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Forsvarsmakten
107 85 Stockholm

Utredningsrapport ML 1999:2

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade den 15 februari 1998,
10 km SO om Lycksele, AC lén, med en helikopter 11 ur Norrbottens arméflygbataljon / AF 1,
nuvarande benamning Norrlands helikopterbataljon.

SHK dverlamnar hdrmed enligt 14 8§ forordningen (1990:717) om undersdkning av olyckor
en rapport 6ver undersokningen.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med undersokningarna &
att liknande handelser skall undvikas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till
att fordela skuld eller ansvar.

SHK emotser tacksamt besked inom sex manader om vilka dtgérder Forsvarsmakten vidtar
med anledning av i rapporten intagna rekommendationer.

Ann-Louise Eksborg Rune Lundin



KOMMISSIONEN

Kommissionen — Ann-Louise Eksborg, ordférande, och Rune Lundin, utredningschef - har som
experter till utredningen knutit Roland Soderberg, flygoperativ expert, Matts Aldman,
flygmedicinsk expert, Kristina Pollack, flygpsykologisk expert och Ola Martensson, teknisk
utredningschef.

Som skyddsombud ur AF 1 har deltagit Martin Larsson.

Undersokningen har féljts av Forsvarsmakten genom inledningsvis Ake Olofsson och
dérefter Agne Widholm samt fran Forsvarets materielverk genom inledningsvis Michael
Cherinet och dérefter Goran Kristoffersson.

SAMMANFATTNING

Under aterflygning efter ambulansflyguppdrag fran Umeatill Lycksele flygplats den 15 februari
1998 motte besattningen i en hkp 11, bestédende av befdhavare, andreférare, 18kare och
underskoterska, en sndby med mycket dalig sikt nar det aterstod endast ca 10 km till
landningsbasen. Andreftraren sade flera ganger till befélhavaren att han hade béttre vader i
sydvast med syftet att undvika sndbyn. | takt med allt sdmre sikt minskade dock befélhavaren
flyghojd och fart for att pa lag hojd fortsétta pa kurs och folja Umealven visuellt mot
landningsbasen.

Intensiteten i sndbyn blev efterhand sa kraftig att befalhavaren bed 6t att forsoka landai
nérheten av Europavédg 12, som foljer @vens nordostra sida. Under sokandet efter en lamplig
landningsplats hamnade helikoptern pa ca5 m héjd i medvind varvid begynnande morker och
framvirvlande sn6 orsakade att sikten helt uteblev. Helikoptern §6nk och befélhavaren
forsokte ta effekt men helikoptern slog réttvand i den snétacktaisen kl. 17.30. Vid islaget fick
helikoptern allvarliga skador. Férarna och sjukvardspersonalen undkom dock utan alvarligare
kroppsskador. Sjukvardspersonalen var vid olyckan inte fastspand.

Genom att helikoptern var utrustad med registrerutrustning kunde ala flygdata och all
kommunikation ombord analyseras.

Undersokningen ger inga belégg for att ndgot tekniskt fel orsakat olyckan. Daremot har
undersokningen pavisat brister vad géller beséttningssamarbete, instruktioner i drifthandbok,
energiupptagningsformagan i stolar och fastséttning av medicinsk utrustning ombord.

Olyckan orsakades av att befalhavaren trots dalig sikt i en sndby och morker bed 6t att pa
I3g hajd fullfolja flygningen direkt mot basen. Under forsok att hitta en nodlandningsplats
utefter Umedlven hamnade helikoptern i medvind, varvid al sikt forsvann pa grund av
framvirvliande sno. Vid forsok att ta effekt och stiga slog helikoptern i isen sa hart att den fick
alvarliga skador.

SHK riktar tre rekommendationer till Forsvarsmakten rérande forbéttrade konsoler for tung
sukvardsutrustning, forbattrade stolar med storre energiupptagningsformaga for sjukvardsper-
sonalen och andrad dragning av den medicinska syrgasledningen mellan helikopterns fram- och
huvudkropp.



1 FAKTAREDOVISNING

11 Besattning

Befalhavare:

Grad: Lgjtnant

Alder: 55 ar

Utbildning: Speciaflygtjanst/flygléarare
Total flygtid: 7000 tim

Flygtid pa Hkp11: 600 tim

Befd havaren tillhor den grupp arméflygforare som har mest rutin pa helikopterflygning. Pa
1970-talet tjanstgjorde han i Boden for att fr.o.m. ar 1985 tjanstgora vid arméflyget i
LinkOping. Under &ren 1981-1993 var han huvudsakligen verksam som flygléarare.

