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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

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

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

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade déar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt om-
handertagande eller krishantering efter h&dndelsen.

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

Utredningen

SHK underréttades den 30 oktober 2019 om att ett allvarligt tillbud med en
helikopter med registreringsbeteckningen SE-JRM intréffat pa Visby flygplats,
Gotlands 1an, samma dag.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordférande,
Stefan Carneros, utredningsledare, Tony Arvidsson, teknisk utredare, Alexander
Hurtig, utredare beteendevetenskap och Tomas Ojala, utredare raddningstjanst.

Som ackrediterad representant for Italien har Fabio Di Caro, Agenzia Nazionale
per la Sicurezza del Volo (ANSV), deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.
Féljande organisationer har notifierats: Internationella civila luftfartsorganisa-

tionen (ICAQ), Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA), EU-kommissio-
nen, ANSV och Transportstyrelsen.
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med beséttningen och passageraren, flygchefen och
chefen for helikopterenheten. En referensflygning i simulator gjordes hos typ-
certifikatinnehavaren i samband med ett mote for faktainsamling.

Ett haverisammantrade holls den 9 juni 2020. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

Serienummer
Agare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Instruktoren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna
Eleven:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna

SE-JRM, AB139/AW139

AW139

Normal, luftvéardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)!

31597

Sjofartsverket

2019-10-30, klockan 13.23 i dagsljus
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Visby flygplats, Gotlands lan,
(position 57°39°17N 018°20°26E,

41 meter dver havet)

Skolflygning

Enligt SMHI:s analys: vind omkring
vést/5 knop med byar upp till,

sikt >10 km, inga moln under 5000 fot,
temperatur/daggpunkt +5/-2 C, QNH?
1028 hPa

3

2

1

Inga

Betydande

Inga

59 &r, ATPL(H)*

7 979 timmar, varav 823 timmar pa typen
37 timmar pa typen

68 pa typen

42 &r, ATPL(H)

6 500 timmar, varav 4 000 timmar pa
typen

26 timmar pa typen

150 pa typen

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.
3 QNH — hojdmataren installd sa att hojden Gver havsytans medelniva erhalls nar man befinner sig pa

marken.

4 ATPL(H) (Airline Transport Pilot License Helikopter) — trafikflygarcertifikat med befalhavarbehérighet

for stora luftfartyg (helikopter).
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SAMMANFATTNING

| samband med en 6vning i start fran ytor med begransat utrymme (Confined
areas) med ett simulerat en-motorbortfall blev sjunkhastigheten for hdg och
landningen hard, vilket medforde strukturella skador pa helikoptern. Ingen av de
ombordvarande adrog sig nagra fysiska skador.

Orsaken till olyckan var att 6vningen genomfordes alltfor langt utanfor Gvnings-
profilen utan att riskerna med detta identifierades.

En bidragande orsak var att det saknades tydliga kriterier for nar och hur 6vning-
gen skulle avbrytas.

En bakomliggande orsak pa systemniva var att den 6vriga flygsakerhetsorgani-
sationen, bland annat de sakerhetsmassiga och Overvakande funktionerna, inte
hade tillracklig insikt i hur olika moment tranades eller hade gjort nagon bedom-
ning av risker i samband med 6vningens utforande, till foljd av personalbrist och
personalomsattning bland de sarskilt utsedda befattningshavarna.

Sakerhetsrekommendationer

Sjofartsverket har mot bakgrund av olyckan genomfort ett antal atgarder av bade
flygoperativ och ledningsmassig karaktar (se avsnitt 1.18.2). Mot bakgrund av
de atgarderna Sjofartsverket vidtagit avstar haverikommissionen fran att lamna
nagra sarskilda sakerhetsrekommendationer.
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Flygningen var en av de flygévningar som nyanstallda piloter i Sjofarts-
verket genomfér och som avslutar flygutbildningen innan de kan pa-
borja tjanstgoring i beredskapsbesattning som styrman under uppsikt.
Eleven var erfaren, bade som helikopterpilot och pa helikoptertypen.
Den aktuella startprofilen hade dock inte trénats eller praktiserats av
eleven tidigare forutom i simulator veckan fore handelsen.

Foretradare for Sjofartsverket har uppgett att det saknas tillrackligt antal
helikoptrar for att uppratthalla verksamheten pa samtliga fem baser
samtidigt 6ver aret. Inte heller har utbildningsorganisationen tillgang
till nagon sarskild helikopter for utbildningsandamal. Den helikopter
som anvandes vid den aktuella skolningen var darfér enligt gangse
rutiner samtidigt i SAR®-beredskap med en sérskild besattning i bered-
skap. For att kunna uppratthalla beredskapen under skolningen var
helikoptern forberedd med materiel och bransle for ett eventuellt upp-
drag. Vidare kravdes att 6vningen dgde rum i nérheten av beredskaps-
besattningen sa att helikoptern snabbt kunde lamnas over till denna vid
ett eventuellt uppdrag.

Ovningen var en s.k. familiariseringsflygning som bland annat syftade
till att eleven skulle fa kunskap om aktuella start- och landningsprofiler,
i detta fall s.k. Confined areas®. Eleven hade gjort Gvningen i en simu-
lator tidigare. Den simulator som anvéandes erbjod emellertid inte fullt
synfalt nedat genom de undre fonster, ”chin windows” som &r nodvén-
diga for att évningen ska kunna genomfdras enligt typcertifikatinne-
havarens flygmanual (RFM).

Ovningen ar normalt inte sarskilt dramatisk och den kraver inte den
snabba dvervakning och mandvrering som praglar t.ex. vningar i nod-
landning med autorotation. Ovningen bedéms inte heller medfora en
forhojd risk som gor att raddningsstyrkan behéver inta en hogre bered-
skap.

Flygprofilen anvands i tva-motoriga helikoptrar vid start fran ytor med
begransat utrymme (”confined area”) med hinder framfor startplatsen
och innebér att helikoptern stiger rakt upp fran platsen for att efter en
hojd av 40 fot paborja en stigande backmanover som gors tills helikop-
tern uppnétt en “beslutshdjd”. Det innebér att piloten darifran kan dyka
upp farten och flyga Over framférvarande hinder i handelse av ett
motorfel pa en motor (se figur 1). Om ett motorfel skulle intraffa fore
beslutspunkten har natts sa ar avsikten att helikoptern kan landas pa den

5 SAR (Search And Rescue) — samlat begrepp for flygraddning.
6 Start fran ytor med begréansat utrymme.

9 (40)



ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RL 2020:09

ursprungliga startplatsen. For att inte tappa startplatsen ur sikte, och
darmed riskera att inte kunna avbryta en start pa ett sakert sétt sa ar det
viktigt att piloten behaller en visuell kontakt med startplatsen fram till
dess att beslutspunkten, TDP’har passerats.

CONFINED AREA GROUND LEVEL OR ELEVATED HELIPORT
ALTERNATIVE PROCEDURE (CLIMB AT 60 KIAS)

S
o, \\ -

to

400 ft

ATS Vigss = 40 KA S

1GH-39-A-155012-A-00003-00974-A-01-1

Figure 2D-2A Take-Off Profile Heliport (Side View)

Figur 1. 2D-2A: Beskrivning av startprofilen i flygmanualen.

Ovningen och startprofilen bygger pé att den visuella referensen mot
startplatsen bibehalls genom undre fonstret och att en kontinuerligt
stigande rorelse behalls under hela forloppet. Om motorfelet intraffar
fore beslutshojden har natts sa ska piloten omedelbart utnyttja stiggradi-
enten genom en s.k. ”ballooning effect” och 6verga i en framatgidende
rorelse for att kunna na fram till och att landa pa den plats man startade
fran.

Flygprofilen &r detaljerat beskriven i flygmanualen som innehaller bild-
er over pilotens synintryck genom det undre fonstret vid olika hojder.
Den &r ocksa tydligt styrd med angivande av hur mycket motoreffekten
ska kas fran hovringslaget fore start och darefter fran det lage dar man
overgar fran att stiga rakt upp till att stiga backande upp mot besluts-
punkten.

