststilla FOM. En FOM del A for FM har tagits fram och faststilldes 2006-
10-01 (HKV beteckning 02 800:61680).

Féreskrifter och allménna rad avseende verksamhetsférédndringar

RML har bestimmelser om hantering av verksamhetsforandringar. Av
RML-V-1B 1.23.3 framgar foljande:

”Vid utveckling respektive avveckling av krigsférband samt vid utveckling
av nya funktioner inom det militdra luftfartssystemet identifieras under
planeringsfasen flygsikerhetskritiska fordndringar som analyseras varefter
beslut tas om introduktion av riskminimerande atgarder. Effekten av beslu-
tade atgirder f6ljs upp och dokumenteras. Dokumentationen ska bevaras
och pa anfordran goras tillgdnglig for tillsynsmyndigheten.”

RML-V-1C 1.41 stéller foljande krav pa en verksamhetsutovare.

“Varje verksamhetsutovare inom det militara luftfartssystemet ska etable-
ra dokumenterade procedurer for savdl forebyggande hantering av verk-
samhetsfordndringar, som korrigerande atgdrder ndr avvikelser uppstar
i driften. Avvikelsehanteringen ska omfatta savdl omhdndertagande av
det aktuella fallet inklusive rapportering enligt 1.40.1 som initiativ betrdf-
fande preventiva atgdrder relaterade till produktens egenskaper respekti-
ve undersokning av verksamhetens hantering av densamma.”

RML-V-1C 1.42 innehéller krav pa granskning av verksamhets-
forutsattningar enligt féljande:

”Det ska finnas en dokumenterad procedur for att systematiskt genomga
forutsdttningarna infor en verksamhetsfordndring inom det militdra luft-
fartssystemet for att forebygga introduktionen av farliga arbetssdtt.”

Nar andringar planeras i verksamheten, ska arbetsgivaren enligt Ar-
betsmiljoverkets foreskrifter (2001:1,88 andra stycket) om systematiskt
arbetsmiljoarbete bedoma om dndringarna medfor risker for ohilsa eller
olycksfall som kan behova atgardas. Riskbedomningen ska dokumenteras
skriftligt. I riskbedomningen ska anges vilka risker som finns och om de ar
allvarliga eller inte. I de allménna raden till paragrafen siags att personalen
ibland kan fara illa vid en omorganisation, sarskilt vid inskrankning och
nedlaggning av verksamheten. Det ar viktigt att tidigt fa fram riskerna sa att
negativa foljder av en omstillningsprocess kan forebyggas.

Civila regler om SAR-verksamhet

I JAR-OPS3, som avser kommersiella flygtransporter med helikopter, be-
skrivs ambulansflygverksamhet under rubriken Helicopter Emergency Me-
dical Service (HEMS). Skillnaderna mellan Sjuktransport, HEMS och SAR
beskrivs i tillagg ACJ-1 till JAR-OPS 3.005d.

Internationella civila sdkerhetsforeskrifter for SAR-verksamhet finns
inte. Det ar upp till de nationella myndigheterna att ta fram sddana om man
anser att det finns ett behov. Nar verksamheten utfors civilt i Sverige utfors
den enligt operatorens FOM, godkand av Luftfartsstyrelsen.

Ovrigt
Spatial desorientering (sinnesvillor)

Forarens (besittningens) “spatiala orientering” ar en delméngd av forarens
(besittningens) situationsmedvetenhet och kan definieras som en korrekt
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uppfattning av luftfartygets position, rorelse och attityd i forhallande till
marken eller annat luftfartyg.

Den spatiala orienteringen utgors av information fran synen, musklerna
och de vestibulédra (balans-) organen samt av den information som flygin-
strumenten ger.

Vid spatial desorientering (SD) lyckas man inte uppfatta luftfartygets
lage och/eller rorelse och/eller attityd i forhallande till marken eller annat
luftfartyg. Om man bara litar till sina sinnesorgan ar riskerna for SD mycket
stora, speciellt om synintrycken fran mark/vatten, horisont och molnforma-
tioner inte dr tydliga. Synen ar i flygsituationen 6verordnad balansorganen
och det ar framfor allt den del av synfiltet som star for uppfattning av
rumsorientering och rorelse (den perifera synen) som ar viktig for att und-
vika SD.

SD indelas normalt i féljande tre typer:

e Typ I: De som man inte upplever som SD (unrecognized) beroende
pa att den kognitiva processen inte tar vara pa sensorisk- eller in-
strumentinformation som finns (central error).

e Typ II: Man upplever en sinnesvilla (recognized) och det tar en viss
tid att sortera ut densamma.

e Typ III: En upplevd sinnesvilla som paverkar foraren mycket starkt
(incapacitating) och ger upphov till akut angest och radsla.

SD typ II och III brukar ocksa betecknas som “input errors” eftersom
man far felaktiga signaler fran sina sinnesorgan till h6gre kognitiva centra i
hjarnan.

SD typ I ar de mest vanliga problemen i dagens flygplan och helikoptrar
beroende pa den mangd komplexa information som kan behandlas samti-
digt med att man som forare ratt ska uppfatta sitt flyglage.

Exempel pa faktorer hos manniskan som bidrar till uppkomsten av “cen-
tral errors” kan vara:

e felaktig mental fokusering,
e stress,

e complacency och

e syrebrist eller G-paverkan.

Andra faktorer hos manniskan som bidrar:

flygerfarenhet (bade total och aktuell),
instrumentflygtraning,

fysisk och psykisk héilsa,

paverkan av/efter alkohol och droger och
generella kognitiva faktorer.

Exempel pa faktorer i luftfartyget och flygsituationen som ofta paverkar
benédgenheten for sinnesvillor:

overgang mellan IFR/VFR-flygning, vaderfaktorer,

dalig sikt, isolerade enstaka ljus,

hog hojd eller daligt dynamiskt ljusflode for den perifera synen,
konturlos terrang eller texturfattigt vatten (bleke, orérd snoyta),
langvariga accelerationer och "undertréskliga” accelerationsforand-
ringar,

sma och déligt placerade flyginstrument, svartolkad symbolik och

e hog mandvrerbarhet hos luftfartyget.
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Mogjliga forhallanden for uppkomst av SD i det aktuella haveriet:

¢ instrumentflygvider med morker, regn, 1dga moln, tendens till bleke
och sannolikt endast ett fatal visuella orienteringspunkter,

e hovringsforfarande med déliga eller begransade yttre visuella refe-
renser,

e instrumentutformningen med relativt sma instrument och i en del
fall tveksam symbolik och

o stralkastarmandvrering/ljusforhéllanden i moln.

Inom FM har en mycket begransad flygmedicinsk utbildning om sinnes-
villor bedrivits for personal kommenderad till flygtjanst.

Efter olyckan med en HKP10 i Kaskasapakte planerade FM att i en stu-
die se over, utveckla och siakerstilla den flygmedicinska utbildningen av
personal i flygtjanst. Syftet var i huvudsak att utbilda och trana personal i
flygtjanst i spatial orientering och situationsmedvetenhet. Det var en av de
atgiarder som FM utlovade i sitt utldtande 6ver SHK rapport RM 2002:01
(2002-10-24, 02 810:71894). Studien kom emellertid inte till stand av re-
sursskal, vilket FM rapporterade till SHK 2004-01-22 (02 810:61312).

1.23.2 Paverkan av stress pa uppfattningen om flygléget

Paverkan av stress pé piloters bedomning och beslutsfattande har studerats
i simulator av Wickens m.fl. (The effects of stress on pilot judgment in a
MIDIS simulator, i Svenson & Maule Eds. Time pressure and stress in hu-
man judgment and decision making, Plenum Press New York, 1993). Studi-
en visade att stress forsimrade bedomning och beslutsfattande i scenarier
med hoga spatiala krav. Med spatiala krav avsags krav pa att visualisera
flygplanets position i luften i forhallande till mark, viderinformationer,
trafik mm. samt att mentalt 6verfora och rotera en bild av flygplanet.

1.23.3 Flygsékerhet vid organisationsféréndringar

Organisationsforandringar kan, om de inte hanteras vil, forsimra sikerhe-
ten i en verksamhet. Manga risker kan undvikas, om atgéirder vidtas innan
forandringarna infors. Att se till att det finns tillrackligt med utbildad per-
sonal pa alla omraden av betydelse for siakerheten ar sjalvklart liksom att
procedurer, roller, ansvar, kontaktytor och resurser ar klarstillda. Att upp-
ratthélla personalens engagemang och en positiv sakerhetskultur ar centralt
i forandringsarbetet. Hantering av organisatoriska andringar ar salunda en
del av en organisations sidkerhetsledningssystem (Se t.ex. Management of
Operational Safety in Nuclear Power Plants, INSAG 13, IAEA 1999).

Osikerhet ar en grundldggande kalla till stress i samband med forand-
ringar. Radsla att forlora arbetet, risk att bli forflyttad och forlust av identi-
tet, status och prestige ar vanliga stressfaktorer i samband med samman-
slagningar och neddragningar. Det innebér att aktiviteter for att minska
osdkerheten ar extra viktiga vid omstallningsprocesser och organisations-
forandringar. Delaktighet i forandringen bidrar till att ge kontroll 6ver vad
som hander. Oppenhet och information bidrar till att oka fortroendet for
ledningens hantering av situationen. (Se t.ex. Cartwright & Cooper, Manag-
ing Mergers, Acquisitions and Strategic Alliances: Integrating People and
Cultures, Oxford: Butterworth-Heinemann 1996).

Sammanslagningar forefaller innebara sarskilt kravande omstallnings-
processer. Rosness m.fl. (Flysikkerhet under omstillingsprocesser, Sintef
2005) har sammanstallt erfarenheter av sammanslagningar och lyfter bland
annat fram att stor vikt bor laggas vid att 6vervaka kvaliteten i samarbete
och kommunikation i turbulenta perioder, t ex efterlevnad av foretagets
CRM-koncept. Vidare framfors att tillsynsmyndigheten kan behova skiarpa
sin tillsyn vid omstallningsprocesser och tydligare fokusera organisatoriska



74

aspekter. En annan lardom ar att bristande kontinuitet i en verksamhets
ledning vid en sammanslagning, kan forsvara uppfoljning av verksamheten.
Vidare kan subkulturer 6verleva i aratal bland besattningar fran olika fore-
tag efter en sammanslagning.

Flight Safety Digest, March-April 2003, innehaller resultat fran en un-
dersokning med syfte att studera utvecklingen inom kommersiell luftfart
och bedoma vilken mgjlig paverkan denna kan ha pa flygsakerheten. I un-
dersokningen diskuteras sammanslagning av olika foretagskulturer. Bland
annat diskuteras vad skillnader i olika foretags CRM filosofier och flygope-
rativa procedurer kan innebdira for risker vid sammanslagning av foretag.

En slutsats fran undersokningen ar att det finns en tro hos flygbolag att
CRM, standardiserade procedurer och professionell kultur ska mildra ris-
kerna. Studien antyder att dessa atgéarder inte ar hela 16sningen. Andra at-
garder kan behovas. En av flera rekommendationer ar att ta fram riktlinjer
for hantering av organisationsforandringar. En annan rekommendation ar
att utveckla en auditeringsprocess for att identifiera latenta brister i foretag
dar forandringar redan skett. Vidare rekommenderas att se 6ver innehéllet i
den CRM utbildning som ges. Vidare namns att dven tillsynsmyndigheten
bor se 6ver sin tillsyn och sina procedurer for att forsakra sig om att den
forméar handskas med de risker som kan uppsta i samband med organisa-
tionsforandringar.