Ar 1993 borjade han flygtjansten pd Hkp 11 och var d periodvis verksam vid Lyckselebasen.
Ar 1996 blev han fast placerad vid Lyckselebasen och ndgra ménader fore olyckan blev han
utsedd till chef for basen.

Andreforare:

Grad: L ojtnant

Alder: 55 ar

Utbildning: Specidflygtjanst/flygléarare
Total flygtid: 6 500 tim

Flygtid pa hkp 11: 500 tim

Andreforaren tillhor samma rutinerade forargrupp som befalhavaren med |ang tjanstgoring pa
flertalet helikoptersystem och tjanst som flyglarare. Han har behorighet som befélhavare pa
Hkp 11. Han har under en period varit verksam som civil helikopterforare pa Gronland.

Sjukvéa dspersonal:
Sjukvardspersonalen utgjordes av en anestesiGverlkare (40 ar, ambulansflygutbildning) och en
underskéterska (33 ar, ambulansflygutbildning).

Bada har sin ordinarie tjanst pa Lycksele lasarett men har tjanstgjort som §ukvardsbesatt-
ning pa Hkp 11 sedan & 1993 respektive 1994. De har genom helikopterbasens forsorg fétt
speciell utbildning for ambulansflyguppdrag.

1.2 Helikoptern

Helikopter 11 nr 335 tillhdrande AF 1. Civil benamning Agusta Bell 412HP (AB412)
serienummer 25805. Helikoptern var utrustad med tva motorer av typ PT6T-3BE med
serienummer CP-PS 63553 (véanster) och CP-PS 63552 (hoger).

Helikopterns totala drifttid vid haveriet var 753 tim. Senaste tillsyn utfordes vid 634 tim.

Helikoptern var utrustad med en Flight Data Recorder (FDR, flygdatabandspelare) och en
Cockpit Voice Recorder (CVR, radiotel efonibandspelare), bada av fabrikat Loral-Fairchild.

| nédutrustningen ingick en Emergency Locater Transmitter (EL T, nédsignal sdndare).

For ambulansuppdrag var helikoptern specialutrustad med bl.a. barutrustning och medicinsk
apparatur for intensivvardsbehandling.

1.3 Handelseforlopp
Helikoptern med stationssignal Z 35 startade den 15 februari 1998 kl. 13.30 SNT fran

helikopterbasen vid Lycksele flygplats for en ambulansflygning inneb&rande guktransport av en
patient fran Sorsele till Norrlands Universitetssjukhus i Umea.



Ambulansflygningen genomfordes enligt plan till Umed och beséttningen aterflég cakl. 17.00
pa 2 000 - 3 000 fots h6jd mot Lycksele under begynnande morker.

Védret hade under hela flygningen varit bra, men ca 15 km frén Lycksele ndrmade man sig
en mycket kraftig snoby. Andreforaren papekade flera ganger att det var béttre vader i sydvast
och har uppgivit att han ddrmed menade att man skulle runda ovédret. Befélhavaren bes 6t
dock att under reducerad hojd och fart forsoka bibehalla visuell marksikt och normal
inflygningsvég mot den nérbel8gna landningsbasen. Under skérpt uppsikt féljde man Umedlven
och passerade Tuggens kraftstation déar luftledningar korsar dalgéngen. Med referenser fran
dvfarans vastra strandvegetation passerade man in i ett sdintensivt snofall att befé havaren
bes 6t att landa pa narmaste |lampliga plats. Att landa pa den snétacktaisen var uted utet pa
grund av osskraisforhallanden. Pa vastsidan av dven fanns ingen lamplig landningsplats, varfor
man beslGt att svanga hoger mot nordostsidan dér Europavag 12 (E 12) passerar. | urgangen
av denna hogersvang, paen héjd av ca5 m, hamnade helikoptern i medvind och strax dérefter
forlorade man helt sina referenser pa grund av framvirvlande sno.

Befélhavaren tog effekt for att komma ur situationen men helikoptern forlorade hdjd och
dlog réttvand i den snotécktaisen cakl. 17. 30.