For att kunna folja flygprofilen med hjélp av yttre referenser och ha
kontinuerlig kontakt med startplatsen genom det undre fonstret ska
piloten som flyger helikoptern vrida den nar hen nar 40 fot. Om hen
sitter till vanster ska helikoptern vridas 10-15 grader at hoger. Sitter
hen till hoger ska helikoptern vridas 10-15 grader at vanster (se figur
2-4).

" TDP (Take off Decision Point) — beslutspunkt faststélls fore start och utgérs av en héjdmatarreferens.
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At 40 ft ATS cen ter of Heliport
in chin window.

15° Left Yaw

ICN-30-A-155012-A-00003-00875-A-01-1

Figure 2D-2B Take-Off Profile Heliport, PF in RH Seat (Top View)

E.A.S.A. Approved Part D Page $12-D10C
Rev. 2

Figur 2. 2D-2B: Bilden illustrerar hur vridningen ska géras for att
bibehalla referenserna pa startplatsen nér piloten flyger frn hoger
Sits.

ICN-39-A-155012-A-00003-00713-A-01-1
Figure 2D-13 Take-Off - View LH Seat TDP 100 ft ATS
Figur 3. Bilden illustrerar pilotens synintryck genom det undre
fonstret fran vanster sida, 100 fot Gver startplatsen.

ICN-39-A-155012-A-00003-00714-A-01-1

Figure 2D-14 Take Off - View LH Seat TDP 150 ft ATS

Figur 4. Bilden illustrerar pilotens synintryck genom det undre
fonstret fran vanster sida, 150 fot Gver startplatsen.

11 (40)



W ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RL 2020:09

Under simulatortraningen hade 6vningen gatts igenom noggrant och vid
det tillfallet hade ett alternativ till den initiala vridningen diskuterats.
Eleverna hade fatt prova att i stallet forflytta sig i sidled, dvs. att
helikoptern forflyttades at motsatt hall fran den i beséttningen som har
kontrollerna. Anledningen till detta var att vridningen i sig kan over-
belasta eleven och att det fanns vissa begransningar med djupseendet i
simulatorn, vilka accentuerades vid en vridning av helikoptern.

Nagra sarskilda avbrytskriterier diskuterades inte innan évningspasset.

1.1.2  Handelseforlopp

Det aktuella momentet inleddes med att eleven fick hantera Gvat motor-
bortfall fran hovring vid 5, 10, 20 och 30 fot i syfte att verifiera en bra
hantering av stigspaken for att erhalla en mjuk séttning pa underlaget.
Dérefter demonstrerade instruktoren en start och landning av flygprofi-
len med en Ovning i en-motorbortfall. Avsikten var att landa med en
motor (simulerad) pd samma plats som man startat fran. Ovningen fore-
visades over norra bananden pa Visby flygplats bana 03. Efter det
flyttade man till den sddra delen av banan, 6ver banmarkeringen ’03”
efter onskemal fran flygtrafikledningen som hade annan trafik i faltets
norra del.

Dér inledde eleven med att gora en motsvarande start- och landnings-
profil med ett évat motorbortfall pa en motor. Ovningen gjordes tvars
banriktningen eftersom vinden var véstlig och dvningen kréver motvind
eller mycket begransad sidvindskomponent. Under évningen tenderade
helikoptern att landa lite for langt fram. Instruktéren beslot darfor att
gora ytterligare en 6vning.

Vid den inledande forevisningen av instruktoren paborjades starten med
en 13-gradig vridning (yaw). FDR-datan fran forevisningen visar ocksa
att det var en jamn och skolmaéssigt utford startprofil dar motoreffekt-
uttaget och attityden anpassades under stigningen. Under elevens forsta
ovning var vridningen nagot mindre och pabdrjades i ett senare skede
an manualen anger.

Under elevens andra forsok uteblev vridningen. Eleven hade under for-
beredelserna i simulatorn tranat att genomfora vridningen men ocksa
forevisats att en sidledsforflyttning kunde ersétta den i flygmanualen
beskrivna instruktionen dar man genom att vrida helikoptern behaller
startplatsen i synfaltet under startforloppet.

Den inledande backningen blev omedelbart problematisk. Den back-
ande profilen visar att stigningen blev brant och eleven har uppgett att
han forlorade bilden av landningsplatsen. Flera forsok gjordes for att
korrigera profilen och farten bakat under stigningen. Bade instruktéren
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och eleven upplevde emellertid att profilen var godtagbar och att de at-
minstone tillfalligtvis fick en bra bild av landningsplatsen. Eleven
kunde dock inte bibehalla en konstant visuell referens av landnings-
platsen i det undre fonstret i enlighet med flygmanualens beskrivning.

Under den fortsatt backande stigningen mot beslutspunkten bedémde
instruktéren att det blev for brant vinkel for att kunna na tillbaka till
startpunkten vid en avbruten start. Instruktéren forlangde darfor proce-
duren nagot for att eleven skulle fa en mojlighet att ratta till vinkeln och
komma tillbaka till den tankta flygprofilen. Det medforde att helikop-
tern fortsatte forbi den hogsta rekommenderade hajden pa 400 fot upp
till 430 fot. Nar de nadde beslutshéjden hade stighastigheten minskat
nagot och nar beslutet togs att simulera en-motorbortfallet var helikop-
tern inte stigande utan nagot sjunkande under fortsatt backande.

Nér instruktoren aktiverade ”Training mode” for simulering av flygning
med en motor visade indikatorn for motoreffekt en simulerad forlust av
effekten pd en motor. Eleven anmalde torque split” och forde fram
stigspaken sa att nosen sanktes markant i syfte att 6verga fran den back-
ande rorelsen till en rorelse med framatfart. Sjunket 6kade och strax
efter hojde piloten nosen markant, upp till 20 grader nos upp, for att
minska effekten av den foregdende mandévern. | detta skede forlorade
eleven aterigen bilden av landningsplatsen. Omedelbart efter det upp-
levde beséttningen ett stort och ovantat sjunk (se figur 5).

COCKPIT CONTROLS

Figur 5. Helikopterns l&ge omedelbart fore det stora vertikala sjunk som féljde av det hdga
nosléget, den laga farten och det begransade effektuttaget. Kélla: FDR-data och animering fran
Leonardo Helicopters.
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| samband med sjunket hade instruktoren sin vanster hand pa stigspak-
en. Pa stigspaken finns en s.k. ”Torque Limiter” som med en knapp-
tryckning aterstaller motorns effekt. Instruktoren har uppgett att han
inte hade ett handgrepp som mdjliggjorde att han kunde aktivera den
funktionen, och tog ett omedelbart instinktivt beslut att fokusera pa att
mandvrera helikoptern med den radande begrasningen av motoreffek-
ten. Han ville inte flytta 6gonen till stigspaken for att leta efter knappen,
vilket under radande forhallande kunde innebédra att han forlorade
vérdefulla sekunder.

Av FDR-data framgar att strax fore kollisionen med marken Gkades
effektuttaget och rotorvarvet sjonk enligt den logik som ska simulera
den kraft som erhalls med enbart en motor. Nar rotorvarvtalet sjonk till
87 % tog en sakerhetsfunktion dver och kopplade in full effekt sa att
kraften fran tvd motorer kunde anvandas. Av samma data framgar att
nar effektuttaget 6kade ytterligare med tva motorer sa minskade sjunk-
hastigheten. Helikoptern fortsatte emellertid att sjunka med mark-
kollission som foljd.

Beséattningen uppfattade kontakten med marken som en hard sattning,
men inte sa hard att det upplevdes som skadligt. Avsikten var att gora
en fornyad start nér eleven i kabinen uppmarksammade att helikopterns
livbat hade 16st ut och syntes utanfor den vénstra kabindorrens ruta. Nar
eleven skulle 6ppna dorren for att undersoka det intraffade sa gick inte
dérren att 6ppna och dorren pa den andra sidan fick anvéandas i stallet.
Besattningen stangde da av motorerna och informerade tornet om det
intréffade. Nagon raddningsinsats bedémdes inte som nodvandig. Den
lacka fran helikopterns landstallshydraulik som senare upptécktes sane-
rades av flygplatsens raddningstjanst i samband med bogseringen av
helikoptern.