I en psykologexamensuppsats vid Lunds universitet 2005 gjordes en
jamforande studie av organisationsklimat, sdkerhetskultur och arbetsmiljo
vid ett helikopterforband och ett stridsflygplansforband. Syftet med studien
var att samla in information som kunde ge en bild av situationen i FM heli-
kopterorganisation i ljuset av de forandringar som organisationen genom-
gatt sedan 1998 och de allvarliga olyckor som darefter intraffade.

Studien genomfordes i form av en enkat till flygforare, tekniker, spana-
re/navigatorer och operatorer/ytbargare vid ett helikopterforband i Ronne-
by och ett stridsflygforband i Lulea, totalt 125 personer. Svarsfrekvensen
var hog — 90 %.

Ett av studiens huvudresultat var att flygforarna vid helikopterforbandet
tenderade att uppleva organisationsklimat och psykosocial arbetsmiljo mer
negativt an flygforare vid stridsflygforbandet. Vidare pekade resultaten pa
samre sikerhetskultur vid helikopterforbandet for samma grupp.

I uppsatsen analyseras resultaten utifran skillnader mellan forbanden i
organisation, ledning och flygtidsuttag. I helikopterverksamheten hade om-
fattande och upprepade organisationsforandringar dgt rum med effekter i
form av stress. Verksamheten hade en mindre enhetlig organisationskultur
efter sammanslagning av de tre forsvarsgrenarnas helikopterverksamheter.
Det bedomdes kunna paverka samordning och samarbete. Flygtidsuttaget
hade halverats for helikopterforarna, vilket minskat mojligheten att trana i
de huvudsakliga arbetsuppgifterna. Detta bedomdes innebara en risk for
mindre uttalad yrkesidentitet som flygforare med betydelse for sjalvkans-
lan. I helikopterverksamheten var chefer pa hogre nivaer placerade langre
fran den operativa verksamheten, vilket bedomdes kunna forsvara kommu-
nikation, insyn, delaktighet, samordning och feedback.

Den norska haverikommissionen (HSLB) gjorde pa uppdrag av Samferd-
selsdepartementet en undersokning av hur flygsakerheten tas tillvara hos
myndigheter och bolag under pdgaende omstéllningar av norsk luftfart
(Rapport SL RAP 35/2005).

HSLB fann att forskning och erfarenhet fran andra lander visar att even-
tuella negativa flygsakerhetsmassiga konsekvenser sillan materialiserar sig
i olyckor forrén flera ar efter det att andringarna ar genomforda. Man tog
darfor fram andra slags indikatorer for att kunna bedoma hur sikerheten
tillvaratas.

HSLB undersokte hur de storsta aktorerna i norsk luftfart tar tillvara sa-
kerheten under omstillningsprocesser. Huvudslutsatsen var att en rad sto-
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ra och sma forandringar inte blir tillrackligt konsekvensutredda med avse-
ende pa flygsdkerhet — varken var och en for sig eller tillsammans. Nar sa-
dana konsekvensutredningar gors, tycks det ofta finnas brister i uppfolj-
ningen av dem.

Undersokningen mynnar ut i flera rekommendationer, av vilka féljande
bedoms kunna vara intressanta for denna utredning. En rekommendation
till tillsynsmyndigheten ar att utvirdera om storre vikt bor laggas pa sy-
stemorienterad och riskbaserad tillsyn och att utveckla/rekrytera personal
med tillhorande kompetens for att folja upp siakerhetsméassiga konsekven-
ser av omstallningsatgarder hos tillsynsobjekten. En av rekommendatio-
nerna till flygbolagen ar att kartldgga kulturskillnader innan en samman-
slagning gors och att integrera ursprungsbolagens kursverksamheter si att
en ny foretagskultur kan etableras pa ett tydligt sétt for alla berérda. En
annan rekommendation ar att utveckla uppfoljnings- och styrrutiner for att
systematiskt ta tillvara flygsakerheten vid omstallningar och forandringar
samt att rekrytera/vidareutveckla den kompetens som behovs for det.

Bargning av luftfartyget

Forberedelser for bargning paborjades redan under kvillen den 18 novem-
ber 2003. For lokalisering av vraket nyttjades HMS Grundsund och som
dykerifartyg och arbetsplatsform HMS Loke. Inledningsvis fanns vissa sva-
righeter med lokaliseringen av vraket da utlagda bojar draggade i det
strommande vattnet. Helikoptern var utrustad med en pingsdndare, men
utrustning for pejling av denna nyttjades aldrig da lokalisering av vraket
genomfordes med hjilp av marinens ROV (Remotely Operated Vehicle).

Den 23 november genomfordes bargning vid bdrgningsplats 1 av framre
delen av helikopterskrovet med motorer, viaxellador och huvudrotor kom-
plett med lasta kapor. Framre delen av kabinen, fram till huvudspantet, var
krossad och starkt deformerad. Vid platsen, pa havsbotten, aterfanns en
stor mangd delar som héarror fran helikoptern.

Ett antal delar har ocksé upphittats av allmanheten och inldmnats till
FM som vidarebefordrat dessa till SHK.

Den 25 november genomfordes bargning vid bdargningsplats 2 av bakre
delen av helikopterskrovet med stjartbom och stjartrotor. Vid platsen, pa
havsbotten, aterfanns i stort sett inga 16sa delar fran helikoptern. Mellan
bargningsplats 1 och 2 var det ca 500 m. Efter bargning vid de bdda barg-
ningsplatserna tralades havsbotten for att forsoka aterfinna saknade delar.

Kartlaggning av havsbotten har darefter genomforts i tva steg med hjilp
av foretaget Marin Matteknik i Goteborg.

Under hosten 2005 genomfordes kompletterande dykning och bargning
med hjilp av Grundsund pa de platser som kartlagts av Marin Métteknik.
Bland annat f6ljande detaljer fran helikoptern ir, trots omfattande botten-
undersokning, dnnu inte dterfunna:

vinschbaren,

luftintagsskyddet till vinster motor,
framkantplatar fran huvudrotorbladen,

fallbart mittsite i cockpit,

pulverbrandsliackare 12 kg och

panelen for mandvrering av sokstralkastaren SX16.
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Fig. 27: De tvad positioner ddr helikoptern aterfanns. Den sydéstra
platsen bendmns bdargningsplats 1 (57°47,14 N 11°41,05 E) och den
nordvdstra platsen bendmns bdargningsplats 2 (57°47,33 N 11°40,60 E).

Jamstalldhet

SHK har inte i utredningen identifierat nagra fragor av jamstalldhetskarak-
tar.

ANALYS

Haveriplatsen

Vid bdargningsplats 1 aterfanns de tyngsta delarna fran helikoptern sasom
motorer, huvudvaxellada, huvudrotornav med huvudrotor och framkropp.
Dessutom aterfanns en mangd smadelar fran helikopterns framkropp ut-
spridda inom ca 20 m radie. P4 samma plats aterfanns ocksa tvé av de om-
komna, operatoren och firdmekanikern, dagen efter haveriet.

Vid bdargningsplats 2 aterfanns helikopterns bakkropp med stjartbom,
stjartrotorvixel och stjartrotor.

De bada barningsplatserna 1ag pa en nordvistlig linje. De beséttnings-
man som bargades under haverikvillen dterfanns lings en parallell linje.

Med mycket stor sannolikhet har helikoptern slagit ner vid bargnings-
plats 1. Den har brutits sonder och de flesta delarna har sjunkit till botten.
Bakkroppen har drivit med den nordvastliga strommen och sjunkit till bot-
ten ca 500 m darifran.

En strom pa 2 knop innebar att det behovs ca 8 min for ett foremal att
driva ca 500 m.

Tekniska fel eller brister

Vid den tekniska undersokningen av de aterfunna delarna av helikoptern
har inga tekniska fel eller brister iakttagits som kan forklara haveriet.

Omfattande undersokningar har genomforts av helikopterns olika sy-
stem. Helikoptern saknade savil FDR som CVR vilket bidragit till utred-
ningens komplexitet.
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Skrov och rotorsystem

Vid de tekniska undersokningarna har inga iakttagelser gjorts som indike-
rar att ndgon sonderdelning skulle ha skett fore nedslaget i vattnet, varfor
oronvittnets uppgift om small och kraschljud bedomts hérrora fran nedsla-
get i vattnet.

Motorer

Den overlevande varnpliktige ytbargaren har uppgett att han hort de bada
forarna nimna att man fatt en motorpumpning. Det har i den tekniska un-
dersokningen inte gatt att faststidlla om pumpning intréaffat pa ndgon av
motorerna. Inte heller de instrumentvirden som kan iakttas pa vissa av
motorinstrumenten kan bekréafta att ndgon motor pumpat. Ett pumpnings-
forlopp ar oftast sa kortvarigt att nagra forandringar pa motorinstrumenten
inte kan iakttas. Den effektforlust som en enstaka pumpning kan resultera i
ar liten, om den ens noteras av besiattningen. Upprepade eller bestaende
pumpningar kan ge dragkraftsbortfall men ar ovanliga pA HKP10. Om en
motor far en bestdende pumpning beror det ofta pa att vitala delar i motorn
skadats t.ex. genom att faglar eller andra frimmande foremal sugits in i
motorn. Nagra sddana skador har inte konstaterats i de undersokta moto-
rerna.

De symmetriska skadorna pa bada motorernas 1.a kompressorsteg har
efter omfattande undersokningar bedoms ha uppstatt i samband med ned-
slaget i vattnet. Att bAda motorenas kompressorer ska erhalla symmetriska
och liknande skador fran frimmande foremal eller andra stérningar méste
anses uteslutet. Kompressorerna har dven undersokts med avseende pa
aerodynamiskt fladder. Det har inte gatt att finna nidgon orsak som skulle
kunna ge fladder pa bada motorerna samtidigt.

Flyginstrument

Helikopterns samtliga instrument aterfanns monterade i instrumentpane-
len och har undersokts vid davarande Bodycote CSM (nuvarande Bodycote
Materials Testing) i Linkoping.

Sa langt det gatt att spara nagra viarden pa instrumenten fran nedslags-
ogonblicket har dessa varit normala for det aktuella flygfallet.

Det har i aktuell handelse inte gatt att faststdlla om nagon EFIS -
indikator slocknat under den senare fasen av flygningen.

Varnings- och indikeringslampor

Négra slutsatser kan inte dras av de lampor diar undersokningsresultatet
visar att de antingen saknar, har litt eller mattlig glodtradsstrackning, da
det finns lampor som med mycket hog sannolikhet skall ha lyst, men som
inte uppvisar nagon glodtradsstrickning 6verhuvudtaget.

Detta visas av det faktum att hilften av de atta glodlampor som sitter i de
tva lampkasetterna RADAR respektive RAMS pa huvudinstrumentpanelen,
och som utgor viljare CKPT/CABIN, skall lysa under flygning, men under-
sokningarna visar att samtliga atta lampor saknar tradstrackning. De be-
doms darfor av undersokaren ha varit kalla (slackta) vid sondringen.

Aven det motsatta forhallandet kan gilla. Namligen att lampor som varit
slackta kan ha tants under sonderdelningsforloppet genom kortslutning
eller andra orsaker och darefter erhallit en kraftigt strackt glodtrad under
en fortsatt retardation.

