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Haverikommissionen emotser besked senast den 13 maj om vilka &tgarder

som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekommenda-
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mgjligt klarlagga saval
héndelseférlopp och orsak till hdandelsen som skador och effekter i dvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersékningen ge underlag for en bedémning av de in-
satser som samhadllets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar ska utmynna i svaret pa tre fragor: Vad hande?
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 skuldfradgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar radddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade déar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredning av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart. Utredningen genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex
13.

Utredningen

SHK underréttades den 6 november 2008 om att en olycka med en helikopter
av typen Robinson 44 med registreringsbeteckningen SE-JNZ intréffat vid
Sulsjon i Are kommun, Jamtlands lan samma dag kl. 16.18.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall ordférande
intill den 26 januari 2012 och fran den 6 februari 2012 Jonas Béckstrand, Agne
Widholm utredningsledare och flygoperativ utredare, Staffan Jonsson teknisk
utredare, Pia Jacobsson beteendevetenskaplig utredare och Urban Kjellberg
radddningstjanstutredare.

SHK har bitratts av Liselotte Yregard som medicinsk expert, Jimmy Lundgren
som operativ expert och Bertil Bjorkquist som expert inom omradet
luftfartstillsyn.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Ulrika Svensson intill
den 15 december 2010 och darefter av Gunnar Agren och av MSB genom
Ingvar Hansson.

Den 1 januari 2009 dverfordes flygraddningens verksamhet vid ARCC,
Aeronautical Rescue Coordination Centre, fran Luftfartsstyrelsen till
Sjofartsverket. Genom sammanslagningen har en gemensam flyg- och
sjoraddningscentral bildats med bendmningen Joint Rescue Coordination
Centre (JRCC). I foreliggande rapport har valts att i kapitel 1
Faktaredovisningen anvéanda bendamningen ARCC for flygraddningscentralen
medan efterfoljande kapitel anger JRCC for den gemensamma flyg- och
sjordddningscentralen som inrattades kort tid efter det aktuella haveriet, se
avsnitt 1.15.5.



Angivna tidsangivelser i avsnitt 1.15 "Raddningsinsats med efterforskning,
lokalisering och undsattning” ar i huvudsak hamtade fran loggade samtal vid
flygraddningscentralen och SOS-centralen i Ostersund.

Slutrapport RL 2012:09

Luftfartyg; registrering, modell SE-JNZ, Robinsson R44 Raven Il

Klass, luftvardighet Normal

Agare/innehavare Jamtlandsflyg Ostersund

Tidpunkt for handelsen 2008-11-06, ca kl. 16.18 under skymning

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Plats Sulsjon i Are kommun, Jamtlands lan

N63° 37,97, E13° 13,57, 480 meter dver havet
Typ av flygning Bruksflyg
Vader Enligt SMHI:s analys: vaxlande vind 0-5 knop,

sikt dver 10 km men lokalt 300 meter i dimban-
kar, 5-8/8 med bas 200-50 fot,
temp./daggpunkt-2/-2 °C, QNH 1025 hPa

Antal ombord; foraren 1

Personskador Allvarliga

Skador pa luftfartyget Totalhaveri

Andra skador Skador pé kraftledning

Foraren:
Alder, certifikat 39 ar, CPL(H)
Total flygtid 1834,1 timmar, varav 385 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 85,5 timmar, varav 26 timmar pa typen
Antal landningar senaste 341, varav 40 pd typen
90 dagarna

Sammanfattning

Olyckan intraffade efter att foraren tillsammans med en bisittare hade genom-
fort en rendrivning med helikopter, ca 30 km norr om Are. Foraren beslutade
sig darefter att flyga till Are for évernattning och han var dd ensam ombord.
Under dagen hade flygvadret i omradet forsamrats och vaderforutsattningarna
tvingade foraren att valja en annan flygvag mot Are &n den som hade plane-
rats. De laga vardena pa sikt och molnbas bidrog tillsammans med ett allt sva-
gare skymningsljus till svarigheter att kunna genomféra flygningen pa ett sa-
kert satt. Vadret var sa begransande for flygningen att féraren tvingades hovra
sig fram pa lag hojd och med lag fart for att inte forlora de visuella referenser-
na. Han upptackte inte kraftledningen som korsade hans flygvag och helikop-
tern kom att kollidera med denna underifran. Nagon brand utbrot inte.

Foraren blev allvarligt skadad men kunde trots detta krypa till ett intilliggande
buskage. Han lyckades inte fa med sig sina forstarkningsklader och inte heller
sin nddpacke, vilka forvarades i helikoptern. Detta medférde att han inte var
adekvat kladd och &drog sig darfor en 1ag kroppstemperatur pa grund av den
laga utomhustemperaturen.

Direkt efter hdndelsen larmade foraren SOS-centralen med sin mobiltelefon
och 19 minuter senare hade flygraddningsledaren vid JRCC tillgang till den
ratta geografiska positionen for haveriet. Trots detta fick den forsta raddnings-
enheten pa plats den exakta positionen for haveriet efter 1 tim och 53 min och
foraren kunde lokaliseras efter 2 tim och 8 min. Efter 4 tim och 19 min anlén-
de den skadade foéraren med ambulans till Ostersund sjukhus.



Undersokningen har visat att principerna for ledning av flygraddningstjanst

behdéver utvecklas och att det bér inféras hjalpmedel for informationsdelning
som bl.a. ger mojlighet till en gemensam lagesbild i realtid vid berdrda larm-
och ledningscentraler. Avseende Transportstyrelsens tillsyn av flygféretag vi-
sar understkningen att tidigare haverier vid flygféretaget inte var beaktade i

tillracklig omfattning och att det hade varit motiverat med mera fullstandiga
kontroller av gallande krav pa sékerhet.

Olyckan orsakades av att helikoptern under nedsatt sikt och skymning, fram-
fordes med for hog fart med hansyn till den aktuella flyghojden for att kunna
undvika kollision med hinder i flygriktningen.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

da flygforetag uppvisar brister i sékerheten tillampa en skarpt tillsyns-
metod som innebéar en mer fullstdndig kontroll av att sékerhetskraven
ar uppfyllda (RL 2012:09 R1).

i samverkan med Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap, tillse
att det infors hjalpmedel som innebér att berdrda larm- och lednings-
centraler och insatta enheter vid flygraddning ges mojlighet till infor-
mationsdelning som minst medger en gemensam aktuell 1&gesbild in-
klusive kartbild i realtid (jamfor SHK:s slutrapport RL 2011:17 R1) (RL
2012:09 R2).

tillse att Sjofartsverket utvecklar metoderna for ledning vid flygradd-
ningscentralen i avsikt att férbattra och sakra kvaliteten for ledning av
flygraddningstjanst (jamfor SHK:s slutrapport RL 2011:17 R2) (RL
2012:09 R3).

Sjofartsverket rekommenderas:

tillse att flygraddningscentralen har uppgifter tillgangliga och inlagda
pa kartunderlag med den gransdragning som galler mellan statlig fjall-
raddningstjanst och kommunal réddningstjanst i enlighet med det an-
svar som framgar av forordningen (2003:789) om skydd mot olyckor
och gallande 6verenskommelser (RL 2012:09 R4).

tillse att flygraddningscentralen har aktuell status avseende den bered-
skap som galler for helikopterresurser med uppdrag for raddnings-
tjanst och att detta dokumenteras (RL 2012:09 R5).

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap rekommenderas att:

tillse att berérda kommunala raddningstjanster och SOS Alarm AB har
uppgifter tillgangliga och inlagda pa kartunderlag med den gransdrag-
ning som galler mellan statlig fjallrdddningstjanst och kommunal
raddningstjanst i enlighet med det ansvar som framgar av foérordning-
en (2003:789) om skydd mot olyckor och darmed gallande 6verens-
kommelser (RL 2012:09 R6).

Rikspolisstyrelsen rekommenderas att:

tillse att polisens helikopterbesattningar har formagan till lokalisering
av nédsadndare med polishelikoptrarnas pejlutrustning (RL 2012:09
R7).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Den aktuella flygningen avsag aterflygning efter genomférd rendrivning sam-
ma dag i omradet norr om orten Frankrike, ca 30 km nord Are. Detta var den
forsta dagen av flera dagars planerade flygningar fér samma uppdragsgivare.
Uppdraget hade startat i Ostersund vid flygforetagets huvudbasering tidigare
samma dag.

Foraren har berattat att han under dagens flygningar i omradet uppmark-
sammade att vadret i dalgangen nedanfor blev samre och hade inslag av dim-
ma i de lagre hojdpartierna. Arbetet avbrots med syfte att det skulle finnas tid
for foraren att tanka helikoptern och darefter flyga till Are fore mérkrets in-
brott.

Efter tankningen startade aterflygningen med féraren som enda ombordva-
rande, inledningsvis mot sjon Juvuln. Da foraren upplevde molnbasen som
betydligt lagre 6ver sjon vande han och avsag att atervanda till tankplatsen for
att 6vernatta dar. Pa vag mot tankplatsen uppfattade foraren att det fanns en
framkomlig flygvag, fri fran moln, éver en hojd déar han sag en ljusare bak-
grund. Han tolkade detta som ljuset fran samhéllet Sulviken och beslutade att
forsoka ta sig fram den vagen. Foraren minskade efter hand farten for att dar
sikten var som samst fortsatta genom att hovra sig fram. Efter att han passerat
den hogsta punkten i terrangen upplevde han sikten som nagot battre samti-
digt som han fick visuell kontakt med utmarkningen for skoterleden. Han blev
darmed geografiskt orienterad och kunde som en foljd av detta 6ka farten na-
got.

Foraren var medveten om att det fanns en kraftledning som korsade fardva-
gen, men hade uppfattningen att den var beldgen langre sdderut och ndrmare
samhallet Sulviken. Foraren uppmarksammade kraftledningen for sent for att
han skulle hinna undvika en kollision.

Helikoptern kom att med ett bakatgaende huvudrotorblad underifran kollidera
med den tredje och sista linan i kraftledningen. Stjartbommen fastnade i
samma kraftledningslina och bréts av. Den framre delen av helikoptern foll
ned med en brant vinkel och hamnade sedan rattvand under kraftledningen pa
en blot myr.

Foraren upplevde inte att han forlorade medvetandet men kdnde smarta av de
skador han erholl. Kraftledningen fick stora skador pa en av linorna, men utan
att den gick helt av. Ovriga linor var oskadade. Efter nedslaget hade foraren
svart att orientera sig i vraket och valde att skyndsamt lamna detta da det luk-
tade kraftigt av bensin. Dessutom trodde han att kraftledningen kunde ligga pa
marken och att brandrisken déarmed var 6verhangande.

P& marken utanfor helikoptern hittade foraren sin mobiltelefon nar han kry-
pande forflyttade sig fran vraket. Han fortsatte forflyttningen pa detta satt for
att komma tillrackligt 1angt bort fran vraket p.g.a. risken for brand . Darefter
blev han liggande pa mage i en dunge ca 50 m fran helikoptern. Helikopterns
motor fortsatte att ga under ca tio minuter pa nagot forhojt tomgangsvarvtal.
Varningssignalen for lagt rotorvarvtal 1jod i ytterligare ca 20 minuter. Nagon
brand uppstod inte.
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Med hjélp av sin mobiltelefon kunde féraren larma SOS Alarm och aven in-
formera flygforetaget om den exakta platsen foér olyckan.

Olyckan intraffade i position N 63° 37,97, E 13° 13,57, 480 m Over havet.

Personskador

Beséttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - —
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - - — Inte tillampligt
Inga skador - - - Inte tillampligt
Totalt 1 — — 1

Foraren adrog sig fraktur pa tva kotor i landryggen samt ett flertal sarskador i
huvudet. Vidare blev han nedkyld under vantan pa att bli undsatt.

Skador pa luftfartyget

Skadorna pa helikoptern var mycket omfattande vilket framgar av bild 1 och 2.




1.4

Bild 2 Haveriplatsen, dar kraftledningen korsar skoterleden. Det roda krysset i forgrunden
ar en utmarkning for skoterleden. (Foto SHK)

Ovriga skador

Den kraftledning som féraren kolliderade med var en 220 kilovoltledning,
vilken bestod av tre linor. Endast en av linorna skadades. Pa den aktuella plat-
sen var ledningen dragen ca 10 — 12 m 6ver marken. Skadan pa linan innebar
att den delvis slets sonder, men utan att helt ga av (bild 3). Handelsen genere-
rade ett fellarm till kraftbolaget men det uppstod inget avbrott i eldistributio-
nen. Tva dagar efter olyckan reparerades den skadade linan genom att ca 14 m
ny lina skarvades in.

Bild 3 Skador pa kraftledning. (Foto SHK)
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Besattningen

Foraren

Foraren var vid tillfallet 39 ar och hade géllande CPL(H)-certifikat.
Han var anstélld som extra pilot i foretaget.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 85,5 1834,1
Aktuell typ 6 26 385

Antal landningar pa typen de senaste 90 dagarna: 40.

Inflygning pa typ gjordes den 8 juli 2005.

Senaste PC (proficiency check) genomfordes den 23 juni 2008 pa AS 350.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes den 27 maj 2008 pa R44.

Forarens utbildning inom foretaget

Allmant

Enligt LFS 2007:49! ansvarar flygforetagets flygchef for att bedéma den kom-
petens som kréavs hos den flygoperativa personalen, fér godkdnnande av flyg-
operativ personal som anvands i verksamheten samt for att genomféra n6d-
vandig utbildning. Se avsnitt 1.17.5 angaende krav pa utbildning inom foreta-
get. Foraren har uppgivit att han inte har erhallit nagon utbildning i flygfore-
tagets Operativa Manual2 (OM). Flygforetaget uppger att detta genomférdes
den 8 juli 2006.

Rendrivning
Foraren har berattat att han genomgatt utbildning i rendrivning vid ett annat

foretag i Norge, men att han inte fatt nagon sadan utbildning i det aktuella
foretaget.

Lagflygning

Avseende utbildning och tillstand for lagflygning har foraren uppgivit att han
inte erhallit ndgon sadan utbildning och att han inte heller erhallit nagot lag-
flygtillstand inom foretaget. Han har tidigare genomgatt sddan utbildning men
vid annan anstéllning. Nar SHK besokte foretaget uppvisades ett gallande 13g-
flygtillstand som fanns i forarens akt.

