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Forsvarsmakten

107 85 STOCKHOLM

Rapport RM 2005:03

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréaffade den 27
januari 2003 over Ostersjon ca 8 km NNO Studsvik, D ldn, med en HKP4B
med registreringsbeteckning Yngve sextiofyra (Y64).

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 20 mars

2006 om vilka atgiarder som vidtagits med anledning av de i rapporten in-
tagna rekommendationerna.

Carin Hellner Carl R. Hellstrom
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Forkortningar och begreppsforklaringar

ASE

Funktion hos styrautomat SA08 som
innebar att helikoptern bibehéller atti-
tyd och kurs nér féraren slapper styr-
spaken.

ASE ALT Funktion hos styrautomat SAo8 som

BOF

CVR

DA
DH

FBS
FDR

FM

GFSU

GFSU:A

HKP4
hPa
IFR

innebar att helikoptern bibehéller
barometrisk flyghdjd nér foraren slap-
per styrspaken.

Beslut om flygning — flygchef eller
divisionschef fattar beslut om flygning.
De alaggs darmed flygsakerhetsansva-
ret for flygningen. BOF omfattar klar-
laggande av befils- och ansvarsforhal-
landen for flygverksamheten samt er-
forderliga direktiv for flygningens ge-
nomforande. BOF kan delges muntligt
eller skriftligt och kan avse enstaka
flygforetag, ett eller flera flygpass eller
period med flera flygforetag.

Cockpit voice recorder - Krasch-
skyddad bandspelare som spelar in ra-
diokommunikation och cockpitljud.

Driftstorningsanmélan.
Decision Height — hgjdvarningssy-
stem styrd av radarhéjdmaétaren
(RHM).

Flygvapnets flygbefilsskola.

Flight data recorder - Kraschskyd-
dad bandspelare som spelar in tekniska
flygdata.

Forsvarsmakten.

Fot — Engelsk laingdenhet, 1 fot mot-
svarar ca 0,3 m.

Grundliggande flygslagsutbild-
ning — utbildning som foljer efter TIS.

Grundliaggande flygslagsutbild-
ning — vanligtvis ndgot forkortad ut-
bildning av férare som tidigare genom-
fort flygslagsutbildning pa annan flyg-
plan-/helikoptertyp.

Helikopter 4 — Boeing-Vertol 107.
Hektopascal — tryckenhet.

Instrument flygregler.

OFFG

OSF

PFT

Prator
RHM
SFI
SHK

TFHS
TIS

TIS:A

TRAB

WGS84

QBC

QNH

Order for flygningens genom-
forande — flygnings genomférande
foregés av order som ges av forare
utsedd av flygsidkerhetsansvarig
chef. I BOF angivna befogenheter
och begriansningar ligger till grund
for OFFG.

Ordnings- och sikerhetsin-
struktion for militir flygverk-
samhet.

Periodisk flygtrianing.

Varningssystem i helikopter som
anger en felfunktion med tal i klar-
text.

Radarhéjdmaitare.

Speciell forar instruktion.
Statens haverikommission.
Trafikflygarhogskolan.

Typinflygningsskede — utbild-
ning av forare pa ny flygplan-
/helikoptertyp.

Typinflygningsskede — vanligtvis
négot forkortad utbildning av forare
som tidigare genomfort inflygning
pé annan flygplan-/helikoptertyp.

Teknisk rapport arbetsbestill-
ning — dokument med uppgift om

tekniskt fel eller avvikelser pa luft-

fartyg.

Visuella flygregler.

World Geodetic System — kart-
referenssystem (kartdatum).

Viderinformation — som siands
via radio till vaderenhet eller annat
luftfartyg.

Lufttryck reducerat till havsytans
medelniva.

XMNS OIL Oljevarning fran véxellddan.