14 Per sonskador

Bade beféahavaren, lakaren och underskéterskan upplevde nack- och ryggsméartor efter
handel sen och hela besattningen genomgick |&karunderstkning pa Lycksele lasarett. Ingen
adrog sig dock nagon allvarligare skada.

15 Skador pa helikoptern

Helikoptern fick allvarliga strukturskador framst i framkropp, sidostolpar, takdel och
stjartbom.

1.6 Ovriga skador
Skador pa 5ukvardsutrustningen i form av deformering av upphangningsanordningar.
1.7 Réaddningsinsatsen

Efter nedslaget konstaterade beséttningen att ingen ombord kommit till allvarlig skada.
Dérefter kuperade man motorerna och underréttade férst Sundsvalls kontroll om handel sen fér
vidarebefordran till flygréddningscentralen (ARCC) och sedan flygambulanstjanstens
mekaniker pa helikopterbasen for bistand. Beséttningen tog sig §alva upp pa E 12 dér basens
mekaniker hamtade dem med bil.

1.8 Bar gningsar betet

Bargningsarbetet komplicerades av att istjockleken pa dven vid olycksplatsen varierade fran 20
till 50 cm med indag av stopis. Helikoptern monterades darfor ned for att vikten skulle
reduceras och den 19 februari bérgades den fran @ven med en Vertolhelikopter (Hkp 4) till
ambulanshelikopterbasen for vidare transport pa helikoptertransportsldp till Boden.

1.9 Véader
| prognosen for omradet hade angetts: markvind 240°/10 knop, sikt 25 km, spridda moln pa

500-1 000 fot, under eftermiddagen enstaka sndbyar med vertikalsikt 300 m och horisontalsikt
1 000 m, temp —2° C och lufttryck QNH 1002 hPa.



Vid olyckan radde enligt beséttningen intensivt snofall, begynnande morker och mycket
dalig sikt. Sannolikt har &ven en vindkantring initierats av den kraftiga snébyn.

1.10 Flygmedicinsk utredning

Forarna, som satt fastspandai respektive forarstol, undkom med endast viss 6mhet i nacke och
muskulatur. Den toxikol ogiska undersokningen av forarna visar inte pa nagon férekomst av
otilldtnamede! i blod eler urin.

Lakaren, som vid olyckan inte var fastspand, slog brostkorgen mot en béarbrits och hade
under ndgra dygn smartor i brostben och vanster nyckelben. Rontgenundersokning visade dock
inte pa nagra skel ettskador.

Underskéterskan, som satt grensle 6ver barbritsen, med huvudet i fardriktningen &drog sig
smartor i nedre delen av brostryggraden. Rontgenunderstkning visade pa en misstéankt
kompressionsskada i nedre hdgra delen av brostkota nr 9.

111 Teknisk utredning
1111 Allmant

Helikoptern var vid handel sen lastad inom granserna for vikt och tyngdpunkt.

Helikopterns skador &r ett resultat av en i det nérmaste vertikal landning med en gunkhas-
tighet som resulterade i ca4.9 G. Landstélets vanstradel tréffade isen forst, vilket framgar av
att den delen var mera upptryckt mot skrovet. Skador pa framkroppen uppstod delsi undre
delen av skrovet som intryckningsskador, delsi framre delen av taket som brast och §6nk ner
3-4 centimeter pa grund av sin egen vikt. Huvudba karna under golvet var i huvudsak
oskadade. Déaremot fanns skador pa sidostolparna. Stjartbommen fick pa grund av
" pisksnartseffekt” diverse veck och bucklor, framst pa den bakre delen.

Efter landningen fortsatte motorerna och transmissionen att arbeta, vilket indikerar att inga
dlvarligafel uppstod pa dessa. Enheternaldmnades dock till underhdllsleverantor for ingaende
kontroll.

Inget brange lackte ut i samband med haveriet. En obetydlig méngd hydraulolja dterfanns pa
isen efter bargningen.

| kabinen hade konsolerna som haller respirator och propac bojts ner i samband med den
harda landningen. Om G-kraften varit stérre hade sannolikt utrustningen lossnat och tréffat
patientbaren som finns under konsolerna.

| helikopterns nos finns en syrgastub monterad. Ledningarna mellan tub och forbrukare
passerar det omrade dér nospartiet brast, varvid ledningarna utsattes for kraftig dragbel astning.
Det finns en latent risk for att syrgasledningarna borjar 1acka vid en landning med stora G-
krafter och da orsaka en brand.