Detta visas av det faktum att de tretton lamporna i AP panelen, som har
kraftigt strackt glodtrad, representerar ologiska kombinationer av bade
korrekta indikeringar och felvarnande indikeringar. Det finns alltsa ingen
tdnkbar felfunktion i AP som kan ge den kombinationen av tinda lampor pa
AP panelen.
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AP/Coupler

Trots ovanstdende lampanalys foreligger det indikationer pa att AP har va-
rit aktiverad vid nedslaget i vattnet, vilket ar normalt for 6vningen. Dels har
alla lampor utom tre, av de lampor som ska lysa nar AP ar aktiverad, myck-
et striackta glodtradar. Av de lampor som normalt ska vara slackta da AP ar
aktiverad uppvisar alla utom en ingen, latt eller mattligt strackt glodtrad.
Dessutom éar alla sex kanaltillslagsknappar i intryckt lage (tillslagna).

Avseende de tva lanetillslagsknapparna kan det inte faststillas om de va-
rit aktiverade pa grund av att knapparna ar aterfjadrande.

Med hinsyn till rapporterade driftstorningar avseende nedkoppling av
couplermoder anser SHK det vara en brist att det saknas akustisk varning
vid nedkoppling av valda moder.

Avseende couplern har det inte gatt att faststidlla om ndgon mod varit ak-
tiverad under flygningens slutskede.

Hydraulsystem

Samtliga hydraulcylindrar i styrsystemet ar undersokta och det finns inga
indikationer pa nagra skador eller fel.

Sannolikheten for ett totalt hydraultrycksbortfall ar mycket liten efter-
som systemet bestar av tva av varandra oberoende system. Dessutom visar
genomgang av skrivna TRAB pa ett 1agt felutfall utan ndgra 6kande trender
pa systemet och ingdende apparatindivider.

Elsystem

Radarinformationen visar transpondersvar fran helikoptern bedomt fram
till strax fore nedslaget i vattnet. Besittningen pa Mdarta Collin iakttog ett
vitt ljus pa helikoptern nir den passerade i brant vinkel ner i vattnet och
havererade.

Mot denna bakgrund och att elsystemet bestar av tva av varandra obero-
ende generatorer och tre batterier, varav ett nodbatteri, ar ett totalt elbort-
fall inte sannolikt.

Eurocopters simulering av nedslagskrafter

Enligt Eurocopter ar det simuleringsprogram som anvandes framtaget for
att simulera en helikopters beteende vid kollision med vatten. Vidare sags i
Eurocopters rapport att modellen har blivit validerad for de vanliga certifie-
ringsforhallandena och man anger bl.a. fart framéat upp till 15 m/s (ca 30
knop) och sjunkhastighet upp till 2 m/s (ca 400 fot/min). Eurocopter har
utfort tva datorsimuleringar, som tillsammans med gjorda iakttagelser,
ligger till grund for sitt stiallningstagande. Lagfartscenariet hade en fart
framat pa 80 knop och en sjunkhastighet pa 15 m/s. I hogfartscenariet ar
farten framét 140 knop och sjunkhastigheten 1,5 m/s. I bdda scenarierna
ingar antaganden som ligger utanfér vad modellen blivit validerad for.

SHK stodjer Eurocopters resultat avseende fart framat, “nos ned”-attityd
och negativ banvinkel. Eurocopter har i sin rapport 4ven bedomt att sjunk-
hastigheten varit >10 m/s. Man understryker dock att anvandandet av si-
muleringsprogrammet i detta aktuella fall méaste ske med forsiktighet och
att utdata endast ger antydningar.

Mot bakgrund av ovanstaende osakerhet och de simulatorprov som SHK
latit utfora, dar den uppnadda sjunkhastigheten uppgick till strax over 5
m/s, gor SHK bedomningen att den aktuella sjunkhastigheten kan ha varit
lagre dn den av Eurocopter angivna sjunkhastigheten.
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Ovrigt
Néagon anmailan fran helikopterbeséttningen om storning eller fel under
flygningen har inte uppfattats av vare sig flygtrafikledningen pa Save,

flygraddningscentralen eller Mdrta Collin.
Négra tecken pa brand eller explosion har inte iakttagits.

Slutsats

Vid bargningen av helikoptern dterfanns samtliga, for framdrivning och
manovrering, vitala delar och system. Resultaten fran undersokningarna av
helikopterns samtliga aterfunna delar visar att de sannolikt fungerat fore
haveriet.

Yttre paverkan
Véder

Enligt vittnen hade vidret vid andra flygningen jamfort med den forsta
flygningen forsdmrats nigot i 6vningsomradet. Av redovisade videruppgif-
ter frdn Maseskar, Skagen och Nidingen kan man inte sdkert ange vilket
vader som radde péa olycksplatsen vid olyckstillfallet, men uppskattningsvis
var skillnaderna mellan forsta och andra flygningen foljande:

e Vinden vred fran ca 220° till ca 190° med i stort sett oférandrad has-
tighet ca 5 m/s.

e Sikten forsamrades fran 4-6 km till 2-4 km.

e De ldgre molnen titnade nagot fran spridda pa ca 60 m och brutet
pa 150-200 m till brutet pa 30-60 m.

Isbildning och motoris

Vid torr luft ar temperaturavtagandet 1°/100 m. Med en marktemperatur
pa +8-9°C torde temperaturen, som absolut lagst, ha varit +5°C pd 300 m
(1000 ft). Det fuktadiabatiska temperaturavtagandet vid +8°C ir 0,7°/100
m och vid haveriet var det sannolika temperaturavtagandet 0,8°/100 m.
Detta ger en trolig ldgsta temperatur pa +5,6°C.

Vid dessa temperaturer finns ingen risk for isbildning pa helikoptern en-
ligt SFI.

Det finns risk for att motoris bildas p4 HKP10 vid temperatur <+5°C och
relativ fuktighet 6ver 75 %. Vid starten fran Save var temperaturen hela
tiden vil over +5°C men vid utflygningen som skedde under 1000 ft, kan
helikoptern om den steg till hogsta tillatna hojd, varit nara men inte passe-
rat gransen till detta intervall. Det fanns saledes inte forutsattningar for
motoris under kvillen eftersom temperaturen var for hog.

Det har heller inte framkommit ndgot som tyder pa att det forekommit
isbildning eller motoris pa helikoptern under den forsta kvallsflygningen.

Isbildning eller motoris ar darfor inte sannolikt vid de lufttemperaturer
som radde vid haveritillfallet.

Fagelkollision

Négra fynd och indikationer pa att helikoptern kolliderat med fagel har inte
patraffats pa de aterfunna helikopterdelarna. Om en fagel sugits in i nagon
motor skulle fagelrester med storsta sannolikhet ha aterfunnits i motorn.

Slutsats

Av genomforda undersokningar har inga tecken pa yttre paverkan - isbild-
ning eller fagelkollision - som bidragit till haveriet kunnat iakttas.
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Radarinformation

Inspelad radarregistrering, fran de tva radarstationer som kunnat folja he-
likopterns fardvag under kvillen, har analyserats av experter fran EC-
gruppen. Att radarregistreringen blir dubbel beror pa att radarstationernas
pulspaket inte traffar och reflekteras fran helikoptern exakt samtidigt, samt
att noggrannheten i lagesuppfattningen kan skilja med upp till ca 100-150
m fran verkligt 1age. Av radarregistreringen, och genomforda referensflyg-
ningar, kan faststillas att helikoptern under de sista 9o sekunderna av flyg-
ningen entydigt forflyttat sig hovrande pa ca 40 m hojd 6ver havsytan 6s-
terut fran en position som var séder om Mdrta Collins 1age. De tva sista
radarregistreringarna, med vastlig forflyttning, ar emellertid inte entydiga
enligt EC-gruppen pa grund av for fa registreringar.

Nagon radarregistrering av Mdrta Collins lage finns inte da de aktuella
radarstationerna normalt inte kan se foremal pa havsytan eller pa lagsta
hojd pa grund av terrangmasker.

Den registrerade dndringen av flygh6jden fran ca 200 m ner till ca 90 m
STD, dvs. ca 120 m ner till ca 10 m MSL under forsta flygpasset, kan vara
besittningens forsok att direkt erhélla visuell kontakt med Mdrta Collin
utan att genomfora en procedur med slinga.

Under andra flygpasset (haveripasset) finns ingen radarregistrering med
angiven SSR hojd ner till ca 10 m MSL (30 ft) med efterfoljande stigning till
hogre flyghojd varfor den av ytbargaren upplevda héjdandringen ner till 30
ft, ”berg- och dalbana”, med storsta sannolikhet intraffat under det forsta
flygpasset.

Personskador

1.foraren

Av 1.forarens skador har konstaterats att han varit fastspand i hoger forar-
stol med axel- och midjeremmar. Han hade skador i bada sina hander och
fotter varfor det antas att han hallit i och mandvrerat savil styrspak som
stigspak samt haft fétterna pa pedalerna i kollisionsogonblicket.

1.forarens skador i vinster ansiktshalva indikerar att hans huvud vid kol-
lisionsogonblicket varit riktat nagot at hoger som vid flygning med yttre
referenser. Huruvida foraren 6vervakat flyginstrumenten gar inte med sa-
kerhet att uttala sig om. Huvudvridningen kan vara en reflexrorelse ome-
delbart fore nedslagsdgonblicket.

Foraren har omkommit av kraftigt vald mot kroppen som traffat honom
framifran och underifran.

2.foraren

Av 2.forarens skador har konstaterats att han varit fastspiand i vanster fo-
rarstol med axel- och midjeremmar. Han hade inte hand- eller fotskador
motsvarande 1.forarens varfor det antas att han inte aktivt hallit i och ma-
novrerat nagra styrorgan eller pedaler i nedslagsogonblicket.

2.forarens skador i hoger ansiktshalva indikerar att hans huvud vid ned-
slagsogonblicket varit riktat nagot at vianster. Det kan mojligen indikera att
han holl pa att manovrera reglaget till sokstralkastaren SX-16. Det kan dven
vara en reflexrorelse av huvudet omedelbart fore nedslagsogonblicket.

Foraren har omkommit av kraftigt vald mot kroppen som traffat honom
framifran och underifran.

Operatoren
Av operatorens skador har konstaterats att han varit fastspand i stolen vid

operatorsplatsen med axel- och midjeremmar. Han hade sitt hogra ben i
gangen utanfor operatorspanelen.

Operatoren har omkommit av kraftigt vdld mot kroppen som orsakats av
operatorspanelen.
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Fdardmekanikern
Av fardmekanikerns skador har konstaterats att han inte varit fastspand i
nagon stol.

Fardmekanikern har omkommit av kraftigt vald mot kroppen framifran,
orsakat av helikopterns struktur.

Ytbdargaren
Av ytbargarens skador har konstaterats att han inte varit fastspand vid ned-

slagsogonblicket. Han har sjialv ocksé angett att han inte varit fastspand.
Han erholl en lindrig ryggskada, en mindre skada pa hoger underben och
minnesforlust fran sjilva olycksférloppet.

FEdrdmekanikereleven

Av fardmekanikerelevens skador har konstaterats att han varit fastspand

med ett trepunktsbalte i ett av truppsétena pa helikopterns hogra sida.
Fardmekanikereleven har omkommit av kraftigt vald framifran mot

kroppen orsakat av helikopterns struktur.