Rapport RM 2005:03

M-02/03
Rapporten fiardigstélld 2005-09-19

Luftfartyg; registrering, typ HKP4B (Boeing-Vertol 107) Y64

Klass, luftvardighet Militar helikopter
Agare/innehavare Forsvarsmakten/2. hkpbat Berga
Tidpunkt for handelsen 2003-01-27, Kl. 15.15 i dagsljus

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

Plats Ostersjon ca 8 km NNO Studsvik, D-lin,
58°49’20N 17°30°05E; 0 m Over havet
Typ av flygning Militar ovningsflygning

Vaderprognos enligt FM VadC Vind vaxlande svag, sikt < 5 km, bleke,
for strackan Berga- Malmen  temp 0°C, QNH 1001 hPa
Antal ombord; besittning 3

passagerare 1

Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Begriansade
Andra skador Inga
1. foraren/befilhavaren:
Kon, alder Man, 35 ar
Total flygtid 1 554 timmar, varav 210 timmar pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna 23 timmar, varav 23 timmar pa typen
2. foraren:

Kon, alder Man, 36 ar

Total flygtid 1 850 timmar, varav 218 timmar pa typen
_ Flygtid senaste 90 dagarna 35 timmar, varav 35 timmar pa typen
Ovrig besattning Man, 38 ar, firdmekaniker

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 17 februari 2003 om
att en olycka med en HKP4B med registreringsbeteckningen Y64 intréffat
den 27 januari 2003 Kl. 15.15 6ver Ostersjon ca 8 km NNO Studsvik.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande och Carl R. Hellstrém, operativ utredningschef.

SHK har bitratts av Martin Malmborg, flygoperativ expert och Kristina
Pollack, flygpsykologisk expert.

Undersokningen har foljts av Forsvarsmakten genom Ronnie Larsen och
Agne Widholm.

Sammanfattning

I samband med en flygning fran Berga till Malmen avbrots flygningen pa
grund av tilltagande dalig sikt, och dterflygning mot Berga paborjades. Ca 8
km NNO om Studsviks karnkraftverk kolliderade helikoptern under lag-
flygning med havsytan varvid en mindre skada pa helikoptern uppstod.
Besittningen lyckades landa helikoptern pa en liten 6 och med mobiltelefon
meddela sig med bataljonsledningen pa Berga.

SHK: s undersokning tyder pa att forarna under flygning pa lag hojd,
med daliga yttre referenser, forlorat uppfattningen om det korrekta flygla-
get och minskat flygh6jden sa att kollision med havsytan intraffat.

Bidragande orsaker har varit att forarna stéllt in hojdvarningssystemet
pé endast 5 fot varfor varning i god tid innan kollisionen uteblivit samt att
de inte beaktat risken med flygning pa lagsta hjd 6ver hav dar bleke rader.



Rekommendationer

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e infora bestimmelser for hur helikoptrars hgjdvarningssystem (DH)
ska nyttjas vid all flygning pa lag h6jd. (RM 2005:03 R1)

e se over och vid behov komplettera bestimmelserna avseende flyg-
ning med helikopter 6ver sjoar och hav nar bleke rader.
(RM 2005:03 R2)

e se over och vid behov komplettera bestimmelserna for besattnings-
sammansattning i helikoptrar med tvapilotsystem.
(RM 2005:03 R3)

e att faststilla utbildningsplaner for omskolning fran en flygplanstyp
till en annan. (RM 2005:03 R4)

e inféra bestimmelser for hur 6vningstablaer for flygande personal
ska foras och dokumenteras. (RM 2005:03 R5)



1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Mandagen den 27 januari planerades en flygning under eftermiddagen med
tvd HKP4 fran Berga till Malmen for att besattningarna skulle delta i Heli-
kopterflottiljens genomgang infor en kommande militar 6vning. Den ena
helikoptern tvingades emellertid utga pa grund av tekniskt fel varfor en
forare ur dess besittning medfoljde som passagerare i den aktuella helikop-
tern (Y64).

Vaderprognosen for tiden kl. 13.00-16.00 for strackan Berga—Malmen
angav svaga vaxlande vindar och en molnbas >5000 ft som 6ver Gotska
sjon och Ostergotland formodades sjunka till 1000-1500 ft och sikt mellan
10-20 km. I moln varnades for 14tt eller mattlig risk for isbildning, framst i
molnoversidan.