1.11.2 Sakerhets- och nédutrustning

Den energiupptagande konstruktionen i forarnas stolar utldstes vid landningen. Stolarna &
konstruerade sa att energiupptagning i samband med hoga vertikala belastningar i minsta
m&jliga utstrackning drabbar kroppen. Stolarna fungerade pa avsett sétt vid landningen. Inte
heller finns nagra anmérkningar pa férarnas fastbindningsselar.

Stolarna for sjukvardspersonalen har inte lika god energiupptagande férmaga. Daremot har
de fastbindningsselar med fyrpunktsfasten. Vid ambulansuppdrag med en patient som maste
vardas ombord kan inte den medicinska personalen sitta fastspand utan maste ha méjlighet att
rorasig. Under 6vrigaflygningar, som den aktuella, bdr samtliga ombord vara fastspanda.

Den medicinska personalen var under aerflygningen fran Umed inte fastspéand. Anledningen
dartill har uppgivits vara att stolarna var obekvama. Man har heller inte uppfattat regelverket



sa att det funnits ett entydigt krav pa att personernai det bakre kabinutrymmet skall vara
fastspanda.

Helikopterns ELT utlostes inte, vilket i dettafall var typenligt med tanke pa den vertikala
G-kraft och den néstan obefintliga longitudiella G-kraft som helikoptern utsattes for. ELT:n
har darfor inte genomgétt vidare undersokning.

1.11.3 Flygplanshandlingar

Flygplanshandlingar fors bade enligt rutin for militéra luftfartyg och enligt civila normer. Fl6det
av servicebulletiner fran motortillverkaren & stort. Flera av bulletinerna som utges gdller inte
helikopterversionen. Det system for uppfdljning av tekniska bulletiner man valt medfor att
samtliga, oavsett om de géller Forsvarsmaktens helikoptertyp eller inte, matasin i driftdatasy-
stemet (DIDAS) som tekniska order (TO) att utféras. Detta far till foljd att vid kontroll av €]
inforda TO kan man &t fa uppfattningen att helikoptrarna flyger med manga g utférda TO,
trots att s inte ar fallet.

1114 Registrerutrustning

CVR spdar in ljud pafyraolika kanaler. Av dessa fyra spelar tvain fran interntel efonisystemet,
en fran helikopterkabinen och den fjarde & en tidskorrigeringssignal. Innehallet pa bandet var
oskadat och efter avlyssning och utskrift av de sista fem minuternas trafik aterl amnades bandet
till AF 1.

For att kunna tolka informationen i FDR kravdes en programvara (konfigurationsprogram)
som tillverkaren tillhandaholl SHK och som nu forvaras pa FMV:Flyg HKP.

Datai FDR kommer fran givare placerade i helikopterns olika system. Dessa system &r:

Styrautomat

I nterntel efoni system

Varningspanel

Stigspakslége

Pedallsge

Styrspaksage

Motormoment

Gasgeneratorvarvtal

Huvudrotorvarvtal

Accelerometrar i vertikal- och horisontalled

Attityd i tipp-, roll- och girled

Luftdatai form av hojd, fart, vertikal fart

Y tterl ufttemperatur

Héandel seforloppet har med hjélp av CVR och FDR till fullo kunnat faststéllas.

1.12 FoOrbandets organisation och ledning

Forsvarsmakten har sedan ar 1995 genom ett avtal med landstinget i V asterbottens 1an
forbundit sig att for sukvardsandamal halla en ambulanshelikopter (Hkp 11) i sténdig
beredskap pa Lycksdle flygplats. Under dagtid (ca 9 tim) halls 15 min startberedskap och under
ovrig tid en timmes beredskap. Som erséttning vid eventuella avbrott halls ytterligare en Hkp
11i Boden i 24 timmars beredskap.

Verksamheten bygger pa att de anskaffade Hkp 11 har som primér uppgift att utféra
flygtransporter i krig men att dei fredstid kan utnyttjas for samhéllets behov av avtalade



guktransporter. Personellt utfors flyguppdrag och teknisk tjanst av yrkesofficerare men tidvis
har &ven reservofficerare deltagit i verksamheten. Landstinget stér for helikopterns bemanning
med §ukvardspersonal genom att man tillhandahaller |akare och skéterska fran Lycksele
lasarett.