Operativa begrénsningar (s.k. pilotgradering)

Enligt Transportstyrelsens (davarande Luftfartsstyrelsen) regler for bruksflyg-
verksamhet ska piloter av flygchefen tilldelas operativa begransningar basera-
de pa pilotens flygerfarenhet och flygchefens bedémning. Piloter med olika
begransningar benamns rod, gron respektive vit pilot. Féljande operativa véa-
derbegransningar galler for de olika kategorierna under VFR2 och dager:

Kategori | Begrénsning

Rod 3 km sikt, 500 fot molnbas
Grén 1 km sikt, 250 fot molnbas
Vit Utan operativ begransning

1 LFS — Davarande Luftfartsstyrelsens (idag Transportstyrelsens Luftfartsavdelning) foreskrifter
och allmanna rad om kommersiellt bruksflyg med helikopter

2 Operativ manual — motsvarar kravet pa Drifthandbok (DHB) enligt LFS 2007: 49

3 Visual Flight Rules (Visuella flygregler)
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Den aktuelle féraren har for SHK uppgivit att han inte var medveten om sin
tilldelade operativa kategori. Féretaget har uppgivit att féraren var placerad i

gron kategori.

Luftfartyget

Luftfartyget
Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa

Masscentrum lage

Total gangtid

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn

Antal cykler

Brénsle som tankats fore
hé&ndelsen

Robinson Helicopter Company

Robinson R 44 Raven |l

11922

2007

Max tillaten start/landningsmassa 1134 kg, aktuell
920 kg

Momentarm 253 cm, inom tillatna granser

456 timmar

28,9 timmar

679
AVGAS 100 LL

Motor
Typcertifikatinnehavare
Modell

Antal motorer

Motor

Serienummer

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, 50 timmar

Lycoming Engines
10-540-AE1A5

1

Nr 1

L32166-48E

456

28,9

Foraren har beréattat att han inte upplevde nagra problem av teknisk art med
helikoptern fore olyckan. Vid undersdokningen av haveriplatsen valde SHK
darfor att genomfora en begrénsad teknisk undersdkning av helikoptern och
kunde da inte finna nagra forhallanden som bidragit till handelsen. SHK har
darefter inte genomfort nagon ytterligare teknisk undersokning av helikop-

tern.

Luftfartyget hade ett luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis, s.k.

ARCH4.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind av vaxlande riktning O — 5 knop, sikt mer &n 10 km
men lokalt 300 m i dimbankar, molnmé&ngd lokalt 5 — 8/8 med bas 2 — 500
fot, temp./daggpunkt -2/-2 °C, QNH 1025 hPa.

Den aktuella dagen var solens nedgéng vid Are ca kl. 15.30. Skymningen pa-
gick fram till dess att solen var 6 grader under horisonten, vilket intraffade
strax efter kl. 16.30. Haveriet intraffade ca kl. 16.18, vilket innebéar att skym-
ningen annu inte var helt till &nda.

Innan den aktuella aterflygningen paborjades var foraren i kontakt med flygfo-
retaget i Ostersund. Han fick da uppgift om att det med hansyn till vadret var
mojligt att flyga i dalgdngen mellan Jarpen och Are. Enligt uppgift var vadret

4 ARC = Airworthiness Review Certificate, vilket utfardas av Part M, CAMO
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pa strackan mellan orten Frankrike och Ostersund, vilket var den ursprungli-
gen planerade flygvagen, utan nagra inslag av laga moln eller siktvarden. Dar-
utdver hade han sina egna observationer under dagen som underlag for be-
domning av vaderlaget.

Navigationshjadlpmedel

Helikoptern var utrustad med en GPS av typen Garmin 296 med s.k.” moving
map” funktions, vilken ocksa anvéandes for navigering. Kartdatabas var den s.k.
friluftskartan for aktuellt omrade. SHK har efter olyckan utvarderat tracklog-
funktionen® och darigenom kunnat analysera aktuell fardvag, flygh6jd och fart
for helikoptern fram till haveriet. Foraren har fér SHK uppgivit att mycket av
hans uppmaéarksamhet upptogs av navigeringen och helikopterns GPS, och att
detta kan ha bidragit till att han inte uppfattade kraftledningen i tid. Skoterle-
den och kraftledningen var utmarkta pa friluftskartan (se bild 4).

FAKartor - Windows\aronGrtna KartaniErina kartan - Z - Jamiiands k&n imed hajdurver).k Erona kanan - Z - Jamtlands |an (med hejokursory

Print Scaie 1 20 000
Bild 4 Den sista delen av den aktuella flygvagen baserad pa GPS:ens s.k. tracklogfunktion.

Flygvagen ar markerad med en bla linje som slutar vid korsningen mellan skoterled och kraft-
ledning.

5 Moving Map — Positionsmarkering pa karta i GPS:ens visningsfonster
6Funktion som lagrar ett stort antal senaste positioner i GPS
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Radiokommunikationer och fardmeddelande

Nagon radiokommunikation forekom inte under den aktuella flygningen. Dar-
emot hade foraren under uppehallet for tankning i orten Frankrike lamnat ett
s.k. fardmeddelande per telefon till flygféretaget om sin flygning. Enligt detta
planerades flygvagen fran Frankrike till Are via Juvuln, Kallsjén och Jarpen.
Foraren dndrade dock inte detta fardmeddelande vartefter flygvagen kom att
forandras utifran de aktuella vaderforhallandena. Syftet med fardmeddelande
ar bl.a. att underlatta for raddningstjansten att lokalisera luftfartyg vid ett
eventuellt haveri.

Flygféaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fardregistratorer (FDR, QAR)
Fanns inte. Erfordrades inte.

Ljudregistrator (CVR)
Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplats

Olyckan intraffade pa en myr dér en kraftledning (220 kilovolt) korsade en
skoterled. Marken var mjuk och utan nagon tjéle, men det var frost pa marken.
Haveriplatsen var belédgen éster om Kallsjon och cirka 26 km norr om Are, i
Jamtlands lan vid positionen N 63° 37,97, E 13° 13,57, 480 m over havet. Ha-
veriplatsen ar belagen inom fjallomrade enligt aktuella bestammelser (LFS
2007:49).

Inom fjallomradet ansvarar polismyndigheten for fjallraddning. 1 enlighet med
lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) finns en dverenskommelse mel-
lan Polismyndigheten i Jamtlands 1an och Raddningstjansten i Are samt ytter-
ligare fyra kommunala raddningstjanster i lanet om gransdragningen mellan
den statliga raddningstjansten fjallraddning och kommunal raddningstjéanst.
Den aktuella platsen for haveriet ligger utanfor angivet omrade for fjallradd-
ning enligt gallande 6verenskommelse.

Vid flygning inom fjallomrade enligt LFS 2007: 49 finns krav pa markning av
luftfartyg och utrustning for passagerare och beséattning. Fjallomrade enligt
LSO reglerar raddningstjanstansvar. Dessa bada omraden korresponderar inte
helt.

Luftfartygsvraket

Efter dokumentation och teknisk undersokning av helikoptern pa plats kunde
SHK konstatera att det pl&tsliga rotorstopp som intraffade da ett bakatgaende
huvudrotorblad kom i kontakt med kraftledningslinan ledde till att stjartro-
torns drivaxel skjuvades av. Helikopterns stjartbom och fena fasthnade momen-
tant i kraftledningen och bréts av. Helikopterns fart upphévdes och den foll
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ned mot marken med nosen fére men uppratt. Skadorna blev mycket omfat-
tande.

Medicinsk information

Foraren hade genomgatt foreskriven lakarundersokning med godként resultat.
Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Dygnen fore olyckan hade féraren normal, god nattsomn ca 7-8 timmar per
natt. Aven mat- och vatskeintag hade varit normala.

Brand
Brand uppstod inte.

Raddningsinsats med efterforskning, lokalisering och undséttning

Larmning

Foraren ringde 112 till SOS Alarm dar samtalet besvarades kl. 16.19. Av samta-
let uppfattades att en helikopter hade havererat efter kollision med en stor
kraftledning séder om orten Frankrike. Helikoptern hade varit pa vag mot Are
med en person ombord. Samtalet kopplades inte i enlighet med SOS Alarms
atagande vidare till ARCC? utan férdrojning. Foraren meddelade att han blod-
de fran ansiktet och hade kraftiga smaértor i ryggen.

Larmoperatéren pa SOS-centralen i Ostersund hade svart att hora vad foraren
berattade och foraren hade ocksa svart att hora larmoperatéren. Larmoperato-
ren som besvarade 112-samtalet radgjorde med sin kollega som kopplats in for
medlyssning och som horde forarens rost utan problem. Operat6rerna pa SOS-
centralen hade inte fatt klart for sig var haveriet intraffat innan samtalet pl6ts-
ligt brots efter ca tre minuter. Darefter kom de bada larmoperatérerna gemen-
samt fram till att haveriplatsen troligen 1dg nagonstans i narheten av Kala-
pannsjon soder om orten Frankrike, dar det ocksa fanns en kraftledning (bila-
ga 1 och position A).

Larmoperatdren vid SOS-centralen kontaktade kl 16.22 ARCC dar den ansva-
rige flygraddningsledaren for den statliga flygraddningstjansten fanns. Infor-
mation lamnades angdende 112-samtalet om helikopterhaveriet som bedém-
des ha intraffat norr om Are vid Kalapannsjon. Raddningsledaren vid ARCC
fick ocksa telefonnumret till férarens mobiltelefon och uppgifter om att ambu-
lanshelikoptern i Ostersund hade larmats samt att larmning av den kommuna-
la raddningstjansten hade pabérjats. Fortsatt diskuterades vilka ytterligare
resurser som skulle larmas. Flygraddningsledaren uppgav att man skulle av-
vakta med att larma narmaste SAR8-helikopter som fanns i beredskap i
Sundsvall, da den for tillfallet uppfattades ha ndgon form av begrénsning. Dar-
emot skulle man fran ARCC kontrollera om polisens helikopter var disponibel.
Av samtalet framgick ocksa att man vid ARCC formodade att platsen for have-
riet var fjallterrang. Insatsen skulle darmed langre fram éverga till att vara

TARCC: Aeronautical Rescue Coordination Centre, flygraddningscentralen. Sedan den 1 januari
2009 ingar flygraddningens verksamhet i den gemensamma flyg- och sjéraddningscentralen
JRCC, Joint Rescue Coordination Centre, se avsnitt 1.15.6

8 SAR: Search And Rescue
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fjallraddningstjanst och bli ett ansvar for polisen. Samtalet avslutades efter ca
7 minuter.

I samverkan med larmoperattren vid SOS-centralen beslutade raddnings-
tjanstens insatsledare vid brandstationen i Ostersund vilka brandstationer
som skulle larmas. Raddningschef i beredskap, RCB, som ar den hogst ansva-
rige for aktuella kommunala raddningstjanster, installde sig efter larm pa
SOS-centralen i Ostersund. Vid SOS-centralen fattades beslut att forutom am-
bulanshelikoptern larma en vdgambulans. Ambulanshelikoptern i Ostersund
larmades kl. 16.20 och vagambulansen i Krokom larmades kl. 16.24 (bilaga 3).

Larmet fran ARCC till personalen vid polishelikoptern i Ostersund saknade
direktiv om vad uppdraget gallde. Polisens personal vid stationeringen fick via
telefon information om de uppgifter som var kdnda om haveriet samt att am-
bulanshelikoptern var larmad. Uppdraget for polishelikoptern formulerades
med uppmaningen att "det kanske finns anledning for dig att ta dig dit ocksa”.
Sedan en polisman fran Polismyndigheten i Jamtland ringts in och anslutit till
baseringen, vaderuppgifter inhamtats infor flygningen och helikoptern iord-
ningsstallts, startade man fran flygplatsen i Ostersund kl. 17.25, dvs. knappt en
timme efter mottaget telefonsamtal fran ARCC. Motivet till att invanta polis-
mannen var att han skulle kunna sléappas av pa platsen for att utfora polisens
ansvarsuppgifter sdsom avsparrning m.m. Polishelikoptern var ocksa den enda
larmade resursen med utrustning for att pejla nodsandarens position.

Larm utfordes i tidsordning enligt bilaga 3. Har framgar ocksa nar respektive
enhet i forekommande fall var framme pa brytpunkt® respektive framme hos
den skadade foraren. Val av brytpunkt beslutades utan medverkan fran ARCC.

Cirka 30 minuter efter det att personalen vid ARCC fick kinnedom om haveri-
et pratade man kl 16.55 for forsta gangen direkt via telefon med raddnings-
tjanstens ansvarige insatsledare fran Ostersund. Nagon mer évergripande,
BIS™, eller detaljerad inriktning for insatsen angavs inte fran flygraddningsle-
daren. Fragan stalldes till insatsledaren om vagambulans var larmad och nar
den forvantades vara framme. Svaret var att ambulans var larmad och att in-
satsledaren, som var pa vag mot olycksplatsen, uppskattade att han skulle vara
framme efter ca 45-60 minuter. Forsta raddningsenhet bedomdes vara pa
plats inom 20-30 minuter. Under samtalet lamnade flygraddningsledaren ko-
ordinaterna for haveriplatsens lage, N63° 38,003 och E13° 13,505 till bade
insatsledaren och SOS-centralen. Det var det geografiska laget for haveriplat-
sen (se bilaga 2 och position C) som flygraddningsledaren omvandlat fran RT
90U efter att ha tagit emot uppgifterna kl. 16.38 via ett telefonsamtal med flyg-
foretaget.

Efterforskning och lokalisering

Ledning av efterforskningsinsatsen

Enligt bestammelserna for den statliga flygraddningstjansten ansvarade ARCC
som flygraddningscentral for efterforskning tills forsta raddningsenhet kom
fram till haveriplatsen. Vid ARCC fanns en flygraddningsledare och en bitréa-
dande flygraddningsledare i tjanst och aven sjoraddningsledare som kunde
vara behjalplig vid ett flyghaveri. Radddningsledaren vid ARCC var ansvarig for
att tillrackliga och andamalsenliga resurser larmades och var den som ansva-
rade for den 6vergripande ledningen av radddningsinsatsen under skedet efter-

9 Brytpunkt: Plats dit raddningsenheter dirigeras fore insats

10 BIS: Beslut | Stort, 6vergripande beslut som anger mal och inriktning for en raddningsinsats.
11 RT 90 — Lé&gesangivningssystem enligt Sveriges tidigare allménna kartprojektion, aven kallad
“rikets nat”.
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forskning. Den direkta lokala ledningen av insatta enheter utfordes enligt eta-
blerade rutiner inom de egna organisationerna for kommunal raddningstjanst,
sjukvard och polis.