Syd en linje Mélaren - Tullinge - Landsort - Gotska Sandon férutsdg me-
teorologen forekomst av laga stratusmoln och dimmor med bedomd 6versi-
da 200-500 ft och sikt varierande fran ett par 100 m till kanske 2 km. Moln-
tacket var ej heltackande varfor man over hav tidvis formodades kunna er-
halla marksikt (vattenkontakt). Vindarna i omradet SV om Berga angavs
som svaga och vixlande.

Utvecklingen under eftermiddagen forutspaddes bli att de 14ga molnen
skulle fortsitta sin rorelse oster ut men att det 6ver Ostergotland skulle vara
1000-1500 ft molnbas och sikten skulle vara >10 km.

Efter viderbriefingen delgavs besittningen BOF av flygkompanichefen
som beslutade att flygningen skulle genomféras VFR fran Berga via Trosa
till Malmen. Befalhavaren i Y64 delgav darefter besattningen OFFG innan
flygningen.

Helikoptern startade fran Berga kl. 14.10 med tre beséttningsméin och en
passagerare ombord. Direkt efter start paborjade befilhavaren flygningen
med att flyga forskdrmad instrumentflygning med 2. féraren som siker-
hetsforare. Efter ca 5 minuters flygning avbrots dock instrument-flygningen
pa grund av successiv siktforsamring. Den planerade fardvigen kunde
emellertid foljas i stort men flygh6jd och fart anpassades efter raidande sikt-
forhéllanden. I h6jd med Himmerfjarden blev sikten ytterligare forsamrad
och besattningen sinde darfor ett QBC till Berga kl. 14.20. Flygningen fort-
satte 1angs med kustlinjen med omvéxlande isbeldggning och 6ppet vatten
som medgav acceptabla yttre visuella referenser. Savil firdmekanikern som
passageraren hjilpte forarna med 6gonspaning efter kraftledningar och
andra flyghinder. Vid tva tillfallen upptéacktes kraftledningar i god tid och
undanmanover kunde genomforas. Navigationssystemet (NANSY) varnade
for hindren innan passage. Farten pa helikoptern varierades mellan o - 50
knop.

Efter ca en timme avbrots flygningen da besittningen insett att man med
aktuell fart inte skulle nd Malmen innan mérkrets inbrott. Aterflygning mot
Berga paborjades darfor. Under anflygningen mot Malmen hade 2. foraren
nyttjat hojdvarningsfunktionen pd& RHM och efterhand dndrat instillningen
pé varningen frén 60 - 25 - 5 ft for att undvika de varningar systemet initie-
rade vid passage 6ver mindre 6ar och skar.

2. forarens hojdvarning avger savil visuell som audiell varning om in-
stilld beslutsh6jd (DH) underskrids. Efter ca 10 minuters aterflygning mot
Berga genomforde befilhavaren en kursandring pa ca 30° hoger mot en
liten 0 ca 500 m framfor helikoptern over oppet vatten.

P4 200-300 m avstand fran 6n upplevde besittningen en plotslig och
kraftig retardation samt en markerad attitydforandring - nos ner - pa heli-
koptern.



1.2

1.3

1.4

1.5
1.5.1

Befdlhavaren tog genast mer effekt och fick upp nosen pa helikoptern
samt fokuserade pa att halla den i planflykt. Efter kollisionen upplevde be-
sattningen, under 5-10 s, mycket kraftiga vibrationer som efterhand upp-
horde. I helikopterns varningssystem ingar en s.k. prator som varnade for
XMNS OIL och huvudvarningen aktiverades.

Négon hojdvarning fran DH hade besattningen dessforinnan inte upp-
fattat. Farten omedelbart innan kollisionen var 20-30 kt och direkt efter 5-
10 kt. Bleke radde i omradet. Direkt efter kollisionen kontaktade besatt-
ningen Berga ATS pa VHF (153,20 MHz) och meddelade det intraffade och
att ingen person ombord skadats. Landningen kunde genomforas pa en
annan 0, dn den man ursprungligen haft kurs mot, efter ca 2-3 minuters
flygning.

