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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till hdndelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skél for
det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hénde? Varfor
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom ratts-
vasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Utredningen

SHK underréttades den 3 februari 2017 om att en olycka med en helikopter 15
opererad av FOrsvarsmakten med registreringsbeteckningen K35 intraffat
40 km sydsydost om Sveg flygplats, samma dag klockan 20.17.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ordférande,
Agne Widholm, utredningsledare och operativ utredare, Tony Arvidsson,
teknisk utredare.

Haverikommissionen har bitratts av fil. dr Rolf Brittas som expert avseende
forekomst av och beteende hos skogshons samt av Liselotte Yregard som
medicinsk expert.

Som radgivare for Forsvarsmakten har Patrik Granath deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med Forsvarsmaktens personal som varit direkt
inblandad i héndelsen, flygtjanstledande personal och personal i flygsékerhets-
ledande befattning.

En teknisk undersdkning har gjorts av helikoptern samt pilotens utrustning.
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Luftfartyg:
Registrering, typ K35, HKP 152
Modell HKP 15, A109LUHSI]
Klass, luftvérdighet Militart, luftvérdighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC?)
Serienummer LH 13765, SWAF 152-765
Agare Forsvarsmakten
Tidpunkt for hédndelsen 2017-02-03, klockan 20.17 under morker
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Plats 40 km sydsydost Sveg flygplats, (position
6142.4N 1508.0E, 330 meter 6ver havet)
Typ av flygning Militéar skolflygning NVG
Vader Enligt SMHI:s analys: vind véxlande
1-3 knop, sikt éver 10 km, moln 8/8 med
bas 400-600 fot, temperatur/daggpunkt
-2/-3 C, QNH?® 1007 hPa
Antal ombord: 2
Beséttning inklusive kabin 2
Passagerare 0
Personskador 1 allvarligt skadad
Skador pa luftfartyget Begransade
Andra skador Inga
Befalhavaren:
Alder, certifikat 51 ar, Militér licens
Total flygtid 3 875 timmar, varav 860 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 39 timmar, alla pa typen
Antal landningar senaste 90 dagarna 124, alla pa typen
Eleven:
Alder, certifikat 52 &r, Militar licens
Total flygtid 3500 timmar, varav 71 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 15 timmar, alla pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 20, alla pa typen

1 ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid vérlden dver.
% QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.
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SAMMANFATTNING

Vid Forsvarsmaktens utbildning i konturflygning under morker med stod av
Night Vision Goggles — NVG (hjalmmonterad bildférstarkare) sydsydost om
Sveg, med helikopter 15, kolliderade helikoptern med en tjader. Piloten som
manovrerade helikoptern skadades allvarligt i ansiktet. Helikoptern fick skador
pa hoger frontruta och den framre dorren pa samma sida. Befdlhavaren, som
Overvakade flygningen, tog 6ver kontrollerna och lyckades landa helikoptern.

P& grund av vaderforhéallandena fanns ingen flygraddningsberedskap (FRAD)
tillganglig i 6vningsomradet med Sjofartsverkets raddningshelikopter, vilket
var kant innan 6vningen inleddes. Detta foranledde marginella forandringar i
utbildningsupplégget.

Av utredningen framgar att den riskanalys som hade gjorts innan utbildningen
endast i begransad man hanterat risken for fagelkollisioner samt att kunskap
saknats om helikopter 15:s certifieringskrav avseende fagelkollisioner.

Olyckan orsakades av att dvningen inte anpassats i tillracklig grad avseende
flyghojd och fart med beaktande av forekomsten av skogshons i omradet.

Bidragande har varit svagheter i riskanalysen dar kunskap om helikopter 15:s
begransade formaga att klara en fagelkollision har saknats.

Sakerhetsrekommendationer

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e Utveckla riskanalyserna betraffande taktiska krav och lagflygning
inom helikopterverksamheten med beaktande av helikopterns formaga
att klara en fagelkollision samt forekomsten av och beteendet hos
fagellivet. (RM 2018:01 R1)

e Sakerstilla att tillgdngen till FRAD motsvarar de krav som fram-
kommer i riskanalysen. (RM 2018:01 R2)
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SUMMARY IN ENGLISH

During the Armed Forces training in nap of the earth flight using Night
Vision Goggles — NVG (helmet-mounted image intensifier) — south-
southeast of Sveg, with helicopter 15, the helicopter collided with a wood
grouse. The pilot manoeuvring the helicopter received serious injuries to
the face. The helicopter’s windshield and front door, at the same side,
were damaged. The commander, who was supervising the flight, took
over the controls and managed to land the helicopter.

Due to the prevailing weather conditions, there was no airborne search
and rescue standby (FRAD) available in the exercise area with the
Swedish Maritime Administration’s rescue helicopter, which was known
prior to commencement of the exercise. This prompted marginal changes
to the training session.

It is clear from the investigation that the risk analysis performed before
the training only took into account the risk of bird strike to a limited
extent, and that there was a lack of knowledge regarding helicopter 15’s
certification requirements with regard to bird strikes.

The accident was a result of the exercise not being sufficiently adapted in
terms of altitude and speed on account of the incidence of grouse in the
area.

A contributing factor was weaknesses in the risk analysis, where know-
ledge of helicopter 15°s limited capacity to sustain a bird strike was
lacking.

Safety recommendations

The Swedish Armed Forces is recommended to:

e Develop the risk analyses concerning tactical requirements and low-level
flight in helicopter operations, taking into account the helicopter’s
capacity to sustain a bird strike as well as the incidence and behaviour of
birdlife. (RM 2018:01 R1)

e Ensure that access to airborne search and rescue standby corresponds to
the requirements established in the risk analysis. (RM 2018:01 R2)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogorelse for handelseforloppet

1.1.1  FOrutsattningar

Flygskolans 3:e division vid Malmen i Linkoping, vilken &r en del av
Forsvarsmaktens Luftstridsskola i Uppsala, genomforde en utbildning
i konturflygning® under mérker med stod av Night Vision Goggles —
NVG (hjalmmonterad bildforstarkare) med helikopter 15 i Sveg.
Samma typ av utbildning® hade genomforts i detta omréde under sju ar
varfor terrangen var vélkand for flyglararna. | terrdngen var ett antal
rekognoserade 6vningsbanor inlagda i ett kartunderlag som anvandes
vid utbildningen.

Flygningen genomférdes som konturflygning med en flyglarare och
en elev. Eleven var i detta fall en erfaren flyglarare som genomférde
sin utbildning pa helikopter 15 med avsikt att han sjalv, nar utbild-
ningen var fardig, skulle genomfora utbildning med elever pa
helikoptertypen.

Malsattningen med utbildningen &r bl.a. att eleven under mérker ska
kunna framféra helikoptern med en hastighet upp till 120 knop vid
lampliga terrdngavsnitt och ned till en flyghdjd av 20 fot Over
terrangen. Flygningen genomfors i tvapilotsystem dar eleven bade far
navigera och vara PF®.

1.1.2  Handelsefoérlopp

Eleven och flyglararen startade sin flygning fran Sveg flygplats
kl. 18.45. En annan utbildningsflygning i samma NVG-bana startade
nagra minuter senare. Samtidigt genomférde divisionen liknande
NVG-utbildning i andra omraden i narheten av Sveg flygplats.

Eleven kom snabbt in i NVG-flygningen som PF och farten 0kades
efter hand, samtidigt som hdéjden momentant minskades till ca 20 fot
Over terrangen. Flygléraren, som dven var befélhavare ombord, valde
att inte landa pa de tva forsta utvalda landningsplatserna (plats 207
och 208) i terrdngen. Den forsta landningen i terrdngen genomfordes
vid plats 209. Anledningen till detta var att befdlhavaren ville ha ett
utokat avstand till efterfoljande helikopter som avsag att landa pa
samtliga platser.

4 Konturflygning — flygning ned till 20 fot med varierande farter 60—120 knop.
® Utbildningen genomfors enligt UtbR HKP — UtbH Konturflygning NVG HKP 15.
® Pilot Flying — den av piloterna som mandvrerar helikoptern.
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Né&r helikoptern ldmnade plats 209 6kades farten inledningsvis till
cirka 80 knop for att strax darefter na 90-100 knop pa en flyghdjd av
cirka 35 fot. Nagot till vanster om ett vattendrag, i skogsbekladd
terrang och fore en planerad vanstersvang, sag befalhavaren en stor
fagel mycket nara framfor helikoptern i 6gonhdjd och under huvud-
rotorn. | nésta 6gonblick upplevde han en mycket kraftig small nar
fageln kolliderade med helikoptern, foljt av ett 6ronbedévande och
ihallande oljud.

Befélhavaren tog Over styrorganen samtidigt som han meddelade
eleven att “jag flyger”. Han upplevde det som mycket svart att
kommunicera med sin elev da vindbruset var mycket kraftigt och
elevens mikrofon 6ppnade for kontinuerlig sandning da bruset fran
fartvinden kom in i cockpit.