Flygprofilen som visar den avslutande delen av flygningen, fran start
till markkollissionen kan ses i figur 6.
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Teckenférklaring
& 3rd OEITNG
® Vishy fiygplats

Google Earth

Figur 6. Den roda linjen visar helikopterns forflyttning under flygningen utifrdn FDR-data.
Kélla: Leonardo Helicopters och Google Earth.

Flygningen varade totalt en halvtimme och bransleforbrukningen &r
ungefar 400 kg per timme vid den hér typen av uppdrag.

Olyckan intraffade i position 57°39°17N, 018°20°26E, 41 meter Gver
havet i dagsljus.

1.2 Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ejtillampligt
Inga skador 2 1 3 Ejtillampligt
Totalt 2 1 3 -

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador
Inga.

1.4.1  Miljopaverkan

Ett mindre oljespill uppstod pa landningsbanan vilket blev sanerat av
flygplatsens raddningstjanst efter hdndelsen.
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1.5 Besattningen/personalinformation
15.1 Piloternas kvalifikationer och tjanstgoring

Instruktdren

Instruktoren, 59 ar, hade ATPL(H) med gallande operativ och medi-
cinsk behorighet. Vid tillfallet var instruktéren PM8.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 37 7979
Aktuell typ 37 823

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 68.

Inflygning pa typ gjordes den 1 juni 2013.

Senaste PC® genomférdes den 11 september 2019 i AW 139 simula-
tor.

Eleven

Eleven, 42 ar, hade ATPL(H) med géllande operativ och medicinsk
behorighet. Vid tillfallet var piloten, PF.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 26 6 400
Aktuell typ 26 4 000

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 150.

Inflygning pa typ gjordes den 26 augusti 2010. Darefter har erfaren-
heterna pa helikoptertypen byggts upp utomlands till att omfatta
4 000 timmar under olika utlandsuppdrag under perioden 2010-2019.
Skilltest och typerating enligt EASA krav genomférdes den 6 oktober
20109.

Senaste PC'° genomfordes efter sjofartsverkets flygutbildning den
21 november 2019 pa AW 139.

Kabinbesattning

Det fanns inte nagon kabinbesattning under évningen men en annan
pilotelev medféljde i kabinen som passagerare for egen utbildning.

8 PM (Pilot Monitoring) — pilot som assisterar piloten som flyger luftfartyget (PF)
9 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
10 pC (Proficiency Check) — en regelbunden kontroll av pilotens fardigheter.
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1.6

16.1

1.6.2

Luftfartyget

4 gp

AgustaWestland 139 ar en tvamotorig transporthelikopter med konven-
tionell konfiguration bestaende av en fembladig huvudrotor och en fyr-
bladig stjartrotor samt tre hjulférsedda inféllbara landningsstéll.

Helikoptern

Typcertifikatinnehavare LEONARDO S.p.A
Modell AW139
Serienummer 31597
Tillverkningsar 2014

Flygmassa, kg

Masscentrumléage

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

Antal cykler

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Max tillaten start-/landningsmassa 6 800,
max for dvningen 5 850, rekommenderad
5 650, aktuell 5 809

Inom tillatna granser. CG 5 342 mm,

min 5 098, max 5 537

1946

80

3005
JET-Al

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motortyp

Antal motorer

Motor

Serienummer

Total gangtid, timmar

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

PRATT AND WHITNEY CANADA

PT6C-76C

2

Nr 1 Nr 2
PCE- PCE-
KB1632 KB1668
1828 1946
270 270

Kvarstaende anmarkningar

Inga relevanta for handelsen.

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis

(ARC).

Training mode

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Funktionen Training mode anvénds for att simulera en-motorflygning
pa ett sdkert satt. | stallet for att dra ned pa effekt, eller stanga av en
motor och lata den andra ta dver driften sa kan flygning pa en motor
simuleras genom att aktivera funktionen Training mode. | Training
mode levererar bada motorerna kraft men en simulerad presentation och
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kontrollogik medfor att prestanda motsvarar flygning pa enbart en
motor. Helikoptern upplevs da svagare och med samre prestanda trots
att dvningen kan genomféras med full sékerhet. En aktiverad training
mode visas likadant for piloterna som ett verkligt fel genom att de
tva motorernas samordnade moment (engelska: torque) gar isar nar en
motor upphor att leverera effekt. Det anmals av den pilot som upp-
tacker det genom att sdga Torque split!”.

Funktionen aktiveras med en tre-lagesswitch "OEI TNG” pa center-
konsolen mellan piloterna dar man kan valja vilken av motorerna som
ska simuleras att den drar ned effekten (se figur 7).

Det finns inte nagra angivna granser i flygmanualen som for nér training
mode far aktiveras i samband med den aktuella flygvningen.

| |
[— 1 ENG MODE T [ 2 ENG MODE T

IDL ©

IDLE

Figur 7. Den rdda ringen visar utformningen av switchen for training mode. Panelen &r placerad
pa centerkonsolen mellan piloterna.
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Training mode inaktiveras automatiskt om det uppstar ett verkligt fel pa
nagon motor. Funktionen avaktiveras d&ven om man endera aterstéller
switchen till mittenlage, tar effekt med stigspaken sa att rotorvarvtalet
sjunker till 87 % eller trycker in en knapp ”Torque Limiter” (TQ LIM)
som sitter latt nabar pa bada piloternas stigspakar.

Med utgangspunkt i den dvning som utfordes vid handelsen kan funk-
tionerna ur ett designperspektiv sigas vara redundanta gentemot
varandra. Vid en ovantad handelse vid 6vning ska en enkel knapptryck-
ning, antingen pa switchen for Training mode eller Torque Limiter,
kunna goras for att aterfa full motoreffekt. Aktiveringen av Torque
Limiter ska dessutom kunna goras utan att piloten behdver slappa hand-
greppet om stigspaken. Knappen for Torque Limiter finns som ovan
namnt pa bada stigspakarna med en tankt aktivering av tummen pa
vanster hand (se figur 8).

Figur 8. StigspakshuVudet med Torque Limiter (TQ LIM) inringad.

Knappen for Torque Limiter har en distinkt annorlunda taktil utform-
ning jamfort med omkringliggande knappar. Detta medfor att funk-
tionen kan hittas och aktiveras utan att piloten visuellt behover leta efter
den eller tanka efter pa var den ar placerad. Designen &r saledes tankt
att minska den visuella och kognitiva arbetsbelastningen for piloterna.

1.6.3  Flyghandboken och rekommendationer

Den aktuella 6vningen ar beskriven i typcertifikatinnehavarens manual
AW 139 RFM part D Confined area take off procedures.

Av manualen framgar bland annat att typcertifikatinnehavaren rekom-
menderar att dvningen inleds med en reducerad flygvikt pa 5 650 kg,
dvs. 200 kg under den maximala traningsvikten. Vidare betonas vikten
av att de visuella referenserna i det undre fonstret bibehalls under hela
forloppet for ett sakert genomfdérande och for att kunna behalla referen-
serna till landningsplatsen vid en avbruten start. Den rekommenderade
reduceringen av flygvikten var kand av instruktoren nér flygningen
gjordes, men med den radande vinden sa bedémdes det inte nddvandigt
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att reducera flygvikten enligt rekommendationen. Detta verifierades vid
den demonstration som visades innan elevens évning.

Vid intervjuer med instruktoren har det framkommit att genomforandet
av dvningen har anpassats i Sjofartsverkets verksamhet.

Som ett alternativ till den inledande 10-15 graders vridning som &r
beskriven i flygmanualen, kan eleven i stallet géra en rorelse i sidled &t
motsatt hall sett fran den sida i helikoptern den sitter, dvs. en rorelse i
sidled till hGger om piloten sitter pa vanster sida eller vice versa. Skalet
till detta &r att momentet med att vrida helikoptern med fotpedalerna
medfor en 6kad belastning for eleverna. Alternativet till flygmanualens
beskrivning har saledes inforts for att géra 6vningen enklare for
eleverna.

Haverikommissionen har under utredningens gang inte tagit del av
nagon skriftlig dokumentation fran Sjofartsverket som beskriver att det
alternativa tillvagagangssattet anvands eller pa vilket sétt det ska ut-
foras.