Manovreringen av helikoptern under aterflygningen genomférdes av 1.
foraren utan hjilp av styrautomat SA08.

Fore landning och avlastning undersokte firdmekanikern landstallet
med avseende pa eventuella skador och konstaterade en mindre intryckning
av skalplaten i landstéallsschaktet pa hoger stubbvinge. Efter motorkupé
lamnades helikoptern och besattning och passagerare tog sig 6ver isen till
en angransande 0 dar de senare hiamtades for biltransport till Berga.

Olyckan intraffade i position 58°49’20N 17°30’05E; 0 m 6ver havet.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 0 0] o} 0
Allvarligt skadade 0 0 0 0
Lindrigt skadade 0 0 0] 0
Inga skador 3 1 o) 4
Totalt 3 1 0 4

Skador pa luftfartyget
Intryckt skalplat i landstillsschaktet pa hoger stubbvinge.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Befélhavaren

Man, 35 ar, tjanstgjorde som 1. férare/befalhavare.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 23 1554
Aktuell typ - 23 210

Foraren genomforde utbildning till officer i armén 1990. Han sokte och
antogs till grundlaggande helikopterflygutbildning (GHU) 1992. Efter av-
slutad GHU tjinstgjorde han vid dédvarande 1. arméflygbataljonen (AF1) i
Boden dar han huvudsakligen flog HKP6 och HKP9.



1.5.2

1.5.3

1.5.4

1.6
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Efter genomford “fix wing” utbildning vid trafikflygarhogskolan (TFHS)
overfordes han, pé grund av Gvertalighet pa forare vid AF1, till 2. helikop-
terbataljonen i Berga 1999 dar han genomforde inflygning pA HKP4 (TIS:A
HKP4) som avslutades 2001-01-25 och darefter GFSU:A HKP4 som dnnu
inte var slutford vid tidpunkten for olyckan.

Foraren har inte genomfort FBS utbildning for befalhavare eller kurs i
beséttningssamarbete.

2. foraren

Man, 36 ar, tjanstgjorde som 2. forare.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 9o dagar Totalt
Alla typer - 35 1850
Aktuell typ - 35 218

Foraren antogs till utbildning som fardmekaniker 1987 och tjanstgjorde
som sadan fram till 1993. Han sokte och antogs till grundlaggande helikop-
terflygutbildning (GHU) 1993. Efter avslutad GHU tjanstgjorde han vid
davarande 1. arméflygbataljonen (AF1) i Boden och flog huvudsakligen
HKP3, HKP6 och HKP11 (ambulansflygverksamhet). Han har genomfort
NVG utbildning.

Efter bildandet av Helikopterflottiljen 1998 tvingades 1. hkpbat i Boden
att reducera personalstyrkan varfor foraren 6verfordes till 2. hkpbat i Berga
2000. Han genomforde inflygning pd HKP4 (TIS:A HKP4) som avslutades
2001-01-25 och darefter GFSU:A HKP4 som annu inte var slutford vid tid-
punkten for olyckan.

Foraren har inte genomfort FBS kurs i besattningssamarbete.

Ovrig beséttning

Man, 38 ar, tjanstgjorde som fardmekaniker.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 23 1351
Aktuell typ - 23 1226

Besittningens tjidnstgoéring

Samtliga i besdttningen har uppgett att de erhallit tillracklig vila och somn
innan den aktuella flygningen. Ingen har angett att de varit utsatta for
stress eller ként sig pressade pa annat satt infor flygningen.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Boeing-Vertol

Typ HKP4B (Vertol 107)
Serienummer 062064
Tillverkningsar 1959

Flygvikt Ca 17600 Ib
Tyngdpunktsldge Sta 298,5

Total gangtid 7 082 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 362 timmar, F-tillsyn 2000-11-06
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1.8