Fageln, som hade en relativ rérelse gentemot helikoptern snett fram-
ifran fran vanster mot hoger, krossade frontrutan och traffade eleven i
ansiktet. Dennes NVG slogs bort fran sitt faste i hjalmen och delades i
tva delar. Elevens glasdgon sonderdelades och flyghjalmen trycktes
snett upp mot hoger. Flyghjalmen spréacktes och en del av fagelres-
terna hamnade pa flyghjalmens hogra insida. Resterna av fageln
skadade det 6vre och nedre dorrlaset pa hogra cockpitddrren nar dessa
for ut genom dorren. Fagelrester kunde dven aterfinnas pa elevens
ansikte och hjalm samt pa nackstodet och hoger sida av inredningen i
cockpit.

Beféalhavaren kunde trots elevens smartor och mycket kraftigt vind-
brus hjalpligt kommunicera med denne efter att ha minskat farten.
Forst avsag befalhavaren att landa pa narmaste lampliga plats, men
insdg snabbt att han behdvde landa pa en plats dér en annan helikopter
skulle kunna hamta upp den skadade eleven. Han valde darfor en av
de utvalda landningsplatserna i NVG-banan och kunde med svarighet
kommunicera med den efterfoljande helikoptern for att komma dver-
ens om att de skulle lamna 6ver den skadade eleven pa plats 211.

Befalhavaren upplevde inga Ovriga svarigheter att mandvrera
helikoptern och det forekom inga varningar fran dess varningssystem.

Den efterféljande helikoptern kunde landa pa plats 211 efter att befal-
havaren hade landat med den skadade helikoptern pa samma plats.
Den skadade eleven kunde sjélv ta sig ur helikoptern och borjade ga i
snon mot den andra helikoptern. Eleven i den andra helikoptern tog
sig snabbt ut ur denna for att bista den skadade eleven. Eleven hade
kraftiga smartor och blédde ymnigt fran ansiktet vid hoger 6ga. Dar-
efter transporterades den skadade eleven med helikopter till flyg-
platsen i Sveg.

Befalhavaren i den skadade helikoptern stannade pa plats 211 i unge-
far fyra timmar tills annan personal anldande och kunde transportera
honom till Sveg med bil.
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Védret i omradet vid Sveg flygplats forsamrades i stort sett samtidigt
som olyckan intraffade och da pabdrjades ett arbete med att kalla hem
samtliga helikoptrar fran forbandet som var i omradet. Efter helgen
béargades helikoptern och flogs som héangande last med en
helikopter 16 till Sveg flygplats.

Handelsen intraffade under mérker pa en ungefarlig position 6142.4N
1508.0E cirka 330 meter Over havet.

1.1.3  Artbestamning av fagelresterna

Genom haverikommissionens forsorg genomforde Naturhistoriska
riksmuseet i Stockholm en artbestamning av de fagelrester som hade
insamlats.

Intyget fran artbestamningen redovisar en mycket val Gverensstam-
melse med en adult’ hane av tjader (Tetrao urogallus) varvid en
subadult hane kan uteslutas. Tjaderns vikt anges till mellan
3 650 gram och 4 800 gram.

TR T AW TR T - -

i/
L

Figur 1. En vuxen tjaderhane.

7 Adult - vuxen.
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Personskador
Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga
varande
totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade 1 - 1 -
Lindrigt skadade 0 - 0
Inga skador 1 - 1
Totalt 2 0 2 0

Piloten bar vid skadetillfallet korrektionsglas innanfér NVG. Denne
traffades av tjadern pa hoger sida av ansiktet och adrog sig en skada i
pannan, krosskador vid okbenet samt ansiktsfrakturer. Synen var efter
olyckan kraftigt nedsatt pa hoger 6ga. Pilotens syn har sedan dess

successivt forbattrats.

Skador pa luftfartyget

Begransade. Hoger front- och sidoruta samt hoger framdérr skadades.

Andra skador
Inte aktuellt.

Miljopaverkan
Inte aktuellt.

Besattningen/personalinformation

Piloternas kvalifikationer och tjanstgéring

Befalhavaren

Befalhavaren var 51 ar och hade gallande militar operativ och medi-

cinsk behérighet. Vid tillfallet var befalhavaren PM®.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 11 39 3875
Aktuell typ 3 11 39 860

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 124.
Inflygning pa typ gjordes den 8 april 2011.
Senaste PC° genomfordes den 24 maj 2016 p& HKP 15.

8 PM (Pilot Monitoring) — pilot som assisterar PF.
®pC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Eleven

Eleven var 52 ar, hade géllande militar operativ och medicinsk
behdrighet. Vid tillfallet var eleven PF™.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 5 15 3500
Aktuell typ 5 5 15 71

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 20.
Inflygning pa typ gjordes den 26 maj 2016.
Senaste PC genomfordes den 26 maj 2016 pa HKP 15.

1.6 Luftfartyget

Helikopter 15 (A109 LUHS), se figur 2, ar en latt tvamotorig helikop-
ter med inféllbara landningsstall, en fyrbladig ledad huvudrotor och en
tvabladig stjartrotor. Enligt typcertifikatet ar den godkand for
Sju passagerare.

Helikoptern ar en utvecklad version av den civila helikoptern A109
Power fran Leonardo, tidigare Augusta Westland. Uppgraderingen
bestar av bl.a. starkare motorer, nytt avioniksystem med glascockpit
dar informationen presenteras for piloterna pa bildskarmar samt en
fyraxlig styrautomat. Den utvecklades ocksa for att kunna flyga i
daligt vader och &r anpassad for att kunna flyga i mérker med hjalp av
NVG.

Figur 2. Helikopter 15. Bild fran Forsvarets materielverk (FMV).

0 pE (Pilot Flying) — pilot som manévrerar luftfartyget.
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Helikoptern
Typcertifikatinnehavare LEONARDO S.p.Al
Modell HKP 15, A109LUHS
Serienummer LH 13765, SWAF 152-765
Tillverkningsar 2007
Flygmassa, kg Max tillaten startmassa 3 175 kilo
Masscentrumlage Inom tillatna granser
Total gangtid, timmar 1210
Motor
Typcertifikatinnehavare SAFRAN HELICOPTER ENGINES
Motortyp ARRIUS 2K2
Antal motorer 2

Kvarstaende anmarkningar:  Inga av betydelse for handelsen

Luftfartyget hade svenskt militart luftvardighetsbevis med géllande
granskningsbevis (ARC).

Beskrivning av delar eller system av betydelse foér hdandelsen

Frontrutan p& helikopter 15 &r certifierad enligt JAR 27 (CS-27'") och
ska motsta aerodynamiska krafter som uppstar under flygning, upp till
maxfart med en tillracklig sakerhetsmarginal. Frontrutor och fonster
maste vara tillverkade av sadant material att de inte bryts sonder i sma
farliga delar (CS 27.775). Det finns inga sarskilda krav som tar sikte
pa fagelkollisioner.

For helikoptrar med en tillaten startmassa dverstigande 3 175 kg stélls
sarskilda fagelkollisionskrav (CS 29.631). En sadan helikopter ska
vara designad for att kunna genomfdra en séker landning efter en
kollision med en fagel som véager 1 kg vid maxfart och upp till
8 000 fot. Kravet galler inte endast frontrutan utan dven andra kritiska
delar pa helikoptern som kan paverka dess siakra mandvrering t.ex.
huvudrotor- och stjértrotorsystem och delar for omstéllning av dessa.
Helikopter 15 omfattas alltsa inte av dessa certifieringskrav.

Det finns dven en forstarkt frontruta som typcertifikatinnehavaren
erbjuder som ett alternativ. Vilka certifieringskrav denna uppfyller har
inte klarlagts.

Nar det galler Forsvarsmaktens tva andra helikoptersystem
(helikopter 14 och 16) finns sarskilda certifieringskrav avseende
fagelkollision. Helikopter 14 ska kunna atervanda pa ett sakert satt
efter en kollision med en fagel som vager 1 kilo och som traffar rutan
med en relativ fart pa 300 km/tim. Pa helikopter 16 ska frontrutan
kunna sta emot en kollision med en fagel som véger 1,8 kilo, med en
relativ fart upp till helikopterns maxfart och upp till en héjd av
1 500 meter. Aven helikopter 16 ska kunna atervanda pa ett sakert satt
efter en sadan fagelkollision.

11 €s-27 - europeisk certifieringsstandard or civila helikoptrar ej dverstigande MTOW 3 175 kg.
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1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind vaxlande 1-3 knop, sikt over 10 km,
moln 8/8 med bas 400-600 fot, temperatur/daggpunkt -2/-3 C,
QNH 1007 hPa.

Solens nedgang var kl. 16.14 och morker radde. Ljusnivan var av
meteorologen prognostiserad till niva 4 fram till kl. 23.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

1.11  Fard- och ljudregistratorer CVDR'?

Helikoptern var utrustad med en kombinerad enhet for fard- och ljud-
registrering. Enheten betecknas Cockpit Voice and Data Recorder
(CVDR) och & av modellen FA 2300, PN: 2316-1600-00,
SN:000375251.

1.11.1 Fardregistrator

Fardregistratordelen i CVDR har kapacitet att spara minst 25 timmar
tekniska flygdata, varningslarm samt motor- och rotorparametrar. All
data laddades ner av haverikommissionen och valda parametrar
analyserades.