1.6.4  Certifieringskrav for huvudlandstéll och noslandstall

Huvud- och noslandstéll certifierades ursprungligen av EASA i enlighet
med kraven i JAR 29 andring 3, paragraf 29.725 och 29.727 for
begrénsat falltest ”Limit Drop Test” och reservenergilandning ”Reserve
Energy Landing”.

En kombination av falltester med verklig skala, simuleringar och analys
har anvants for att efterleva de relevanta certifieringskraven upp till den
maximala massan 6 800 kg.

I synnerhet har de mest kritiska hérnen i massa- och balansdiagrammet
tackts. | en-punkts, tva-punkts och tre-punkts landningskonfigurationer
vid maximal startmassa (MTOW) och upp till 2,2 m/s vertikalhastighet
for normal landning och 2,8 m/s fér hard landning eller reserv energi
landning. Detta ar gjort med massan justerad for att ta hansyn till den
aterstaende rotorkraften enligt JAR 29.

En jamforelse mellan dessa siffror och de som registrerades under
olyckan med SE-JRM visar att den sista registreringen for vertikal-
hastighet fore markkontakten var ungefar 1 200 fot/min, eller 6,1 m/s.
Data visar ocksa att helikoptern landade i en-punkt konfiguration, med
aterstaende vertikalhastighet langt 6ver designegenskaperna for huvud-
landstallet.

1 JAR (Joint Aviation Requirements) (-2013) — gemensamma luftfartskrav (-2013).
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Den aktuella massan 5850 kg var betydligt lagre, jamfort med den
maximala massan 6 800 kg. Viktminskningen pa 13,9 % kan emellertid
inte 1 sig sjalv kompensera 218 % 6kning av vertikalhastigheten med
avseende pa designscenariot. Detta eftersom den kinetiska energin som
huvudlandstallet och dess infastningar till flygkroppen utsatts for, okar
med kvadraten av vertikalhastigheten.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind omkring vést/5 knop med byar upp till,
8 knop, sikt >10 km, inga moln under 5 000 fot, temperatur/daggpunkt
+5/-2°C, QNH 1028 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP*? Sverige/Sweden.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Helikoptern var utrustad med en kombinerad fard- och ljudregistrator
och som registrerade data och ljudinspelning for hela flygningen.
Haverikommissionen har analyserat data och kommunikation fran de
aktuella évningarna.

1.11.1 Fardregistratorer FDR®?

Fard- och ljudregistratorn var av modellen Penny & Giles Multipurpose
Flight Recorder, PN: D51615-142, SN: A09638-002.

Av analyserad farddata framgar det att helikoptern hovrade upp pa 6 fot
med ett effektuttag (P1) av 2x83 %.

Proceduren paborjades med okad effekt och relativt kraftig lodréat stig-
ning, som under tiden fran start till toppen varierade mellan
400-1 250 fot/min. Vid 93 fot 6ver marken registrerades den forsta
farten 6ver noll (GS), vilken sedan varierade mellan 2 till 14 knop bakat
och vertikalhastigheten uppgick som mest till 1 776 fot/min, under den
backande stigningen. Av data framgar det att kursen var konstant efter
upphovring och att ingen distinkt 1015 graders vridning at hoger gjor-
des under stigningen pa 6vningen.

12 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
13 FDR (Flight Data Recorder) — fardregistrator.
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Hela stigningen tog 42 sekunder och helikoptern befann sig pa 430 fot
néar ”OEI Training switch” aktiverades for att simulera en-motor-bort-
fall. Stigningen hade i det l4get redan stannat upp och ingen extra hojd-
vinst tillkom.

Rotorvarvet (Nr) sjonk som l&agst till 93,5 % efter OEI aktiveringen,
7 sekunder efter var varvet atertaget till 102 % pa 353 fot. Tippvinkeln
under detta skede minskades till nos-ned -10,55 grader, innan aterhamt-
ning skedde och tippvinkeln 6kade till 21 grader nos upp, vid 315 fot
over marken. Férdhastigheten har under planén varierat, upp till
20 knop, fram till dess att noshdjningen resulterade i att farten sjonk till
noll, vid 298 fot dver marken.

Rotorvarvet 102 % bibehdlls ner till 270 fot och vertikalhastigheten,
(V/S), "sjunket” dkade till 1 650 fot/min. Under kort tid 6kade vertikal-
hastigheten till 6ver 2 000 fot/min. En nos-ned rorelse initierades vilket
resulterade i en vertikalhastighet pa 6ver 3 000 fot/min, samtidigt som
viss fart framat erholls. Stigspaken hojdes och rotorvarvet sjonk till
87,1 % vilket far OEI Training Mode att koppla ur automatiskt, sam-
tidigt registrerades att rotorvarvet var lagt “Rotor Low”, enligt FDR
data.

Hojden var ungefar 70 fot nér nosen hojs, samtidigt som stigspaken
fortsatte att hojas for att ta effekt. Vertikalhastigheten minskade under
de sista sekunderna till ungefar 1 200 fot/min innan helikoptern fick
markkontakt och studsade innan den uppkomna framatfarten bromsa-
des upp.

Den forsta markkontakten skedde med vénster huvudhjul och den ver-
tikala accelerationen uppgick da till 3,38 G.

Registreringen av FDR data for radarhdjd (RA) har en sekund fordroj-
ning.
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Figur 9. Visar hur radarhgjd och vertikalhastighet varierade fran starten till olyckan.
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Figur 10. Visar hur radarhojd och tippvinkel (nos-upp respektive nos-ned) varierade fran starten
till olyckan.
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1.11.2 Ljudregistrator (CVR)

Av registrerad ljuddata framgar bland annat att kommunikationen har
fungerat som avsett under flygningen men att dialogen mellan piloterna
upphorde under en kritisk del omedelbart fore olyckan. Ett évertagande
av mandvreringen har inte kunnat registreras.

Altitude, Mag head and Pitch Angle

goosnsbuo s EEEEEREEEREEN BB B EUEEEERES

L
AR R

Figur 11. Visar kommunikationen i cockpit fran sista starten till den harda séttningen.
1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Plats for handelsen

Olyckan intraffade pa Vishby flygplats i hojd med markeringen for
bana 03.

Figur 12. DeI av bana 03 Vishy flygplats, den ungeféarliga slutpositionen markerad av SHK.
Kélla: Google Earth.

14 CVR (Cockpit Voice Recorder) — ljudregistrator.
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Figur 13. Helikopterns position efter handelsen.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Skadorna pa helikoptern blev betydande. Helikoptern stod efter handel-
sen pa sina landstall men lutade at véanster. Strukturella skador uppstod
pa vanster landstall och dess infastningar till skrovet. Skador uppstod
ocksa pa paneler och balk runt bransleutrymmet i kabinen. Samtliga
strukturskador var mellan flygkroppsstationerna 5700 och 7200 som ar
det omrade som borjar bakom kabinens instegsdorr och slutar vid
balken for landstallets bakersta infastning.

igur 14. Hoger bild: Det skadade huvudlandstéllet och omkringliggande struktur.
Vanster bild: Strukturskador fran insidan vid bransleutrymmet.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att nagon i besattningens
psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flyg-
ningen.

1.14  Brand
Brand uppstod inte.
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1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ré&ddningsinsatsen

Det initierades inte nagon raddningsinsats. Helikopterbesattningen
ringde och informerade flygplatskontrollen om det intréffade. Helikop-
tern, som stod kvar pa banan med noshjulet utanfor den utmérkta ban-
kantlinjen, bogserades sedan bort av den egna organisationen.

Nodsandaren (ELT™) av typ HR Smith, PN: 503-16 aktiverades inte
vid handelsen.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Instruktoren satt i hoger framsits och eleven satt till véanster, bada
anvande de installerade sékerhetsbéaltena.

Den medfdljande eleven satt pa en pall vid framre vaggen i kabinen,
utan sakerhetshalte.

1.16  Sarskilda prov och undersokningar
Inte aktuellt.

1.17 Berdrda aktdrers organisation och ledning

Sjofartsverket ansvarar i Sverige for sjo- och flygraddning (SAR,
Search and Rescue). | verksamheten ingar den aktuella helikoptern.

