SAMMANFATTNING

Olyckan intraffade i samband med landning efter en flygning fran Tullinge s6der om
Stockholm till Are Ostersund flygplats.

Piloten fick tillstand att landa p& FATO" A och darefter hovra till helikopterplatta Mitt utanfor
foretaget Storm Heliworks hangar. Efter landning dirigerades piloten av en person pa marken
att hovra in for sattning framfor hangaren. Platsen dar helikoptern skulle séttas ned lutar cirka
4 grader mot hangaren och helikoptern skulle séttas ned tvérs emot lutningen med vénster sida
nedat.

| samband med fdrsta kontakten med marken bdrjade helikoptern att studsa okontrollerat
mellan medstéllen. Piloten avbrét sattningen, 0kade stigspaks-utslaget markant och lattade
snabbt fran marken med lagt noslage, varefter ett okontrollerat lage uppstod. Helikoptern lyfte
och roterade tva varv moturs innan den slog i marken. Nedslaget skedde forst med stjartrotorn
och darefter med huvudrotorbladen. Efter att ha roterat ytterligare ett varv kom helikoptern att
bli staende pa medstallen i uppratt lage. Brand uppstod i motorutrymmet, men slacktes av
personal fran ett intilliggande helikopterforetag. Piloten hjalptes ut ur helikoptern och fordes
till sjukhus med ambulans. Helikoptern fick betydande skador.

Omfattande vrakundersdkningar av helikoptern och motorsystemet visar att samtliga tekniska
system har fungerat pa avsett satt fram till nedslaget. Utredningen visar dock att sattningen av
helikoptern gjordes pa ett stumt och oférlatande underlag som sluttade at vanster med ett
hovringslage som lutade at hoger. Utredningen visar vidare att helikoptern varken sattes ned
och avlastades eller hovrade fritt fran marken i samband med sattningen och att
manovreringen snabbt overgick till en 6verkompensering av styrutslagen, vilket Okade
helikopterns rorelser. Nar beslutet att avbryta landningen togs sa var kontrollen redan pa vég
att forloras. Det stora stigspaksutslag som gavs i detta skedde ledde i kombination med att
kompenserande styrutslag med pedaler uteblev till att situationen blev okontrollerad.

Olyckan orsakades av att den sluttande och harda ytan pa sattningsplatsen medférde att
svarighetsgraden vid sattningen blev for hog i forhallande till pilotens erfarenhet av
helikoptertypen och aktuell flygtrim.

Nér det galler raddningsinsatsen visar utredningen att alarmeringstjansten och samverkan
mellan inblandade enheter fungerade huvudsakligen vél, men att det tog férhallandevis lang
tid for flygplatsens forsta slackningsfordon att ta sig till olycksplatsen. Insatstiden lag
visserligen inom kraven for icke-kommersiell trafik. Flygplatsens raddningstjanst maste dock
vara utformad for att &ven klara kraven for kommersiell trafik. Det konstateras att
raddningsvégarna framforallt ar konstruerade for att underlétta insatser vid huvudbanan.
Utredningen visar att de skarpa svdngarna i utryckningsvagarna innebar att forarna maste
halla mycket Iag fart i svangarna. Enligt haverikommissionens mening bor darfor Swedavia
overvaga att vidta atgarder for att sakerstilla att man klarar foreskriven insatstid for
kommersiell trafik pa tre minuter, exempelvis genom att understka och ta stallning till om de
befintliga raddningsvéagarna bér dras om med mjukare svangar alternativt kompletteras med
direkta raddningsvégar for att underlatta utryckning med tunga slackfordon till FATO A.

1 FATO - Final Approach and Take off area — omrade for landning och start med helikopter.



Analysen visar vidare att det kan finnas anledning att utreda om personal samtidigt bor ha
uppgiften att bista vid motorstart av passagerarflygplan och beredskap som brandman. Om
bada uppgifterna fortsatt ska hanteras samtidigt bor larmfunktionerna enligt
haverikommissionen kompletteras sa att de tydligt kan uppfattas fran samtliga
uppstallningsplatser. Det kan i sadant fall ocksa finnas ett behov av instruktioner for hur en
motorstart av ett passagerarflygplan ska avbrytas vid larm.

Av utredningen framgar att Swedavia sedan olyckan intraffade har inlett ett arbete for att
forkorta insatstiden och se dver vilka funktioner som boér bemannas av personal som samtidigt
tjanstgoér som brandméan. Mot denna bakgrund avstar haverikommissionen fran att lamna
nagon séakerhetsrekommendation till Swedavia. Det far istillet ankomma pa
Transportstyrelsen att i sitt tillsynsarbete félja upp arbetet och sikerstalla att Are Ostersund
flygplats uppfyller foreskrivna krav pa insatstid.

Haverikommissionen konstaterar vidare att de brister som framkommit i utredningen inte har
fangats upp i Transportstyrelsens tillsynsarbete. Haverikommissionen rekommenderar darfor
Transportstyrelsen att utvardera hur val denna typ av brister fangas upp i myndighetens
tillsynsprocess.

Séakerhetsrekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:
o Utvardera sin tillsynsprocess for flygplatser. (RL 2017:07 R1)

o | sitt tillsynsarbete sakerstalla att Are Ostersund flygplats uppfyller
Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2010:29) om beredskap for
raddningsinsatser samt rdddningstjanst for flygplats. (RL 2017:07 R2)