Under efterforskningsinsatsen tilldelade ARCC ingen uttalad specifik uppgift
eller sarskilt uppdrag till polisens helikopter och inte heller till den kommuna-
la raddningstjansten.

Det var vakthavande befél vid polismyndigheten i Jamtlands l1an som i telefon-
samtal med ARCC kl. 16.51 pa forfragan uppgav att platsen inte lag inom fjall-
omrade dar fjallraddningstjanst ar aktuell.

Landstinget hade det samlade ansvaret for hela sjukvards- och transportked-
jan av patienten till sjukhuset i Ostersund.

Raddningsinsatsen kom att paga mer &n 2 timmar innan den statliga radd-
ningstjansten med efterforskning och lokalisering kunde avslutas da foraren
patraffades.

Den fortsatta sjukvardsinsatsen innebar att foraren kom under vard pa sjuk-
huset senare an 4 timmar efter intraffat haveri.

Position pa Raddningspersonal Foraren
platsen kand lamnar fordon omhandertas

Amb. hlgp hovrar dver
112 haveriplatsen

I\| |/ I I I

16.15 16.30 17.00 17.30 18.00 18.30
Fig. 1 Tidslinje med klockslag

Haveriplatsens geografiska lage

Det forsta geografiska laget for haveriet (bilaga 1 och position A) angavs fran
SOS-centralen till bl.a. ARCC efter att det inledande 112-samtalet med foraren
plotsligt hade brutits. Darefter foljde i tidsordning flera geografiska plat-
ser/positioner som vid olika tidpunkter fran bl.a. ARCC uppgavs som den tro-
liga haveriplatsen. Vilken plats som var aktuell vid en viss tidpunkt samordna-
des inte konsekvent fran ARCC och det sakerstélldes inte generellt att insatta
enheter fick samma information nar en ny geografisk plats blev aktuell. Detta
innebar att insatta enheter vid en viss given tidpunkt kunde ha olika uppgifter
om var haveriet hade intraffat. Uppgifterna om koordinaterna angavs per tele-
fon genom att 10-14 siffror lastes upp. Det har vid SHK:s undersdkning fram-
kommit att fel uppstod vid nagot tillfalle. Siffrorna repeterades inte heller all-
tid for kontroll av att korrekta uppgifter mottagits. Vid SOS-centralen fanns
efter raddningsinsatsen nio olika dokumenterade positioner med koordinater
for haveriplatsens lage. Det storsta avstandet mellan dessa positioner var 17
km. (A-D) Exempel pa platser som var aktuella vid olika tidpunkter illustreras
i bilaga 4 och bilaga 1 och 2.

Den smartpaverkade foraren lyckades inte under ett telefonsamtal kl. 16.34
forklara for flygraddningsledaren vid ARCC var haveriplatsen var beléagen.
Foraren uppmanade raddningsledaren att ringa flygféretaget, dar man hade
forstatt var haveriplatsen 1ag. Samtalet mellan foraren och ARCC brots efter
tre minuter. Koordinaterna for haveriplatsens lage, angivna i rikets nét, lam-
nades fran flygforetaget till ARCC kl. 16.38 (bilaga 4).
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Ambulanshelikoptern Z994 begarde hos SOS-centralen att fa prata direkt med
den skadade foraren via mobiltelefon och de bada kopplades samman. Den
skadade foraren horde ljudet fran helikoptern som flog ovanfor dimman och
kunde meddela i vilken riktning den skulle forflytta sig. Klockan 17.01 hovrade
ambulanshelikoptern ovanfor féraren som kunde se en tand stralkastare ge-
nom dimman. Helikoptern kunde emellertid inte landa i narheten pa grund av
den kraftiga dimman i omradet. Koordinaterna for platsen lamnades vidare till
SOS-centralen kl. 17.02 och till ARCC kl. 17.04 (bilaga 4).

Polisens helikopter, som larmades fran ARCC kl. 16.29 var framme och flog i
omradet kl. 18.05. Inledningsvis konstaterades att koordinaterna fran ARCC
inte stamde eftersom ambulanshelikoptern befann sig langre vasterut. | polis-
helikoptern hade man till att borja med ingen indikering fran nddsandarens
pejlsignal da besattningen saknade rutin pa att anvanda pejlutrustningen. Ef-
terhand och pa inradan fran ambulanshelikoptern i omradet andrade besétt-
ningen frekvens fran 406,025 Mhz till 121,5 Mhz och da erhélls en tydlig ELT-
signal’2 och baring till den. Fran polishelikoptern lamnades inga uppgifter om
detta till ARCC som inte heller sokte nagon kontakt med besattningen. Pa
grund av vaderforhallandena med kraftig dimma i omradet atervande helikop-
tern mot Ostersund kl. 18.12 utan att ha kunnat utfora nagra atgarder.

Insatsen av raddningsenheterna och ambulanssjukvarden

Efter larmet angaende haveriet kérde raddningsenheterna med brandbilarna
701 och 708 fran Jarpens brandstation norr ut mot omradet séder om Frank-
rike. Styrkeledaren i bil 701 tog kl. 16.39 emot ett SMS-meddelande angadende
en aktuell position fér haveriet (se bilaga 2 och position B). Laget angavs i lati-
tud och longitud (se bilaga 4) fran SOS-centralen samtidigt som den kommu-
nala raddningstjansten i Sverige anvander sig av kartsystem med rikets nat.
Forsoket att 1agga in latitud och longitud koordinaterna i en barbar GPS miss-
lyckades. Utrustningen som var programmerad for rikets nat laste sig utan att
personalen férstod vad som var fel.

Ungefar kl. 17.08 svangde brandbil 701 fran Jarpen av fran den storre vagen
och in mot Ange och féljde vdgen vaster om Sulsjon i riktning mot den Gstra
sidan av sjon som angetts som haveriplats (bilaga 2 och position B). Vid samtal
med SOS-centralen kl. 17.13 insag styrkeledaren fran Jarpen att platsen dster
Sulsjon inte langre gallde. Brandbil 701 och bil 708 vande darfor tillbaka mot
Ange.

Bil 701 och 708 koérde in och stannade i slutet pa en ny skogsbilvag (se bilaga
2) som inte fanns inritad pa kartan. Dar lamnade brandméannen for forsta
gangen brandbil 701 ca kl. 17.32. Fran samma plats hade brandmannen fran
bil 708 strax innan borjat ga norr ut langs en anslutande skoterled. Styrkeleda-
ren fran Jarpen begarde samtidigt att fa telefonnumret till forarens mobiltele-
fon. Operat6ren vid SOS-centralen meddelade att numret var upptaget av pa-
gaende samtal mellan féraren och SOS-centralen och lamnade inte ut nagot
telefonnummer. Da brandmannen fran Jarpen bedomde att de var pa fel stalle
atervande de kort darefter till brytpunkten dar den nygjorda skogsbilvagen
borjade vid Sulsjon. Till brytpunkten anslot ocksa en bandvagn fran Jarpen
och insatsledaren fran Ostersund samt ambulans 2921 (bilaga 2 och laget for
brytpunkten).

Foraren i den havererade helikoptern var under storre delen av raddningsin-
satsen i standig telefonkontakt med SOS-centralen med undantag av nagra
kortare uppehall da samtalen plotsligt brots. Vid tva tillfallen kopplade SOS-

12 E]L T- Emergency Location Transmiter (nddsandare)



1.15.3

18

centralen ihop telefonsamtal mellan ambulanshelikoptern och foraren. Under
ett samtal med SOS-centralen uppgav foraren kl. 17.25 att ett ljussken syntes
pa langt avstand. Efter ndgon minut forsvann det emellertid.

Efter omgruppering pa brytpunkten delades styrkorna upp i tva enheter. En
enhet med tva brandmén och narkossjukskotaren fran ambulanshelikoptern
borjade ca kl. 17.50 ga langs kraftledningsgatan norr om Sulsjon i véastlig rikt-
ning (bilaga 2). Bandvagnen med bl.a. styrkeledaren fran Jarpen och ambu-
lanssjukvardare fran ambulans Z921 kérde in pa en kérvag norr om Sulsjon
och fram till skoterleden som sedan féljdes séderut (bilaga 2). Den skadade
foraren kunde hora ljud fran bandvagnen kl. 18.11.

Under eftersoket var det mycket kraftig dimma i omradet. Vid transporten
med bandvagnen gick en person framfor fordonet for att lokalisera markering-
arna for skoterleden. Det forekom att bandvagnen anda korde fel i dimman da
ledmarkeringarna endast med svarighet kunde upptéckas. Enligt uppgift hade
man ocksa svart att se kraftledningen pa grund av dimman.

Riskerna med eventuellt nedfallna kraftledningar évervagdes av raddnings-
tjanstens befal. Nagon klarhet i fragan om nagon ledning hade fallit ned pa
marken och om strommen i sa fall hade brutits erhélls inte forréan brandperso-
nalen sjalva var framme pa haveriplatsen. Dar konstaterades att kraftlednings-
linan var skadad, men att den inte hade fallit till marken. Samtidigt uppfatta-
des en stark lukt av bransle fran helikoptern.

Enligt uppgifter fran Jarpens styrkeledare fick personalen i bandvagnen de
ratta koordinaterna angivna i rikets nat ungefar 15 minuter innan foraren ater-
fanns.

Foraren fran den havererade helikoptern informerade SOS-centralen kl. 18.22
att batteriet i hans mobiltelefon borjade ta slut. Strax darefter sag han ett ljus
fran en ficklampa.

Foraren aterfanns kl. 18.27. Det var personalen som gick i kraftledningsgatan
som forst kom fram. De anléande tva timmar och atta minuter efter det att 112-
samtalet besvarades. Bandvagnen kom fram till samma plats ca fem minuter
senare. Sjalva helikoptervraket upptacktes ndgot senare i den tiata dimman pa
platsen.

Efter att forsta enhet hade kommit fram till och angett haveriplatsens lage
betraktades den som kaénd och flygraddningsledaren avslutade flygraddnings-
tjansten kl. 18.32. Den kommunala raddningstjansten och sjukvarden fortsatte
den pagaende insatsen pa olycksplatsen.

Raddningsenheterna fran brandstationerna i Ange och Rénnefors, som gick
den aktuella skoterleden fran soder, kom fram till platsen sedan foraren hade
omhéandertagits.

Sjukvardsinsats

Sjukvardspersonalen som tog hand om féraren pa olycksplatsen bedémde pa-
tienten som adekvat och stabil, men nedkyld och smartpaverkad.

Foraren transporterades med bandvagnen till farbar vag. Pa brytpunkten las-
tades han kl. 19.16 6ver till ambulans 2921 och lamnades pa akutintaget vid
Ostersunds sjukhus kl. 20.38, dvs. fyra timmar och 19 minuter efter det att det
forsta 112-samtalet fran foraren besvarades.
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Kartunderlag

ARCC och SOS-centralen hade inget gemensamt digitalt kartunderlag. Alla
olika positioner (jamfor bilaga 4) fick lamnas genom telefonsamtal dar koordi-
naternas siffror lastes upp. ARCC arbetade normalt, i likhet med den interna-
tionella luftfarten, med latitud och longitud. Den kommunala raddningstjans-
ten och ambulanssjukvarden i Sverige hade och har kartor med lagesangivning
i rikets nat. SOS-centralen hade ocksa kartunderlaget i rikets nat, men hante-
rade aven latitud och longitud och kunde i likhet med ARCC aven omvandla
koordinater fran det ena systemet till det andra. SWEREF 99 ar sedan ar 2007
Sveriges officiella referenssystem och har ersatt det tidigare referenssystemet
RT 90.

Den kommunala raddningstjansten hade pa sitt kartunderlag i RT 90 varje
kilometerruta, 1 x 1 km, markerad med sarskild farg pa linjerna och i varje ruta
fanns den unika x och y koordinaten utskriven med fyra siffror. For det aktuel-
la kartbladet innebar detta t.ex. att haveriplatsen var belagen inom ruta 6072
dar kraftledningen korsar skoterleden. Vid SOS-centralen i Ostersund var det
okant dels att raddningstjansten hade den héar typen av kartor, dels att SOS
Alarms egna digitala kartsystem ockséa enkelt kunde visa samma rutsystem.
Eftersom det var okdnt hos personalen vid SOS-centralen och inte heller hade
efterfragats fran den kommunala raddningstjansten hade detta inte anvénts
som ett hjalpmedel nér olika olycksplatser behdvde lokaliseras.

Det geografiska omrade dar polisen ar ansvarig for fjallraddningstjanst finns
angivet i ett kartunderlag som ingar i den éverenskommelse vilken géller mel-
lan den kommunala raddningstjansten och polisen. Avstandet fran haveriplat-
sen till omradet dar fjallraddningstjanst borjar galla ar ca 16 km. Gransen till
omradet saknades pa aktuellt kartunderlag hos saval SOS-centralen, ARCC
som den kommunala raddningstjansten.

Sarskilda helikopterresurser fér SAR- verksamhet

For att bl.a. lokalisera och undséatta personer vid ett flyghaveri hade Sjofarts-
verket flera SAR-helikoptertjanster upphandlade av en civil operator. Heli-
koptrar med beredskap kunde larmas direkt fran ARCC. Den narmast statio-
nerade SAR-helikoptern fanns vid det aktuella tillféllet i Sundsvall. Radd-
ningsledaren valde att inte larma ut resursen.

Den ifragavarande helikoptern saknade vid den aktuella tidpunkten fast pejl
(handpejl fanns ombord) for att stka position fran aktiverade nodsandare.
Leverans av den saknade utrustningen var utlovad till januari 2009. Sjofarts-
verket har uppgivit att avsikten var att i forsta hand utnyttja Forsvarsmaktens
helikopter i Lulea for pejling tillsammans med SAR-helikoptern i Norrtélje.
Likasa s&g man mdjligheten att anvanda polisens helikopter i Ostersund som
en resurs for pejling. Polisens helikopterbasering i Ostersund var inte medve-
ten om detta.