1.11.2 Ljudregistrator

Ljuddatadelen i CVDR spelar in ljud fran fyra kanaler och har kapa-
citet att spara upp till tva timmar ljud. Allt inspelat ljud laddades ner
varav en timme och trettiofem minuter har analyserats av
haverikommissionen.

1.12 Plats for handelsen

Héndelsen intraffade 40 km sydsydost om Sveg flygplats vid Stor-
lugnstrommen, Gavleborgs lan, vid positionen 6142.4N 1508.0E,
330 meter Over havet i skogsterrang.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att piloternas psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore olyckan.

12 CVDR (Cockpit Voice and Data Recorder) — ljud- och fardregistrator.
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Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Flygraddningsberedskap (FRAD)

Begreppet flygraddningsberedskap (FRAD) anvands framfor allt for
att vid Forsvarsmaktens flygovningar reglera behovet av en sérskild
beredskap med Sjofartsverkets raddningshelikopter (SAR) vid flyg-
ovningar som innehaller en forhojd risk. Tidigare svarade
Forsvarsmakten sjalv for denna beredskap med Forsvarsmaktens egna
helikopterresurser. Sedan ar 2002 har Sjofartsverket successivt over-
tagit ansvaret for denna beredskap eftersom Férsvarsmakten saknade
resurser for att genomfora sadan verksamhet. Enligt Forsvarsmakten
har man idag inte kompetens att genomféra SAR-uppdrag.

Forsvarsmakten har mot den bakgrunden tecknat ett avtal™ med
Sjofartsverket som innebar att raddningshelikoptrarna vid behov kan
sta i beredskap for flygraddningsinsatser vid Forsvarsmaktens flyg-
verksamhet (FRAD). Beredskapen avser befintlig status och tillgang-
lighet vid Sjofartsverkets ordinarie basering, men inom ramen for
avtalet finns méjlighet att i samrad temporart andra lokaliseringen.

| Sjofartsverkets atagande ingar att vid en olycka med ett militart luft-
fartyg inom 90 minuter bade lokalisera och undsatta nodstallda besatt-
ningar och passagerare genom att ha formaga att vinscha bade over
land och Gver vatten samt dven att kunna utfora sadana uppdrag i
fjallmiljo. Forsvarsmaktens kostnad for att kunna bestélla denna
FRAD-tjanst uppgick ar 2010 till 47,5 miljoner/ar.

| Sjofartsverkets program for sjo- och flygraddningstjanst daterat den
1 januari 2013 anges att raddningshelikoptrarna har en planerad
insatsheredskap pa 15 minuter och att resursen ar utrustad, utbildad
och 6vad for att genomfoéra efterforskning och lokalisering i svara
vaderforhallanden. Motsvarande information aterfinns i bade civil och
militar AIP*®. Den grundlaggande uppgiften fér raddningshelikopt-
rarna vid medverkan i flygraddningstjanst over land ar att lokalisera
ett saknat luftfartyg och dess besattning. Vid sj6- och flygraddnings-
tjanst over vatten'® ingdr dessutom att undsitta nodstallda. Att
undsatta nodstéllda ingar alltsa inte i den grundlaggande uppgiften for
flygraddningstjanst 6ver land. Nar raddningshelikoptrarna bistar andra
raddningstjanstaktorer kan det dock finnas ett behov av vinschning
over land.

¥ SAR (Search and Rescue) — eftersokning och raddning.

14 samverkansavtal mellan Forsvarsmakten och Sjofartsverket om helikoptertjanster fr&n och med
2007-01-01.

15 AIP (Aeronautical Information Publication) — ett dokument som faststaller hur luftfartens infrastruktur i
form av exempelvis luftrum, kommunikation och flygplatser ar utformade.

18 Gver inre vatten och territorialhav, inkluderande SRR och de storre insjdarna Vanern, Vttern och
Maélaren (se dven figur 3).
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Militar AIP innehaller kompletterande information om de véader-
begransningar som galler for raddningshelikoptrarna. | fjallomrade
under dager kan helikoptrarna verka ned till 2 500 meters sikt och ned
till 600 fots molnbas. Motsvarande varden for fjallomrade under
morker ar 5 000 meters sikt och 1 500 fots molnbas. De géllande
vadergranserna for réddningshelikopter 6ver land (utanfor fjall-
omrade) och under morker ar ett siktvarde pa minst 5 km och en lagsta
molnbas av 1 200 fot. Enligt MIL AIP maste prognostiserat vader
ligga pa eller Gver dessa vérden hela strackan, dvs. fran aktuell SAR-
bas och ut till 6vningsomradet, sdvida inte IFR-flygning till i 6vnings-
omradet narliggande flygplats medges.

Det &ligger bestillaren av FRAD att jamfora aktuellt viader med de
vadergranser som raddningshelikoptrarna har for att sedan avgdra om
dessa kan verka i omradet for den militara flygverksamheten och mot
bakgrund av detta besluta om den militara flygningen déverhuvudtaget
ska genomforas eller om avsaknaden av FRAD ska medféra begréns-
ningar.

Haverikommissionen har dven uppfattat att det foreligger en allmén
osdkerhet hos Férsvarsmaktens personal huruvida en bestalld FRAD-
resurs kommer att vid behov kunna genomfdra en undséttning bl.a.
beroende pa skillnader i operativa vaderminima och avsaknad av
kommunikation med aktuell FRAD-resurs.

1.15.2 R&ddningsinsatsen

Bestallning av FRAD for den aktuella évningen hade gjorts av
Flygskolan i god tid till JRCC" i Goteborg.

Vid vaderbriefingen fore kvéllens planerade flygningar informerade
forbandets meteorolog divisionschefen om att det aktuella vadret var
under de operativa vadergranserna for Sjofartsverkets raddningsheli-
koptrar (se figur 3). Divisionschefen beslutade da att fyra NVG-banor
skulle anvéandas for att minska risken for kollision mellan helikopt-
rarna samt att den mest otillgdngliga banan inte skulle anvéndas.
Dessutom skulle dvriga NVG-helikoptrar ur divisionen uppratthalla
s.k. ”lokaliserings- och hamtningsresurs” under tiden de genomforde
sin utbildning i NVG-flygning.

17 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre) — gemensam raddningscentral.
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1.15.3

SAR
Sweden
Friday 12-18 UTC
February 03 2017
Ceeated February 03 2017 10 19 UTC
ESCR
Daylight =]
Darkness
Visibility  Ceiling
baylghtzes 500 m 100 ft
1 2000m 400 ft
200 ft
1200 ft

Lulea 07:21Z 14:14 2
Stockholm 06:57Z 15:11Z

Plats: Sol upp Sol ned
Ronneby 06:54Z 15:35Z

Figur 3. Meterologens tackningskarta for SAR-helikopter vilken redovisades vid briefing fore
kvéllens flygningar. Med de inlagda vadergranserna kunde SAR-helikopter under morker
enbart utféra undsattning dver hav, Véanern, norra delarna av Gotland och i ett smalt omrade i
nedre Norrland.

Nar divisionens PL*®-funktion fick kannedom om olyckan kontaktades
SOS Alarm eftersom FRAD saknades. Genom SOS Alarm larmades
en ambulanshelikopter fran Mora. Da flygvadret visade sig vara for
daligt fick ambulanshelikoptern avbryta flygningen och en vagambu-
lans 6vertog i stéllet uppdraget. Vagambulansen tog emot den skadade
piloten vid flygplatsen i Sveg dit piloten forts med hjélp av en av de
andra helikoptrarna som deltog i 6vningen, och transporterade darefter
piloten till Ostersunds sjukhus.

Nodsandaren (ELT'®) aktiverades inte.

Ombordvarandes placering och skador

De bada piloterna var placerade pa sina ordinarie platser i cockpit med
lararen till vanster. Bada var utrustade med flyghjalm och NVG.
Helikoptern var utrustad med nackstod for bada piloterna.

Flyghjalmen ar utformad sa att den reducerar verkan av krafter riktade
bakifran, uppifran eller fran sidorna. Det finns flyghjalmar som ar
utrustade med ett s.k. klarsiktsvisir for att skydda dven 6gonen fran
skador vid en eventuell fagelkollision. Befintliga visir gar dock inte att

8 pL (programledare) — évervakande funktion for divisionens flygningar.
1 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nddsandare.
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anvanda tillsammans med NVG eftersom dessa da skulle komma for
langt fran 6gonen och synfaltet i NVG reduceras i motsvarande
omfattning.

Piloten bar korrektionsglas som slogs sonder av kollisionen med
tjadern.

Figur 4. Pilotens flyghjalm dar NVG é&r bortslagna efter kollisionen med tjadern.

Figur 5. Rester av tjadern vid den plats dédr den skadade piloten har suttit.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar
Inte aktuellt.
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1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

1.17.1 Riskhantering inom Forsvarsmaktens flygverksamhet

Enligt Ledning av Militar Luftfart (LML) ska all verksamhet féregas
av riskhantering. Syftet med riskhantering &r att kunna identifiera och
kontrollera risker som potentiellt finns i verksamheten. Harvid ska
saval direkta som indirekta paverkande faktorer beaktas. Riskhante-
ring genomfors med Forsvarsmaktens Gemensamma Riskhanterings-
modell?® som grund.