Ytbdargareleven
Av ytbargarelevens skador har konstaterats att han inte varit fastspand i
nagot site vid kollisionségonblicket.

Ytbargareleven har omkommit av kraftigt vald mot kroppen orsakat av
helikopterns struktur.

Andreforare Forsteforare

Operator

Ytbirgarelev

Fiardmekaniker

Firdmekanikerelev

Fig. 28: Besdttningens troliga placering i nedslagségonblicket. Firdmekanikern
hade vinschoperatérens sdkerhetsbdlte pataget och kunde ddrfor inte sitta pa sin
ordinarie plats med hdnsyn till stédlinans ldngd och infdstning 1 taket. Ytbdrga-
ren och ytbdrgareleven var inte fastspdnda i ndgot sdte med fastbindningsrem-
mar vid kollisionségonblicket.
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Ourigt

Undersokningar av besdttningen visar att inga otillatna substanser har f6-
rekommit. Inga sjukdomstillstdnd som kunnat paverka haveriet har heller
forekommit.

Flygningens genomfdérande
Flygningen som slutade med haveri

Passbytet
Efter genomférd vinschning mot Mdrta Collin atervande och landade be-

sdttningen pa Save. Firdmekanikern och den virnpliktige ytbargareleven
ersattes av nya besattningsmedlemmar. I samband med passbytet har inget
framkommit som tyder pa att besiattningen upplevt nagra tekniska eller
andra problem under foregaende pass eller under passbytet.

Den ena av helikopterns tva tankpumpar var sedan tidigare anmald ur
funktion. Det ar tilldtet att genomfora flygning med en pump ur funktion.

I passbytet kan besattningen ha ként en viss press av att beséttningen pa
Mairta Collin 14g med baten och vintade pa nésta flygpass.

Start Save

I samband med begiran om start meddelade flygledaren till helikopterbe-
sdttningen den siktforsamring vid flygplatsen som intraffat. Utifrén till-
gangliga data har starten och radiokommunikationen genomforts enligt
normala rutiner.

Utflygning

Efter start under utflygningen mot 6vningsomradet och Mdrta Collin anro-
pades helikoptern av flygledaren i Save som inte kunde se helikoptern pa
sin radar eftersom besittningen glomt att sl till transpondern. Sedan heli-
kopterbesittningen uppmarksammats pa detta slogs transpondern till och
flygledaren kunde observera helikopterns lage vid Kalven. Kommunikatio-
nen var normal och inget naimndes om eventuella problem. Ingen har daref-
ter hort ndgon radiosiandning fran helikoptern.

Passage Kalven

Efter det att helikoptern passerat Kalven visar radarregistreringen en nor-
mal anflygning mot Mdrta Collin pa vistlig kurs. Darefter har helikoptern
hovrat under mer dn 9o sekunder i omradet séder om Mdrta Collin.

Av de i kapitel 1.14.2 beskrivna flygévningarna forefaller det sannolikt att
besattningen genomfort endera 21:4, 21:5 eller en kombination av dessa
ovningar med s.k. direktinflygning mot en punkt soder om Mdrta Collin,
dvs. utan att forst “ta plats” over fartyget. Om den vastliga kursen mot slutet
antas vara inflygningskursen sa innebar detta att man under h6jdminsk-
ningen ned till hovringshojd haft sidvind fran vanster ca 70°/10 knop. Det
ar troligt att besattningen onskat undvika att svianga i sidvind under vatten-
kontakten, de hade d4 hamnat i medvind som ar mycket olampligt.

Den analys som gjorts av farter och hojder indikerar inget onormalt ut-
ifrdn en tankt direktinflygning mot en punkt séder om Mdrta Collin.
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Fig. 29: Schematisk bild 6ver 6uningsomradet.

Hovring i omrddet soder om Mdrta Collin

Av radarregistreringen framgar att helikoptern hovrat under ca 9o sekun-
der pa 300-500 m avstand soder om Mdrta Collins 1age mitt i farleden i
ho6jd med Barlinds so6dra udde. Mdrta Collin vantade stillaliggande med ca
200° kurs.

Den sista registrerade primir- och sekundarradarbilden visar Hgg lage
kl. 18:40:51 och SSR-svaret anger flyghdjden till ca 120 m STD, dvs. ca 40
m MSL.

I slutskedet av upphovringen har besattningen sannolikt medvetet vridit
helikoptern till mer sydvistlig kurs for att fa nosen i vindogat och i sa fall
har Mdrta Collin befunnit sig mer bakom och norr om helikoptern. Heli-
koptern har darefter hovrat osterut, bakét eller snett bakat mot Mdrta Col-
lin, sannolikt med hjilp av coupler. Under detta skede torde alla helikop-
terns stralkastare varit tinda.

Under hovringen har helikoptern, med hansyn till dess vikt, inte haft
enmotorprestanda. Radarregistreringen visar en entydig rorelse at oster.
Hovringen har sannolikt varit stabil inledningsvis.

Négon teknisk felfunktion under den inledande fasen av hovringen ar
mindre sannolik da ett fel i detta skede borde ha medfort en forflyttning och
start mot sydsydvist, mot vinden, snarare an en fortsatt forflyttning mot
oster.

Sista radarregistrering

Den naist sista och den sista radarregistreringen intraffade med 6 sekunders
mellanrum. Den sista registreringen, med vastlig forflyttning, ar emellertid
inte entydig med hansyn till radarprestanda. En vastlig forflyttning stods
dock av att besattningen pa Mdrta Collin strax efter det att man sett ljus
fran helikoptern under en oOstlig forflyttning observerade en kort vastlig
forflyttning, som slutade med haveriet.

Vid genomforda referensflygningar kunde konstateras att radarstatio-
nerna forlorade kontakten med helikoptern vid flygning pa ca 10 m hojd
eller lagre. Det har darfor inte gatt att faststilla helikopterns flygbanor
omedelbart fore nedslaget i vattnet.
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Nedslaget i vattnet

Tekniska undersokningar visar att bAda motorerna lamnat normal drag-
kraft vid nedslaget i vattnet. Inga nodflottorer var aktiverade vilket borde
ha varit fallet om besittningen avsett att nodlanda pa vattnet.

Besiattningens troliga placering i nedslagsogonblicket antyder att forbe-
redelser for vinschning mot Marta Collin sannolikt hade paborjats.

Den beridknade farten, ca 80 knop, och attityden vid nedslaget i vattnet
indikerar att haveriet inte skett under hovring eller nédlandning, utan indi-
kerar att start har paborjats. En bedomd tidsatgang fran hovring, pa ca 40
m hojd, till ca 80 knops fart dr i storleksordningen 10 sekunder.

Slutsats
Besittningen pa H9g synes av nagon eller nagra orsaker ha paborjat en
start som misslyckats och resulterat i nedslaget i vattnet.

Orsak till beslut om start

Tankbara orsaker till att besiattningen valt att starta kan vara en, eller en
kombination, av foljande handelser:

Motorpumpning (kompressorstall)

Mycket talar for att helikoptern under hovringsfasen dvs. den 6stliga for-
flyttningen rakade ut for ndgot som den ene foraren uppfattade som en mo-
torpumpning. Ytbargaren uppgav vid samtal strax efter haveriet att han
kinde att ”det skakade och smaillde 1 helikoptern som av en luftgrop”. Han
horde fardmekanikern fraga vad som hiande - den andre foraren svarade att
det var “en vanlig pumpning” och att de méste dndra kurs. Ytbargaren hor-
de ocksé nagon sdga att "vi gar at vdnster”. Ytbargaren ingick i besattning-
en under kvillens bada flygningar. Vid intervju med, den efter den forsta
kvillsflygningen utbytta, firdmekanikern framkom att han inte varit med
om eller hort forarna diskutera ndgon pumpning. Att ytbargarens uppgifter
om pumpning skulle vara felaktiga, i den meningen att de skulle avse den
forsta kvillsflygningen, far darfor anses uteslutet.

Helikopterns forflyttning relativt vinden under hovringsfasen har varit
sadan att man enligt SFI ska vilja bleed offset for att minimera risken for
pumpning. Om man glomt att vilja bleed offset och motorerna samtidigt
varierat sitt motorvarv for att halla vald flygh6jd i héjdhallning (HOVER
HEIGHT), vilket kan ha varit skilet pga. "gammal sj6”, 6kar risken for
pumpning.

En motorpumpning kan dven orsakas av skador i motorns kompressor
eller av frimmande foremal. Nagra sadana orsaker till en eventuell pump-
ning har inte kunnat iakttas vid den tekniska undersokningen.

Helikopterns instrument uppvisar inte nagra onormala motorvarvtal el-
ler 1agt rotorvarvtal. Detta liksom avsaknad av skador i motorerna orsakat
av pumpning samt ytbargarens uppgifter skulle kunna tyda pa att en ensta-
ka pumpning intraffat.

Om en pumpning intraffat, oberoende av orsak, ar det mycket sannolikt att
det lett till eller bidragit till ett beslut om start.

Hogt effektuttag

Helikoptern var vid starten fran Siave tankad med 1500 kg brinsle och hade
sju mans besittning ombord. Under hovring har effektbehovet sannolikt
varit 6ver 81 % eftersom helikoptern endast genomfort en kortare anflyg-
ning fran Save och dessutom hade tva extra besattningsmin ombord.

Om besattningen under hovring vid Mdrta Collin insett att de skulle
komma att 6verskrida ett effektuttag pa 81 % under mer dn fem minuter
innan vinschning kunnat paborjas, kan detta ha bidragit till ett beslut om
start.
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Upplevd arbetsbelastning

Normalt ar arbetsbelastningen pa besattningen hog vid en forflyttnings-
hovring under morker och med daliga eller inga yttre visuella referenser.
Detta kan vara skal till att besattningen beslutat sig for att avbryta hovring-
en och genomfora start for en fornyad inflygning mot Mdarta Collin.

Doppler i minnesgdng
Under hovring ar dopplern den enda sensor som ger foraren uppfattning
om fart och rorelseriktning.

Om dopplern har falsklast, darfor att man glomt att vilja CALM SEA,
kan helikoptern ha fatt en fart i nagon riktning som férarna inte varit med-
vetna om.

Under hovringen kan dopplern ha gétt i minnesgang pa grund av blankt
vatten och/eller forflyttning. Vid fart over ca 77 kt vid vindstilla och flyghojd
over ca 60 ft hojd borjar den, av helikoptern orsakade, "uppruggade” vat-
tenytan under helikoptern att forsvinna och dirmed minska dopplerns moj-
lighet att avkidnna farten.

Doppler i minnesgang och daliga eller inga yttre referenser ar en anled-
ning till att genomfora en start. Om man under hovring flyger manuellt el-
ler med coupler aktiverad och dopplern gar i minnesgéng ska man starta
inom 10 s vid dopplerfart >5 kt och IAS*® <40 kt samt inom 2 s vid doppler-
fart <5 kt enligt SFI (Del 2, Kap IV, Sida 45).

Huruvida en minnesgéng av dopplern har skett har varit omgjligt att
faststilla.

Forlorad hojdhdlining (Hover height — H.HT)

Om couplerns hojdhéllningsfunktion (H.HT) varit inkopplad kan en ofrivil-
lig urkoppling ha skett om foraren av misstag paverkat stromstillaren
TRIM COLLECTIVE RELEASE pa stigspaken, vars funktion trimmar bort
eventuella spakkrafter vid manuell flygning.