Pa Lycksele flygplats har for &ndamalet organiserats en basorganisation som lyder under
arméflygbataljonens ambul anshelikopterkompani. Verksamheten bedrivs enligt andra
forutséttningar an vad som & normalt for militér flygverksamhet.

Det flygoperativa ansvaret under bataljonens flygchef avilar chefen for ambulanshelikopter-
kompaniet. Denne beordrar veckovis flygverksamheten genom en ramorder som bygger pa de
militara ordnings- och sakerhetsforeskrifterna (OSF och OSF AF 1) och drifthandboken (DHB
AMB AF 1) for ambulans- och raddningstjanst med Hkp 11 pa ambul ansbas.

Drifthandboken innehdll vid tidpunkten for olyckan vissa oklarheter. Det framgick sdledes
inte klart om sjukvardspersonalen var att betrakta som beséttning eller €. Detta medfordei sin
tur en otydlig reglering av i vad man denna personal skulle sitta fastspand under flygning.
Vidare visade det sig vid SHK:s undersokning réda olika uppfattningar om vad som i fraga om
rétt att vid flygning underskrida genomférandeminima avsags med ambul ansuppdrag. Sadan
rétt ansags av vissa foreligga endast under den del av ett uppdrag nar man &r pa vag att hamta
en patient eller har en patient ombord medan andra menade att rétten ocksa omfattade
aterflygning till basen sedan patienten avlamnats.

De storsta skillnaderna mellan den vanliga militéra flygtjansten och ambulansverksamheten
bestari att Hkp 11 &r utrustad for instrumentflygférhalanden (IFR), att den har tva forare
ombord och att verksamheten bedrivs pa en civil operativ licens som utfardats av L uftfartsver-
ket. For att underl&tta Gvergangen till den speciella verksamhet som detta innebéar anstalldes
foretradesvis forare med erfarenhet av tung helikopter, bl.a. reservofficerare som hade
erfarenhet av liknande flygtjanst med tvapilotkoncept. | AF 1:s redogorelse fér bakgrundsfakta
har framhallits att en tidigare civil helikopterforare pa basen haft uppgiften att utarbeta ett
tvapilotkoncept som Gverensstamde med det som storre flygholag tillampar. Forarna
genomgick ocksa ett for verksamheten anpassat utbildningspaket i ” Cockpit Resource
Management” (CRM).

Vid ingangen till & 1998 stod verksamheten infér omforhandling med landstinget och en
utbredd osakerhet radde inom alla nivaer huruvida AF 1 skulle fortsdtta med verksamheten.
Det osdkra planeringd aget for personalen pa basen medférde att flera dvergick till annan
verksamhet och nar det i borjan av & 1998 stod klart att verksamheten skulle fortga hade bl.a.
de tva aktuella forarna Gvervagt att utnyttja flygforaravtalets 55-arsgrans for pensionering. Av
detta skal hade de inte genomfért nagon periodisk flygtraning (PFT) hostillverkareni USA.
Vid en samlad beddmning av deras flygerfarenhet bed 6t dock AF 1 att |1dmna dispens for dessa
bada forare.

Verksamheten pa basen bedrivs genom tjanstgdring i beredskap under en hel veckai taget.
D& samtliga forare har sin bostadsort pa annat hdll har de bott tillsammans pa basen och
uppréatthallit sin beredskap utan avldsningspersonal. Arbetstidsmassigt har en veckas beredskap
dérefter gett en ledig vecka. Tidigare fanns tre forare tillgangliga samtidigt under beredskap,
men detta andradesttill att ha endast tva forare i skiftet, vilket givetvis minskade férarnas
rérelsefrihet till ett minimum.

| det rullande tjanstgoringsschemat har samma personal med vissa undantag alltid arbetat
tillsammans. Forhallandet ger givetvis god kéannedom om varandra som personer, men kan
ocksa medfdra alltigenom forutsagbara handlingsmonster, rutiner och slitningar som kan skapa
otrivsel.

De hér aktuella forarna hade samma militéra grad samt i stort sett samma militara bakgrund
och flygerfarenhet. De har daremot mycket olikartade personligheter och det forekom mellan
dem manga ganger diskussioner i olika fragor avseende sdvél tjansten som annat. Ibland nadde
man inte fram med sina argument utan talade snarare forbi varandra. | det aktuella skiftet hade
ocksa tidigare under veckan uppstétt problem mellan baschefen och basens mekaniker. Av vad
som blivit SHK bekant berodde detta pa att de hade olika uppfattningar om ordningen i
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hangaren som enligt mekanikern var hans domén. De skilda synsétten ledde efter en upprérd
diskussion till viss samsyn, men kvar fanns bland baspersonalen en kdnda av att alt inte var till
beldtenhet i tjansten.