Vid planlaggning av flygoperationell verksamhet pa alla nivaer ska
verktyget Operationell riskhanteringsmetod (ORM) anvéndas i syfte
att identifiera risker och hoja flygsékerheten. Vid behov genomfors
ocksa en fordjupad riskhantering enligt Forsvarsmaktens Gemen-
samma Riskhanteringsmodell.

En riskanalys hade genomforts fére dvningen dar 17 olika risker hade
identifierats. Av relevans for denna utredning ar dels risken for fagel-
kollision, dels risker rorande FRAD.

Flygskolan hade inte nagon sarskild kunskap om frontrutornas hall-
fasthet och dess certifieringskrav for helikopter 15.

Nar det galler fagelkollisioner angavs i matrisen Normalt sa landar vi
och invantar teknisk assistans vid fagelkollisionstillbud. Beroende pa
lage sa kan andra beslut tas av BFH. Detta reducerade risknivan fran
3 till 1.

Betraffande FRAD angavs risken som att FRAD inte nar till omradet
pa ratt tid eller plats. Detta omhandertogs genom: Hjalpa till att loka-
lisera med egna helikoptrar. Om mojligt transportera ivag ev.
skadade. (CASEVAC) [Piloterna] genomfér genomgang pa [Malmen]
innan forsta flygning. Gor en separat ORM infor varje flygdygn dar
lagre ambitionsniva skall beaktas. Detta reducerade risknivan fran
4 till 2.

1.17.2 Behovet av flygning pa lag hojd under morker

Forsvarsmaktens behov av taktisk flygning med helikopter styrs bl.a.
av en angripares mojligheter att upptacka och bekampa helikoptern.
Hoten kan komma fran en lagteknologisk- eller hdgteknologisk mot-
standare och innebar krav pa olika upptradande med helikoptern for
att mota dessa hot. Hoten ar inte statiska utan kan variera beroende pa
mojligheterna till upptéckt genom geografi, uppdragstyp, tidpunkt,
vader och arstid samt egna motmedel. Det hot som anses dimension-
erande innebar att helikoptern behover framforas pa ett satt som ger en
hog vinkelférandring per tidsenhet till en eventuell motstandare som
ar placerad pa marken och ett lagt upptradande som innebar svarig-
heter att upptacka och bekampa helikoptern fran samma position.

2 M riskhanteringsmodell M7739-350012.
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1.17.3 Lagflygning med NVG

| kapitel 4 i den flygoperativa styrningen FOM-A Helikopter anges
avseende planering vid NVG-flygning bl.a. att:

Flygningen planeras med stdd av FM Flyghinderkarta 1:100 000.
Rekognosering i aktuellt omrade eller flygvég ska utforas under dager
av NVG-utbildad pilot och pa aktuell flyghojd. Genomford rekogno-
sering dokumenteras och delges 6vriga besattningar enligt divisionens
rutiner. Rekognoseringen &r giltig under maximalt fyra veckor, och
om inte aktuell fardvag & anvand inom tva veckor sa forfaller
rekognoseringens giltighet.

Vid divisionen var dessa NVG-banor rekognoserade och valkénda av
divisionens flyglarare.

Flygning med NVG genomférs vid utbildning foretradesvis i omrade
dar det artificiella ljuset ar sa svagt som majligt for att ge den béasta
utbildningseffekten. Allt ljus forstarks i de mycket ljuskansliga NVG
och skapar darmed en battre visuell miljo for piloten. Manljus, men
framfor allt stjarnljus anvénds som belysningskélla for NVG och fére
flygning delger meteorologen sarskilda ljusprognoser for att
divisionschefen ska kunna ta beslut om flygning eller inte. Vid de
lagsta ljusnivaerna genomfors normalt inte NVG-flygning med
helikopter utan att anvanda egen belysningskalla.

Ljusniva och kontrast paverkar vad man kan se med NVG. Synskéarpa
ar definierad vid full kontrast, svart mot vitt, och det &r sallan sa bra
kontrast i naturen. De NVG Forsvarsmakten idag anvénder kan ge
synskarpa 1,0 under bra forutsattningar, ljusniva uppat 10 mlux, ratt
injusterade, utvilad anvéndare men antagligen ner mot 0,3 vid ljus-
nivaer under 0,1 mlux och brister i injusteringen. Det smala synfaltet,
ca 40 grader innebar ocksa att piloten maste tillagna sig en sarskild
”scanningsteknik” med huvudrorelser for att kunna observera hela
omradet framfor helikoptern. Likasé innebdr NVG-tekniken att bilden
blir monokromatisk med en svartgron bild och att fargspektrat férvanskas
eftersom NVG éar kanslig for andra vaglangder an det méanskliga 6gat.
Piloten observerar helikopterns instrumentering genom det utrymme som
ar mellan 6gat och NVG.

1.17.4 Tj&der, utbredning, antal och beteende

Haverikommissionen har inhamtat information fran en expert anga-
ende skogshonsens utbredning och beteende, se bilaga.

Sammanfattningsvis framgar bl.a. foljande. Tjadern &r den vanligast
forekommande arten av skogshoénsen och den forekommer i alla
svenska lan utom pa Gotland. En vuxen tjadertupp véager mellan
3.7-5.8 kg. Det beréknas finnas cirka 700 000 vuxna tjaderindivider.
Tjadern ar framst knuten till barrskog men den kan &ven férekomma i
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fjallbjorkskog. Forekomsten ar hogre norr om Malardalen &n soder
darom. For Jamtlands lan anges ett bestand pa 50 000 till 90 000 par
vuxna (i medeltal 70 000).

Skogshodnsen dar mest aktiva under gryning och skymning. Nar skogs-
honsen flyger fran en viloplats till ett [ampligt stélle for fodosok flyger
de ofta i tradtoppshojd eller strax dver. Overnattning kan ske i en tall-
topp, i riset under en tat gran eller nedgravd i en snblega. En tjader
som blir skramd kan da lamna sin viloplats.

Nar faglarna flyger upp pa grund av storning saval i morker som i
dagsljus valjer de vanligen en ganska flack flygbana i en vinkel som
med marginal understiger 45 grader. Tjadern flyger sallan mer &n
ca 50 meter dver marken vid langre forflyttningar under dagtid. Ingen
skriftlig information finns att tillgd om hur hogt en uppskramd fagel
flyger nattetid i morker. Sannolikheten ar dock lag for att ndgon av de
aktuella arterna skulle komma upp sa hogt som 50 meter fran mark-
ytan vid sadan flygning.

Under samma kvéll som olyckan gjorde flera helikoptrar observa-
tioner av skogshons i omradet for NVG-flygning.

1.17.5 Allméant om fagelkollisioner med helikopter

Fagelkollisioner med helikopter forekommer men helikopterns relativt
laga hastighet ger vanligtvis fageln en mojlighet att undvika en
kollision med helikoptern. Vid de fall dar det intraffar en kollision
med en mindre fagel sa innebar det oftast inga skador pa helikoptern.
Vid en konstaterad fagelkollision s& ar rutinen att besattningen landar
och att det darefter genomfors en teknisk undersokning av helikoptern
for att avgdra om besattningen kan fortsétta sitt uppdrag.

1.18  Av Forsvarsmakten vidtagna atgarder

Forsvarsmakten har redovisat att nedanstaende atgarder vidtagits
avseende NVG-utbildning med helikopter 15 vid flygskolan.

e Utformningen pa de banor dar konturflygning bedrivs &ndras
sa att flygning genomfors till mindre del i dalgangar och till
storre del utefter hojder och pa plataer i syfte att minska
exponeringen for omraden déar tjader kan finnas.

e Banorna kortartas ner och forlaggs néra Sveg och allménna
vagar.

e Minst tva helikoptrar kommer att flyga tidsseparerat i samma
bana.
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e Flyghojden hojs sa att flygning sker initialt ned till 65 fot for
att sedan successivt minska hojden for att endast momentant
och i slutet av passen komma ned pa lagre hojder. Eftersom
flygningen sker i samma ”bana” ar férhoppningen att eventu-
ella faglar kan skrammas upp vid den forsta flygningen pa
hogre hojd.

e Farten minskas sa att flygning foretradelsevis sker i lagre
farter kring 80 knop i syfte att minska konsekvenserna vid en
eventuell kollision da anslagsenergin minskar.

e Svéng genomfdrs endast med 20 graders bankning.
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2. ANALYS

2.1 Inledning

Utredningen av handelsen har inriktats pa hur man kvantifierar och
varderar risker i Forsvarsmaktens flygverksamhet samt vad dessa
risker leder till for beslut och hur dessa omsatts i flygverksamheten.

En risk anses i sakerhetssammanhang utgoéras av en funktion av
komponenterna sannolikheten for och konsekvenserna av att en
handelse intraffar. En sannolikhet kan tillatas att vara hdg om konse-
kvenserna ar forsumbara och om konsekvenserna ar katastrofala sa
maste sannolikheten vara mycket lag. Déarigenom anses det rada ett
samband mellan sannolikhet och konsekvens for att kunna bestdamma
storleken pa risken.