Om en skillnad i motorernas effektuttag (torque) och/eller varvtal (Ng)
intraffat har couplern sannolikt kopplat ur H.HT om den moden var vald av
besattningen. Nagon akustisk varning for urkoppling av couplerns olika
moder finns inte.

En ofrivillig urkoppling eller en urkoppling pa grund av felindikering av
hojdhéllningsfunktionen kan, under rddande vaderforhallanden, vara an-
ledning till ett beslut om start.

Huruvida en urkoppling av hgjdhallningsfunktionen har skett har inte
varit mojligt att faststalla.

Tekniskt fel eller felindikering

Ett intraffat tekniskt fel eller en felindikering pa nagot system kan ha med-
fort att man beslutade sig for att starta. SHK har inte hittat nagot tekniskt
fel som kan styrka det.

Medicinska orsaker

Om nagon besittningsmedlem under flygningen blivit akut inkapaciterad
kan man ha beslutat sig for att avbryta flygningen och starta. Det finns
emellertid inga medicinska indikationer pa att ndgot sjukdomstillstand in-
traffat under flygningen.

Slutsats

SHK anser det sannolikt att besattningen upplevt en motorpumpning och
att man darfor valt att svinga upp mot vinden, mot sydvast. SHK gor, ut-
ifran vittnesforhor och tekniska undersokningar, ocksa bedomningen att

det varit en enstaka pumpning och ingen kontinuerlig pumpning. I sam-

16 TAS: Indicated Air Speed = indikerad fart
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band med att helikoptern mandévrerats mot vindriktningen har pumpning-
en havts. Genom den sannolika svingen mot sydvast har besattningens
mojlighet att bibehélla eventuell visuell kontakt med Mdrta Collin markant
minskat. Samtidigt forsvarades maojligheten att fran det nya laget genomf6-
ra en forflyttning under hovring tillbaka mot Mdrta Collin pa grund av
vindriktningen.

SHK finner det sannolikt att besadttningen beslutat att avbryta hovringen
och genomfora en start pa grund av den upplevda pumpningen. Bidragande
till beslutet om start kan ha varit négon eller nagra av ovan redovisade or-
saker.

Huruvida avsikten var att avbryta och flyga tillbaka till Save eller att
genomfora en fornyad inflygning mot Mdrta Collin gér inte att avgora.

Vad kan ha hént under starten

Det rddde morker med 1ag molnbas och nedsatt sikt samt nederbord som
forsvarat visuell flygning. Det "var ndstan platt vatten” med franvaro av
textur vilket bedoms ha forsvarat visuell kontakt med vattenytan. Med hin-
syn till radande yttre forhallanden torde forarna ha manovrerat och/eller
overvakat flygningen med hjalp av flyginstrumenten och utan yttre referen-
ser.

Mot bakgrund av tidigare redovisade slutsats om sannolik motorpump-
ning gor SHK bedomningen att starten genomforts utan Coupler.

Nedanstaende faktorer kan ha bidragit, enskilt eller i kombination, till
den misslyckade starten.

Sinnesuvillor
Sinnesvillor kan forleda foraren att mer lita pa sina egna sinnen och falska
yttre referenser och medvetet eller omedvetet undertrycka informationen
fran helikopterns olika instrument. Detta kan leda till att féraren forlorat
kontrollen 6ver flyglaget och kolliderar med vattnet.

Forarna kan ha fatt sinnesvillor som paverkat deras rumsforestillning
enligt foljande:

e En Jjuspunkt pa Mdrta Collin ger en 1-punktsreferens som var otill-
racklig for att flyga visuellt pa (Autokinesis).

e [En tind sokstralkastare (SX-16) kan ha gett felaktig visuell informa-
tion om rorelseriktning nar regn/molnstrukturer belysts (Relative
motion illusion).

e Felaktigt riktad SX-16 (for nira framfor helikoptern) kan dels ha
gett blaindningseffekter, men ocksa foranlett en omedveten sinkning
av nosen (Crater illusion).

Instrumentovervakning
Stress har visat sig forsamra piloters uppfattning om flyglaget (se kap
1.23.2). [ en stressad situation tenderar manniskan att agera omedelbart
och fokusera uppmarksamheten pa det som upplevs vara centralt och bort-
se fran annan vital information. Risk finns att tappa hojdovervakningen.
1.foraren kan vid beslutet att starta haft uppmiarksamheten pa att svinga
upp mot vinden, 6ka farten och darfor inte observerat flyghojden.
2.foraren/besattningschefen kan ha varit upptagen med att analysera
motorvirdena efter pumpningen och att styra stralkastaren SX-16 till lamp-
ligt 14ge for start och darfor inte uppmarksammat flyglaget.

EFIS-utsldckning

En utslackning kan ha intraffat under det mest kritiska skedet i starten pa
den av forarens EFIS skarmar som visar attitydinformation. Utslackning
eller blinkande EFIS presentation ir ett fel som forekommit pa HKP10-
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systemet vid tiden for haveriet och tiden darefter. Vid utslackning av ADI
ska foraren primart gd over till att flyga med hjélp av reservhorisonten.

Aven om en Overgang till detta instrument skett kan det ha bidragit till
att forarnas uppmarksamhet splittrats och att de darfor inte uppmarksam-
mat flyglaget.

Overkorrigering

I en stressad situation kan 1.féraren ha 6verkorrigerat sina styrkommandon
under starten sa att noslaget blivit for lagt. En sddan overkorrigering kan
snabbt leda till ett kritiskt flyglage.

Slutsats

SHK kan inte sidkert pavisa vad som skett under det misslyckade startfor-
loppet. Utgéngsliaget har dock varit sddant att en start har varit mgjlig att
genomfora. Som tidigare nimnts har inga tekniska fel kunnat pavisas men
detta utesluter inte att ett fel eller felindikering erhallits under starten som i
efterhand inte gatt att upptacka. Forhallandena har varit sidana att sinnes-
villor kan upptrada. Det stills stora krav pa besattningssamarbete vid en
start under sddana forhallanden. SHK gor bedomningen att forekomst av
sinnesvilla och/eller otillracklig instrumentovervakning hos besittningen ar
tdnkbara orsaker till den misslyckade starten.

Den varning som passage av beslutsh6jden (DH) ska ge frén de tva, av
varandra oberoende, radarhGjdmatarna har inte varit tillracklig for att for-
hindra nedslag i vattnet.

Mot bakgrund av ovanstiende kan ett tankbart scenario ha varit f6ljan-
de:

Besattningen hade planerat sin inflygning mot Mdrta Collin som en di-
rektinflygning i sidvind. Den valda inflygningsmetoden och det korta av-
standet fran Save kan ha medfort att man under upphovringen oavsiktligt
hamnat framfor Mdrta Collin. En svar hovring bakat mot Mdrta Collin har
paborjats och pagéatt i ca 90 sekunder med hoga motorvarden, och under
hog stressniva, nar en motor tillfalligt pumpar, eventuellt orsakad av varie-
rande gaspadrag (pendlingar) och/eller att man glomt sla till Bleed offset.

En start paborjades och under denna tappades instrumentévervakning-
en. 2.foraren/besittningschefen som kan ha varit upptagen med att analy-
sera motorviardena efter pumpningen eller att styra stralkastaren SX-16 till
lampligt 14ge for start, uppmérksammade inte flygldget. Varningen vid pas-
sage av beslutshéjden (DH) pa radarh6jdmatarna uppmarksammades inte,
eller for sent av forarna.

Ovrigt

Helikoptern var utrustad for FRAD-uppdrag. Helikoptern var vid haveritill-
fallet tankad med ca 1500 kilo brénsle for att kunna innehélla beordrad
FRAD for de flygningar som genomfordes vid Malmen under kvillen. Dess-
utom fanns tva extra besattningsman ombord.

Saval tankat bransle, aktuellt utrustningsalternativ som de extra besatt-
ningsmannen torde inte ha inneburit nadgon svarighet for besattningen att
mandovrera helikoptern.

Stromstéallaren AURAL WARNING aterfanns i lage OFF. AURAL WAR-
NING ska normalt alltid vara tillslagen under flygning, men stromstillarens
utformning och placering gor att den kan ha dndrat l4ge i samband med
helikopterns nedslag i vattnet. Om AURAL WARNING star i lage frdn un-
der flygning indikeras detta genom att indikeringslampan A. WARN pa
varningspanelen (a32) lyser.

Négon nodsignal fran helikopterns ELT har inte uppfattats. ELT kan ha
aktiverats vid nedslaget och sént tills batteriet var tomt pa energi eller till
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dess att batteriet kortslutits i vattnet. Om ELT aktiverats har dess signal
inte kunnat uppfattas da sindaren och dess antenn legat pa havsbottnen.

Pingsandaren har med storsta sannolikhet aktiverats och fungerat under
den tid den befunnit sig i vattnet. Eftersom vraket lokaliserades med hjalp
av bland annat sliphydrofon har utrustning for pejling av pingsandaren
inte anvants for att lokalisera vraket.

Helikopterns Manniska-System granssnitt

Vid intervjuer med erfarna HKP10-forare har det framkommit att dessa
anser att det finns flera ergonomiska brister i granssnittet mellan Manni-
ska-System. Det fanns brister i presentationen av information samt brister i
utformning och placering av vred och andra reglage.

I avsnitt 2.6 har en mer detaljerad beskrivning gjorts av hur f6ljande in-
strument och reglage enskilt eller i kombination med andra faktorer kan ha
bidragit till hindelseforloppet:

e Hoverindikator vid oindikerad minnesgéng av doppler.

e Oavsiktlig urkoppling av HOVER HEIGHT med stromstéallaren
TRIM COLLECTIVE RELEASE.

ADI:s storlek och skala for bankning respektive attityd.
Utslackning av EFIS med bortfall av ADI.

Olikheter i bankningspresentation pa ADI och reservhorisontgyro.

Radarhojdmaétarnas hojdskala och information vid passage av vald
beslutshojd (DH).

SHK bedomer att den information som ges vid passage av beslutshojden
inte ar tillracklig. Vidare anses att rutinen att bada férarna har beslutshoj-
den pa 30 ft kan innebéra en risk att inte i tid uppfatta varningen genom att
besittningen inte far ndgon forvarning pa hogre hojd.

Den hojdvarningsfunktion som finns ar till for att gora forarna upp-
marksamma pa passage av instilld beslutshojd. Det ar i forsta hand inte ett
system for att undvika kollision med underliggande terriang. For detta kravs
ett sarskilt markkollisionsvarningssystem (Terrain Awareness and Warning
System, TAWS) konstruerat for helikopter. Sddana system finns och kan
inkludera varningar for exempelvis terranghinder, alltfor kraftig bankning
med helikoptern eller for hog sjunkhastighet. Varningarna inkluderar for-
varningar av olika allvarlighetsgrad (NTSB/AAR-06/02). Det ar dock vik-
tigt att systemen ar sd utformade att de inte ger falskvarningar.

Barridrer som saknades eller var otillrdckliga
En samlad riskbedomning efter en tids anvandning av helikoptertypens
Mainniska - System granssnitt saknades.
De visuella och akustiska signalerna vid passage av beslutshojd (DH), in-
stilld pa 30 ft, har inte varit tillrackliga som barridrer.
Markkollisionsvarningssystem saknades.