1.9

1.10

1.11
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Brdnsle som tankats fore 2x 1800 lb

hdandelsen

MOTOR

Motorfabrikat Rolls Royce
Motormodell Gnome H 1400-1
Antal motorer 2

Motor 1#303015 2 # 303112
Total gangtid, timmar 1236 1866
Gangtid efter dversyn 39,5 39,6
ROTORVAXEL Fram Bak
Individ A-7-114 A-9-128
Total gangtid, timmar 6 769 4954

Meteorologisk information

Meteorologen vid Berga delgav vaderprognosen till besiattningen vid brie-
fingen kl. 12.20. Prognosen som var géllande till kl. 16.00 samma dag angav
vader for strackan Berga — Malmen enligt foljande:

Vixlande vind ca 5 knop, sikt 5 km, ett slutet molnticke med molnbas ca
5000 fot, temp 0°C, QNH 1001 hPa. Risk for svag till méttlig isbildning i
molnoversidan.

Syd en linje Malaren — Tullinge — Landsort — Gotska Sandon forutsags
laga Stratusmoln och dimmor med bedémd 6versida 200—500 fot och sikt
varierande fran ett par hundra m till 2 km.

Enligt uppgift fran besattningen var vadret, fraimst sikten, inte den av
meteorologen prognostiserade, utan simre. Den angivna siktforbattringen
erholls aldrig.

Navigationshjalpmedel

NANSY anvindes under flygningen med aktiverad hindervarning. Systemet
varnade vid minst tva tillfillen for hinder (kraftledningar) som medforde
att besittningen genomférde undanmanévrering.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer
FDR och CVR fanns inte installerade i helikoptern.
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Olycksplatsen

Position 58°49°20N 17°30°05E, 0 meter over havet.

Helikoptern parkerades och limnades 6ver natten pa den 6 som utgjorde
landningsplats. Dagen efter olyckan kontrollerades helikoptern med avse-
ende pa skador och kontrollflégs innan aterflygning till Berga.

Medicinsk information

Befélhavaren

Av den medicinska utredningen framgar att befilhavaren genomfort fore-
skrivna ldkarundersokningar med godkéanda resultat. Han uppfyllde forsva-
rets fysiska baskrav avseende kondition, styrka och uthéllighet.

2. féraren

Av den medicinska utredningen framgar att 2. foraren genomfort foreskriv-
na lakarundersokningar, inklusive cirkulationsundersokning, med godkan-
da resultat. Pa forarens beséattningskort angavs felaktigt att cirkulationsun-
dersokningen var godkand till 1997-08. Han uppfyllde forsvarets fysiska
baskrav avseende kondition, styrka och uthallighet.

Ovrig beséttning

Av den medicinska utredningen framgar att firdmekanikern genomgatt
foreskrivna lakarundersokningar med godkianda resultat. Han uppfyllde
forsvarets fysiska baskrav avseende kondition, styrka och uthallighet.

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersokningar

I samband med hiamtning av helikoptern och flygning till Berga, dagen efter
olyckan, genomfordes en besiktning och kontrollflygning av helikopterns
funktioner varvid bland annat konstaterades att radarhGjdmatarens (RHM)
hojdvarningssystem (DH) var utan anmérkning. Endast en mindre platska-
da i hoger landstallsschakt konstaterades.

Forbandets organisation och ledning

Allméant

1998 bildades helikopterflottiljen for att samla all helikopterverksamhet
inom forsvaret under en gemensam flottiljstab med placering i Link6ping.
Flottiljen var understilld hogkvarterets operations- och insatsledning
(HKV/OPIL) och jamstilld med de armé-, flyg- och marintaktiska kom-
mandona (ATK, FTK och MTK). Organisationen av flottiljstaben blev av en
samordnande karaktiar da verksamheten vid de fyra verksamhetsstéllena
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Boden, Berga, Save/Ronneby och Linkoping hade egna interimistiska verk-
samhetstillstand.

De fyra verksamhetsstillena var autonoma med egna platschefer, flyg-
chefer och tekniska chefer for att leda verksamheten.