Sedan den 1 november 2011 &r SAR-helikoptrarna en del av Sj6fartsverket som
har forvarvat foretaget Scandinavian Helicopter Invest AB, vars dotterbolag
Norrlandsflyg AB under en rad ar har bedrivit helikopterverksamheten pa
uppdrag av Sjofartsverket. Enligt Sjofartsverket har forvarvet genomforts i
syfte att sakerstéalla verksamheten langsiktigt, saval operativt som finansiellt.
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Bestdmmelser for raddningstjanst och sjuktransporter

Statlig flygraddningstjanst

Enligt 4 kap. 2 § lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) ingar det i den
statliga flygraddningstjansten att ansvara for efterforskning av luftfartyg som
saknas. Vid tiden for helikopterhaveriet i november 2008 var det davarande
Luftfartsstyrelsen som ansvarade for flygraddningen. Den 1 januari 2009 6éver-
fordes flygraddningens verksamhet till Sjcfartsverket da en sammanslagning
genomfdrdes av tidigare sjéraddningscentralen, MRCC (Maritime Rescue Co-
ordination Centre) och flygraddningscentralen, ARCC (Aeronautical Rescue
Coordination Centre). Genom sammanslagningen har en gemensam radd-
ningscentral med bendamningen Joint Rescue Coordination Centre, JRCC,
formats. | likhet med vad som gallde fére den 1 januari 2009 har JRCC till
uppgift att svara for ledning och samordning av flygraddningsinsatser. JRCC,
som &r placerad i Goteborg, utgor den svenska raddningscentralen for
flygraddningstjansten som i internationella regelverk fortfarande betecknas
ARCC.

Av 4 kap. 2 § forordning (2003:789) om skydd mot olyckor framgar det att
Sjofartsverket ansvarar for flygraddningstjansten. Enligt 4 kap. 3 § ska det
finnas en raddningscentral for flygraddningstjansten. Tillsynsmyndighet for
flygraddningstjansten var vid tillfallet fér haveriet Luftfartsstyrelsen. | Trans-
portstyrelsen uppdrag ingar fr.o.m. den 1 januari 2009 tillsyn av flygradd-
ningstjansten. Uppdraget framgar av 5 kap 1 § férordningen (2003:789) om
skydd mot olyckor.

I Luftfartsstyrelsens foreskrifter om flygraddningstjanst, LFS 2005:1, som
gallde vid tillfallet for haveriet, definieras efterforskning som en verksamhet
med uppgift att faststélla position for luftfartyg som saknas, havererat eller
nodlandat. Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om
flygraddningstjanst, TSFS! 2010:111, som géller sedan den 1 augusti 2010,
definieras kand haveriplats som, "haveriplats vars exakta lage faststalls genom
att ATS-personal direkt iakttagit platsen eller genom att raddningsenhet
kommit fram till och angivit platsen”. Flygraddningstjansten ansvarar for ef-
terforskning fram till att haveriplatsen ar kand. Efter att den saknade luftfar-
kosten antraffats pa marken, da haveriplatsen ar kénd, ar det den kommunala
raddningstjansten som svarar for raddningsinsatsen pa olycksplatsen.

Enligt angivna mal i Luftfartsstyrelsens program for flygraddningstjanst som
géllde vid tiden for haveriet ska saknade luftfartyg med sdndande ELT (ndd-
sandare i luftfartyg) vara lokaliserade inom 90 minuter efter faststéllt nodlage
i minst 90 % av fallen. Motsvarande géller enligt Sjofartsverkets trearsplan
2011-2013.

Luftfartsstyrelsen hade sedan ar 2000 ett avtal med SOS Alarm AB angaende
112-tjansten. | de 112 samtal dar det framgick ett klart behov av kontakt med
flygraddningen skulle SOS Alarm enligt avtalet utan fordrojning vidarekoppla
den hjalpsokande till flygraddningscentralen.

Kommunal réddningstjanst

Enligt 3 kap. 7 8 LSO ska en kommun ansvara for raddningstjansten om det
inte &r statlig raddningstjanst enligt 4 kap. samma lag. Med réaddningstjanst
avses enligt 1 kap. 2 § LSO de raddningsinsatser som staten eller kommunerna
ska ansvara for vid olyckor och dverhéangande fara for olyckor for att hindra

18 TSFS — Transportstyrelsens férfattningssamling
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och begransa skador pa manniskor, egendom eller miljon. Myndigheten for
samhallsskydd och beredskap, (MSB), ar den centrala tillsynsmyndigheten.

Raddningstjansten i Are kommun har en brandstation i Jarpen, vilken &r den
station som ligger ndrmast haveriplatsen. Brandstationen har dygnet runt be-
redskap med brandpersonal, fordon och raddningsutrustning.

Funktionen chef i beredskap ar ansvarig fér hela den operativa raddnings-
tjansten i samband med raddningsinsatser. Vid tillfallet var funktionen
gemensam for kommunerna Are, Krokom, Stromsund och Ostersund. Chef i
beredskap befann sig under den aktuella raddningsinsatsen pa SOS-centralen i
Ostersund.

Vid storre ledningsbehov i samband med en raddningsinsats fanns en sarskild
s.k. insatsledare fran Ostersund att tillga.

Fjallréddningstjanst
Enligt 4 kap. 1 § LSO ska den statliga fjallraddningstjansten bl.a. ansvara for
att radda den som rakat ut for en olycka i fjallomraden.

Enligt 4 kap. 1 § forordningen (2003:789) om skydd mot olyckor har Polis-
myndigheten i Jamtlands l1&n ansvar for fjallréddningstjansten i lanet. Till-
synsmyndighet for landets polismyndigheter ar Rikspolisstyrelsen.

Sjuktransporter

Enligt 6 § halso- och sjukvardslagen (1982:763) ansvarar sjukvardshuvud-
mannen (landstingen) for att det finns en andamalsenlig organisation for
transporter av manniskor till och fran sjukhus, s.k. sjuktransporter, d.v.s. am-
bulanssjukvard.

Alla former av sjuktransporter, oavsett om de sker i samband med raddnings-
ingripanden eller i andra fall, inklusive transporter i terrang till farbar vag,
omfattas av ett samlat ansvar for sjukvardshuvudmannen (landstingen) for
hela sjukvards- och transportkedjan. Det enda undantaget fran detta ansvar ar
sjuktransporter fran fartyg som ingar i sjéraddningstjanst och regleras enligt
LSO. Tillsynsmyndighet for hélso- och sjukvarden &r Socialstyrelsen.

Landstingen har mojlighet att anlita andra myndigheter eller aktdrer for att
utfora sjuktransporter i bl.a. terrangen, men har fortfarande ansvaret for all
eventuell halso- och sjukvard under transporten.

Jamtlands lans landsting har en dokumenterad 6verenskommelse med radd-
ningstjansterna i lanet, inkl. raddningstjansten i Are kommun, angdende
raddningstjanstens medverkan vid sjuktransporter av patienter i terrang.
Transporter av skadade utfors med befintlig rdddningstjanstmateriel, som t.ex.
bandvagnar. Skadade kan da transporteras liggande samtidigt som ambulans-
personal ges majlighet att utfora vard under farden.

SOS Alarm Sverige AB

SOS Alarm har pa uppdrag av staten ansvar for nédnumret 112 inom Sverige.
Bolaget driver 18 SOS-centraler ¢ver hela landet. For de flesta landstings rak-
ning utférs uppdrag inom ambulansalarmering och ambulansdirigering. Aven
de flesta kommunerna anlitar SOS Alarm foér alarmering av kommunal radd-
ningstjanst enligt etablerade avtal.
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Regeringen har den 1 december 2011 beslutat att tillsétta en utredning som ska
se dver Sveriges alarmeringstjanst. Uppdraget ska redovisas senast den
14 december 2012.

Tillsyn 6ver samordning av statlig réddningstjanst

Enligt 5 kap 1 § férordningen (2003:789) om skydd mot olyckor utévar MSB
tillsynen 6ver fragor som rér samordningen mellan den statliga raddnings-
tjanstens olika grenar.

MSB har lamnat svar pa ett regeringsuppdrag fran den 14 april 2010 benamnt
"Forslag till hur tillsynen 6ver den statliga raddningstjanstens olika grenar
kan utvecklas och hur MSB kan stédja de ansvariga myndigheterna i deras
tillsynsverksamhet”, MSB diarienummer 2010-4638. | svaret anger MSB be-
hov av att utveckla tillsynen av den statliga raddningstjanstens olika grenar
inom i huvudsak tre omraden. Dessa omfattar en gemensam definition av be-
greppet tillsyn, att berérda myndigheter har en gemensam syn pa tillsynsupp-
draget samt en férandrad och tydligare roll for MSB.

Regeringens skrivelse 2009/10:124

I Regeringens skrivelse 2009/10:124 patalas vikten av samverkan for att sam-
hallets raddningstjanst ska fungera pa ett effektivt satt. | skrivelsen anges att
"val fungerande kommunikations- och ledningssystem &r vasentliga for att
effektivisera insatser och kommunicera lagesbilder mellan myndigheter och
andra aktorer vid olyckor och kriser pa lokal, regional och nationell niva”. Re-
geringen har i beslut den 14 april 2010 uppdragit at MSB att i samverkan med
Kustbevakningen, Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen, Lansstyrelserna, Sveriges
Kommuner och Landsting samt efter samrad med Forsvarsmakten, Socialsty-
relsen och andra inom raddningstjansten samverkande organ, foresla hur
samordning och samverkan mellan samhallets olika grenar av raddningstjanst
fortsatt kan utvecklas.

Den 1 juni 2011 redovisade MSB uppdraget. Sammanfattningsvis innebar sva-
ret att MSB avser att sakerstélla att det, preliminart fran 2012, finns ett cent-
ralt forum for att aktivt utveckla samordning och samverkan mellan radd-
ningstjanstansvariga myndigheter och andra inom raddningstjansten samver-
kande organ for att uppna effektivare och mera samordnade insatser. Forumet
bor enligt redovisningen ges ett tydligt mandat for utvecklingsfragor snarare
an direkt operativ samverkan.

Overlevnadsaspekter

Under den aktuella flygningen var foraren ikladd i flygoverall och understall i
syntetmaterial, bomullsstrumpor, kdngor, fodrade handskar samt mossa.
Mdossan férsvann i samband med olyckan.

Olyckan skedde pa en myr. Foraren forflyttade sig krypande ca 50 m till en
relativt torr dunge, men blev dock nagot fuktig i samband med forflyttningen.

I vantan pa undsattning borjade foraren relativt omgaende frysa och han bor-
jade efter ett tag dven att huttra. Att huttra, ar ett satt for manniskokroppen att
forsoka hoja kroppstemperaturen och sker maximalt vid 35°C, om temperatu-
ren anda minskar avtar huttringen helt vid 33°C . Huttringen avtog successivt,
men kvarstod fram till undsattningen. Att huttringen pabérjades for att senare
avta tyder pa att kroppstemperaturen har varit i intervallet 33- 35°C . Nagon
kroppstemperatur méttes inte pa skadeplatsen. Vid ankomsten till Ostersund
sjukhus kl. 20.38, efter ca tva timmars transport med bandvagn och ambulans,
var kroppstemperaturen 37,8 °C.
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Enligt helikopterforetagets Operativa Manual ska "nddpacke” medfdras vid
flygning i fjallomrade. Darutéver ska besattning och évriga ombordvarande
vara kladda och utrustade sa att basta mojligheter for éverlevnad finns. Fére-
skrifter for detta aterfinns i LFS 2007:20 (fore detta BCL-D 1.11).

Foraren medfoérde egna forstarkningsklader i en vaska forvarad i helikoptern,
men vare sig vaskan eller nddpacken var mojlig att na efter haveriet. Férarens
kladsel forhindrade inte att han blev nedkyld.

Nodsandare 406 och COSPAS/SARSAT/

Luftfartyget var utrustat med en nédséandare av typen Artex ME406. Denna
aktiverades vid haveriet. Raddningstjanstens personal avaktiverade séndaren
pa uppdrag fran flygraddningscentralen.

Nddsandaren anvander frekvensen 406 Mhz med digital modulationsteknik
for alarmering och med information om identitet och ungeféarlig position.
Samtidigt sander den med 121,5 Mhz och 243 Mhz, den utséanda signalen kun-
de da positionsbestammas med pejling fran bade satellit och flyg- eller mark-
bunden utrustning. Denna frekvens, 121,5 Mhz, passas vanligtvis av 6vriga
luftfartyg som da kan uppmarksammas pa en eventuell nddsituation.

Cospas/Sarsat ar ett internationellt satellitbaserat sok- och pejlsystem for lo-
kalisering av nddsandare over hela jordklotet. Noggrannheten vid positionsbe-
stamning ar cirka 20 km for frekvenserna 121,5 och 243 Mhz och béttre an 2
km for frekvensen 406 Mhz. For en nédsandare som aven sander en position
fran en inbyggd GNSS4 (GPS) mottagare blir noggrannheten nagot tiotal me-
ter. Satellitsystemet vidarebefordrar inte langre nodsignaler pa 121,5 Mhz for
pejling fran satellit.

Frekvenserna 121,5 och 243 Mhz kan pejlas pa "traditionellt” satt. SAR- och
polishelikoptrar har denna funktion. Det finns ocksa barbara utrustningar hos
flygplatsrdddningstjanster.

For att kunna ta emot information som sands via 406 Mhz, av mark- eller
flygbunden utrustning kravs att mottagarutrustningen ar anpassad for detta.
Enligt uppgift fran Rikspolisstyrelsen saknar polishelikoptrar i Sverige denna
utrustning.

Det finns en utbredd uppfattning att en nédsandare som sander pa frekvensen
406 Mhz alltid sander en exakt positionsangivelse, men denna funktion funge-
rar enbart om det finns ett sk "navigationsinterface” som hamtar data fran
GNSS (GPS) och som &r fast installerad ombord i luftfartyget. SE-JNZ hade
inte denna funktion. Daremot anges alltid luftfartygets registreringsbeteck-
ning, i detta fall SE-INZ.