Besattningen

Medicinsk status

Samtliga besattningsman bedoms ha haft en fullgod fysisk och psykisk sta-
tus fore och under flygningen som resulterade i haveriet.
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Flygtrim

Flygtrim ar en “farskvara” vilket innebar att besattningar behover ater-
kommande och regelbunden traning for att sikert kunna genomfora
flygraddningsuppdrag och 6vning infor dessa.

Forarna hade under hosten 2003 fatt begriansad tilldelning av flygtid och
genomfort morkerflygning i begransad omfattning.

1.féraren bedoms ha varit i relativt god flygtrim, men hade inte sa stor
erfarenhet av HKP10. Hans flygtidsuttag i morker under de narmaste 9o
dagarna som 1.forare var nagot lagt.

2.foraren/besattningschefen hade lang erfarenhet av HKP10. Han be-
doms vid haveritillfallet ha varit i mindre god flygtrim och hade lagt flyg-
tidsuttag morker under 2003 pa grund av sin tjinstgoring under varen vid
flottiljstaben i Linkoping.

Det begransade flygtidsuttaget avseende morkerflygning kan ha paverkat
deras formaga att klara ut den situation som uppstod i samband med hov-
ringen under haveripasset.

Barridrer som saknades eller var otillrdckliga
Operativa begransningar for helikopterbesattningar med hansyn till aktuell
flygtrim efter langre tids flyguppehall saknades.

Flygoperativa rutiner och besattningssamarbete

Avsaknad av faststéllda och val inovade callouts for olika faser av en flyg-
ning ar en brist, i synnerhet vid flygning med blandade besattningar och i
situationer med hog arbetsbelastning. Denna brist i rutinerna kan forsvaga
tvapilotkonceptet och bidra till att en besattning inte i tid uppfattar viktig
information om flyglaget.

Vid tidpunkten for haveriet fanns inte ndgon FOM med faststillda flyg-
operativa procedurer och standardfraseologi. Det innebar att det kunde
finnas skillnader i arbetssitt och terminologi mellan personer fran olika
forsvarsgrenar, verksamhetsstéllen och helikoptertyper.

FlygSiak:s analyser visade att det i FM:s helikopterverksamhet forekom-
mit kommunikationsmissar pa grund av olika terminologi-arv. Enligt inter-
vjuer med personal i Sdve/Satenéds hade missforstand och otydlighet fore-
kommit i kommunikation och samarbete under flygning mellan besatt-
ningsmedlemmar i HKP10-systemet. Olikheter i terminologi anségs vara en
bidragande faktor. Aven brist pa standardisering av flygoperativa procedu-
rer, callouts och checklistor nimndes. Det ar ocksa en erfarenhet fran andra
sammanslagningar att negativa effekter kan uppsta pa kommunikation och
samarbete om forandringarna inte hanteras pa ett bra sitt (se 1.23.2).

Besidttningen var en blandbeséttning, dir 1.foraren och operatoren kom
fran Marinen och HKP4 i Sdave och 2.foraren och fardmekanikern kom fran
Flygvapnet och HKP10 i Satenis. Det fanns inte faststillda flygoperativa
procedurer och checklistor for nedgang till vattenkontakt och for start fran
hovring. Dessutom saknades faststillda callouts och standardterminologi.
Detta innebar en risk for missforstdnd och otydlighet som i sin tur kan bi-
dra till att en besattning oavsiktligt missbedomer upphovringspunkten
samt att forare inte uppfattar eller missuppfattar flyglaget i samband med
start fran hovring.

Vid intervjuer med kollegor till besidttningen framkom att det kunde vara
svart att fa den tid och det lugn och ro som behovs for att kunna forbereda
och koncentrera sig fore och efter flygning, s.k. flygfonster.

Mellan de tva kvillsflygningarna gjordes ingen genomgang av den forsta
flygningen och inte heller ndgon planering av nasta flygning tillsammans
med hela besittningen. Nar tva flygningar ligger efter varandra var det en-
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ligt uppgift inte ovanligt att planering och debriefing sker samlat dvs. fore
respektive efter tvd genomforda flygningarna.

Barridrer som saknades eller var otillrdckliga
Faststillda flygoperativa procedurer med checklistor och callouts med
gemensam terminologi saknades.

Riskbedomning saknades av att besdttningar, bestdende av personer fran
olika forsvarsgrenar, verksamhetsstillen och helikoptertyper, inte har fast-
stillda flygoperativa procedurer med checklistor, callouts och gemensam
terminologi.

Rutiner och verktyg saknades for en samlad riskbedomning av flera fak-
torer av betydelse infor ett flyguppdrag sdsom viader, morkerflygtid, heli-
koptererfarenhet, oro och stress p.g.a. organisationsférandringar samt
langa tjanstgoringstider.

Rutiner for flygfonster saknades.

Flygsakerhetsmateriel

Magjligheten for raddningsfartygens besittningar att aterfinna helikopterbe-
sattningen forsvarades patagligt genom den morkgrona fargsattningen och
avsaknaden av reflexer pa flygdrakter och flytvastar.

Med signalfargade isolerdrikter och flytvastar, de s.k. skalplaggen samt
reflexer pa hjalmar hade majligheten till upptackt och undsattning avsevart
forbattrats.

Overlevnadsaspekter

Den omfattande sonderdelningen av helikoptern har inneburit att det inte
funnits ndgon mojlighet till 6verlevnad for besiattningsménnen vid nedsla-
get 1 vattnet.

Det faktum att den varnpliktige ytbargaren 6verlevde beror pa att han i
kollisionsogonblicket inte varit fastspand och vid separationen fran heli-
koptern inte traffat ndgot av dess struktur samt att han snabbt darefter
undsattes av besittningen pa Mdrta Collin.

Den varnpliktige ytbargareleven var inte fastspand men traffade helikop-
terns struktur vid nedslaget i vattnet.

Besittningarna pa deltagande raddningsfartyg har angett att det varit
mycket svart att aterfinna helikopterns besittning i vattnet med morka iso-
lerdrakter utan reflexer trots att flera fartyg hade mycket starka stralkasta-
re.

Ytbargaren, som aterfanns av Mdrta Collins beséttning, var kladd i en
torrdrakt med signalgron farg och dessutom forsedd med reflexer, varfor
han snabbt upptacktes pa ca 100 m avstand i sokarljuset fran Mdrta Collin.

1.foraren, 2.foraren, operatoren, fairdmekanikereleven och ytbargarele-
ven bar civila eller militara forstairkningsplagg och underklader som inte ar
godkinda for flygtjanst. Skillnaden mellan att bara undertréja ff M/93 och
langkalsonger under isolerdrakten istéllet for t-shirt och kortkalsonger ar 4-
5 ganger s lang overlevnadstid i vatten samt ett kraftigt forbattrat brand-
(virme-) skydd.

Raddningsinsatsen

Av larmet om olyckan fran Mdrta Collin framgick att helikoptern hade ha-
vererat i vattnet i omréadet vid Lilla Barlind. S6komradet efter beséttningen
kunde med hansyn till detta begrinsas.
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Nar Raddningscentralen gick ut med ett allmant anrop via VHF kanal 16
fick ett flertal batar som befann sig nira olycksplatsen en begéaran om att
hjélpa till. Kustbevakningens KBVo050, polisbaten 7050 och de tre fiskeba-
tarna Astrid, Falken och Rebecca var snabbt framme i omradet redan inom
20 minuter efter larmet om olyckan. I samband med alarmeringen anvan-
des ingen checklista eller larmplan. En checklista for hindelsen ger mojlig-
het att félja upp utford alarmering och sikerstilla att ingen lamplig resurs
forbises. Vid intraffad hiandelse fick t.ex. polisflyget ett relativt sent larm
samtidigt som andra enheter sjilva tog kontakt med raddningscentralen for
att hora efter om deras resurs behévdes. Pga. att ambulanshelikoptern inte
kunde flyga togs inga sjukvardande resurser ut till olycksplatsen utan sjuk-
vardspersonalen fick avvakta pa fastlandet vid Lilla Varholmen. Har skulle
t.ex. checklistan ha kunnat foresld Raddningstjanstens ambulansbét eller
annan lamplig bat som en flytande sjukvardsenhet. Med sjukvardspersonal
ombord skulle de snabbt ha kunnat péboérja livsuppehéllande atgarder pa
aterfunna och skadade personer fran helikoptern. Med facit i hand har det
samtidigt efter olyckan visat sig att nagon kvalificerad akutsjukvard i direkt
anslutning till olycksplatsen inte hade kunnat radda nagon av de omkomna
till livet. En atgardsplan for undsattning flygraddning har efter olyckan
upprattats inom Luftfartsstyrelsens flygraddningscentral, ARCC.

Raddningshelikoptern som var pa viag mot Sive fran Ronneby aterkalla-
des av raddningsledaren. Helikoptern var en resurs med mojlighet att an-
viandas i insatsen om den fatt tillstdnd att fortsitta till Save. Det saknades
en helikopter i omradet som vid behov kunnat ridda en nédstilld med hjalp
av vinsch och ytbargare. Polisens helikopter deltog i eftersoket under natten
och dven under efterféljande dag. Det var ocksé den som direkt uppmark-
sammade oljan fran den plats som sedan visade sig vara haveriplatsen med
den framre delen av den havererade helikoptern dar operatéren och fard-
mekanikern aterfanns.

Som ansvarig i enlighet med raddningstjanstlagen utférde raddningsle-
daren vid flygraddningscentralen ARCC ledning och samordning av radd-
ningsinsatsen vid helikopterhaveriet. OSC kunde utses ca en timma efter att
haveriet intraffat nar raiddningskryssaren PO Hansson etablerat sig pa plat-
sen. OSC fick di ocksa uppgiften att organisera den s.k. krattan, vilket inte
lamnade utrymme for ndgon mer 6vergripande verksamhet pa olycksplat-
sen.

Det faktum att en 6verlevande och fyra omkomna fran besattningen
aterfanns redan inom en timme efter larmet var mer ett resultat av delta-
gande besattningars egna initiativ och kunskaper an av att eftersoket i det
skedet var val organiserat ute vid olycksplatsen.

Fiskebaten Rebecca var delaktig i raiddningsinsatsen och aterfann tre
personer ur helikopterbesattningen samtidigt som befalhavaren efter insat-
sen inte visste vem som varit ledare eller vilken organisation som ansvarat
for insatsen. Aven personalen pa t.ex. polisbaten fick forst efter insatsen
information om vilken organisation som i verkligheten hade varit ansvarig.
Hela raddningsinsatsen utfordes som en sjoraddningsinsats med radiotra-
fik fran sjoraddningscentralen MRCC utan nirmare information om vem
som var raddningsledare och vilken organisation som var ansvarig.

De flesta deltagande enheter pa olycksplatsen tycks ha dragit slutsatsen
att det var MRCC som ansvarade for insatsen. Samtidigt har det inte fram-
kommit att raddningsinsatsens genomforande forsamrats pga. bristen pa
information om att raddningsledaren var fran ARCC. Det viktigaste i sam-
manhanget var att riddningsledaren agerade pa ett kraftfullt séatt och fick
ett effektivt stod med olika arbetsuppgifter av personalen i den samlokalise-
rade sjoraddningscentralen med personal frain MRCC, Kustbevakningens
Regionledning vast och FM sjobevakningscentral vist.
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En mer organiserad uppfoljning av deltagande enheters arbete och resul-
tat av detta utfordes dagen efter haveriet. OSC fran KBVo50 dokumentera-
de vilka strander som soktes av samt vilka vattenytor som genomsoktes.