2.2 Risken for, och konsekvenser av kollision med fagel

2.2.1 Riskanalysen

I den riskanalys som genomfordes fére dvningen fanns fagelkolli-
sioner med som en identifierad risk, men den delen av analysen tog
endast sikte pa forhallandena efter en fagelkollision, dvs. atgarder
efter att olyckan redan intréffat. Sannolikheten for eller konsekven-
serna av att en fagelkollision skulle intraffa synes inte ha berdrts utan
risken har snarare behandlats utifran tidigare erfarenheter av fagel-
kollisioner som oftast inte har inneburit nagra skador pa helikopter
eller besattning. Det framstar darfor mer som att det ar risken for ett
produktionsbortfall, dar en tekniker maste besiktiga helikoptern fore
fortsatt flygning, som har hanterats. | detta perspektiv tillfor inte risk-
analysen av fagelkollision nagot till flygsakerhetsaspekten.

Haverikommissionen kan konstatera att det ar mycket ovanligt med
fagelkollisioner med helikopter som ger upphov till skador pa besatt-
ningen eller resulterar i ett totalhaveri. Det aktuella fallet visar dock
att det var mycket sma marginaler till en olycka med katastrofal ut-
gang. Endast det forhallandet att helikopterns befalhavare, trots de
svara forhallandena, snabbt kunde overta flygningen och darefter
genomfora landningen pa ett sakert satt, har medfort att ett totalhaveri
har kunnat undvikas. Mot den bakgrunden finns det skél att ndrmare
berdra de forhallanden som paverkar risken for en fagelkollision.

2.2.2  Sannolikheten for att kollidera med skogshoéns

Sannolikheten att kollidera med skogshons vid lagflygning med
helikopter ar svar att bedéma, men mot bakgrund av att det ar sallsynt
med kollisioner med sa stora faglar far den generellt sett anses vara
lag. Det finns dock flera parametrar som paverkar sannolikheten,
sasom omradet for flygningen, tidpunkten, flyghojden samt farten.
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Av det expertutlatande som inhamtats inom ramen for utredningen
framgar att forekomsten av tjader &ar storre i barrskog norr om
Mélardalen &n soder dérom, att tjadern ar som mest aktiv i anslutning
till skymning och gryning samt att den séllan flyger pa en hogre niva
an tradtoppsniva.

Den taktiska anpassningen gentemot en presumtiv motstandare inne-
bar ocksa att en helikopter med lag flyghojd, hog fart med branta
svangar medfor svarigheter for fageln att forutse helikopterns flygbana
och darigenom mindre tid och mojlighet for fageln att undvika en
kollision. Dessutom ger en brant svang under belastning upphov till en
hogre bullerniva fran helikopterns huvudrotor och kan da av fageln
tolkas som ett hastigt narmande som da paverkar och okar flyktbete-
endet. Under morker minskar mojligheterna for beséttningen att
genomfora en undanmandver genom svarigheterna att upptacka
fageln.

Sannolikheten for fagelkollison bor kunna reduceras genom att dessa
parametrar beaktas vid planering och genomférande av en flygning.

2.2.3  Konsekvenser vid kollision med skogshoéns

Konsekvenserna av en kollision med en fagel varierar utifran flera
faktorer. Framfor allt helikopterns konstruktion och certifieringskrav,
men ocksa den relativa farten vid en kollision. Dessutom &r det av
betydelse var pa helikoptern fageln traffar, dar frontrutor, stjartrotor
och pitchlankar far bedémas som sarskilt kansliga delar vid en
kollision.

Som framgatt ovan (se avsnitt 1.6.2) skiljer sig konstruktionen mellan
Forsvarsmaktens helikoptrar &t dar bade helikopter 14 och
helikopter 16 har hogre certifieringskrav for att klara en fagelkollision
jamfort med helikopter 15. Konsekvenserna vid en jamforbar fagel-
kollision kan darfor antas bli allvarligare med helikopter 15.

Savitt haverikommissionen kanner till har detta emellertid inte beak-
tats vid riskanalyser och utbildningsanvisningar, dar de senare ar
generella och géller for samtliga helikoptertyper vid konturflygning
med NVG inom Férsvarsmakten.

Som namnts kan en lagre fart minska sannolikheten for en fagel-
kollision. En lagre fart ger inte heller samma konsekvenser vid en
eventuell kollision med fagel da fagelns anslagskraft okar med
kvadraten pa hastigheten. En minskning av farten fran 90 till 80 knop
minskar anslagskraften med néstan en fjardedel.
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2.3 Risker vagt mot behovet av lagflygning

Konturflygning NVG, dvs. flygning ned till 20 fots hojd Over
terrangen under morker, syftar till att med bibehallen marschfart och
genom att dra fordel av terrangen, minska risken for upptackt och
bekdmpning. | en taktisk situation med en hotbild som innebar att
helikoptern riskerar att bli bekdmpad av en angripare, anser
Forsvarsmakten att det kan vara motiverat ur en total riskbedémning
att genomfora flygningen pa den laga hojden. Den totala risken anses
darmed bli lagre. Haverikommissionen ifragasatter inte den bedom-
ningen men anser samtidigt att detta alltid maste vagas mot riskerna
med att genomfora flygningen pa lag hojd och med hog fart.

Utbildningen i fredstid stéller krav pa att flygningen ska genomforas i
rekognoscerade och for piloterna vélkanda flygbanor dar flygkartorna
ar preparerade med utmérkningar for ledningar och andra flyghinder. 1
en situation med en verklig hotbild torde det emellertid, enligt
haverikommissionens mening, inte vara mojligt att uppratthalla sadana
krav for att flyga lagt i morker. Det skulle i den taktiska situationen
vara alldeles for begransande att vara hanvisad till flygbanor som ar
valkénda och tidigare rekognoscerade under dagtid. | detta hanseende
har dvningen anpassats for att minska risker som av naturliga skal
skulle tillkomma néar en verklig hotbild rader.

Haverikommissionen anser att Forsvarsmakten pa motsvarande satt
bor Overvdga om de parametrar som redovisats i avsnitt 2.2 bor
paverka 6vningsutformningen. Det kan konstateras att flygskolan efter
héndelsen genomfort en dversyn av évningsupplagget, vilket medfort
planerade forandringar (se avsnitt 1.18). Konturflygning NVG genom-
fors emellertid inte endast pa flygskolan utan dven vid andra forband.
For att sakerstalla att en rimlig riskniva kan uppratthallas vid sadan
flygning for samtliga helikoptersystem bor fragan analyseras narmare
pa central niva och med beaktande av de olika helikoptertypernas
formaga att motsta en fagelkollision.

2.4 Medicinska skador

Den av piloterna som skadades bar egna korrektionsglas innanfor
NVG. Utifran de 6gonskador som piloten adrog sig kan det antas att
dessa korrektionsglas har skyddat mot &nnu allvarligare dgonskador
orsakade av NVG och tjadern. Anledningen till detta ar att kraften fran
NVG-roret kan antas ha fordelats pa den storre yta som utgjordes av
korrektionsglasen.

Enligt uppgift till haverikommissionen anvénds flyghjdlm 116 med
klarsiktsvisir inom Forsvarsmakten for NVG-flygning med stridsflyg-
planet JAS 39. Detta tyder pa att mojligheten finns att kombinera ett
skyddande visir med NVG-flygning.

Dérutover ar den medicinska beddmningen att det befintliga nack-
stodet formodligen bidrog till att inga allvarliga nackskador uppkom
pa piloten.
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2.5 Flygraddningsberedskap

Flygraddningsberedskap (FRAD) &r en majlighet for Forsvarsmakten
att omhédnderta eventuella konsekvenser i riskanalysen genom att
sékerstélla att ett medicinskt omhandertagande efter en olycka kan
tillgodoses. Sjofartsverkets raddningshelikoptrar, med dess utrustning
och utbildade beséattning, ar anskaffade for att vara en snabb resurs for
lokalisering, undsattning och transport till sjukhus.

I den riskbeddmning som gjordes infor évningen noterades risken att
FRAD inte nar till omradet pa ratt tid eller plats. Konsekvensen av
detta omhéndertogs i analysen genom att de egna helikoptrarna skulle
hjalpa till med lokaliseringen samt om mojligt transportera ivég
eventuella skadade. En separat ORM skulle goras infor varje flygdygn
dar en lagre ambitionsniva skulle beaktas.

Flygskolan hade i god tid bestéallt flygraddningsberedskap for den
aktuella 6vningen. Vid véderbriefingen infor kvéllens évningar fram-
kom dock att det aktuella vadret, med molnbaser under 1 200 fot, var
under de operativa vadergranserna for Sjofartsverkets raddningsheli-
koptrar. Divisionschefen beslutade da att oOvriga helikoptrar ur
divisionen skulle vara beredda att hjélpa till vid en handelse med att
lokalisera och om mgjligt transportera ivag eventuella skadade under
tiden de genomforde sin utbildning i NVG-flygning.

Savitt utredningen har visat foranledde dock inte avsaknaden av
FRAD fran Sjofartsverket nagra reella riskreducerande forandringar
av ambitionsnivan, annat &n att divisionens verksamhet fordelades ut
pa fyra NVG-banor med syfte att minska risken for kollision mellan
helikoptrar. Likasa uteslots den mest otillgangliga NVG-banan ur ett
undsattningsperspektiv. Nagon lagre ambitionsniva for verksamheten i
form av en minskad fart eller hogre flyghdjd i NVG-banorna besluta-
des det inte om.