Foretagets organisation och ledning

Beskrivning av foretaget

Helikopterforetaget opererade framst i fjallvarlden och verksamheten bedrevs
med sex helikoptrar, tre Eurocopter EC120 B, en Eurocopter AS350 B2 och tva
Robinson R44-2. Huvudbaseringen var i Ostersund, men foretaget hade dven
baser i Hemavan-Tarnaby och i Funasdalen. Foretaget producerade ca 4000
flygtimmar per ar och innehade AOC 5 for kommersiell lufttransport och

14 GNSS — Global Navigation Satellite System.
15 Av Transportstyrelsen utfardat drifttillstand i form av Air Operator Certificate (AOC).
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bruksflygtillstand for Aerial work, dager/ morker enligt flygregler for visuell
flygning (VFR).

Foretagets interna instruktioner och flygsakerhetsprogram

Foretagets davarande Operations Manual (OM) var framtagen av en konsult.
OM har senare blivit omarbetad av en annan konsult som ocksa omhandertog
alla revideringar. Féretagets OM innehdll ett omfattande flygsdkerhetspro-
gram med processbeskrivningar for riskanalys, riskvardering med riskmatris
och rapporteringssystem med hjalp av bolagsrapporter m.m. | OM Sektion D
fanns omfattande utbildningsplaner framst for piloter, men ocksa for bisittare
och markpersonal. Som exempel omfattade lagflygning minst fem timmar flyg-
tid i dubbelkommando och rendrivning kravde tio timmar flygutbildning. Av
OM Sektion A framgick att flygchefen ska hanféra varje pilot till viss erfaren-
hetsniva som betecknas med rod, grén respektive vit. Denna indelning gav de
operativa vaderbegransningar som en pilot inte far bryta mot. Dessa minima
gallde under s.k. Aerial-Work uppdrag. Flygchefen ska ocksa utfarda lagflyg-
tillstand for sig sjalv och i foretaget anstéllda piloter.

OM anger vidare att flygchefen ska ansvara for att all personal far tillracklig
utbildning och att denne ska faststélla den kompetens som krévs av flygande
personal samt att sakerhetsforeskrifter finns och tillampas.

Aven foretagets kvalitetssystem ingick i flygsakerhetsprogrammet da systemet
efterstravade en "nollvision” betraffande olyckor och tillbud. Enligt OM skulle
bl.a. foretagsledaren en gang per ar kalla all personal till ett personalmoéte for
att utvardera data och trender avseende policy och flygsdkerhetsstandard.
Dessa trender skulle bygga pa bolagsrapporter och 6vriga rapporter, vilket
kraver ett aktivt skrivande av avvikelserapporter.

I OM angavs aven de lagsta vaderminima for planering av flygningen som
skulle innehallas. Likasa angavs de operativa vaderminima som gallde for att
fa fullfolja flygningen efter det att flygningen har paborjats. I nedanstaende
tabell anges de varden som géllde for planering och genomférande av den ak-
tuella flygningen:

Planeringsminima Operativa minima
Lagsta siktvarde 5km 800 meter
Lagsta flyghdjd 600 fot 250 fot

Det operativa siktvardet (800 m) forutsatte att helikoptern framférdes med sa
lag hastighet att det fanns god mojlighet att upptéacka andra luftfartyg eller
hinder for att undvika kollision. Dessutom fOrutsatte detta att goda markrefe-
renser bibeholls och att 1agsta flyghdjd inte underskreds.

Vid flygning inom fjallomrade!¢ foreskrev OM aven krav pa kladsel och utrust-
ning sa att basta mojligheter for 6verlevnad fanns vid ett nodlage eller ofrivillig
Overnattning utomhus. Darutdver ska en s.k. "ndédpacke” med alarmerings-
och raddningsutrustning medféras ombord i helikoptern. En sadan medfordes
i utrymmet under forarens sate men var omajlig for honom att na efter haveri-
et.

16 Ifj'allomréde enligt OM= Omrade vaster om en linje: Mitandersfors — Mora — Ange - Lycksele
— Overtornea.
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Andra handelser inom foretaget.

Den 24 september 2003 intraffade en olycka med foretagets helikopter SE-
JHZ (SHK rapport, RL 2004:19). | samband med hamtning av last tippade
helikoptern och lade sig pa sidan av marken. Avsevarda skador uppstod pa
helikoptern. Luftfartsinspektionen kritiserade da foretaget for att ha genom-
fort flygutbildning med en elev samtidigt som man medférde passagerare om-
bord.

Den 13 juli 2005 intraffade en olycka med foretagets helikopter SE-JAV (SHK
rapport, RL 2005:25). Foraren kolliderade med marken i samband med ren-
drivning, varvid omfattande skador uppkom pa helikoptern. Rapporten visade
att olyckan orsakades av att féraren gavs i uppdrag att utfora ett flyguppdrag
som var for svart i forhallande till hans erfarenhet och i strid med BCL D 2.3
samt foretagets OM.

Den 18 juni 2007 intraffade en olycka med foretagets helikopter SE-JKZ (SHK
rapport RL 2008:02). Helikoptern kolliderade med kraftledning under kraft-
ledningsinspektion. Féraren och bisittaren fick lindriga skador. Helikoptern
fick betydande skador. Olycksorsaken var enligt utredningen bl.a. att flygning-
en paborjades utan erforderliga forberedelser. Varken forare eller besikt-
ningsman anvéande flyghjalm, vilket var ett brott mot bestdmmelserna. SHK
rekommenderade Luftfartsstyrelsen att skarpa de operativa kraven pa flygbo-
lag som har tillstdnd att utfora kraftledningsinspektion fran luften.

Darutdver, intraffade annu ett haveri den 11 januari 2012 med en av foretagets
helikoptrar, SE-JPZ, under rendrivning i Norge. Bade foraren och bisittaren
omkom. Handelsen utreds av den norska haverikommissionen (AIBN) och
SHK deltar med en ackrediterad representant i utredningen.

Luftfartsmyndighetens tillsynsverksamhet och regler

Organisation med forandringar

Den 1 januari 2009 bildades Transportstyrelsen, dar de olika transportslagen
jarnvag, luftfart, sjofart och vagtrafik ingar. Den tidigare Luftfartsstyrelsen
ingar som Luftfartsavdelningen. Tillsynen over flygforetagen organiserades i
den flygoperativa enheten, som da hade sex sektioner: sektionen fér allman-
flyg och bruksflyg, sektionen for certifikat, sektionen for EU OPS-verksamhet,
sektionen for flygutbildning, sektionen for helikopter samt skandinaviska till-
synskontoret. Innan Luftfartsstyrelsen blev en sjalvstandig myndighet den 1
januari 2005 ingick den i Luftfartsverket som Luftfartsinspektionen.

Inspektionsmetodik

Vid en operativ verksamhetskontroll av ett flygforetag foljer man en checklista
(Form 2 eller 3) som i huvudsak belyser de foreskrifter som finns i EU- OPS 1
(flygplan) resp. JAR-OPS 3 och LFS 2008:36 (helikopter), och som ska om-
handertas i féretagens OM. Bedriver ett foretag dven bruksflygverksamhet
tillkommer dessutom foreskrifter och allmanna rad om kommersiellt bruksflyg
med helikopter (LFS 2007:49, tidigare BCL).

Kontrollen av foretagets dokumentation m.m. kan gdras som stickprov eller
som mer eller mindre fullstandig kontroll. En fullstandig kontroll av ett foretag
tar betydligt langre tid i ansprak. Avvikelser rapporteras med Form 4, dar ni-
van 3 ar av mindre allvarlig art, som foretaget sjalv rattar till innan nasta verk-
samhetskontroll, niva 2 ska rattas till och redovisas for myndigheten efter fast-
stalld tid. Niva 1 ar av allvarlig art och kan aventyra foretagets tillstand.
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Enligt foreskrifterna ar foretagen alagda att ha ett kvalitetssystem som ska
fanga upp alla fel och brister, vilka ska framkomma vid foretagets internrevi-
sion. Genom att granska foretagets kvalitetssystem, avvikelserapporter och
dokumenterade internrevisioner kan verksamhetskontrollen riktas mot de
omraden dar foretaget redovisar brister. Detta kallas av Transportstyrelsen for
systeminriktad verksamhetskontroll eller nagot forenklat ”systemtillsyn”.

Har foretaget ett val anpassat kvalitetssystem, god rapporteringsvilja, en kvali-
ficerad kvalitetsmanual (QM) och kvalificerade auditdrer fungerar kvalitetssy-
stemet och foretaget skoter i princip sjalv tillsynen. Den systeminriktade verk-
samhetskontrollen fungerar da vél. Har foretaget ett bristfalligt kvalitetssy-
stem kan ocksa den systeminriktade verksamhetskontrollen bli bristfallig.
Kvalitetschefen ska om mojligt alltid vara med vid verksamhetskontroll.

Genomférda verksamhetskontroller vid flygforetaget

De tre senaste genomfdrda verksamhetskontrollerna vid flygféretaget gjordes
under aren 2005, 2007 och 2009. Verksamhetskontrollen 2005 foéranledde
ingen anmarkning. Verksamhetskontrollen 2007 ledde till tre anmarkningar
av administrativ art, varav tva kravde atgard och flygforetaget skulle redovisa
svar pa dessa anmarkningar vid tva olika datum. En anmarkning rérande
tjanstgoringstider skulle redovisas den 16 maj 2007 och anmarkningen om att
OM skulle revideras skulle redovisas den 16 augusti 2007.

Den 11 juli 2007 inkom flygforetaget med ett brev av vilket det framgick att de
inte kommit s& langt med gangtidsuppfdéljningsprogrammet pa helikoptrarna
sa att de aven kunde inkludera tjanstgoringstiderna pa piloterna. De informe-
rade &ven om att de arbetade med revideringen av OM. Redovisningen var
nastan tva manader forsenad.

Den 17 augusti 2007 inkom ett brev, varav det framgick att man inte var klar
med revideringen av OM som skulle vara fardig den 16 augusti.

Den 18 september 2007 inkom den reviderade OM till Luftfartsstyrelsen. |
brev daterat den 25 september 2007 avslutades verksamhetskontrollen i och
med att OM var reviderad. Luftfartsstyrelsen hade inget att erinra, men det
framgick inte om nagon granskning hade genomforts. Punkten géllande
tjanstgoringstider hade inte behandlats.

Vid verksamhetskontrollen 2009, saledes efter det fjarde haveriet pa fem ar,
genomfordes en mer omfattande genomgang av foretaget, varvid 22 anmark-
ningar, en del grava, noterades. Som exempel kan ndmnas att OPC och Line
check?” inte var dokumenterade. Det forekom aven slarv och ofullstandigt ifyl-
lande av flightlog/resedagbok. Darutéver noterades brister i kvalitetssystemet.
Enligt uppgift fran den inspektér som genomforde verksamhetskontrollen
2005 var denna en systeminriktad kontroll. Verksamhetskontrollen 2007
genomfdrdes av en flyginspektor for flygplansforetag och vilken metodik som
da anvandes har inte kunnat klarlaggas.

Inom den nya organisationen vid Transportstyrelsen genomférs verksamhets-
kontroller vid helikopterforetag endast av flyginspektérer ur sektionen for he-
likoptrar. Detta var ocksa fallet vid den senaste verksamhetskontrollen 2009.
Vid verksamhetskontrollerna 2005 och 2009 var inte flygforetagets kvalitets-
chef nérvarande. Avseende 2007 finns inte detta dokumenterat. Vid verksam-
hetskontrollen 2009 aterfanns enligt intervju mycket fa - tva eller tre - bolags-
rapporter i foretagets kvalitetssystem.

17 OPC och Line check — Periodiska kunskapskontroller inom foretaget
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Resultat fran ICAO audit av Transportstyrelsens tillsynsverksamhet

Under oktober manad 2008 var Sverige féremal for en audit av FN organet
ICAO rérande tillampningen av The Convention on International Civil Avia-
tion (Chicagokonventionen) med dess olika annex. Avseende tillsynsfunktio-
nen for civil luftfart anges i rapporten som lamnades efter genomford audit

( 3.1.3.6), att flygoperativa avdelningen inte hade tillrackligt med personal fér
sina flygoperativa uppgifter. Vidare kritiserade ICAO (3.1.8.1) davarande Luft-
fartsstyrelsen for att man inte hade dokumentation om regleringen av atgarder
for brott mot tillampliga lagar och bestammelser. Man kritiserade ocksa upp-
foljningen av papekade brister i samband med verksamhetskontroller.

Transportstyrelsen har presenterat atgarder for att korrigera bristerna.

Transportstyrelsens regler for den aktuella verksamheten

Enligt Transportstyrelsen ska den aktuella flygningen ses som en del av flyg-
uppdraget rendrivning. Darmed &r det samma regler som galler for forflytt-
ningen till och fran uppdraget som for sjalva uppdraget.

Enligt 4 kap. 8 § i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om kom-
mersiellt bruksflyg med helikopter (LFS 2007:49), ska flygbesattning och
medféljande personer anvanda flyghjalm vid verksamhetsformer i lagfarts-
och laghojdsomradet. Nagon flyghjalm anvandes inte under den aktuella flyg-
ningen och hade heller inte anvants tidigare under dagen vid arbetet med ren-
drivning. Féraren har for SHK uppgivit att det saknades personligt anpassade
hjalmar for foretagets piloter och att dessa normalt inte anvénds av vare sig
forare eller bisittare vid rendrivning. Féretaget uppger att sadana flyghjalmar
finns i foretaget.

Enligt 2 kap. 77 § i den angivna foreskriften anges att flygchefen endast far
utse en pilot till befalhavare eller bitradande pilot nar han har forvissat sig om
att vederborande, med hansyn till uppdragets svarighetsgrad och aktuell heli-
koptertyp, har aktuella kunskaper och fardigheter.

Avseende lagflygning far flygchef enligt 2 kap. 1-7 §, utfarda lagflygtillstand for
piloter i foretaget bl.a. da det ar direkt nodvandigt med hansyn till verksamhe-
ten att framfora helikoptrar pa lagre hojd an vad som foreskrivs i trafikregler-
na (BCL-T). Avseende utbildning inom foéretag anges i foreskriften (84 8) att
utbildning inom foretaget ska omfatta introduktionsutbildning, vidareutbild-
ning och repetitionsutbildning.