En forutsattning for att effektivt kunna medverka i ett eftersok ar att del-
tagande batar har mycket god belysning som ger besattningar forutsattning
att uppticka personer i vattnet. Vid aktuell raddningsinsats deltog tva far-
tyg, s.k. lysbatar, med ovanligt god belysning. En helikopterbesittnings
overaller bor ha en annan firg dn den befintliga grona fargen for att latt
kunna upptickas i vattnet, och dessutom bor kladerna vara forsedda med
reflexer. Det var reflexerna pa ytbargareleven som uppticktes forst av Kust-
bevakningens personal.

Mellan k1. 01 — 02 avbrot flera enheter sokningen i omradet. Trots den
okande vinden fortsatte PO Hansson ensam eftersoket under hela natten
efter att besattningen bytts ut. Det har inte framkommit négra dtgarder fran
raddningsledningen for att planera uthélligheten i raddningsinsatsen. In-
satta enheter var vid angiven tid i behov av avlosning om insatsen skulle ha
fortsatt under natten. Nu avslutades raddningstjanstskedet enligt radd-
ningstjanstlagen kl. 02:49.

P& morgonen den 19 november aterupptogs eftersoket som utférdes under
raddningstjanstliknande forhallanden samtidigt som insatsen tidigare un-
der natten klassats som ej raddningstjanst

Organisation och ledning

Ledning av organisationsférdndringar

De organisationsforandringar som genomforts av FM helikopterverksamhet
innebar stor turbulens och oklara ledningsforhallanden. Kulturmassiga
skillnader mellan de sammanslagna helikopterverksamheterna fran Armén,
Marinen och Flygvapnet medforde att det tidvis fanns olika uppfattningar
om hur den operativa verksamheten skulle bedrivas vilket bidrog till frik-
tioner och konflikter. Flottiljledningen uppfattades ha svart att samla verk-
samhetsutévarna till en gemensam syn. Avsaknad av gemensam virde-
grund och samsyn inom Helikopterflottiljen bedomdes av FM:s egen utre-
dare vara den enskilt storst bidragande orsak till den forsamrade flygsaker-
hetssituationen vid forbandet.

Resultat fran en studie 2005 av ett helikopterforband och ett stridsflyg-
forband pekade pa simre organisationsklimat, psykosocial arbetsmiljo och
siakerhetskultur bland helikopterférbandets forare an bland stridsflygfor-
bandets. En viktig orsak till skillnaderna var sannolikt att helikopterverk-
samheten varit utsatt for omfattande och upprepade organisationsforand-
ringar.

Personal vid SAR- och Flygkompaniet upplevde frustration, osdkerhet
och stress. Osdkerhet rddde bdde om organisationens mal och om var den
egna arbetsplatsen skulle vara lokaliserad. Langvarig stress paverkar man-
niskors kapacitet. Bland annat kan koncentration och uppmarksamhet for-
sdmras. Det kan innebira en sarskild risk vid flygraddningsuppdrag, exem-
pelvis vid nedgéng till vattenkontakt under besvérliga yttre forhallanden.

For flygchefen innebar sammanslagningarna en utokning av ansvarsom-
radet med fler helikoptertyper, uppdragstyper och verksamhetsstillen som
inte synes ha atfoljts av 0kade resurser. Det bedoms ha inneburit svarighe-
ter att pa plats folja upp och stodja den flygande verksamheten.

Organisationsforandringar kan, om de inte hanteras vil, forsamra flyg-
sakerheten. RML innehaller krav pa hantering av organisationsforandring-
ar for att minska riskerna. Krav stills bade pa verksamhetspéaverkare och
verksamhetsutovare. Enligt SHK:s bedomning har inte FM levt upp till des-
sa krav. Organisationsforandringarna av helikopterverksamheten inom FM
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synes enligt SHK:s bedomning ha gjorts utan foregiaende analys av tinkbara
risker for flygsakerheten.

Aven FM:s utredning 2005 av helikopterverksamhetens ledning och
styrning konstaterade att organisationsforandringar genomforts utan sys-
tematiska riskanalyser, uppfoljning och utvardering med avseende pa flyg-
sakerhetspaverkande konsekvenser.

Enligt RML V-1C1.41 ska en verksamhetsutovare ha dokumenterade pro-
cedurer for savil forebyggande hantering av verksamhetsforandringar som
korrigerande atgarder nar avvikelser uppstar i driften. Vidare ska en verk-
samhetsutdvare enligt RML V-1C1.42 ha dokumenterade procedurer for en
systematisk genomgang av forutsiattningarna infor en verksamhetsforand-
ring. Det ar svart att avgora nir en organisationsforandring ocksa ar en
verksamhetsforandring. I allmanhet har emellertid organisationsforand-
ringar i form av sammanslagningar och omlokalisering av en verksamhet
betydelse for verksamheten och personalens arbetsmiljo genom att de pa-
verkar relationer och kontaktvagar, prioriteringar och rubbar en eventuell
balans mellan uppgifter och resurser.

Darfor bor kraven pa procedurer ocksa gilla vid en organisationsforand-
ring.

Procedurer saknades for ledning av organisationsférandringar med:

e riskanalys fore dndring,

e genomforande av atgirder for att minska riskerna samt

e uppfoljning och utvirdering av dndringar med avseende pa flygsa-
kerhetspaverkande konsekvenser.

En av de rekommendationer som FM:s utredning 2005 av ledning och
styrning gav, var att ta fram systematiska rutiner for ledning av organisa-
tionsforandringar.

Enligt Arbetsmiljoverkets foreskrifter (2001:1) om systematiskt arbets-
miljoarbete ska arbetsgivaren, nar dndringar planeras i en verksamhet, be-
doma om dndringarna medfor risker for ohélsa eller olycksfall. SHK har
inte kunnat finna att nagon dokumenterad riskbedomning gjorts for att fa
fram riskerna si att negativa foljder av omstillningsprocessen kunnat fore-
byggas. Det ar en brist i det forebyggande arbetsmiljoarbetet som ocksa ar
av betydelse for flygsdkerheten.

DA-systemet synes pa alla nivder ha varit det framsta verktyget for att
folja upp forandringarnas konsekvenser ur flygsakerhetssynpunkt. FM
Flygsakerhetsanalys 2003 av de handelser som intraffade 2002 inom heli-
kopterverksamheten pekade pa vissa forhallanden som kunde kopplas till
organisationsforandringarna. Av analysen framgick vidare att jamforelsevis
fa handelser hade rapporterats inom HKP10 systemet.

Som framhalls i analysen kan fa rapporterade hindelser vara ett resultat
av att svagheter i systemet fingas upp av tvapilotkonceptet, att de av nagon
annan anledning inte rapporteras eller att det finns fa svagheter i systemet.
Antalet rapporterade handelser ar diarfor inte ett bra métt pa sikerheten i
en verksamhet. Indikationer fanns emellertid att det fanns en underrappor-
tering, vilket dr en varningssignal och bor foranleda en genomgang av verk-
samheten. Nagon sddan genomgang synes inte ha gjorts.

DA-systemet ar ett viktigt hjalpmedel i sakerhetsarbetet, men dven
andra verktyg behovs vid uppfoljning av omstéllningsprocesser for att fainga
upp de risker som kan uppstd. FM bedoms inte ha haft dessa verktyg for att
pa ett systematiskt sitt folja upp riskerna i samband med organisationsfor-
andringarna.

Sammanfattningsvis har SHK inte funnit att man pa nagon niva i FM
haft rutiner eller en tillrackligt valutvecklad praxis for att forebygga flygsa-
kerhetsrisker i samband med organisationsforandringar. Detta trots att det
finns krav i RML pa bade verksamhetspéverkare och verksamhetsutévare
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samt pa systematisk riskhantering vid dndringar i Arbetsmiljoverkets fore-
skrifter 2001:1 om systematiskt arbetsmiljoarbete. Vidare papekade SHK
redan i utredningen av haveriet i Kaskasapakte 2000 att det funnits resurs-,
omorganisations- och ledningsproblem som typiskt sett innebar risker for
flygsdkerheten, aven om SHK inte da direkt kunde koppla dessa till haveri-
et.

Implementering av RML

Ungefar samtidigt med forandringarna av FM helikopterverksamhet skulle
det nya regelverket RML implementeras. Nagon klar strategi for hur orga-
nisationsforandringen och implementeringen av RML bast skulle koordine-
ras synes inte ha funnits i samband med beslutet att sammanfora forsvars-
grenarnas helikopterverksamheter. Det ar enligt SHK:s bedomning en brist
eftersom RML bland annat innehaller krav som dr avsedda att forebygga
risker sammanhingande med organisationsférandringar samt med att per-
soner med olika erfarenhetsbakgrunder (forsvarsgrenar, helikoptersystem
och verksamhetsstillen) borjar arbeta tillsammans i en beséttning.

Det dr mojligt att omstillningen av helikopterverksamheten paverkats av
beslut utifran i sddan utstrackning att svarigheter funnits att utarbeta en
Kklar strategi for alla forandringar som skulle goras. Men dven om en verk-
samhet drabbas av utifréin kommande beslut méste sikerheten kunna upp-
ratthéllas, om krav samtidigt finns pa att uppratthalla FRAD och SAR-
verksamhet, vilket i sin tur forutsatter ovningar for att siakert kunna genom-
fora uppdragen.

SHK har dven i utredningen av ett tillbud med ett militart transportflyg-
plan den 11 december 2003 (RM 2007:01) funnit brister i implementering
av RML och i regelgivning. Orsakerna till dessa brister analyseras mer inga-
ende i utredningen. Som orsaker till tillbudet anges féljande: Brister i orga-
nisation, kompetens, kvalitetsstyrning och resurser inom FM avseende ge-
nomforande, ledning och tillsyn av militar luftfart.

Tillsyn av omstéliningsprocessen

Okade tillsynsinsatser behovs ofta vid omstillningsprocesser och organisa-
tionsforandringar. Insatser behovs for att tillse att bade verksamhetspaver-
kare och verksamhetsutovare har formella rutiner, verktyg, kompetens och
resurser for att hantera forandringar, 4ven saddana forandringar som initie-
ras och beslutas av andra dn FM. Insatser behovs ocksa for att inspektera
utfallet, dvs. hur personalen upplever forandringen och hur den hanteras av
ledningen samt hur verksamheten i praktiken bedrivs pa forbanden.

SHK anser att FLYGI inte har haft tillrackliga resurser for att kunna ut-
Ova en sadan tillsyn i samband med organisationsforandringarna. For att
kunna fullf6lja sitt tillsynsuppdrag pa ett tillfredsstéllande satt behover
FLYGI tillforsikras tillrackliga resurser.

Barridrer som saknades eller var otillrdckliga
Av de dokument och uppgifter som SHK erhallit framgar inte annat 4n att
riskanalys, med beslut om riskminimerande atgarder enligt kraven i RML,
saknades fore bildandet av helikopterflottiljen och fore de efterfoljande or-
ganisationsforandringarna.

Systematiska rutiner saknades vid ledning av organisationsforandringar
for att minimera sikerhetspaverkande konsekvenser.