Enligt haverikommissionens uppfattning var uppgiften att bista med
lokalisering och transporter inte nagot férhallande som i sig minskade
risknivan i verksamheten eftersom 6vriga helikoptrar som befann sig i
omradet anda om mojligt skulle ha utfort lokaliserings- och transport-
uppgift om detta hade behovts och i avvaktan pa att Sjofartsverkets
SAR-helikopter anlande.

Enligt haverikommissionens mening kan en helikopter 15 med en
besattning som bestar av en flyglarare och en elev inte utgéra en
resurs for lokalisering och undsattning som kan ersatta en raddnings-
helikopter. Kraven pa en sadan resurs maste bl.a. innefatta en fullt
utbildad beséttning, mojlighet att genomféra lokalisering och undsétt-
ning genom vinschning med bar éver hégstammig skog och mdjlig-
heter att ge en kvalificerad sjukvardsinsats. En sadan resurs ska dven
ha en aktionstid som motsvarar behovet.
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| forevarande fall gick det emellertid — utifran omstandigheterna — bra,
framst beroende pa befalhavarens forhindrande av ett totalhaveri och
elevens begrénsade, om &n allvarliga, skador som medférde att denne
sjalv kunde ta sig till den undsattande helikoptern.

Forsvarsmaktens avtal med Sjofartsverket innebér i huvudsak ingen
hogre beredskap eller tillganglighet &n vad som galler for den all-
méanna flygraddningstjansten. | princip ar den enda skillnaden att &ven
undsattning ingér vid FRAD. Vaderminima for Sjofartsverkets radd-
ningshelikoptrar innebér att dessa har stérre vaderbegrénsningar an
vad verksamheten med Forsvarsmaktens helikoptrar har. Detta for-
hallande innebér att Sjofartsverket inte kan bista Forsvarsmakten med
FRAD nar Forsvarsmakten flyger i vaderforhdllanden som inte med-
ger flygning for raddningshelikoptrarna. Osakerheten betraffande till-
gangen till FRAD har, enligt vad haverikommissionen uppfattat, inne-
burit en risk for att man soker mer pragmatiska riskreducerande
I6sningar for att kunna genomfora den planerade verksamheten.

Haverikommissionen anser att Forsvarsmakten bor sakerstélla att man
har tillgang till raddningshelikoptrar vid verksamhet med férhojda
risker. Om Forsvarsmaktens behov darvidlag d&verstiger vad
Sjofartsverket kan leverera sa bor Férsvarsmakten soka andra mojlig-
heter att uppfylla detta behov, alternativt anpassa ambitionsnivan i
ovningen s& att behovet av FRAD inte kvarstar.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat
¢ Piloterna hade behdorighet att utféra flygningen.

e Helikoptern hade luftvardighetsbevis med gdllande gransk-
ningsbevis.

e Helikoptern kolliderade med en fullvuxen tjader.

e Helikopter 15 och dess frontrutor ar inte certifierade for att
motsta en fagelkollision eller for att det ska ga att genomféra
en saker landning efter en sadan kollison.

e Helikopter 14 och helikopter 16 och dess frontrutor &r
konstruerade och certifierade for att motsta fagelkollisioner
upp till vissa vikter, farter och hojder samt ska kunna genom-
fora en saker landning efter en sadan kollision.

e Operatoren hade inte kinnedom om skillnader mellan helikop-
tertyperna avseende formagan att motsta fagelkollision.

e Pilotens skador medforde att denne inte kunde mandvrera
helikoptern pa ett sékert satt.

e Befdlhavaren évertog omedelbart mandvreringen av helikop-
tern och kunde darefter landa helikoptern pa ett sakert satt.

e Flygraddningsberedskap (FRAD) fran Sjofartsverket fanns inte
tillganglig eftersom vaderminima var under de gallande for att
Sjofartsverkets raddningshelikoptrar (SAR) skulle kunna
anvéndas.

e Att FRAD inte kunde verka i omréadet har inte inneburit nagon
reell forandrad riskniva for genomforandet av NVG-utbild-
ningen.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att dvningen inte anpassats i tillracklig grad
avseende flyghojd och fart med beaktande av forekomsten av skogs-
hons i omradet.

Bidragande har varit svagheter i riskanalysen dar kunskap om
helikopter 15:s begransade formaga att klara en fagelkollision har
saknats.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:
e Utveckla riskanalyserna betrdffande taktiska krav och 14gflyg-
ning inom helikopterverksamheten med beaktande av

helikopterns formaga att klara en fagelkollision samt fore-
komsten av och beteendet hos fagellivet. (RM 2018:01 R1)

e Sikerstilla att tillgingen till FRAD motsvarar de risker som
forekommer i verksamheten. (RM 2018:01 R2)

SHK emotser besked senast den 19 april 2018 om vilka atgérder som har
vidtagits med anledning av de sékerhetsrekommendationer som har ldmnats i
rapporten.

P& haverikommissionens végnar

‘A

~Mikael Karanikas
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Bilaga

PM Fil Dr Rolf Brittas April 2017

Tjadern — Var storsta och ”vanligaste” skogshonsart

Vikt — tuppar 3,7-5,8 kg: honor 1,6-2,5 kg. Arten forekommer i alla svenska
ldn utom Gotland. 2012 gav Sveriges Ornitologiska forening ut en bok med
titeln "Faglarna i Sverige — antal och forekomst”. Materialet bygger framst pa
observationer vid standardrutter inom Svensk Fageltaxering som startade 1966.
Enligt deras berékning finns ca 350 000 par tjader — 700 000 vuxna individer —
och under hosten i medeltal minst lika manga ungfaglar dartill. Tjadern ar
knuten framst till barrskog men den kan dven férekomma i fjallbjorkskog.
Tatheten ar hogre norr om Malardalen an sdder darom. Fér Jamtlands 1&an anges
ett bestand pa 50 000 till 90 000 par vuxna (i medeltal 70 000).

Orren

Vikt — tuppar 1,0-1,7 kg: hénor 0,8-1,1 kg. Arten forekommer i alla svenska
lan — sporadiskt dven pa Gotland. Antalet orrar har uppskattats till
ca 180 000 par. For Jamtlands l1&n 20 000 till 30 000 par vuxna (i medeltal
25 000). Liksom for tjadern finns hogre tatheter norr om Malardalen. Den fore-
kommer huvudsakligen i barrskog, men den ar mindre utbredd i fjalltrakterna
an tjadern. Orren foredrar yngre skogar an tjadern och ar under barmarks-
perioden vanligare an tjadern pa 6ppna hyggen.

Jarpen

Vikt — tuppar och hoénor 0,3-0,45 kg. Arten forekommer i alla svenska lan
utom Gotland. Ar vanligast i barrskog med lovinslag. Lever ofta parvis och gor
sallan langa forflyttningar. Antalet har uppskattats till 120 000 par i landet. For
Jamtlands lan anges 16 000 till 28 000 par vuxna (i medeltal 22 000).

Dalripan

Vikt — tuppar 0,55-0,75 kg: hénor 0,45-0,6 kg. Arten férekommer i Norra
Sverige ner till Varmlands, Dalarnas och Gé&vleborgs lan. Den dr mest talrik i
fjalltrakternas vide- och bjorkregioner, men den férekommer ocksa i stora delar
av Norrlands inland. | Bottenvikens norra delar férekommer den &nda ner till
kusten och pa storre kustoar. Antalet har uppskattats till 190 000 par i landet.
For Jamtlands 1&n anges 20 000 till 90 000 par vuxna (i medeltal 55 000). Det
stora spannet i antal beror pa stora skillnader mellan olika ar.

Fjallripan

Vikt tuppar 0,35-0,65 kg: hénor 0,35-0,6 kg. Arten forekommer aret runt i
klippig terrang och pa fjallhedar. Utbredningsomradet stracker sig langs den
vastra delen av vara fjallomraden fran Dalarna till Norrbotten. Antalet har upp-
skattats till 38 000 par i landet. For Jamtlands lan anges 3 300 till 13 000 par
vuxna (i medeltal 8 200).
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Tillgangen av dessa arter bedoms pa flera platser i landet vid inventeringar
under eftersommaren, fore jaktsésongen som borjar 25 augusti. For de skogs-
levande arterna brukar tatheten for respektive art vara upp till 10 faglar (vuxna
+ unga) per km2. FOr dalripor kan tatheten lokalt vara hogre, upp till 25-30 per
km2. Typiskt for skogshonsen ar stora variationer hackningsframgang. Man
talar ofta om goda “ripar”, ett uselt ar for “grafageln” (tjader, orre och jarpe)
etc.