Sjofartsverket leds av en styrelse. Generaldirektoren & myndighetschef
och aven ledamot i styrelsen. Sjofartsverkets operativa ledning bestar
av generaldirektoren samt avdelningscheferna for styrning och plane-
ring, affarer, kommunikation, rederi, utveckling och kompetens, juri-
dik, sjo- och flygraddning samt isbrytarledning.

Avdelningschefen for verksamhetsomradet sjo- och flygraddning,
SAR, ansvarar for att leda och organisera avdelningens kapacitet sa att
planering, genomférande, uppfdljning, utredning, analys och vidtagan-
de av atgarder leder till att verksamheten genomfors i enlighet med
styrande nationella och internationella krav. | ansvaret ingar ocksa,
enligt Sjofartsverkets arbetsordning, att ta fram dvergripande riktlinjer
for verksamheten, att faststélla kravbilden for den gemensamma sjo-
och flygréddningscentralen, JRCC, helikopterenheten och réaddnings-
enheterna, att sakerstalla att den faststallda malsattningen for verksam-
heten uppfylls, samt att sakra att helikopterverksamheten har rétt resur-
ser for planerad verksamhet och att den bedrivs flygséakert.

Under avdelningschefen for sj6- och flygraddning sorterar tre enheter:
SAR systemledning, JRCC och helikopterenheten.

5 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nodsandare.
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1.17.1 Helikopterenheten och utbildningsorganisationen

Enheten ansvarar for utférandet av den helikopterburna delen av sjo-
och flygraddningen, vilket darmed innebéar ansvar for Sjofartsverkets
luftfartsverksamhet, som ér statsluftfart, och luftvardigheten i enlighet
med géallande regelverk. Enhetschefen ansvarar for att verksamheten
kan finansieras och att arbetet kan utforas i enlighet med de av tillsyns-
myndigheten uppstéllda flygsédkerhetsméassiga villkoren.

Regelverket inom civil luftfart innebar bland annat att en flygoperator
ska ha vissa sérskilt utsedda, och av tillsynsmyndigheten godkéanda,
befattningshavare, s.k. Nominated Persons (NP). Motsvarande regler
tillampas aven pa Sjofartsverkets flygverksamhet.

Enhetschefen har en sarskild position som verksamhetsansvarig chef
(Accountable Manager — AM), och &r godkénd av tillsynsmyndigheten
efter bemyndigande av Sjofartsverkets generaldirektor. AM rapporterar
direkt till generaldirektdren avseende flygsékerhet och luftvérdighet
och ska snarast rapportera och informera inom omradet om omstandig-
heter av storre betydelse. Vidare ska AM uppratta och uppratthalla ett
ledningssystem, Corporate Manual (CM), och ansvara for 6vriga ut-
sedda och av tillsynsmyndigheten sérskilt kravstallda och godkéanda
befattningshavare. Dessa ar Flygchef (NPFO), chef for utbildningen
(Training manager), chef for Ground Operations, enhetens sakerhets-
ansvarige chef (Safety Manager — SM) och Teknisk chef (Continued
Airworthiness) samt internrevisionschef (Compliance Monitoring
Manager — CMM).

Enhetschefen var anstélld sedan april 2019. Flygchefen pa helikopter-
enheten hade tidigare varit Safety Manager men tog befattningen som
tillforordnad flygchef da flygchefen lamnade sin befattning i augusti
2019.

Den aktuella enhetschefen ar den tredje personen pa den befattningen
sedan 2016. Under samma period har tva Training managers (TM) och
safety managers (SM) slutat eller bytt befattning. Enheten har inte haft
nagra fasta instruktorer utover den aktuella instruktoren, tillika TM,
sedan 2018.

SHK har i slutrapporten RO 2019:01 (Temautredning: Raddningsinsat-
ser med Sjofartsverkets helikoptrar) behandlat de konflikter som fore-
varit inom Sjofartsverkets organisation och konsekvenserna av dessa,
bland annat att inrapporterade avvikelser i helikopterverksamhetens
avvikelsehanteringssystem minskade. Enligt uppgifter fran intervjuer
med personal inom helikopterenheten upplevdes en otrygghet som
bland annat innebar att piloterna inte rapporterade avvikelser fullt ut.
Det har bland annat tagit sig uttryck i att valdigt fa rapporterade
handelser handlar om egna misstag. | viss man fortsatte dock avvikelser
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att rapporteras in, men inte i samma utstrackning som tidigare. Detta
bekraftas ocksd av Transportstyrelsens sakerhetskultutredning®® av
Sjofartsverkets helikopterenhet.

Utbildningsorganisationen

Chefen for utbildning, TM ansvarar for utbildning av helikopterbesétt-
ningar fram till att de gar in i SAR-beredskapsbesattning. Déarifran 6ver-
tas ansvaret av flygchefen som ansvarar for den flygoperationella verk-
samheten dar dven de regelbundna kontrollerna av fardighet ingar, s.k.
line-check. Nar en pilot pabdrijar sin anstallning sker en operatdrsanpas-
sad uthildning som syftar till att piloten ska kunna inga i en SAR-
besattning som styrman under dvervakning. Utbildningen infor pabor-
jande av beredskapstjanst innebar saval enhetsgemensamma utbild-
ningar som befattningsspecifika sadana. En stor del utgors av den flyg-
operativa utbildningen som sker dels i en flygsimulator och dels i en
helikopter. Utéver utbildning av ny personal sa genomfor samtliga
besattningskategorier dven en omfattande repetitiv utbildning och
regelbundna operativa kontroller.

De som ska genomféra utbildningen av besattningarna ar instruktorer
som genom beslut &r sérskilt utsedda att vara instruktérer. For att kunna
genomfora den anpassade utbildningen och den kravstéllda repetitiva
utbildningen kravs att flygoperatéren har en anpassad utbildningsorga-
nisation med tillgang till instruktorer for de olika besattningskategori-
erna och helikoptrar for att kunna genomféra verksamheten. Utbild-
ningsorganisationen framgar av figur 15.

Under 2018 och 2019 avsdg Sjofartsverket att andra villkoren for
instruktOrernas tjanstgoring. De &ndrade villkoren medférde att de
flesta av instruktdrerna inte fortsatte som instruktorer. Kvar blev chefs-
instruktoren och tva instruktorer, varav en under utbildning, dar de tva
senare periodvis stéttade utbildningsorganisationen. Det fick till f6ljd
att endast den tidigare chefsinstruktéren fortsatte i sin utbildande och
kontrollerande roll i helikopter och i simulator. Instruktéren, som varit
en av tre erfarna piloter vilka utgjort den inférandegrupp som foérst
utbildade sig pa den nya helikoptertypen AW 139, blev darmed en unik
kompetens i sin roll. Det var ocksa inforandegruppen som under tids-
perioden 2013-2015 tog fram beskrivningarna for hur de olika procedu-
rerna skulle utforas.

Det gjordes forsok att anstalla nya instruktérer under aren 2018-2019.
Rekryteringen avbrots emellertid under sensommaren 2019 pa grund av
att parterna inte kom 6verens om villkoren. Sedan 2018 och fram till
tidpunkten for héndelsen har inga nya rekryteringar av instruktorer
genomforts.

16 TSL 2018-7675.
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Under 2019 blev det sdledes chefsinstruktérens huvudsakliga uppgift
att utbilda nya piloter bade i simulator och i helikopter. Han kvarstod
dock formellt i nyckelbefattningen som Deputy Training Manager,
dock utan instruktorer att leda. Hosten 2019 hade instruktérens huvud-
sakliga uppgifter bestatt i att utbilda tre nyanstallda piloter upp till nivan
co-pilot under uppsikt. Detta innebar att han ansvarade for saval utbild-
ning och kontroll av piloterna bade i simulator och i helikopter. Arbets-
belastningen som dessa uppgifter medforde ledde till att arbetstiden for
instruktoren begrénsades till fyra dagar i veckan under utbildnings-
perioderna. Med den begransningen ansags arbetssituationen vara god-
tagbar. De kravstallda utbildningarna har ocksa kunnat genomforas
under perioden med den prioritering som gjordes.