I 85 § anges att introduktionsutbildning syftar till att klargéra foretagets mal-
sattning, verksamhet och rutiner. Utbildningen ska sakerstalla att all personal
uppnar den minimistandard som foretaget faststallt betraffande driftsinstruk-
tioner, typutbildning, séakerhetsrutiner och nédférfaranden.

Av 86 § framgar att vidareutbildning syftar till att utoka personalens kompe-
tens i frdga om verksamhetsformer och typutbildning.

87 § innehaller bestammelsen att repetitionsutbildning syftar till att vidmakt-
halla teoretisk och praktisk kunskapsniva. Repetitionsutbildning ska periodi-
seras och ska i sin helhet vara genomford inom 36 manader. Utbildningen ska
anpassas till foretagets flygmateriel, aktuell verksamhet och geografiska miljé
och ska omfatta BCL, DHB, AFM, MET, aerodynamik, teknisk-operativ utbild-
ning, praktisk flygning, olika verksamhetsformer, kringutrustning, prestanda,
vikt och balans samt anvandning av ndd- och éverlevnadsutrustning.
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1 89 § anges slutligen att utbildningen ska folja av foretaget upprattade utbild-
ningsplaner, som ska ange utbildningens innehall och tidsatgang. Kunskaps-
kontroll ska genomféras och dokumenteras och proven ska bevaras av foreta-
get i minst 36 manader.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor
Har inte undersokts.

Miljdaspekter
Har inte undersokts.

Vidtagna atgarder
Flygforetaget

Foretaget har idag, pa samtliga av foretagets helikoptrar installerat ett eget
uppfoljningssystem, baserat pa GPS och satellittelefoni dar aktuell position
kan foljas fran foretaget.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsens Luftfartsavdelning har med anledning av handelsen med-
delat SHK att de anser att det inte ar acceptabelt att lata helikopterverksamhet
fortga i marginella vaderforhallanden och avser att informera bolagen om att
"nollsikt” inte kan vara ett gransvarde i handboken. Vidare anges att i sam-
band med inférande av EASA-OPS, part SPO kan det behovas svenska special-
foreskrifter. Hela dokumentet aterfinns som bilaga 5 i denna rapport.

ANALYS

Den aktuella flygningen

Under dagen hade foraren efterhand blivit medveten om att flygvadret i omra-
det med de lagre héjdpartierna hade blivit samre och med inslag av dimma.
Avsikten med flygningen var att, trots det simre vadret, forsoka via sjosyste-
men ta sig till Jarpen och darefter via Aresjon mot Are for 6vernattning. Han
overvagde alternativet att kvarstanna i orten Frankrike. Det fanns ocksa ett
alternativ att flyga tillbaka till Ostersund vilket var den ursprungliga plane-
ringen. Redan néar foraren tvingades att vanda vid sjoén Juvuln forsvann moj-
ligheten att komma till Are fére mérkrets inbrott. De l&ga vardena pé sikt och
molnbas bidrog tillsammans med det allt svagare skymningsljuset till svarig-
heterna att kunna genomféra den avsedda flygningen pa ett sakert satt. Av
"track log” fran GPS och forarens egen beréattelse framgar att helikoptern har
framforts under de operativa minima som féraren hade. Foraren har aven
uppgivit att navigeringen tog mycket av hans uppmarksamhet i ansprak.

Undersdkningen visar att vadret, vid passage av den hogre liggande terréangen
var sa begransande for flygningen att féraren var tvungen att hovra med lag
fart och pa lag hojd for att inte forlora de visuella referenserna. Nar foraren
sedan uppmarksammade markeringarna for skotersparet samtidigt som han
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upplevde sikten nagot battre ansag han sig att kunna 6ka farten nagot. Kon-
centrationen pa att folja skoterledens markeringar, navigeringen tillsammans
med den langt gangna skymningen kan ha bidragit till att han inte lyckades
upptécka kraftledningen i tid.

Forarens kladsel och att han inte kunde na nddpacken eller den egna vaskan
med forstarkningsklader nar han lamnade vraket, resulterade i att féraren inte
var adekvat kladd for den rddande utomhustemperaturen. Den avtagande
huttringen indikerar att han har haft en Iag kroppstemperatur.

Foraren bar inte nagon flyghjalm under den aktuella flygningen mot Are, trots
att han flog inom laghojds-/l1agfartsomradet. En flyghjalm kunde ha skyddat
honom mot flera av de sarskador han adrog sig i huvudet vid haveriet.

Foraren hade lamnat ett fardmeddelande om den planerade flygvagen mot
Are. Nar han avvek fran denna flygvag for att forsoka ta sig mot Jarpen via
Sulviken innebar det att majligheterna till framgangsrik efterforskning och
lokalisering vid ett eventuellt haveri kraftigt reducerades. Detta beroende pa
att han avvek fran sitt fardmeddelande och att det inte fanns nagon koppling -
"interface” - installerat mellan helikopterns nédsandare och dess GPS som
kunde ge en noggrann position till JRCC. Tillsammans med avsaknaden av
SAR helikoptern i Sundsvall formaga till pejling av nédsandare, beséttningens
i polishelikoptern bristande traning av att pejla pa nodfrekvens och det radan-
de vadret hade det blivit mycket svart att lokalisera foraren. Nu kom hela
rdddningsinsatsen att vara beroende av férarens mobiltelefon, dess batteritid
och mobiltelefontackningen i omradet.

SHK har inte funnit ndgonting i undersokningen som indikerar att ett tekniskt
fel pa helikoptern har bidragit till handelseforloppet.

Flygforetagets ledning

Under perioden 2003 till 2007 har foretagets drabbats av tre haverier. Utred-
ningarna av dessa har visat att foreskrifter inte foljts. Aven detta haveri visar
pa brister i att folja gallande foreskrifter och manualer. Dessutom visar SHK:s
undersokning att det rader diskrepens mellan férarens uppgifter om genom-
ford utbildning, utrustning, utfardade dokument etc. och det som foreskrivs i
foretagets OM.

Flygchefens ansvar &r att se till att alla forutsattningar finns for att genomféra
flygningen pa ett sakert satt. Befalhavarens ansvar ar att anvanda dessa forut-
sattningar pa basta satt.

SHK:s sammantagna bedémning utifran de intraffade fyra haverierna vid fore-
taget ar att riskerna for haverier i foéretaget hade varit mindre om flygforeta-
gets ledning i hogre grad prioriterat flygsdkerhetsatgarder inom foretaget.

Transportstyrelsens tillsynsverksamhet

De anmérkningar mot flygféretaget som uppmérksammades vid Transportsty-
relsens verksamhetskontroll 2009, efter att det fjarde haveriet hade intré&ffat,
visar enligt SHK att den tidigare anvéanda inspektionsmetodiken inte har varit
tillrécklig for att uppdaga den bristande séakerheten i foretaget. En effektiv
tillsynsverksamhet vid de verksamhetskontroller som genomfdrdes 2005 och
2007 hade beaktat de tidigare handelserna i foretaget och darmed motiverat
mera fullstdndiga kontroller av att sdkerhetskraven var uppfyllda.
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Raddningstjanst
Inkommande och utgdende larm

Larmoperatoren vid SOS-centralen som svarade pa 112-samtalet hade svag
horbarhet och hade darfor, i motsatts till sin kollega, svart att uppfatta vad
helikopterforaren berattade i telefonen. Detta forsvarade avsevart samtalet
med den medtagne foraren. Med hansyn till den stora betydelsen som god
horbarhet har for en larmoperator vid en SOS-central som tar emot nddsam-
tal, bor kvaliteten pa utrustningen sakerstallas.

Larmoperatoren vid SOS-centralen som svarade pa det forsta 112-samtalet
hade, i enlighet med atagandet i avtalet mellan Luftfartsstyrelsen och SOS
Alarm, utan férdrojning kunnat vidarekoppla samtalet till flyraddningscentra-
len nar det inledningsvis stod klart att hdndelsen var ett intraffat flyghaveri
med en helikopter. Férdrojningen pa nadgra minuter innan flygraddningscen-
tralen kontaktades medforde att ansvarig flygraddningsledare inte fick mojlig-
het att prata direkt med foraren innan samtalet brots.

Fran flygraddningscentralen kontaktades polisens postering for polisflyget i
Ostersund direkt via telefon. Uppdraget som forvantades utforas med hjélp av
polishelikoptern angavs inte. Polisen fragade heller inte om det gallde lokalise-
ring av helikoptervrakets nodséandare eller eventuellt nagot annat uppdrag. Vid
ett larm dar man fran flygraddningscentralen &ar ansvarig for raddningsinsat-
sen och begar hjalp av annan myndighet ar det vasentligt att det finns tydliga
rutiner och nédvandiga hjalpmedel med eventuella checklistor sa det inte upp-
star ndgon tveksamhet om vilken hjalp som avses. Om det var lokalisering med
hjalp av pejling fran polisens helikopter som var avsikten med aktuellt upp-
drag hade tiden till mojlig start ocksa varit en naturlig fraga for att sékerstalla
tidsperspektivet.

Den kommunala raddningstjanstens insatsledare i Ostersund beslutade efter

samrad med SOS-operatéren om vilka brandstationer som skulle larmas. Na-
gon uppfodljning gjordes inte fran flygraddningscentralen rérande omfattning-
en av enheter som larmades, forutom att man efter en halv timme forsakrade

sig om att utbver ambulanshelikoptern, aven en vagambulans hade larmats.

For att vinna tid och underlatta den initiala raddningsinsatsen hade det varit
vardefullt for flygraddningscentralen om det geografiska laget for haveriplat-
sen direkt hade erhallits fran flygforetaget efter deras initiala telefonkontakt
med foraren.

Haveriplatsens geografiska lage

Larmoperatdren vid SOS-centralen och raddningsledaren vid flygraddnings-
centralen lyckades vid olika samtal med foraren inte fa reda pa var platsen for
haveriet var belédgen. Det var personalen vid helikopterféretaget som forstod
var haveriplatsen var lokaliserad genom ett telefonsamtal fran féraren nagra
minuter efter haveriet. Uppgifterna om den aktuella platsen 6verférdes sedan
via telefon till flygraddningscentralen, som av helikopterféraren uppmanats
ringa flygforetaget. Platsen var kéand pa flygraddningscentralen kl. 16.38, vilket
ar 19 minuter efter det forsta 112-samtalet.

Av avsnitt 1.15.2 och bilaga 4 framgar ett stort antal uppgifter som exempel pa
hur lagesangivelser vid olika tidpunkter angetts mellan de som medverkade i
raddningsinsatsen. Av bilagan framgar att otydligheterna alltfér ofta varit be-
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tydande, trots att aktuell geografisk position for haveriet varit kand. Det an-
gavs inte tydligt vilken position som géllde vid ett visst klockslag och om t.ex.
en ny uppgift som lamnades fran en medverkande enhet skulle ersétta tidigare
angivna eller inte. Tydliga direktiv och aterkommande uppféljning fran
flygraddningscentralen skulle ha varit styrande for bl.a. SOS-centralen och
insatsen och direkt slagit fast vad som géllde vid en viss tidpunkt.

Av avsnitt 1.15.2 och i bilaga 4 framgar att positionen fran foraren via helikop-
terforetaget (plats C pa karta i bilaga 2) fordes vidare fran flygraddningscen-
tralen till ambulanshelikoptern, SOS-centralen och den kommunala insatsle-
daren fran Ostersund. Det angivna laget var kéant kl. 16.57. Koordinaterna an-
gavs fran flygraddningscentralen i latitud och longitud, trots att uppgifterna 19
minuter tidigare mottagits i x- och y-koordinater enligt rikets nat, vilket ar det
kartsystem som den kommunala raddningstjansten och ambulansverksamhe-
ten inkl. SOS Alarm normalt anvander. Vid denna tidpunkt var brandfordonen
fran brandstation i Jarpen fortfarande pa vag mot omradet. Som forsta radd-
ningsenheter kom de fram i narheten av aktuellt omrade ndgra minuter sena-
re, kl. 17.08. Insatsledaren fran Jarpen fick som jamforelse de ratta koordina-
terna och da dven angivna i rikets nat ca 15 minuter innan foraren aterfanns
och ungefar 1 timme och 15 minuter efter att man fran flygraddningscentralen
lamnat positionen vidare. Nar uppgifterna som fanns tillgangliga inte tydligt
fordes over till enheterna fran Jarpen forsvarades och fordrojdes deras insats
med uppskattningsvis ungefar en halv timme.

Insatsledaren fran Ostersund var ensam i sitt fordon under utryckning och
hade darfor begransade majligheter att, samtidigt som han framforde fordonet
och pakallade fri vag med blaljus, utfora ledningsarbete under transporten mot
olycksplatsen. Fran SOS-centralen, med bistand av raddningschef i beredskap
(RCB), sakerstalldes inte pa ett strukturerat satt att samtliga raddningsenheter
fick samma information. Det ar heller inte sjalvklart att det under sa lang tid
verkligen &ar en uppgift for SOS-centralen, som ar en larm- och inte en led-
ningscentral, att ha en sadan roll i en insats. Ett s.k. bakre stod pa brandsta-
tionen saknades for den kommunala raddningstjansten.

Fran flygraddningscentralen, som hade ansvaret fér ledningen av raddningsin-
satsen, foljde man endast delvis upp hur laget utvecklades och vilka problem
som fanns for den kommunala raddningstjansten. Det var betydligt mer di-
rektkommunikation och uppféljning av den flygande enheten, ambulansheli-
koptern. Fran den lamnades enligt eget initiativ kompletterande lagesangivel-
ser genom att den flog 6ver omradet och samtidigt hade direktkontakt via tele-
fon med féraren som havererat. Nar foraren sag ljuset fran ambulanshelikop-
terns stralkastare togs en position (se plats F i bilaga 2), vilken sedan fordes
vidare till bade SOS-centralen och flygraddningscentralen.

Polisens helikopter var den enda larmade enheten som hade utrustning for att
utfora pejling av nédsandaren eftersom ambulanshelikoptern vid aktuellt till-
falle saknade sadan. Efter en timme och 45 minuter fran inledande 112 samtal
var polishelikoptern efter en halvtimmes flygning framme i omradet kl. 18.05.
Nagon insats eller atgard utfordes aldrig innan helikoptern kort darefter ater-
vande till Ostersund. SHK anser att Rikspolisstyrelsen, som ansvarig for polis-
flyget bor sakerstalla besattningarnas formaga att genomfora en lokalisering
med pejlutrustning.