Genom losningen med flera verksamhetstillstand hade flottiljstaben
darmed inte befogenheter att fullt ut leda verksamheten inom helikopter-
flottiljen, utan hade endast en samordnade funktion av de olika enheternas
verksambhet.

Sedan helikopterflottiljen bildades 1998 har organisationen dessutom
genomgatt fyra omorganisationer vilket inneburit stor turbulens och oklara
ledningsforhallanden inom flottiljen.

Helikopterflottiljen ar en produkt av arméns, marinens och flygvapnets
helikopterflygverksamheter. De tre forsvarsgrenarna har haft olika flygope-
rativa uppgifter vad avser helikopterflygverksamhet vilket inneburit att de
darfor utvecklat olika sitt att operera.

De olikheter som funnits kulturmassigt inom de olika férsvarsgrenarna
har 6verforts till den gemensamma verksamheten. Detta har medfort att det
tidvis har funnits olika uppfattningar hur den operativa verksamheten ska
genomforas. Detta har i sin tur bidragit till friktioner och stundtals konflik-
ter.

Vid 2. helikopterbataljonen i Berga tjanstgjorde, vid tiden for olyckan,
atta forare kommenderade till flygtjanst pA HKP4 och sex forare kommen-
derade till flygtjanst pa HKP6. Darutover fanns ett antal forare som tillfal-
ligt var kommenderade till flygtjanst pd HKP14 och 15.

Forbandet deltog i FRAD-beredskap med HKP4 med de forare som var
utcheckade darfor. FRAD-beredskapen hade alltid prioritet fore GFSU.

GFSU:A

Vid tidpunkten for olyckan genomforde férarna GFSU:A HKP4 och de var
annu inte fullt utbildade pa helikopterns samtliga taktiska system. De hade
t.ex. dnnu inte genomfort fullsténdig utbildning i flygning med styrautomat
vilket normalt sker i slutet av GFSU:A.

Béda forarna har for SHK uppgett att de inte delgetts négon utbildnings-
plan for GFSU:A och var darfor okunniga om nar utbildningen forviantades
avslutad. Forarna kiande sig darfor missnojda med utbildningens diffusa
planering och upplevde sig ocksé lagre prioriterade an de forare vid forban-
det som deltog i flygraddningsberedskap (FRAD). Forarna har dven angett
att rollspelet inom besittningen vid den aktuella flygningen varit oklar.

Utbildningsplan och 6vningstabla for de bdda forarna, som dokumente-
rar deras utbildningsstdndpunkt, har efterfragats av SHK men inte kunnat
uppvisas.

Ovrigt
Védergréns fér VFR- flygning med helikopter

Vadergrans for VFR-flygning med helikopter ar faststilld i RML-D1 och
medger flygning under dager ner till 500 m sikt under forutsattning att he-
likoptern framfors med séddan fart att det ar mojligt att stanna for att undvi-
ka kollision med eventuella flyghinder.

Flygning med RHM héjdvarningssytem (DH)

Vad SHK erfarit har forsvarsmakten inte faststéllt hur RHM hojdvarnings-
system (DH) ska anvindas vid flygning pa lag hojd.
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1.18.3 Flygning med styrautomat SA08

1.18.4

2.1

2.2

Bestimmelser och utbildningsanvisningar for flygning med styrautomat
SA08 regleras i Instruktioner for flygtjdnst i marinen (IFM) kapitel 6.9.3.

De bada forarna hade dnnu inte genomfort komplett utbildning pa styr-
automaten och fick darfor inte nyttja denna fullt ut. Forarna hade dock er-
héllit utbildning for att anvinda styrautomatens funktioner for attityd och
kurs (ASE) samt hojdhéllning pa barometrisk h6jd (ASE ALT) men valde
att under aktuell flygning inte nyttja dessa funktioner. ASE ALT kan vid
behov nyttjas ner till 60 fots flyghojd.