Det har i intervjuer framkommit att den begransade tillgangen till
instruktorer har medfort svarigheter for traningsverksamheten. En
person har hallit igang utbildningsverksamheten narmast pa egen hand.
Samtidigt har insynen i detaljerna rdrande traningsmomenten varit
begrénsad for de som inte har varit direkt involverade i det dagliga
utbildningsarbetet. Traningsmomenten har inte utvarderats eller risk-
bedémts. Inte heller har nagon revision eller liknande genomforts for
att se hur val traningsmomenten féljer de framtagna beskrivningarna
eller den specificerade kursplanen. Omdémen har dock samlats in for
att ta reda pa hur eleverna ansag att utbildningen svarade upp mot det
skarpa operativa arbetet. | det avseendet har aterkopplingen talat for att
utbildningen hade forberett de blivande piloterna pa ett bra satt for sina
framtida uppdrag.

Tillforsel av nya instruktorer

Sjofartsverket har i olika omgangar forsokt att planera for att fa nya
behoriga instruktorer godkénda av Transportstyrelsen. Det har upp-
repade ganger visat sig svart att fd den egna planeringen att staimma
overens med de testtillfallen som Transportstyrelsen anordnar. Enligt
Sjofartsverket har det varit for fa och for langt mellan tillfallena.
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Simulator Instructor

SAR Instructor

Assistant TM

NVG Instructor

Deputy TM MFT Instructor

HO Instructor

RS Instructor

Ground Instructor

Figur 15. Utbildningsorganisationen i Sjofartsverkets helikopterenhet. Kélla: Sjofartsverket.

Utbildningsdokument

Den flygverksamhet som bedrivs inom helikopterenheten &r dokumen-
terad i den verksamhetsanpassade operativa manual, OM, som Sjofarts-
verket har tagit fram. Den flygoperationella verksamhet som omfattar
utbildning sorterar under OM-D. OM-D bygger pa den RFM*’- D som
typcertifikathavaren Leonardo Helicopters har publicerat. Av den
muntliga information som haverikommissionen tagit del av framgar att
utbildningen bygger pa den RFM som Leonardo har publicerat. RFM
ar ett dokument som har sin grund i de omfattande provflygprogram
och tester som leder fram till typcertifikatet. Om en operator ska gora
en forandring mot den som ar beskriven i RFM bor den foregas av en
dokumenterad riskbeddmning och ett beslut av den aktuella ansvars-
havaren, t.ex. flygchefen. Nagra sadana forandringar, med darmed sam-
manhéngande riskbedémningar, har inte dokumenterats.

7 RFM (Rotorcraft Flight Manual) — flygmanual for den aktuella helikoptermodellen.
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1.17.2 Upplevelsen av tidspress i Sjofartsverkets traningsprogram for nya
piloter

Det har under utredningens gang lamnats uppgifter om att det tranings-
program som blivande piloter genomgar upplevts som intensivt. Tids-
ramen for att hinna ga igenom alla traningsmoment uppges ha varit
sndv, vilket dessutom resulterade i att det har funnits begrénsat med
utrymme om det skulle uppsta ytterligare behov att trana vissa sarskilda
moment. Det har i detta avseende ocksa hanvisats till det faktum att
piloterna har schemalagts innan de har gjort den sista kontrollen infor
godkannande.

Den aktuella eleven har uppgett att traningsmomenten fl6t pa mycket
bra. Eleven har dessutom uppgett att den omfattande erfarenheten som
han hade av att flyga helikoptertypen medfdrde att han snabbt och
effektivt kunde kontrolleras pa de olika momenten. Eleven har vidare
uppgett att han inte upplevde nagon tidspress under utbildningstiden
eller under det aktuella passet.

Av kontinuitetsskal planerar Sjofartsverket for att COPUS!8-skedet ska
paborjas direkt efter att SAR-skolningen &r avslutad. Helikopterverk-
samhetens ledning har uppgett att om det behdvs mer tid for SAR-skol-
ningen sa kan tidplanen revideras. Arbetstidsavtalet innebar att schemat
ska presenteras for eleverna tva manader i forvag, vilket medfor att
eleverna schemaldggs som COPUS trots att SAR-skolningen inte ar
avslutad och man utgar planeringsmassigt for att utbildningen genom-
fors inom utsatt tid. Helikopterverksamhetens ledning har uppgett att
samtlig flygande personal & medvetna om arbetstidsavtalets utform-
ning och detta darfor inte borde foranleda stress.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Avstandsbedémning och binokuléra ledtradar i samband med flyg-

ning

Avstandsbedomning ar beroende av olika s.k. binokuléra ledtradar, dvs.
for att avstand ska bedomas korrekt behover visuella ledtradar proces-
sas av bada dgonen. De visuella ledtradarna ar bland annat storleksfor-
hallanden och relationer mellan olika objekt i langdled. Nar avstandet
till den visuella referensen Okar blir det svarare att tolka de visuella
ledtradarna, vilket bland annat leder till att osdkerheten i bedémningen
Okar.

Typcertifikatinnehavaren har i sin beskrivning av den aktuella 6vningen
betonat betydelsen av att bibehalla den visuella referensen, som har
valts for évningens genomforande, i det undre fonstret. Pa langre av-
stand &r avstandsbedomningen i stort sett lika effektivt oavsett om man
anvander ett eller tva 6gon. En korrekt utford stigning medfor att det

18 COPUS (Copilot Under Surveillance) — Styrman under uppsikt.
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gar att observera den visuella referensen genom golvfonstret och sale-
des bibehalla en god avstandsbedémning i relation till helikopterns
rorelser. Dessutom kan osakerheten i avstandsbedémningen pa grund
av avstandet till den visuella referensen minimeras nér en sadan proce-
dur anvands.

1.18.2 Vidtagna atgarder

Efter den interna utredning av héndelsen som genomforts av Sjofarts-
verkets Helikopterenhet gav deras utredare ett antal rekommenda-
tioner. Utifran dessa har féljande atgarder vidtagits;

e Aktuell évning genomfors inte i helikoptern (omedelbar atgard
efter handelsen som nu dven ar langsiktigt inford). Genomfors
fortsatt endast i simulator vid TR och dven halvarsvis vid
PC/OPC.

e Oversyn och omarbetning av operativa manualverk OM-A,
OM-B samt OM-D pagar. Detta arbete berdknas vara klart i
september.

e Ny NPCT? ar rekryterad och tillsatt sedan 2020-04-01.

e Instruktorer i tillracklig méangd for traningsverksamheten &r
rekryterade och tillsatta inom samtliga besattningskategorier
sedan 2020-05-01. Det finns idag 4 instruktorer bland piloterna
och 2 vardera for HO? och RS2

e AM och Flygchef har kvartalsvisa genomgangar av flygsaker-
hetslaget med Sjo- och flygraddningsdirektdren och General-
direktoren.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inga.

19 NPCT (Nominated Person Crew Training) — sarskilt utsedd ansvars ansvarshavare for besattningsuthild-
ning.
20 HO (Hoist Operator) — winschoperator.
21 RS (Resque Swimmer) — ytbérgare.
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2. ANALYS

2.1 Handelseforloppet

| typcertifikatinnehavarens flygmanual anges att helikoptern ska vridas
10-15 grader fran utgangsorienteringen efter den har lyft fran marken.
Denna vridning gor det mojligt for den pilot som mandvrerar helikop-
tern att bibehalla den visuella referensen i det undre fonstret genom hela
proceduren. Detta ar viktigt eftersom 6vningen bygger pa att man ska
kunna landa pa samma plats som man startade ifran. Ju langre avstandet
blir till den visuella referensen, desto svarare blir det att bedéma avstan-
det. Genom att fixera den visuella referensen i det undre fonstret genom
hela 6vningen kan den rumsliga orienteringen och férmagan att bedoma
avstand bibehdllas. Den i RFM faststallda 6kningen av motoreffekten
fran hovring till stigning medfor att stighastigheten kan variera i for-
hallande till den aktuella startvikten, vilket paverkar stigvinkeln. En
mer dynamisk anpassning av effekten till radande forhallanden borde
gora det lattare att folja den beskrivna flygprofilen med hjélp av syn-
intrycken i nedre fonstren.

| elevens andra forsok uteblev vridningen och eleven har uppgett att hen
under den inledande backande stigningen forlorade den visuella refe-
rensen. Detta medfdrde att den rumsliga orienteringen forsémrades
vilket i sin tur paverkade mojligheten att hitta en acceptabel backnings-
profil. Detta resulterade i att stigningen bakat blev alltfor brant. Det har
framkommit att eleverna erbjuds ett alternativ till den inledande
10-15 gradiga vridningen och i stéllet genomfora en sidledsforflyttning
for att pa sa satt fanga den visuella referensen. Inte heller det kom emel-
lerid att ske under 6vningsmomentet.