Lokaliseringen av haveriplatsen och féraren kunde i detta fall ske utan pejling
endast tack vare att foraren var vid medvetande och trots sina skador kunde
hantera sin mobiltelefon. Det var lyckliga omstéandigheter som innebar att
telefonen hade tillracklig batterikapacitet och tillracklig forbindelse i omradet.
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Utan mojlighet till paverkan eller kontroll fran flygraddningscentralen ar det
uppenbart att férarens mobiltelefon var en avgdrande faktor for lokalisering-
en.

Insatser av larmade resurser

Ambulanshelikoptern var forst framme i det aktuella omradet efter 42 min
fran mottaget 112-samtal om haveriet. P4 grund av radande dimma var det
dock helt omgjligt att med bibehallen flygsakerhet kunna landa i narheten av
haveriplatsen. Denna lokaliserades vid tva olika tillfallen med ca 50 minuters
mellanrum pa eget initiativ av foraren i ambulanshelikoptern.

Raddningsenheterna fran Jarpens brandstation fick inga tydliga angivelser av
koordinater forran strax innan foraren patraffades. De koordinater (bilaga 2)

som skickades fran SOS-centralen kl 16.39 angaende plats B var inte angivna

med x- och y-koordinater i rikets nat. Dessa omstéandigheter gjorde att perso-
nalen tappade fortroendet for sin GPS da de inte forstod vad som blev fel nar

koordinaterna matades in.

I ett inledande skede av insatsen lamnades fordonen fran brandstationen i
Jarpen forsta gangen ca kl 17.30 i slutet av en nygjord skogsbilvag. Personalen
atervande kort darefter till fordonen eftersom det bedomdes att de var pa fel
plats. Under motsvarande tid sadg den skadade foraren ljus som han rapporte-
rade till SOS-centralen. Det kan inte uteslutas att det var ljuset fran raddnings-
tjanstens ficklampor som foraren sag innan de vande tillbaks till fordonen.
Ungefar samtidigt fick insatsledaren fran Jarpen avslag fran SOS-centralen pa
sin begaran om ett telefonsamtal direkt till féraren.

Uppdelning av styrkorna som fanns pa brytpunkten i tva enheter med delta-
gande av sjukvards- och raddningspersonal i bada enheterna var lampligt vald
liksom att ndarma sig den angivna haveriplatsen fran flera olika hall. Pa bryt-
punkten fanns aven en bandvagn tillganglig for senare transport av den skada-
de foraren.

Geografiska karthjalpmedel

Inom olika delar av svensk raddningstjanst som utférs enligt lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) anvands delvis olika kartunderlag med olika ko-
ordinatsystem, t.ex. x- och y-koordinater enligt RT 90, rikets nat, SWEREF 99
och latitud och longitud i grader, minuter och sekunder, alternativt grader,
minuter och hundradelar. De olika systemen som anvands forsvarar kommu-
nikation och samverkan for att hitta till ratt geografisk plats.

Raddningsinsatsen vid aktuellt haveri ar ett exempel pa svarigheten att lamna
tydliga beskrivningar av geografiska lagen. Det gavs t.ex. inte alltid positions-
angivelser i det system som den aktuella samverkande myndigheten vanligen
opererade med. Att per telefon eller via kommunikationsradio rdkna upp sif-
ferkombinationer med 12-14 siffror, vilka i vissa fall ocksa ska transformeras
om till ett annat system, for att ange en aktuell plats kan mdjligen fungera un-
der lugna administrativa férhallanden.

Metoden att muntligen i telefon eller radio rakna upp sifferkombinationer ar
langt ifran optimal under svara operativa forhallanden for att radda méannisko-
liv. Da arbetet utfors under stor tidspress med en mangd olika uppgifter och
geografiska lagesbeskrivningar ar det alltfér tidsddande och innebar betydan-
de sannolikhet for att missforstand ska uppsta, vilket forsvarar mojligheten till
en effektiv och saker raddningsinsats. | dessa sammanhang maste systemen
for lagesbeskrivning av platser vara robusta, tydliga och enkla att anvanda for
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att missforstand inte ska uppsta. Systemen maste ocksa fungera for de opera-
tiva enheter som arbetar utomhus under bade morker och kyla. Det behovs en
gemensam standard for geografisk lagesangivelse som alla medverkande i
raddningstjanstinsatser tillampar.

Det var inte ként pa SOS-centralen att den kommunala raddningstjanstens
kartor med rikets nat hade rutor av storleken 1 x 1 km markerade och att det i
varje ruta fanns en fyrsiffrigt nummer som &r specifikt for respektive ruta. Det
var inte heller kant av den egna personalen vid SOS-centralen att motsvarande
rutsystem enkelt kunde tas fram pa den egna digitala kartbilden i centralen.
Med battre kunskap om mdjligheterna att ange ett geografiskt lage med hjalp
av ett sedan lang tid tillbaka befintligt rutsystem, hade haveriplatsen mycket
enkelt kunnat anges. SOS-centralen och/eller flygraddningscentralen hade da
angett ruta 6072, vilken tydligt aterfinns pa aktuellt kartblad. For att fortydliga
kunde platsen ha preciserats med "dar kraftledningen korsar skoterleden”. Det
gar ocksa vid behov att detaljera lagesangivning ytterligare, men da med fler
siffror, i enlighet med vad som rapporterades fran flygforetaget nar man angav
haveriplatsens lage till flygraddningscentralen, se avsnitt 1.15.2 och bilaga 4.

Ledning av raddningsinsatsen

Larm- och ledningscentraler, samt samverkande organisationer som medver-
kar i rdddningstjanstinsatser ska ha geografiska ansvarsgranser kanda och latt
tillgangliga for att kunna verka effektivt och kunna delge sa korrekta uppgifter
som mdjligt. Varken flygraddningscentralen, SOS-centralen eller den kommu-
nala raddningstjansten hade tillgang till gransen for fjallraddningstjanst i sitt
kartunderlag. Ovissheten gav upphov till spekulationer och uppgift lamnades
ocksa felaktigt fran flygraddningscentralen att ansvaret i ett senare skede, nar
haveriplatsen blivit lokaliserad, skulle 6verga till polisen. Ungefar en halv
timme efter intraffat haveri fick flygraddningscentralen upplysningen fran
polisen att den aktuella platsen 1&g utanfor aktuellt fjallomrade.

R&addningsledaren vid flygraddningscentralen var ansvarig for den statliga
flygraddningstjansten och begarde utanfér egen organisation hjalp av andra
raddnings- och sjukvardsenheter. Vilken form av hjélp som specifikt avsags
fran flygraddningscentralen angavs inte tydligt. Normativ!® och strategisk?®
ledning avgjordes av de olika hjalpande enheternas egna organisationer utan
preciserad begaran eller forfragan fran flygraddningscentralen. Den operati-
va2o ledningen utfordes delvis fran flygraddningscentralen som hade ett flertal
kontakter med ambulanshelikoptern, men endast enstaka samtal med insats-
ledaren fran den kommunala raddningstjansten och forst da efter en halvtim-
me. Daremot var det tidvis mer kommunikation med SOS-centralen som bl.a.
tillfragades om enheterna var framme eller inte.

SOS-centralen kom delvis att fungera som en ledningscentral efter larmskedet.
Det kan till viss del ha sin orsak i att den kommunala raddningstjansten sak-
nade en egen ledningscentral eller motsvarande och att rdddningschef i bered-
skap, RCB, fanns pa SOS-centralen under raddningsinsatsen. Funktionen som
ledningscentral har SOS-centralen endast i uppdrag att fullgéra for ambulans-
verksamheten. Operatorerna pa SOS-centralen kande ett stort engagemang i
raddningsinsatsen och ville hjélpa till och patog sig darfor vissa uppgifter utan
uppdrag fran flygraddningscentralen, som t.ex. att halla kontakten med fora-
ren via telefon. Det hade sannolikt varit mer andamalsenligt att kontakten
med foraren genomforts direkt fran flygraddningscentralen som ansvarade for

18 Normativ ledning: Tolkar och beslutar organisationens roll
19 Strategisk ledning: Beslutar om beredskap och raddningsinsatsernas ram
20 Operativ ledning: Utdvar den samlade ledningen av den I6pande insatsen
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efterforskningen. | brist pa uppgifter och direktiv fran flygraddningscentralen
angav ocksa SOS-centralen aktuell haveriplats enligt delvis egen uppfattning
om laget, vilket inte alltid var direkt koordinerat och bestamt fran flygradd-
ningscentralen.

Vid statlig flygraddningstjanst och efterforskning av luftfartyg dar det forelig-
ger manga okanda faktorer och forhallanden ar en tydlig ledningsfunktion
avgorande for att insatsen ska styras enligt den ansvarige raddningsledningens
beslut och inriktning. Vid insatsen saknades en tydlig ledning som t.ex. angav
inriktning, BIS, fordelade uppgifter, beslutade och delgav inblandade enheter
vilken geografisk position som gallde som sannolik haveriplats vid viss tid-
punkt. Likasa saknades en tydlig ledning som kontinuerligt foljde upp handel-
seutvecklingen for ev. justeringar och tillrattaldgganden. Det tycks som om
avsikt och inriktning for insatsen fran flygraddningscentralen forutsattes vara
underforstadd. Detta kan ocksa i viss man ha uppfattats pa det sattet av enga-
gerade raddningsenheter da det far anses sjalvklart att haveriplatsen skulle
lokaliseras och foraren raddas och foras till sjukhus. Samtidigt ar fragan hur
detta ska goras pa ett sa effektivt och samordnat satt som majligt, vilket inte
kan forutsattas underforstatt och sjalvklart for olika enheter. Har behovs en
tydlig ledning av rdddningsinsatsen som tilldelar uppgifter och roller och foljer
utvecklingen av insatsen. Ledningsprinciperna for ledning av flygraddnings-
tjanst behéver utvecklas vid flygraddningscentralen for att skapa tydliga ruti-
ner och utveckla tekniska hjalpmedel samt ge underlag fér utbildning av led-
ningsorganisationen.

Som en f6ljd av problemet med tydlig geografisk lagesangivelse framstar ocksa
ett betydande behov av att samtliga medverkande organisationer och myndig-
heter aven har tillgang till informationsdelning som ger majlighet till bl.a. en
gemensam uppdaterad och aktuell lagesbild av en pagdende raddningsinsats.
Det kan forverkligas genom samverkan mellan aktuella larm- och ledningscen-
traler samt andra mobila ledningsenheter som bl.a. far tillgang till en gemen-
sam fortldpande uppdaterad kartbild med olika valda raddningsenheters aktu-
ella positioner och vald brytpunkt samt olycksplatsen markerad. Olika aktdrer
har da samma information och bild tillganglig, varfor missforstand om olika
geografiska platser torde minimeras nar t.ex. en punkt finns angiven for aktu-
ell haveriplats pa en digital karta. Samtidigt ges méjlighet for raddningsled-
ningen att folja aktuella insatta enheter som ar férsedda med lagesangivning
via GPS.

Sarskilda helikopterresurser for SAR verksamhet

SAR-helikoptrar ar exklusiva raddningsresurser som det finns ett begransat
antal av i Sverige. Det framstar som naturligt att alternativa resurser behover
planeras i de fall beredskapen inte kan uppfyllas. En forutsattning ar givetvis
att avvikelser som begransar helikopterns anvandningsomrade ar kanda vid
flygraddningscentralen som ska leda denna verksamhet. Det ar svart att inse
hur SAR-helikoptern utan fast pejlutrustning skulle ha kunnat fullgéra ett ef-
fektivt uppdrag for att lokalisera nddséandaren vid det aktuella haveriet om
flygrdddningsledaren hade bedémt detta som nédvandigt.

Att beordra helikoptrar fran Luled eller Norrtélje for att genomfora pejling av
nodsandaren hade inneburit en lang flygvag och dessutom hade SAR-
helikopterberedskapen for det omradet tvingats nedga under tiden. Trots bris-
terna fanns helikoptern i beredskap, dven om det var kant vid flygraddnings-
centralen att den hade nagon slags begransning.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
€)

Foraren hade behorighet att utféra flygningen.

Helikoptern hade ett luftvardighetsbevis med géallande ARC.
Flygningen avbréts inte i tid for att innehalla operativa minima.
Foraren var inte utrustad med nagon flyghjalm.

112-samtalet fran foraren kopplades inte omgaende till flygraddnings-
centralen.

19 min efter larm hade flygraddningscentralen tillgang till den rétta
positionen for haveriet.

SAR-helikoptern i Sundsvall saknade fast pejlutrustning.

Uppdraget for polishelikoptern preciserades inte fran flygraddnings-
centralen.

Platsen for haveriet lag inom omrade for kommunal raddningstjanst
och inte inom omrade for fjallraddningstjanst.

Forsta raddningsenhet pa plats i omradet fick aktuell koordinat for ha-
veriet angiven i rikets nat ca 1 tim och 53 min efter besvarat 112 samtal.
Det var okant pa SOS-centralen i Ostersund vilka karthjalpmedel som
den kommunala raddningstjansten hade samtidigt som kunskap sak-
nades om aktuellt rutnat till den egna digitala kartan.

Den geografiska gransen for fjallraddningstjanst saknades pa
kartunderlagen vid SOS-centralen, flygraddningscentralen och den
kommunala radddningstjansten.

m) Foraren lokaliserades och undsattes efter 2 tim och 8 min fran

n)

besvarat 112-samtal.
Den skadade foraren var pa sjukhuset i Ostersund efter 4 tim och 19
min fran besvarat 112-samtal.