Levnadssétt och fodoval

Tjader och orre parar sig pa spelplatser dar flera tuppar tavlar om hénornas
gunst. Honan far sen klara hackningen och varden av kycklingarna pa egen
hand. De andra arterna etablerar revir parvis under hdckningssasongen, och
tuppen finns ofta med bl.a. for att avleda fiender fran avkomman. Alla arter
lever under sommarhalvaret pa en relativt likartad foda. Sma kycklingar ater
insekter och vaxtdelar, medan vuxna faglar och ungfaglar dter en renodlad
vaxtdiet. For alla arter utgor béar och bérris en viktig del av fodan under
sommar och host. Pa vintern nar snon tacker marken finns daremot skillnader i
fodoval. Tjaderns vanligaste foda denna tid ar tallbarr, medan orrens stapelfoda
ar hanhangen fran bjorkar. Jarpen ater ocksa hanhangen men férutom bjork-
hangen &ter den garna hangen fran altrad. Dalripan ater mest nagra millimeter
tjocka kvistar av bjork och vide, medan fjallripan lever av krakbarsris m.fl.
lagvaxande fjallvaxter, som gors tillgangliga genom att vinden sopar undan
snon. Fodan har lagt naringsinnehall och arterna har ett specialiserat matsmalt-
ningssystem. En flexibel krava gor det mojligt att &ta stora mangder foda pa
kort tid. Efter en betesperiod kan faglarna vila pa en trygg plats, samtidigt som
foda hela tiden fylls pa fran kravan till det egentliga matsmaltningssystemet.

Skogshonsen dr mest aktiva under gryning och skymning. Trots att det &r
ganska morkt kan faglarna borja beta. De lever standigt med en risk av att bli
angripna av predatorer — saval marklevande rovdjur som rav och mard som
dagrovfaglar t.ex. duvhok och kungsérn. | svagt ljus har dagrovfaglarna svart
att jaga vilket ar ett skal till att utnyttja grynings- och skymningsljus for en stor
del av fodosoket.

Nar skogshonsen flyger fran en viloplats till ett lampligt stalle for fodosok
flyger de ofta i tradtoppshdjd eller strax dver. De har séllan anledning att flyga
hogre, vilket skiljer dem fran exempelvis vrakar och drnar som spanar efter
byten fran luften.

Viloplatser

Nar faglarna inte ar aktiva soker de ofta skydd. Under sommarhalvaret trycker
de ofta i risvegetation nér de inte &r aktiva under dagtid. Riporna Gvernattar
aret runt pa markniva och nyttjar sitt goda camouflage bland risvegetation (dal-
ripor) eller stenar (fjallripor). Under barmarksperioden évernattar tjader, orre
och jarpe vanligen “pa nattkvist” uppe i ett trad, dar de ar mer skyddade mot
rovdjur &n om de satt kvar pa marken. Under vintern kan samtliga arter grava
ned sig i snon. Att grava ned sig i 16s sné minskar energiatgangen vid kyla.
Tack vare att snon innestanger en del av den varme som fageln avger, blir
temperaturen i legan betydligt hogre an ovanfor snotacket néar det ar kallt.
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Dessutom skyddar snon mot att bli upptackt av en dagrovfagel. Daremot &r
risken for angrepp av rav eller andra marklevande rovdjur storre for en orre i en
sndlega &n uppe i ett trad. Dalriporna tillbringar en stor del av dygnet i sno-
legor under hogvintern — inte sallan upp till 18 timmar nér det &r kallt. Orre och
jarpe nyttjar ocksa snolegor regelmassigt om det ar 16s sno (ca 0,5 meter eller
mer). Faglarna graver ned sig i sné och graver sig sedan i sidled sa att de
kommer att ligga i en vilgrop under ett intakt sndskikt som &r 5 till 15 cm
tjockt. Genom detta snoskikt maste faglarna kunna andas obehindrat. Nar de
ldmnar sndlegan i gryning eller skymning — eller nar de blir skramda — bryter
de igenom snotacket. Kvar i gropen blir en val synlig spillningshtg, men nér
fageln ligger i legan &r den svar att upptacka.

Om det ar lite sno eller skare dvernattar orrar och jéarpar vanligtvis i trad.
Tjadern ar betydligt storre och tal kyla béattre an 6vriga arter. | Mellansverige ar
det ganska ovanligt att hitta sndlegor efter tjader. | stallet 6vernattar de i trad,
ibland aven pa marken under en tat gran. Ar det mycket kallt soker de emeller-
tid skydd i snon &ven i Mellansverige, och ju langre norrut man kommer i
landet, ju vanligare blir det att tjadern soker skydd i sno.

Hur nyttjar skogshonsen skogslandskapet vintertid?

Foddosok

| ett varierat barrdominerat skogslandskap med mindre kalhyggen och skog av
varierande alder ar det svart att forutsaga var det kan finnas skogshons. Skogen
ger béde foda, nattvila och skydd mot predatorer. Ar det lite sné ater alla arter
(tjader, orre, jarpe och ev. dalripor) blabarsris. Om det ar nagra decimeter sno
ar faglarna hanvisade till busk- eller tradskiktet. Som redan namnts har arterna
olika fodoval under vintern. Tjadertuppen betar ofta tallbarr i storre tallar, och
om det ar sné pa tallkronorna sitter de ofta val synliga i toppen pa tradet.
Tjaderhonor betar tall i yngre skog och exponerar sig inte pa samma sétt.
Ibland ser man flera tjadertuppar i angransande trdd, men hos tjadern ser man
séllan tuppar och honor tillsammans. Orrar upptrader ofta i relativt stora
flockar vintertid, och nér de betar hanhangen i bjorkar ser man ofta bade tuppar
och hénor i samma flock. Aven kalhyggen nyttjas for fodosok. P& hyggena
ldmnas en del storre tallar, for att producera tallfré som féryngrar skogen eller
av naturvardshansyn. En del storre bjorkar och stora aspar brukar ocksa sta
kvar pa hygget efter en kalavverkning. Dessa kvarstaende trad pa hyggen betas
ofta av skogshons — tallar av tjadertuppar och bjérkar av orrar. Finns dalripor i
omradet betar de garna fran uppvéxande lovtradsbuskar pa hyggena. Aven pa
myrar kan man traffa pa skogshons som betar av busk- eller tradvegetationen.

Val av spelplatser

Saval tjader- och orrtuppar ar pa sina spelplatser under delar av dygnet fran
mars manad till borjan pa juni samt under forhosten, foretradesvis september
till oktober. Tjadern spelar i skog som inte &r alltfor tat. Tupparna Overnattar i
trad pa spelplatsen, och i gryningen flyger de ned pa marken till sitt spelrevir.
Vanligen ar det mindre &n 10 tuppar som "visar upp sig” pa spelet. Fran slutet

33 (37)



J'I Statens haverikommission
=+ Swedish Accident Investigation Authority RM 2018:01

pa april ar det vanligt att honor kommer till spelplatsen for att bli parade.
Orrarna spelar pa ganska 6ppna platser som myrar, sjoisar eller kalhyggen.
Orren flyger till spelplatsen morgon och kvéll — i motsats till tjadern 6vernattar
saledes inte orrarna pa spelplatsen.

Ett antal vernattande tjadertuppar pa en spelplats kan sannolikt vara en poten-
tiell risk vid flygning pa lag niva nara tradskiktet under var eller forhost. Av
det skélet kan det vara av intresse att kénna till var spelplatserna finns. Lokalt
kan man ibland fa information av ortshor om var det finns enstaka traditionella
spelplatser. Tyvarr kravs en omfattande arbetsinsats om man vill kartlagga alla
spelplatser inom ett skogsomrade. Ljudet fran spelet hors knappast pa mer &n
ett par hundra meters hall, och eftersom spel dverges och nya etableras ar det
mycket svart att uthalligt ha en bra bild 6ver var tjaderns spelplatser finns.
Forskning har dock visat att de brukar finnas relativt regelbundet utspridda
med ca 2,5 km mellan olika tjaderspel. Orrens bubblande spel daremot hors
ofta ett par kilometer och kan lokaliseras relativt enkelt. Att lokalisera dessa
spelplatser ar emellertid av mindre intresse i detta sammanhang eftersom
orrarna inte 6vernattar pa spelplatsen.

Val av miljéer for Gvernattning

Eftersom forhallandena nattetid star i sarskilt fokus for detta PM, ar det ange-
laget att forsoka klargéra var i skogslandskapet det ar mest sannolikt att skogs-
honsen dvernattar. Vid dvernattning i snélegor soker faglarna upp platser med
ordrd sno. | tat skog rasar det ofta sno fran traden varfor faglarna oftast soker
sig till 6ppna platser — glantor i skogen, hyggen, kraftledningsgator, indgor etc.
Att platsen ar 6ppen gor det dessutom enklare att fly om en predator skulle
attackera fageln i legan. Vid 6vernattning i trad valjer tjadrar och orrar vanli-
gen relativt sluten skog. Aven om tjadrar och orrar soker foda i de trad som star
kvar pa storre kalhyggen, ar det osannolikt att de skulle 6vernatta ute pa hygget
i dessa ensamstaende och trad som &r exponerade for saval vind som neder-
bord.