Instruktdren och eleven hade inte fore det aktuella tillfallet diskuterat
eller etablerat villkor for nér évningen kunde komma att avbrytas. Det
finns emellertid alltid en grundlaggande form for att avbryta en évning.
Nér instruktoren sager "My Controls” ska eleven Overlata mandvre-
ringen till instruktoren eller befalhavaren. Nagot sadant Gvertagande
gjordes inte vid det aktuella tillfallet.

Eleven var mycket erfaren pa helikoptertypen och kéande sig trygg i
cockpit. Hanteringen av instrumenteringen och reglagen var hen val
fortrogen med. Instruktoren hade ocksa ett hogt fortroende for elevens
formaga att genomfora traningsmomentet. Det fanns pa forhand inget
som talade for att eleven skulle ha nagra sarskilda svarigheter med att
genomfora det aktuella momentet.

Bade eleven och instruktoren har uppgett att den backande stigningen
upplevdes godtagbar och att de vid det aktuella tillfallet ansag att
6vningen inte behdvde avbrytas. Det kan dock konstateras, efter analys
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av FDR-data, att helikoptern under i princip hela den backande stig-
ningen lag utanfor den aktuella 6vningsprofilen. Instruktoren gav ocksa
under denna del av flygningen flera instruktioner till eleven i syfte att
forsoka korrigera profilen och farten.

Nar de nadde beslutshojden hade stigningen minskat nagot, dven om
helikoptern redan hade passerat 400 fot, vilket &r den rekommenderade
ovre gransen for att genomfora 6vningen. | detta lage fragade instruk-
toren eleven om han trodde att han kunde ta sig ner, vilket eleven
svarade att han kunde. Nér instruktoren aktiverade Training mode for
att simulera ett motorfel pa ena motorn var helikoptern inte stigande
utan nagot sjunkande under fortsatt backande. Det var i detta lage dess-
utom svart for eleven att fa en korrekt bedomning av var landningsplat-
sen var eftersom han hade forlorat den visuella referensen till startplat-
sen under stigningen.

Att 6vningen fortsatte i detta skede kan ha sin forklaring i det fortroende
som instruktéren hade for att eleven, med sin omfattande operativa
erfarenhet av helikoptertypen, skulle kunna korrigera den avvikande
profilen. Eleven hade genomfort de tidigare 6vningarna pa ett mycket
bra och snabbt s&tt. Instruktoren konstaterade &ven infor att Gvningen
paborjades att det inte var en tillrackligt svar utmaning for eleven att
utfora vningen i landningsbanans riktning utan en forutbestamd plats
att forsoka landa pa. Detta talar for att instruktoren ville att Gvningen
skulle vara mer utmanade, vilket den &r nar den genomfors tvars banans
riktning. Samtidigt var det naturligt att genomféra évningen i den rikt-
ningen med hansyn till den radande vinden.

Nér training mode aktiverades och nosen omedelbart sanktes markant
for att 6verga i en framatgaende rorelse samtidigt som rorelsen uppat
inte langre fanns, uteblev den hojdvinst (s.k. ”’ballooning effect”) dar
rorelseenergin uppat utnyttjas under vandningen och som proceduren
bygger pa. | stallet 6kade sjunket och farten pa ett odnskat satt. For att
korrigera detta hdjdes nosen markant vilket resulterade i en nos-upp
attityd pa ungefar 20 grader. Med ett s& hogt noslage, med nara maxi-
malt tillaten flygvikt for 6vningen och en motor i Training mode, resul-
terade det i ett plotsligt och snabbt accelererande sjunk.

Den tystnad i kommunikation mellan instruktor och elev som uppstod
och avsaknaden av att inaktivera Training mode indikerar att besétt-
ningen inte var forberedd pa utfallet av mandvern. Bade eleven och
instruktren har uppgett att det var forst vid detta tillfalle som de upp-
levde att 6vningen gick utanfor det forvantade, men varken eleven eller
instruktoren uppfattade att nos-upp-attityden var sa kraftig som den
faktiskt var.
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Instruktoren hade sin vanstra hand pa stigspaken, men var inte beredd
pa att snabbt inaktivera Training mode genom att t.ex. trycka in knap-
pen for Torque Limiter. Nar sjunket val uppstod ville instruktoren inte
titta ner pa spaken utan avsag i stallet att forsoka mandvrera helikoptern
ur situationen. En aktivering av Torque Limiter eller en inaktivering av
switchen for Traning mode i ett tidigt skede hade sannolikt medfért en
saker utgang ur 6vningen.

Nér piloterna i ett sent skede Okade stigspaksutslaget for att minska
sjunket ndra marken och rotorvarvet sjonk till 87 % inaktiverades
Training mode genom den sakerhetsfunktion som &r inbyggd. Sjunket
minskade, men hojden var for lag for att undvika en hard sattning. Det
faktum att sjunket minskade med 6kat effekt- och lyftkraftuttag styrker
att det inte var ett VORTEX-tillstdnd?2 som man hade flugit in helikop-
tern i.

2.1.1  Avbrytskriterier och positiv traning

Utifran de tillgangliga beskrivningarna av hur proceduren skulle tranas
och de intervjuer som haverikommissionen har genomfort gar det att
konstatera att det vid tillfallet inte fanns nagra uttalade avbrytskriterier
for dvningen, forutom det grundldggande utropet "My Controls” som
innebdr att befélhavaren kan ta éver mandvreringen.

Som framgatt i avsnitt 2.1 fanns det flera tillfallen dar det hade varit
rimligt att avbryta 6vningen, sett till hur 6vningen var tankt att genom-
foras enligt flyghandboken. Det ar dock ett enkelt konstaterande att géra
i efterhand, sarskilt med tanke pa utfallet. Avsaknaden av avbrytskrite-
rier har emellertid medfort att det inte varit lika enkelt for piloterna att
identifiera dem.

Det ar inte haverikommissionens sak att specificera vilka avbrytskrite-
rier som ar lampliga for dvningar inom Sjofartverkets helikopterverk-
samhet. Enligt haverikommissionens mening finns det dock ett behov
av att infor varje 6vningsmoment ga igenom vilka avbrytskriterier som
bor gélla och hur olika situationer ska hanteras.

Ur ett larandeperspektiv finns det skal att rent allmént peka pa betydel-
sen av att fardigheterna hos eleverna byggs upp pa ett positivt satt. | den
hér betydelsen kan man prata om positiv inlarning. Det innebdr att man
tranar pa ett satt som bygger upp fardigheterna i ett lagom tempo och
dar svarighetsnivaerna ar val avvagda for att i ett lampligt tempo gora
évningen svarare till dess att den énskade férmagan ar uppnadd. Det
kan innebdra att momenten i en 6évning delas upp och trénas en och en
eller 6vningen inledningsvis forenklas, t.ex. att den aktuella 6vningen
inledningsvis gors med en lagre vikt. N&r eleven har klarat av alla del-
moment kan momenten sattas ihop eller vikten succesivt 6kas. Det som

22 \VORTEX — benamning for ett tillstdnd under flygning dar motorn driver rotorsystemet och helikoptern
satter sig i sitt eget nedsvep och sjunker okontrollerat och dér ett 6kat lyftkraftuttag ger ett 6kat sjunk.
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ar centralt inom detta begrepp dr ocksa att man tranar 6vningen pa ett
representativt satt, dvs. att man foljer procedurer och ligger inom de
etablerade granserna.

Motsatsen, dvs. negativa upplevelser i tréningen, innebdr att man
hamnar i situationer som upplevs som 6vermaktiga och som leder till
att eleven pa ett eller annat satt inte lyckas fullt ut med 6vningen. Om
man stélls infor negativa moment ar tanken att man inte vill uppleva
samma sak igen. | ett sadant fall sker inlarningen med negativ konse-
kvens, dvs. man far inte noédvandigtvis lara sig vad man faktiskt ska
gora i en sadan situation. Sadana moment genomfors med fordel i
simulatormiljéer dar bland annat ytterligheter i olika 6vningar kan ut-
forskas. Att situationer som kan upplevas som dverméktiga 6vervinns
kan visserligen leda till ett béattre sjalvfortroende, men inte ndédvandigt-
vis till att ett korrekt beteende tranas in.