Eftersom bada forarna hade behtrighet som befalhavare, skiftade de roller som befadlhavare
och andreforare ombord mellan uppdragen. Tidigare under veckan hade andref6raren under ett
uppdrag dar han var befdhavare beslutat att landa ute pa grund av, enligt honom salv, alltfor
dalig flygsynvidd. Handelsen kom efterat upp till diskussion férarna emellan och kritiserades av
baschefen/befd havaren. Ett forhallande som givetvis kan ha paverkat bed utsprocessen under
det uppdrag som ledde till olyckan.

Med tanke pa instrumentutrustningen i Hkp 11 har sarskilt undersokts beséttningens
forutséttningar att vid det daliga vadret 6vergatill IFR-flygning tillbaka mot basen. Enligt
besittningen var detta inte mojligt pa grund av att |FR-reglerna kréver dels en brénslemarginal
som man inte hade, dels en 6ppen flygplats med ATS-tjanst, réddningstjanst m.m. Vidare
innebar flygning i moln en tillkommande risk under vinterforhallanden, eftersom helikopterty-
pen saknar avisningsutrustning.

2 ANALYS
21 Besattningen

SHK:s undersokning har fokuserats pa pilotkonceptet och samarbetet ombord. Av AF 1:s
redogorelse for bakgrundsfakta framgar att man utarbetat ett tvapilotkoncept. SHK anser att
konceptet har kvaliteter, men att det synes svart for forare med |ang erfarenhet fran arméflyg-
tjanst att tillampa det fullt ut — sérskilt nér det géller att utnyttja andreforaren som resurs under
visuellauppdrag (VFR). Det synes ocksa vara svart att tillampa konceptet med tva sa
statusmassigt jambordiga férare i beséttningen.

Forarnas bakgrund med tusental s timmar inom arméflyget borde enligt SHK borga for en
flygsakerhetsmassigt hog standard. Stor erfarenhet av flygning palag hojd i besvérlig terréng
kan dock medfora bendgenhet att ta onddiga risker. Nar beséttningen motte snéovadret
minskade befédl havaren hojd och fart och fortsatte pa kurs mot basen som 1&g endast 10 km
bort. De propaer om att det var béttre vader i sydvéast som andreféraren framforde ett flertal
ganger tog aldrig befdhavaren till sig i den begynnande krissituationen. Det framstar som
osannolikt att beféhavaren inte uppfattade andreforarens rad att styra sydvast ut.

| den rédande situationen maste ocksa beaktas de bada forarnas tradition att tala forbi
varandra utan att tatill sig varandras rad eller kritik. Aven det faktum att férarna hade s
likvardig och gedigen flygbakgrund kan halett till ett férhallningssétt som omedvetet innebar
yrkesméssig konkurrens och prestige dem emellan. Handelsen dagarna fore - nér andreforaren
landat ute pa grund av daligt vader - kan sannolikt ha medverkat till att befa havaren fortsatte
ini snGbyn utan att f6lja andreférarens rekommendation.

Forhallandet att 18karen och underskéterskan inte var fastspanda vid olyckan kan till en del
forklaras med att bestammelserna var oklara

2.2 Helikoptern

Inget tyder pa att ndgot teknisk fel orsakat olyckan.

Utifran skadebilden i helikoptern kan dock slutsatsen dras att sjukvardspersonalens stolar
bor forbéttras, att den medicinska utrustning bor forankras stadigare och att dragningen av
syrgasledningen mellan helikopterns fram- och huvudkropp bor utvéarderas och eventuellt
andras.