Tillrackliga verktyg saknades for att pa ett systematiskt satt folja upp
flygsdakerhetsrisker i samband med organisationsforandringar.

FLYGI:s tillsyn av omstallningsprocessen av helikopterverksamheten var
otillracklig.
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Utbildningsrutiner

Den omskolning som skedde av enstaka forare fran HKP4 till HKP10 fore-
faller inte ha gjorts med tillracklig stringens i alla delar. Det ar en brist att
det inte fanns négon fullstdndig och tillf6rlitlig dokumentation av vilka 6v-
ningar som 1.féraren genomfort. Det dr ocksa en brist att 6vningstablan inte
var sparad vid division utan endast fanns i férarens dator.

Vidare har SHK inte kunnat finna ndgon dokumenterad analys av ut-
bildningskraven, som grund for GFSU:A-utbildningen, avseende saval tek-
niska som operativa aspekter.

Det fanns inte nagot system for samlad uppfoljning av vilka flygningar
som varje besittningsmedlem genomfort och nir. Detta innebar bl.a. att det
saknades system for att 6verfora information till andra, t.ex. vid byte av
verksamhetsstille.

Det ar inte tillfredsstillande att utbildningspaketet i UHU HKP1o0 inte
var faststilld, vid tidpunkten for haveriet. Det innebar att variationer kunde
forekomma mellan olika verksamhetsstallen och att det fanns risk for att
nedskarningar gjordes.

Det var vidare en brist att det, vid tidpunkten for haveriet, saknades tyd-
liga regler som styrde repetitionsutbildning vid langre tids franvaro fran
flygtjanst.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

1. SHK har inte funnit nagot som tyder pa att ett tekniskt fel intréaffat eller
bidragit till olyckan.

2. Helikoptern var tekniskt luftvardig och underhallen enligt gillande fo-
reskrifter.

3. Helikoptern var inte utrustad med markkollisionsvarningssystem.

4. Helikoptern saknade flight data recorder (FDR) och cockpit voice re-
corder (CVR) trots FM beslut om inférande efter HKP10 olyckan i Ka-
skasapakte 2000-08-11.

5. Helikoptern saknade akustisk varning vid urkoppling av couplerns
samtliga moder.

6. Undersokningen har inte kunnat faststélla om en EFIS-utsldckning in-
traffat.

7. SFI HKP10 beskriver inga atgarder vid intraffad motorpumpning samt
uppvisar brister i underlaget om vikt- och balansberiakningar.

8. Helikopterns tre sokstralkastare behover 10-20 sekunder fran tillslag
innan maximal ljusstyrka erhalles. Om en sokstralkastare slacks erford-
ras tva till fem minuters avkylning innan den ater kan tdndas.

9. Radarhojdmatarnas stromstéllare (ON/OFF) har i vissa HKP10 forsetts
med en icke faststilld modifiering, ett s.k. buntband, for att undvika fel-
grepp vid instillning av beslutsh6jd (DH).
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Vid intervju med helikopterforare har framkommit att flera viktiga in-
strument, vred och stromstillare ar sa utformade att risk for feltolkning
och vadaomstallning foreligger.

En samlad riskbedomning av helikoptertypens granssnitt Manniska-
System, efter en tids anvandning, har inte utforts.

Problem forekom under flygning i kommunikationen mellan besitt-
ningar fran olika férsvarsgrenar, olika helikoptertyper och verksam-
hetsstillen.

Faststillda flygoperativa procedurer och s.k. callouts med gemensam
terminologi saknades.

Efter olyckan med en HKP10 i Kaskasapakte 2000-08-11 uteblev den av
FM utlovade utbildningen i SA och SD for flygande personal.

Undersokningen har inte kunnat finna att nagon medicinsk paverkan pa
besattningen bidragit till eller orsakat olyckan.

Samtliga i besattningen hade genomfort foreskrivna lakarundersok-
ningar, enligt OSF, med godkant resultat.

Systematiska rutiner saknades vid ledning av organisations-andringar
for att minimera sikerhetspaverkande konsekvenser.

Av de dokument som SHK kunnat ta del av framgar inte annat 4n att
riskanalys, med beslut om riskminimerande atgarder enligt kraven i
RML, saknades fore bildandet av helikopterflottiljen och fore de efter-
foljande organisationsforandringarna.

FLYGI:s tillsyn av omstallningsprocessen av helikopter-verksamheten
var otillracklig.

Obalans fanns mellan uppgifter och resurser med inverkan pa flygche-
fens mojligheter att f6lja upp flygsdkerheten pa plats.

Flygande personal upplevde osidkerhet, frustration och stress samman-
hiangande med upprepade organisationsforandringar.

Tidigare av SHK patalade brister i ledning och styrning av helikopter-
verksamheten kvarstod vid tidpunkten for haveriet.

Avsaknaden av signalfargade skalplagg och reflexer pa isolerdrakten
innebar att fartygen som deltog i eftersoket efter olyckan hade stora
svarigheter att aterfinna de besattningsmedlemmar som bar isolerdrakt.

Négra besattningsmedlemmar bar icke godkianda eller privata under-
still och underklader.

I OSF foreskriven personlig nodutrustning kan inte medforas av ytbar-
garna nar de bar torrdriakt da drikten saknar fickor for detta.

Flyghjalm 124C, som ytbargareleven bar, saknade underhallsplan vid
tidpunkten for olyckan.
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27. Sjukvardsviskorna, ingdende i den medicinska FRAD-utrustningen,
hade lossat utan att skada stativ, fastbindningsremmar eller viaskornas
innehall.

28. Kardioskop ingaende i sjukvardutrustningen, var inte formellt luftvar-
dighetsgodkind for HKP1o0.

29. Det forekom stora brister i DIDAS avseende den sjukvirdsmateriel som
ingick i FRAD-utrustningen pa helikoptern.

30. Ingen checklista anvindes i samband med alarmeringen av undsattande
enheter.

31. Larmad raddningshelikopter aterkallades innan den var framme i om-
radet for olyckan.

32. OSC utsags ca en timma efter larmet om flyghaveriet.

33. En o6verlevande och fyra omkomna aterfanns redan inom en timma efter
larmet om flyghaveriet.

34. Flertalet av de undsattande enheterna hade inte information om att
rdddningsledaren var fran ARCC.

35. Raddningstjanstskedet var avslutat nir eftersoket aterupptogs dagen
efter haveriet.

36. Dagen efter haveriet dokumenterade OSC vilka vattenytor och strander
som genomsoktes.

37. Under eftersoket dagen efter haveriet gick raddningscentralen ut med
direktiv att samtliga enheter skulle logga alla fynd och ange tid och

fyndplats.

Orsaker till olyckan

Olycksorsaken har inte kunnat faststéllas.

En samlad bedomning tyder pa att besdttningen inte har erhallit en kor-
rekt uppfattning av flygldget under start fran hovring pa lag h6jd. Utred-
ningen visar att det saknades flera siakerhetsbarridrer for att forhindra en
olycka. Viktiga sddana barridrer var markkollisionsvarningssystem, samlad
riskbedomning av helikoptertypens granssnitt Manniska - System, fast-
stallda flygoperativa procedurer och callouts samt riskbedomning av orga-
nisationsforandringar med beslut om atgéarder och utviardering av deras
effekter. Vidare har FLYGI:s tillsyn inte varit tillracklig.
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Rekommendationer
Forsvarsmakten rekommenderas att:

e  Vidta atgiarder som sakerstéller EFIS funktionen och minimerar risken
for utslackning under flygning (RM 2007:02 R1).

e  Anskaffa markkollisionsvarningssystem for helikoptrar
(RM 2007:02 R2).

e Infora akustisk varning vid urkoppling av AP/couplerns samtliga mo-
der (RM 2007:02 R3).

e  Modifiera sokstralkastarna sa att tiden fran tillslag till maximal ljus-
styrka minimeras (RM 2007:02 R4).

e  Modifiera radarh6jdmatarnas ON/OFF funktion s att felgrepp vid
manovrering av DH inte kan ske (RM 2007:02 R5).

e  Faststilla och beskriva nodatgirder vid intrdaffad motorpumpning i SFI
HKP10 samt uppdatera underlaget for vikt- och balansberiakningarna
(RM 2007:02 R6).

e Vid kommande modifieringspaket av HKP10 beakta besittningars er-
farenheter samt ergonomiska krav (RM 2007:02 R7).

e  Vid nyanskaffning stélla krav pa att helikoptrars granssnitt uppfyller
ergonomiska krav samt gora en dokumenterad verifiering och valide-
ring av granssnittet Manniska - System (RM 2007:02 R8).

e  Utoka, genomfora och dokumentera nuvarande utbildning och traning
avseende SA (situationsmedvetenhet) och SD (sinnesvillor)
(RM 2007:02 R9).

e  Faststilla detaljerade mélsittningar for helikopterforbandens
SAR/FRAD verksamhet (RM 2007:02 R10).

e Infora faststillda flygoperativa procedurer med s.k. callouts och check-
listor (RM 2007:02 R11).

e  Revidera flygtidstilldelningen och 6vningsinnehdll for att uppna fast-
stillda mélsittningar for besattningar ingdende i SAR/FRAD verk-
samhet (RM 2007:02 R12).

e Infora dokumenterade procedurer for en systematisk genomgang av
forutsattningarna infor en verksamhetsforandring med beslut om
riskminimerande atgarder och utviardering av atgiardernas effekter
(RM 2007:02 R13).

e Tillse att organisation och resurser mojliggor for flottiljchef och flyg-
chef att kontrollera flygverksamheten och stodja divisionschefer och
flygande besattningar regelbundet och med hog kvalitet
(RM 2007:02 R14).

e Infora skalplagg for flygande personal som underlattar upptackt i vat-
ten och pa land under morker (RM 2007:02 R15).
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Vidta atgirder sa att personlig nédutrustning, enligt OSF, kan medfo-
ras av ytbargare kladd i torrdrakt (RM 2007:02 16).

Faststilla kassationsalder for personlig flygsikerhetsmateriel
(RM 2007:02 R17).

Sakerstilla att fastsattning av sjukvardsutrustningen i kabinen fyller
stillda krav (RM 2007:02 R18).

SHK:s rapport RM 2007:01 angédende ett tillbud med ett transportflygplan
den 11 december 2003 innehéller bland annat f6ljande rekommendationer
vilka limnas aven i denna utredning;:

Verka for att tillsynen 6ver den militara luftfarten far en sadan organi-
satorisk placering och sddana resurser att en oberoende effektiv tillsyn
kan utévas (RM 2007:01 R1).

Snarast utveckla RML enligt ambitionerna i U-RML
(RM 2007:01 R3).

Snarast implementera den utvecklade RML inom samtliga delar av den
militara luftfarten (RM 2007:01 R4).

Tidigare givna rekommendationer till Forsvarsmakten:

Infora bestaimmelser for hur 6vningstabléer for flygande personal ska
foras och dokumenteras. (RM 2005:03 R5).

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

Infora rutin sa att riddningshelikopter med mgjlighet till vinschning
sakerstalls vid ett haveriomrade dar behov av sddan resurs inte kan
uteslutas (RM 2007:02 R19).

Infora rutin for uppfoljning av insatta enheters utforda arbete under
en raddningsinsats som underlag for fortsatt planering och ledning av
pagaende insats (RM 2007:02 R20).

Utveckla rutinerna for avslutande av insatser for flygraddningstjanst
(RM 2007:02 R21).