Vidare sa anser haverikommissionen att det ar lampligt att bérja med
att utféra 6vningen utan évning med motorfel tills eleven behérskar
flygprofilen, forst darefter bor man éverga till att trana med simulerade
motorfel.

Det &r bland annat i detta avseende som det ar viktigt att vid ett lampligt
tillfalle kunna avbryta 6vningen nar de positiva upplevelserna gar over
I negativa.

2.1.2  Avsteg fran den procedur som beskrivs i flygmanualen

Som namnts tidigare hade ett alternativ introducerats i 6vningen som
innebar att helikoptern forflyttades i sidled i stéllet for att vridas
10-15 grader initialt, vilket innebar ett avsteg fran den procedur som
anges i flygmanualen Det alternativet anvandes inte vid olyckstillfallet
med det finns dnda skal att ur ett flygsékerhetsperspektiv berora fragan.

Savitt haverikommissionen kanner till har detta avsteg inte dokumente-
rats pa ndgot satt. Oavsett hur det alternativa tillvagagangssittet paver-
kar méjligheten att pa ett liknande effektivt satt bibehalla den visuella
referensen i det undre fonstret bor en férandring i proceduren analyse-
ras, riskbedémas och dokumenteras innan den anvénds.

2.1.3  Sammantagen bild utifran 6vningens genomférande

Den sammantagna bilden av évningens genomfdrande &r att den inte
har genomforts i enlighet med flygmanualen och att det inte fanns nagra
bestdmda avbrytskriterier for det fall att man under 6évningen avvek allt-
for mycket fran den 6vade proceduren. Dessutom hade det inforts alter-
nativa 6vningsmoment som inte analyserats, riskbedémts och doku-
menterats.
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Haverikommission anser darfor att Sjofartsverket bor se Gver hur proce-
durerna ar beskrivna i utbildningsdokumenten och identifiera om och i
sadant fall vilka avvikelser som férekommer i forhallande till typ-
certifikatinnehavarens flygmanual, RFM. En sadan 6versyn bor omfatta
den aktuella utbildningen och ha ett fokus pa om det behdver formule-
ras konkreta avbrytskriterier, bade utifran ett inlarnings- och ett saker-
hetsperspektiv.

2.2 Flygsakerhetsorganisationen

Sjofartsverkets flygsakerhetsorganisation har i nartid berorts vid en ut-
redning av haverikommissionen samt varit foremal for sakerhetskultur-
utredning av Transportstyrelsen. Utifran den nu aktuella handelsen
finns det anda skal att kortfattat behandla vissa fragor kopplade till flyg-
sakerhetsorganisationen. Det galler bristen pa instruktorer, omséttning-
en av personal pa ledande positioner i flygsakerhetsorganisationen samt
bristen pa helikoptrar och hur detta paverkar 6vningsverksamheten.

Som framgar av avsnitt 1.17.1 har det pa senare ar saknats instruktérer
vilket har medfort att utbildningsorganisationen haft ett anstrangt lage
under lang tid. Det har ocksa varit en stor omsattning av personal pa
ledande positioner. Dessutom har inrapporteringen av avvikelser mins-
kat. Detta ar naturligtvis omstandigheter som riskerar att fa en flyg-
sakerhetsmassig paverkan.

| en sdkerhets- och tréningsorganisation ska det normalt finnas ut-
rymme att kontinuerligt utvardera och utmana det satt som man har valt
att utfora traningsmomenten pa. Dels genom diskussioner mellan
traningsorganisationens befattningshavare, dvs. instrukttrerna, dels
genom insyn fran de sakerhetsméassiga och dvervakande funktionerna i
flygorganisationen. Majligheten att bedriva ett fullgott sadant arbete
forsvaras givetvis av personalbrist och personalomséttning samt en
minskad inrapportering av avvikelser.

Enligt haverikommissionens mening kan detta vara en forklaring till att
de riskforhallanden som beskrivits i avsnitt 2.1 inte identifierats och at-
gérdats tidigare.

Haverikommissionen vill mot den bakgrunden trycka pa vikten av de
vidtagna atgarder som sakerstaller att man har en organisation som &r
bemannad i forhallande till verksamhetens krav genom att se till att
instruktorer finns tillgangliga i tillrdcklig omfattning och att sérskilt
kravsatta befattningar som Nominated persons, NP, ar tillsatta dver
tiden.
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Det finns vidare vissa dimensionerande forutsattningar nér det kommer
till tillgangligheten av helikoptrar for traningsverksamheten. Det &r inte
optimalt att genomfora skolning med en helikopter som samtidigt star i
raddningsberedskap. Det &r inte heller ovanligt att sa ar fallet eftersom
tillgangen pa helikoptrar &r en begransande faktor inom Sjofartsverket.
Detta medfor darfor en 6kad press pa utbildningsbesattningarna att
anpassa sig till beredskapskraven. Vissa flygpass som bor utforas med
en relativt 1att helikopter kan till exempel darmed komma att genom-
foras med en ékad flygvikt beroende pa beredskapskraven pa helikop-
tern. | det aktuella fallet sa behovde man genomfara en stunds flygning
med utelandningar for att fa ned flygvikten till den maximalt tillatna
flygvikten innan man kunde genomféra den avsedda évningen. For att
komma ned i den av typcertifikatinnehavaren rekommenderade flyg-
vikten hade man behovt forbruka ytterligare bransle motsvarande unge-
far en halvtimmes flygning. Sammantaget innebar detta en latent kon-
flikt mellan beredskapskraven och behoven vid 6vningsverksamheten,
vilket kan innebdra att 6vningarna genomfors under storre tidspress och
under svarare forutsattningar an vad som ar lampligt.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloterna hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Helikoptern hade luftvardighetsbevis med géllande gransk-
ningsbevis.

c) Helikoptern landade i en-punkt konfiguration, med vertikal-
hastighet langt over designegenskaperna for huvudlandstallet.

d) Traningsverksamheten har under lang tid lidit brist pa instruk-
torer.

e) Skillnader mellan typcertifikatinnehavarens flygmanual och
Sjofartsverkets operativa manual &r inte dokumenterade i till-
racklig omfattning.

f) Den rekommenderade viktreduceringen for évningen var kand
av instruktoren.

g) Ovningen utfordes inte enligt den beskrivning som framgar av
flygmanualen.

h) Ovningen avbrots i ett sent skede.

i) Det finns inte nagra angivna granser for nar training mode bor
anvandas i samband med den aktuella flygévningen.

J) Ensékerhetsfunktion tradde in och inaktiverade den simulerade
motorfelsfunktionen Training mode nar rotorvarvtalet sjonk till
87 %.

k) Deaktiveringen av training mode medforde ett dkat lyftkrafts-
uttag vilket reducerade sjunkhastigheten fére markkollisionen.

3.2 Orsaker till olyckan

Orsaken till olyckan var att dvningen genomfardes alltfor langt utanfor
ovningsprofilen utan att riskerna med detta identifierades.

En bidragande orsak var att det saknades tydliga kriterier for nar och
hur 6vningen skulle avbrytas.

En bakomliggande orsak pa systemniva var att den ovriga flygséker-
hetsorganisationen, bland annat de sakerhetsmassiga och dvervakande
funktionerna, inte hade tillracklig insikt i hur olika moment tranades
eller hade gjort nagon bedémning av risker i samband med 6vningens
utforande, till féljd av personalbrist och personalomséattning bland de
sarskilt utsedda befattningshavarna.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Sjofartsverket har mot bakgrund av olyckan genomfort ett antal at-
gédrder av bade flygoperativ och ledningsméssig karaktér (se avsnitt
1.18.2). Mot bakgrund av de atgédrderna Sjofartsverket vidtagit avstar
haverikommissionen fran att lamna nagra sérskilda sikerhetsrekom-
mendationer.

Pa haverikommissionens vagnar

Mikael Karanikas Stefan Carneros
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