Lagflygning

Enligt OSF 6.4.1.1 ska lagflygning undvikas enligt foljande:

e Over omrdde med ddlig kontrastverkan (t ex bleke, orérda sno-
ytor, snobelagd skog osv.).

e Under vdderforhallanden som ger dalig kontrastverkan (rimfrost,
motljus).

e Vid stor fagelforekomst.

e Over samhiillen.

o Over rekreationsomraden.

OSF 6.4.2.2 Med beaktande av mom 6.4.1 — 6.4.2 far flygning, da 6v-

ningsandamalet eller uppdraget sa kraver, beslutas enligt féljande:
e Med helikopter:
Ldgsta hojd och minsta avstand till hinder dar 5 m/20 ft.

* Flygchef far besluta om taktisk lagflygning pa ldagre hojd an 5 m/20 ft da
ovningsdndamadlet eller uppdraget sa krdver.
* Flygchef far besluta om flygning under flyghinder.

I samband med order for flygningen, som delgavs besittningen innan
den aktuella flygningen, angavs inga avsteg fran OSF 6.4.1 och 6.4.2.

ANALYS

Teknisk felfunktion

Vid den tekniska undersokningen av helikoptern har inga fel eller brister
som forklarar olyckan konstaterats. Vid kontrollflygningen, som genomfor-
des innan aterflygningen dagen efter olyckan, kontrollerades hojdvarnings-
systemet specifikt varvid det konstaterades fungera pa avsett sitt.

Yttre paverkan

Den formodade vaderforbattring som meteorologen delgett besattningen
innan start uteblev och sikten blev snarare samre dn prognostiserat. Besitt-
ningen sinde dven, via flygradion, ett QBC till Berga med information om
siktforsdmringen varfor man redan d& var medveten om att vadret inte
staimde Gverens med delgiven viderprognos. Svaga vindar i kustbandet
medforde stora omraden med bleke i det icke isbelagda havet. Mycket dalig
sikt i kombination med bleke utgor alltid ett stort riskmoment vid flygning
pa lag eller lagsta hojd.
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Flygningens genomfdérande

SHK har erfarit att forarna, efter att flygningen avbrutits pa grund av den
daliga sikten, med hjilp av yttre referenser avsett att atervianda till Berga
innan det blev morkt. Pa grund av den daliga sikten genomfordes ater-
flygningen pé 1ag h6jd med markreferenser langs med kustbandet och nér-
liggande oOar.

Under flygningen fran Berga mot Malmen hade 2. forarens beslutshéjd
(DH) pa RHM hojdvarningssystem successivt dndrats fran 60 — 25 — 5 fot
for att besattningen onskade undga varningar fran varningssystemet vid
passage 6ver mindre Oar och skar.

Att forarna bibeholl den 1aga flyghojden och inte steg till hogre hojd och
battre sikt berodde, enligt forarna, pa att meteorologen varnat for svag till
mattlig isbildningsrisk i molnoversidan och att helikoptern saknade avis-
ningssystem.

Oaktat att meteorologen i sin prognos angett att sikten efterhand férmo-
dades bli béttre sa borde besattningen, nir de konstaterat att sikten snarare
blev simre, avbrutit flygningen tidigare 4n vad som nu var fallet och ater-
vant till Berga.

SHK har ocksé konstaterat att Helikopterflottiljen inte faststallt hur
hojdvarningssystemet (DH) i HKP4 ska anviandas vid annan flygning an
hovring pa lag hojd.

SHK konstaterar att foljande faktorer har bidragit till handelsen:

e Forhallandet att hgjdvarningen pa RHM stillts in pa endast 5 fot
har medfort att ndgon audiovarning aldrig uppfattades av besitt-
ningen innan kollisionen med havsytan. Om héjdvarningen pA RHM
varit instilld pa hogre hojd dn 5 fot hade en varning uppméarksam-
mat besittningen pa den laga flyghdjden och kollisionen kunnat
undvikas.

e Besittningen har heller inte insett risken med att flyga utan hojd-
varning i begransad sikt 6ver hav dar bleke rader. Flygning 6ver op-
pet vatten med bleke omgjliggor en saker h6jdbedomning utan tek-
niska hjalpmedel eller goda yttre visuella referenser.