Det & ocksa lampligt att fran teknisk synpunkt dra nytta av den kunskap som erhallits
betréffande avspelning och utvardering av helikopterns CVR och FDR.
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2.3 Uppdraget

Liksom vid flertalet komplexa flyguppdrag finns en punkt varefter man inte kan vanda. Denna
punkt beddms hér haintréffat vid passage av Tuggens kraftstation. Nér snéovadret tilltog
aterstod endast att hitta en plats att landa pa. En landning paisen var for farlig pa grund av
isforhdlandena. Under stkning efter en annan landningsplats i nérheten av europavéagen
hamnade helikoptern i medvind och framvirvlande sng, s.k. "whiteout”. De enda alternativ som
aterstod var att ta effekt och forsoka stiga ur den farliga situationen eller att sitta ned
helikoptern direkt. Befdhavaren valde att forsoka stiga. Han lyckades dock intetasig ur
snémolnet utan slog i isen med alvarliga materiella skador som f6ljd.

| det val som befahavaren stod infor under aterflygningen mot basen fanns teoretiskt
alternativet att 6vergatill IFR-flygning mot basen. Detta var dock inte ngot alternativ i
praktiken pa grund av dels IFR-reglernas krav pa brandemarginal, ATStjanst m.m, dels
avsaknaden av avisningsutrustning.

Ett annat val var att - som andreforaren foreslog - ga runt snébyn. Sasom anforts under 2.1
kan befé havaren ha avhant sig det radet pa grund av hans kritik mot andrefraren for hans
utelandning tidigare i veckan.

Ett tredje val hade varit att landa pa nérmsta lampliga plats och vanta ut snébyn. Mot detta
val stod att uppdraget varit 1angt och att alla ville tillbakatill basen - man var ju nastan framme
- liksom att en utelandning ju skulle passa daligt for befd havaren med tanke pa den tidigare
handelsen i veckan.

24 Organisation och ledning

Det flygoperativa ansvaret for basen bedoms ha varit svart att uppfylla. Det maste ha varit
svart att genom ramorder, ordnings- och sakerhetsforeskrifter och drifthandbok leda
ambulansflygtjansten pa basen. SHK anser att det innebér stora svarigheter att leda en
utlokaliserad verksamhet som inte flygchef och kompanichef kan foljai detal;.

SHK anser det som alvarligt att inte den medicinska personalen var fastspand under
aerflygningen fran Umed, da det inte fanns nagot behov av medicinska vardinsatser ombord.

3 VIDTAGNA ATGARDER

Efter olyckan har i DHB inforts ett nytt tvapilotkoncept for VFR-flygning i dalig sikt.
Konceptet har ursprungligen utvecklats for flygning med TPHkp 3 under moérker med
morkerflygglasdgon (NVG, Night Vision Goggles). Implementeringen pa ambulanshelikoptern
har underléttats av att forbandsférarna grundutbildatsi konceptet pa Hkp 3.

DHB har ocksa éndrats bl.a. sétillvida att sjukvardspersonalen ombord klart utsagt ingar i
beséttningen och har klarare direktiv. Bl.a. har de fatt specifika beséttningsuppgifter sdsom att
svarafor sakerheten utanfér helikoptern vid landningar dér risk finns att manniskor ndrmar sig
helikopterns farliga riskzoner. Deras utbildning har ocksa uttkats vad géller att kunna
nodkupera, utlésa nddsandare m.m. Vidare & numera begreppet " ambul ansuppdrag”, sdvitt
avser rétt att underskrida genomforandeminima for flygning, definierat som tidpunkt fran det
att larm erhdlls till dess att patient & avlamnad till annan gukvardsinstans.

| ambul ansbasens organisation har ocksa en utokning av antalet forare gjorts sa att man
exempelvis vid forvantat hog belastning har tva beséttningar i beredskap.
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4 UTLATANDE

Olyckan orsakades av att befalhavaren trots dalig sikt i en snéby och morker bed 6t att palag
hojd fullfolja flygningen direkt mot basen. Under forsok att hitta en nddlandningsplats utefter
Umedven hamnade helikoptern i medvind, varvid all sikt férsvann pa grund av framvirviande
sno. Vid forsok att ta effekt och stiga slog helikoptern i isen sa hart att den fick alvarliga
skador.

5 REKOMMENDATIONER

5.1 Forsvarsmakten rekommenderas att forbéttra konsolerna som haller tung sukvardsut-
rustning i Hkp 11 kabin.
(ML 1999:2R1)

5.2 Forsvarsmakten rekommenderas att infora béttre stolar med storre energiupptagnings-
forméaga for den medicinska beséttningen som vistasi bakre delen av Hkp 11 kabin.
(ML 1999:2R2)

5.3 Forsvarsmakten rekommenderas att se 6ver dragning av syrgasledningar fran tub till
tappstéllei Hkp 11.
(ML 1999:2R3)