Orsaker till olyckan/tillbudet

Olyckan orsakades av att helikoptern under nedsatt sikt och skymning, fram-
fordes med for hog fart med hansyn till den aktuella flyghéjden for att kunna
undvika kollision med hinder i flygriktningen.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

da flygforetag uppvisar brister i sakerheten tillampa en skarpt tillsyns-
metod som innebar en mer fullstdndig kontroll av att sdkerhetskraven
ar uppfyllda (RL 2012:09 R1).

i samverkan med Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, tillse
att det infors hjalpmedel som innebar att berérda larm- och lednings-
centraler och insatta enheter vid flygraddning ges méjlighet till infor-
mationsdelning som minst medger en gemensam aktuell 14gesbild in-
klusive kartbild i realtid (jamfor SHK:s slutrapport RL 2011:17 R1) (RL
2012:09 R2).

tillse att Sjofartsverket utvecklar metoderna for ledning vid flygradd-
ningscentralen i avsikt att forbattra och sékra kvaliteten for ledning av
flygraddningstjanst (jamfor SHK:s slutrapport RL 2011:17 R2) (RL
2012:09 R3).
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Sjofartsverket rekommenderas:

tillse att flygraddningscentralen har uppgifter tillgadngliga och inlagda
pa kartunderlag med den gransdragning som galler mellan statlig fjall-
raddningstjanst och kommunal raddningstjanst i enlighet med det an-
svar som framgar av férordningen (2003:789) om skydd mot olyckor
och géllande éverenskommelser (RL 2012:09 R4).

tillse att flygraddningscentralen har aktuell status avseende den bered-
skap som géller for helikopterresurser med uppdrag for raddnings-
tjanst och att detta dokumenteras (RL 2012:09 R5).

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap rekommenderas att:

tillse att berérda kommunala raddningstjanster och SOS Alarm AB har
uppgifter tillgangliga och inlagda pa kartunderlag med den gransdrag-
ning som galler mellan statlig fjallrdddningstjanst och kommunal
raddningstjanst i enlighet med det ansvar som framgar av férordning-
en (2003:789) om skydd mot olyckor och darmed géllande 6verens-
kommelser (RL 2012:09 R6).

Rikspolisstyrelsen rekommenderas att:

tillse att polisens helikopterbesattningar har férméagan till lokalisering
av nodsandare med polishelikoptrarnas pejlutrustning
(RL 2012:09 R7).

BILAGOR
1 Karta skala 1:400 000
2 Karta skala 1:25 000
3 Larm i tidsordning
4 Forteckning 6ver olika positioner
5 Transportstyrelsens remissvar
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Tabell 1
Tipunkt

16.18

16.19

16.20

16.22

16.22

ca 16.22

16.24

16.24

16.27

16.27

16.28
16.29

16.33

18.29

Bilaga 3

Larm utfordes i tidsordning enligt tabell 11 bilaga 3. Har framgar ocksa nar
respektive enhet i forekommande fall var framme/motsvarande pa brytpunkt!
respektive framme/motsvarande hos den skadade foraren.

Larm fran

Cospas/Sarsat!/

Hkp foraren
SOS Alarm!V/

SOS Alarm!Y/

Réaddningscentr
alen Bodo i
Norge

Hkp foraren

SOS Alarm!V/

SOS Alarm!/
SOS Alarm!/

SOS Alarm!V/

SOS Alarm!V/
JRCC

SOS Alarm!V/

SOS Alarm!V/

1/Se avsnitt 1.15.7

Larm till

Réaddnings-

centralen Bodo

iNorge
SOS Alarm

Ambulanshkp.

2994 1
Ostersund

JRCC

JRCC

Helikopter-
foretaget

Rtj insatsledare

Ostersund

Ambulans Z9g21,

Krokom

Brandstation 1
Ronnofors,
Krokoms
kommun

Brandstation
Jarpen,
Are kommun

Polisens LKCIV/

Polisflyget
Ostersund

Helikopter 941

Brandstation i
Ange,
Krokoms
kommun

Jamtkraft

II/ SOS-centralen i Ostersund
III/ Inom parentes anges tidsskillnaden fran tidpunkten kl. 16.19 d& 112-samtalet besvarades
IV/ LKC: Polisens lainskommunikationscentral i Ostersund

Enhet pa
brytpunkt
klockan

17.24 (1

narheten av
brytpunkt)

17.51

17.43

18.05

18.09

Enhet hos
hkp-féraren
klockan

Hovrar
ovanfor 17.01

(42
min) I/

18.32(2 tim
13 min)1V/

18.27
(2tim 8
min)"1/

18.05
Flog 6ver
platsen

! Brytpunkt: Plats dit riddningsenheter dirigeras fore insats

Anmaérkning

Meddelande fran nodséndare
identifierades som SE-JNZ. Ingen
position angavs.

Forsta inkommande 112 samtal

Lamnar av sjukvérdspersonal vid
byn Ange kl. 17.24

Telefonsamtalet pagick i sju minuter.

Meddelande frén nodsiandare
identifierades som
SE-JNZ

Exakt tidsangivelse saknas

Transporterades ut i terrdngen med
bandvagn

Styrkan lamnade brandbilen
Kkl. 17.32

Startade kl. 17.25
Atervinde mot Ostersund
kl. 18.12

Jamtkraft informerade vidare till
dgaren av kraftledningen



Bilaga 4

Tabell 2
Tidpunkt

16.19 —
16.22
16.23
16.24

16.27

16.27
16.28

16.28
16.30

16.31

16.34

16.34

16.37

16.38

16.39

16.40

16.40
16.42

16.44

16.45
16.45

16.46

Position

Juvuln, séder
Frankrike

Kélapannsjon

n_nm

Soder
Frankrike

n_nm

n_nm

"_n

N63 40.002
E13 27.648

Mellan
Frankrike och
Kélapannsjon

Soder
Frankrike

Sulviken in
mot Sulsjon.

N63 36.833
E13 17.068

7060940
1372135
(N63 38.000
E13 13.495)

N63 36.833
E13 17.068

N63 33.860
E13 12.603

Ostra sidan
Sulsjon

Ostra sidan
Sulsjon

Vid skoter-
leden som
korsar
kraftledningen

N63 38.003
E13 13.505
N63 39.0
E1313.9

Ostra sidan
Sulsjon

Se
plats

Fran

Foraren

SOS-central
SOS-central

SOS-central

SOS-central
SOS-central

SOS-central
JRCC

SOS-central

SOS-central

Foraren

JRCC

Flygforetag
et

SOS-central

JRCC

SOS-central

SOS-central

Foraren

JRCC

Cospas/Sar
satl

SOS-central

Till
SOS-central

JRCC

Insatsledare
Ostersund

Brandstation
Ronnofors

Ambulans Z921

Brandstation
Jarpen

Polisen LKC

Polisflyget i
Ostersund

Brandstation
Ronnofors

Brandbil 701 fran
station Jarpen

JRCC

Ambulanshkp.
7994 SOS-central

JRCC

Brandbil 701 frén
station Jarpen

(Trafiklednings-
tjansten for
flyget)

Polishkp 941
Ambulanshkp.
7994

Bil 231 station
Ange

Brandbil 701 frén
station Jarpen

SOS-central

Ambulanshkp.
7994

JRCC

Bil 231 station
Ange

Anmirkning

112-samtal

OKklar position
OKlar position

OKklar position

OKlar position

JRCC angav att det senare skulle bli
fjallraddning

OKlar position

Réddningsledaren vid JRCC ringde direkt
till féraren. Enligt foraren hade
flygforetaget kunskap om haveriplatsens
lage.

Ostsidan Sulsjon. Osédkert om det var exakt
position.(trepartssamtal)

Positionen angavs i rikets nit fran
flygforetaget

Skickades som ett SMS

JRCC angav att positionen skulle
vidarebefordras till polis- och
ambulanshelikopter

Positionen hade kommit fran JRCC

Foraren ringde 112 pé nytt

Korsningen mellan skoterled och
kraftledning

Telegram nr 2 till JRCC frén
Réddningscentralen i Bodo



16.47

16.47

16.52

16.57

16.58

17.02

17.04

17.07

17.12

17.20

17.21

17.36

17.41

17.53

18.21

18.27

Ostra sidan
Sulsjon

Ostra sidan
Sulsjon

N63 38.00
E1313.50

N63 38.003
E1313.505

N63 37.64
E1310.26

N63 37.90
E1313.50

N63 37.90
E1313.50

7060755
1372123

7060750
1372123

I/Se avsnitt 1.15.7

SOS-central

SOS-central

JRCC

JRCC

Ambulansh
kp. Z994

Ambulansh
kp. Z994

Ambulansh

kp. Z994

SOS-central

SOS-central

SOS-central

SOS-central

SOS-central

SOS-central

Foraren

SOS-central

Foraren

Brandbil 701 fran
station Jarpen

Ambulans Z921

Ambulanshkp.
7994

Bil 706
insatsledare

Ostersund och
SOS-central

SOS-central

SOS-central

JRCC

Brandbil 701 fran
station Jarpen

Brandbil 701 fran
station Jarpen

Brandbil 231
station Ange

Brandbil 241
station
Ronnefors

Bil 706
insatsledare
Ostersund

Brandbil 231
station Ange

Ambulanshkp.

7994
och SOS-central

Bil 706
insatsledare
Ostersund

SOS-central

Frén ambulanshelikoptern efterfrigades
koordinaterna d& tidigare samtal brots

SOS-centralen hade medlyssning av
samtalet och antecknade koordinaterna

Bra ELT-signal pa lamnad position enligt
ambulans-helikoptern

Koordinater lamnades fran
ambulanshelikopter Z994 som hade hovrat
ovanfor foraren, vilken bekriftade att ljuset
fran stralkastaren syntes

Koordinater lamnades fran
ambulanshelikopter Z994 som hade hovrat
ovanfor foraren

Svang av in mot Sulsjon parallellt med
véagen upp over berget har ni en skoterled
som gar upp mot kraftledningen, ndgon km
in

Inne i byn Ange bérjar skoterleden, f5lj den
upp mot kraftledningen

Koér till byn Ange mellan Sulsjén och
Sulviken

SOS-centralen far inte Gver ndgon ny
position till insats-ledarens kartsystem

Bil 231 ar vid Sulviken. Far besked att
invinta ambulans Zg21

Ambulanshkp. Z994 hovrade aterigen
ovanfor foraren som bekriftade positionen
via uppkopplat telefonsamtal med
ambulanshkp Z994 och SOS-centralen

Personal fran brandbil 701 och sjukvarden
har visuell kontakt med foraren
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Ert datum Er beteckning
2011-12-20 L-26/08

Statens haverikommission
P.O. Box 12538
102 29 Stockholm

Part:

Statens haverikommission
P.O. Box 12538

102 29 Stockholm

Svar pa Remiss angaende olycka med SE-JNZ
den 6 november 2008 vid Sulsjén Are

Transportstyrelsens yttrande med anledning av remiss

Transportstyrelsens luftfartsavdelning och sektionen for helikopterfragor
vill gora féljande komplettering till utredningen.

1.19.2 Vidtagna atgérder.

LFS 2007:49 togs fram i samarbete med helikopterbranschen for att f2 till stnd ett
regelverk som de upplevde som verklighetsanpassat. Detta har medfort en forbéttring i
regelefterlevnaden. En vital del i bruksflygverksamhet dr mdjlighet att flyga under sédmre
forhéllanden dr angivet 1 Trafikreglerna.

Helikoptrar har en unik forméaga att ta sig fram l&ngsamt och pd 1ag hojd trots dalig sikt och
laga moln. Ute i vildmark och obyggd finns inte tillging till detaljerade véiderleksrapporter
och dérfor dr det svart att siitta exakta gréinser for nar en flygning #r tillaten eller inte. Under
flygning kan observerade siktvirden snabbt férdndras beroende pa t.ex. hdjdskillnader,
terrdngens beskaffenhet och héjd samt temperaturfordndringar och fordndringar i
ovanliggande molnticke. Detta gor att det #r svart att sétta klara griinser for nér en flygning
maste stéllas in.

Bruksflygforeskriften medger mojlighet for en flygehef att tillata piloterna att franga
Trafikreglernas viderminima vid vissa verksamhetsformer. Det &r inte klart angivet

Transportstyrelsen Telefon 0771-503 503
Luftfartsavdelningen Telefax 011-415 22 50
601 73 Norrkaping

Bestksadress

www.transportstyrelsen.se

Olai Kyrkogata 35, Norrkdping
luftfart@transportstyrelsen.se
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huruvida dessa undantag fven giller for flygning till och frdn omrédet dér uppdraget ska
utforas. Klart dr att intentionen vid regelgivningen inte var att ombaserings- och
ferryflygning skulle ske med hjélp av nimnda undantag,

Trafikregler for luftfart TSFS 2010:145 medger helikopteroperation i siktvarden under
1500 meter i G-luft. Flygningen ska da ske fritt frdn moln, med marksikt. Enligt LFS
2007:49 kan en pilot med 2 ars erfarenhet av bruksflyg och 800 timmars erfarenhet av sin
flygchef tillatas flyga med 250 fots molnbas och 1 km sikt. Har piloten nétt en
erfarenhetsniva av 5 r och 3000 timmar i bruksflyg anges inga begrinsningar 6ver huvud
taget.

Inga begrinsningar tillkom just p.g.a. svarigheterna att avgora exakt viider i s pass
marginella forhallanden. Man anség att en pilot med denna erfarenhet skulle kunna avgtra
nér det dr dags att stilla ner helikoptern, eller véinda och om mojligt flyga tillbaka. Tyvérr
har erfarenheten visat att andemeningen i regleringen missuppfattats och man forestéller sig
att flygning i s.k. 0-sikt skulle vara tilldten. D3 flygning utan yttre referenser dr omojlig
utan ldmplig instrumentering innebdr varje forsok till detta att man framfor luftfartyget
oaktsamt. Detta bryter i s& fall mot trafikreglernas 1:a § i 2:a kapitlet! Ytterligare
svéarigheter med 14g molnbas och siktvirde #r forstés att i tid upptéicka hinder i firdvégen.
Det finns en grins for hur 1angsamt det @r 1ampligt att flyga och &ven om man lyckas halla
referenser till marken kan man kollidera med hinder innan det upptiicks.

For myndigheten #r det inte acceptabelt att 1ata verksamheten fortga utan atgiird och
avsikten &r att ga ut till bolagen med information om att O-sikt inte &r acceptabelt
griansvirde i driftshandboken.

Myndigheten kommer att utreda om det #r limpligt att begridnsa mojligheten att fringé
trafikreglerna ner till 1agst 250 fots molnbas och sikt 1 km. Vidare kommer det i samband

med EASA-OPS, part.SPO att behvas svenska specialregler och i anknytning till detta kan
mycket vil begriansningen sittas vid just 250 fots molnbas och 1 km sikt.

/ Lo
~/Gunnar A gren)/ L/\

sektionschef
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