Besattningen

Samtliga besidttningsmén har bedomts haft en fullgod fysisk och psykisk
status innan och under flygningen som resulterade i olyckan.

Bidragande orsak till forarnas uppfattning om oklarheter inom besatt-
ningen under flygningen kan enligt SHK: s uppfattning bero pa att ingen av
forarna fatt mojlighet att genomfora befalhavarkurs eller kurs i beséttnings-
samarbete.

Vidare har SHK konstaterat att en marin - och arméhelikopterforares
operativa upptradande vasentligen skiljer sig pa grund av de uppdrag de
ska l6sa. Dessa skillnader kan ge dterverkningar vid en typomskolning med
nya uppdragsprofiler.

En helikopterforare i armén ar utbildad och tranad att flyga pa mycket
lag hojd over terrangen medan en flygforare i marinen huvudsakligen ope-
rerar over hav och diarmed i hogre grad nyttjar helikopterns instrument for
overvakning av flygningen.

SHK finner att dessa skillnader i det operativa handhavandet kan ha in-
verkat pa handelseutvecklingen.
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25 Organisation och ledning

Utredningen pavisar ett antal brister med avseende pa siakerheten inom
aktuell verksamhet sdsom att:

o flygningen beordrades med en besittning déar bada forarna var un-
der grundlaggande flygslagsutbildning (GFSU:A).

e Dbefilhavaren inte hade genomfort befalhavarutbildning.
e ingen av forarna hade genomfort utbildning i besdttningssamarbete.

e inom Helikopterflottiljen finns inte reglerat hur beslutshojden (DH)
pa RHM hojdvarningssystem ska nyttjas vid flygning pa 1ag hojd.

o forbandet har inte kunnat redovisa ndgon utbildningsplan for
GFSU:A eller nagon 6vningstabla som dokumenterade forarnas ak-
tuella utbildningsstdndpunkt.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Ingetiundersokningen tyder pa att ndgon teknisk felfunktion péa heli-
koptern bidragit till olyckan.

b) Besittningen har angett att de inte upplevt nigon felfunktion pa heli-
koptern.

¢) Vid genomford kontrollflygning dagen efter olyckan konstaterades att
hojdvarningssystemet fungerade utan anmarkning.

d) Genom att besattningen stallt in hojdvarningssystemet (DH) pa endast
5 fot har ingen varning for den laga flygh6jden erhallits i s& god tid att
kollision med havsytan kunnat undvikas.

e) Besittningen hade inte insett svarigheten att bedoma flyghdjden 6ver
en havsyta dir bleke rader.

3.2 Orsaker till olyckan

SHK undersokning tyder pa att forarna under flygning pa lag hojd, med
daliga yttre referenser, forlorat uppfattningen om det korrekta flyglaget och
minskat flyghojden sé att kollision med havsytan intraffat.

Bidragande orsaker har varit att forarna stallt in hojdvarningssystemet
pa endast 5 fot varfor varning uteblivit samt den déliga sikten och risken for
isbildning som medforde att besattningen genomforde flygningen med
hjalp av yttre referenser pa lagsta hojd over havsyta dar bleke radde.



16
4 REKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e infora bestimmelser for hur helikoptrars hgjdvarningssystem (DH)
ska nyttjas vid all flygning pa lag h6jd. (RM 2005:03 R1)

e se over och vid behov komplettera bestimmelserna avseende flyg-
ning med helikopter 6ver sjoar och hav nar bleke rader.
(RM 2005:03 R2)

e se over och vid behov komplettera bestimmelserna for besattnings-
sammansattning i helikoptrar med tvapilotsystem.
(RM 2005:03 R3)

e att faststilla utbildningsplaner for omskolning fran en flygplanstyp
till en annan. (RM 2005:03 R4)

e inféra bestimmelser for hur 6vningstablaer for flygande personal
ska foras och dokumenteras. (RM 2005:03 R5)