Effekter av stérning

Baserat pa egen erfarenhet ar det inte ovanligt att ripor, orrar etc. flyger upp
fran sndlegor inom nagra tiotal meters avstand fran fardvagen nar man fardas i
morker med snoskoter. Sannolikt &r det ljudstérningen som utldser flyktbete-
endet, men ljuset fran stralkastaren kanske kan bidra. Vid skidakning pa dagtid
ar det ocksa ganska vanligt att faglar kastar sig upp ur snon. Enligt min per-
sonliga erfarenhet &r orrar "tryggare” och later en skidakare komma narmare &n
dalripor i snolega. Nar faglarna flyger upp pa grund av storning saval i morker
som i dagsljus valjer de vanligen en ganska flack flygbana i en vinkel som med
marginal understiger 45 grader. Om faglar skrams av en helikopter som snabbt
flyger Over i tradtoppshojd (20 meter +) bor det darfor vara relativt liten risk
for att faglar som legat i snélegor kommer upp sa hogt att de medfor en olycks-
risk. Skulle faglarna ligga i en liten glanta omgiven av tat skog kan man majli-
gen tanka sig at de tvingas gora en brant stigning i sin flykt fran en stark stor-
ning. Hur fort de flyger upp kan ocksa vara av intresse i aktuellt ssmmanhang.
Pa saval barmark som snotackt mark upplevs en tjadertupp som flyger upp fran
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marken som en tung fagel som lyfter relativt langsamt. Saval tjaderhénor som
orrar av bada konen lyfter betydligt snabbare. Vad galler faglar som flyger ur
ett trad ar det mindre skillnad — dven en tjadertupp far snabbt luft under ving-
arna om den sitter hogt i ett trad.

Vid inventering av alg vintertid med hjalp av helikopter ar det vanligt att man
observerar tjadertuppar i traden. Enligt Erik Ringaby, med stor erfarenhet av
saval flyginventering av dlg som tjadrarnas biologi, flyger man vanligen pa
ca 100 meters hojd vid spaning efter algar och algspar. Vid anflygning lyfter en
tjadertupp ofta nar helikoptern kommit ”ganska néra”. De flyger parallellt med
markytan langt under helikoptern och kan ibland satta sig i ett nytt trad pa
distans fran den storande helikoptern. Sammantaget ar det mest sannolikt tjad-
rar eller orrar som Gvernattar uppe i trdd utgoér den storsta olycksrisken vid
overflygning nattetid med helikopter nara tradtoppsnivan. Det &ar svart att
bedéma hur hogt dessa faglar flyger vid en stérning i morker, men att stiga
snabbt i hojd ar energikravande och svart for en sa tung fagel som en
tjadertupp. Sannolikt véljer den darfor en relativt flack flyktbana dar den forso-
ker fa fri flyktvag for att komma bort fran den upplevda faran. En okad distans
mellan tradskiktet och vald flygniva skulle sannolikt minska kollisionsrisken
vid flygning.

Hur hogt tjadrar och orrar flyger ar en intressant fraga i sammanhanget. Med
utgangspunkt fran egna och Ringabys erfarenheter gor jag bedomningen att
dessa arter sallan flyger mer &n ca 50 meter 6éver marken vid langre forflytt-
ningar under dagtid.

For att fa 6kad klarhet om "hogsta flyghojd” har jag kontaktat Professor Tomas
Willebrand vid Hedmarks hégskola i Norge. Han &r en av Skandinaviens
framsta experter pa skogshons — biologi och — forskning. Han konstaterade att
det saknas vetenskaplig dokumentation av hur hogt dessa arter kan flyga. Med
utgangspunkt fran egna erfarenheter anger han ca 50 meter som hdgsta flyg-
hojd for orre. Hans utsago ger darmed stod at min bedémning av 50-meters-
niva, som en maximal hojd i detta sammanhang. Betraffande tjader & Tomas
Willebrands uppfattning att denna art inte flyger hogre an strax ovanfor trad-
toppsniva.

De observationer jag refererar till avser faglarnas flykt i dagsljus. Ingen skrift-
lig information finns att tillga om hur hogt en uppskramd fagel flyger nattetid i
morker. Som redovisats ovan bedomer jag att det ar liten sannolikhet for att
nagon av de aktuella arterna skulle komma upp sa hogt som 50 meter fran
markytan vid flygning i morker. En intressant fraga ar om det finns en skillnad
avseende faglarnas flyktbeteende vid kompakt morker jamfort med starkt
mansken, nar faglarna rimligen har lattare att orientera sig nattetid.
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Finns marker i skogslandskapet med liten risk for fagelkontakt vid flyg-
ning pa Iag niva vintertid?

Sammanhéangande barrskogsdominerad skog

I huvuddelen av skogslandskapet finns vanligtvis barrtrédsdominerad skog av
varierande alder med insprangda mindre Gppna ytor, tjarnar och myrlaggar.
Sarskilt pa privatagd mark kan det finnas relativt stora omraden utan stora
hyggesarealer. | denna typ av skogsmark &r det inte mojligt att forutsédga var
det kan finnas skogshons. Tjadrar av bada konen Overnattar garna i relativt
sluten skog och hénorna betar ofta i sadan skog dar de inte ar sa latta att upp-
tdcka for jagande duvhokar. De gléantor som finns utgér vanligtvis ldampliga
platser att soka snolega i fOr tjadrar, orrar, jarpar och eventuella dalripor.
Svarigheten att veta var faglarna finns bidrar till att det i denna typ av skog kan
finnas en potentiell risk for kollision med faglar som skrams av en lagflygande
helikopter.

Stora kalhyggen

Som redan ndmnts &r det osannolikt att tjddrar och orrar 6vernattar i den typ av
solitara trad pa hyggen som de géarna betar i under dagtid. Med tillracklig
distans till gryning och skymning bor det darfér vara relativt liten risk att
konfronteras med skramda skogshdns om flygningen sker éver tradtoppshojd
(ca 20 meter +). Daremot kan det vara riskfyllt att flyga pa annu lagre hojd
eftersom det kan finnas skogshons i snolegor dven pa ett hygge. Att flyga nara
hyggeskanten kan sannolikt medfora en risk for att konfronteras med tjadrar
eller orrar som Gvernattar i trad nara skogsbrynet.

Stora myrar

Trad pa myrar kan betas av skogshons och i omraden dar det finns dalripor
haller de garna till pa myrmarker dar det brukar finnas buskvegetation som
dalriporna garna betar nar de springer omkring pa snotacket. Vad galler risken
vid overflygning blir slutsatsen densamma som for stora hyggen. Faglar kan
Overnatta i snélegor men det & mindre sannolikt att de 6vernattar i trad.

Storre sjoar

Under hdgvintern vistas inte skogshons pa storre sjoar. Som redan omtalats har
orrar relativt ofta spelplatser pa sjoisar. De dvernattar emellertid inte pa spel-
platsen. De flyger i stallet till och ifran spelplatsen i direkt anslutning till att de
spelar tva ganger under dygnet — morgon och kvall. Med tillracklig distans till
gryning och skymning ar storre sjoar enligt min beddmning den “marktyp” i
skogslandskapet dar det ar minst risk for att kollidera med skogshéns.
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Forslag till atgarder for att minska risken for kollision med flygande
skogshons

Undvika flygning i gryning och skymning

| flera avsnitt i detta PM har papekats "vikten av att ha tillracklig distans till
gryning och skymning”, med anledning av att skogshonsen liksom manga
andra viltarter ar sérskilt aktiva under dessa delar av dygnet. | jaktsammanhang
finns ofta tidmattet en timme fore eller efter solens upp- eller nedgang. Det star
helt Klart att skogshéns mycket vél kan vara aktiva med en timmes distans till
solens upp- eller nedgang. Enligt min bedémning ar daremot tva timmar efter
solnedgangen respektive tva timmar fore soluppgangen tidpunkter mellan vilka
faglarna med stor sannolikhet vilar ”pa nattkvist” eller i snoélegor. For att
minska risken for olyckor rekommenderar jag darfor att dessa tidsgranser
tillampas.

Flygning pa hogre hojd 6ver tradskiktet

Som beskrivits ovan flyger skogshonsen mycket lagre an exempelvis manga
andra stora faglar. Erfarenheterna fran flyginventering av alg styrker denna
uppfattning vad galler flygning i dagsljus. Sannolikt finns lite kunskap om hur
hogt de kan forvantas flyga vid en stérning nattetid. Som redan ndmnts &r det
energikravande for en sa stor och tung fagel som en tjader att stiga snabbt i
hojd. Sannolikt valjer den darfor en relativt flack flyktbana dar den forséker fa
fri flyktvag for att komma bort fran den upplevda faran. Jag blev styrkt i denna
uppfattning vid mitt samtal med Erik Ringaby som observerat tjadrar som
blivit skrdmda av en helikopter, och av min mailkontakt med Professor Tomas
Willebrand. Darmed kan en nagot hogre flygninva an idag vara ett satt att
minska risken for olyckor vid lagflygning nattetid. (Anmarkning — jag ar inte
beredd att i detta PM lasa fast mig i ett visst antal meter men tar garna en
diskussion).

Genomfora kraftiga svangar eller liknande mandvrer 6ver mindre riskfyllda
marktyper

Om stérningsmomentet for en fagel i ett trad skiljer sig mellan en 6verflygning
i rak bana” och en markant kursandring &r jag inte rétt person att bedéma.
Men, utifran erfarenheter som passagerare i helikoptrar, hyser jag farhagor for
att en mandver som en kraftig kursandring kan medfdra en sarskilt kraftig stor-
ning. Om det ar majligt att efterstrava att genomfoéra sadana mandévrer éver en
storre sjo eller ett stort kalhygge, ar det sannolikt att risken for en olycka med
en tjader eller orre skulle minska.
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