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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intriffade
den 15 mars 2012 vid Kebnekaise, Norrbottens 1édn, med ett luftfartyg ur
norska Luftforsvaret med anropssignal HAZE 01.

Haverikommissionen dverlamnar hiarmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor slutrapport dver undersékningen.

SHK emotser besked senast den 10 februari 2014 om vilka atgérder som har
vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekommendationerna.

Rapporten, dock inte bilaga 1, dr 6versatt till engelska och till norska.

P& haverikommissionens vignar

Mikael Karan%ﬂ¢#f/v> Agne Widholm /
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Ordforande / Utredningsledare
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till hdandelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de insat-
ser som samhéllets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om
det finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar 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 géller
att fordela skuld eller ansvar eller rorande frdgor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvéasendet eller av till exempel forsakringsbolag.

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

Utredningen

SHK underrattades den 15 mars 2012 om att ett luftfartyg av typ C-130 ur
norska Luftforsvaret med anropssignal HAZE 01 saknades under en militar
transportflygning fran Harstad/Narvik flygplats (Evenes) i Norge till Kiruna
flygplats, Norrbottens 1an, samma dag ungefar klockan 15.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ord-
forande, Agne Widholm, utredningsledare, Nicolas Seger, flygoperativ utre-
dare, Kristoffer Danel, teknisk utredare fran och med den 18 mars 2012,

Jens Olsson, utredare beteendevetenskap och gruppledare flygtrafiktjanst, samt
Urban Kjellberg, gruppledare raddningstjanst.

Haverikommissionen har bitratts av Leif Astrém som flygoperativ expert och
bitrade till utredningsledaren samt Sven Hammarberg som gruppledare for den
tekniska delen av utredningen. Svenska flygtrafiktjanstexperter har varit Lars-
Olof Ek till och med den 10 april 2012, Kjell Magnusson fran och med den 2
april 2012 till och med den 25 september 2012, Cay Bogvist fran och med den
3 oktober 2012 samt Roland Johansson fran och med den 10 juni 2013. Norsk
flygtrafiktjanstexpert har varit Asbjgrn Mikalsen fran och med den 17 april till
och med den 11 maj 2012. Meteorologiexpert har varit Micael Lundmark och
medicinsk expert Liselotte Yregard. Foretaget MAGNIC AB har deltagit med
ljudexperter.

Experter inom delomradet raddningstjanst har varit Géran Hagberg,
Leif Isberg, Goran Persson och Per Jarring.
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Hérutover har foljande personer deltagit i utredningsarbetet under begransad
tid: Staffan Jonsson (SHK), Sakari Havbrandt (SHK), Lars Alvestal (SHK),
Patrik Dahlberg (SHK), Tor Nastergard (SHT*) samt personal ur Flygvapnets
flygbargningsgrupp vid Blekinge flygflottilj, F17 och flygtekniker ur Skara-
borgs flygfiottilj, F7.

Undersdkningen har foljts av Transportstyrelsen genom Lars-Eric Blad, av
Myndigheten for Samhéllsskydd och Beredskap (MSB) genom Mats Ardbreck
samt av Polismyndigheten i Norrbottens Ian genom UIf Skold.

Ur det norska Luftforsvaret har foljande personal foljt undersékningen som
radgivare och experter: Per Egil Rygg, @ivind Jervan, Harald Yttervik, Arild
Amundsen, Stein Erik Marhaug, Jens Bolstad, Rune A Johansen, Odd-Ivar
Lundseng och Dag Jargensen.

1 Statens havarikommisjon for transport.
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPPSFORKLARINGAR

Begrepp Betydelse Forklaring
ACC Area Control Centre or Omradeskontroll eller omradeskontroll-
Area Control Service tjanst.

AFI Air Force Instruction Instruktion for amerikanska flygvapnet.

AGL Above Ground Level Ho6jd 6ver markytans niva, oftast uttryckt
i fot.

AIS Aeronautical Information | Flygbriefingtjanst.

Services

AMA Area Minimum Léagsta omradesflyghojd, ger minst

Altitude 1 000 fot vertikal hinderfrihet Gver hdgsta
terrang eller hinder inom omradet (dock
2 000 fot inom sé&rskilt angivet bergsom-
rade hogre dn 6 000 fot MSL). Chica-
gokonventionen Annex 4 = The lowest
altitude to be used under instrument me-
teorological conditions (IMC) which will
provide a minimum vertical clearance of
300 m (1 000 ft) or in designated moun-
tainous terrain 600 m (2 000 ft) above all
obstacles located in the area specified,
rounded up to the nearest (next higher) 30
m (100 ft).

ANS Air Navigation Services Flygtrafiktjansten, inkluderar, ATS, CNS,
MET, AIS och SAR.

ASM Airspace Management Luftrumsplanering.

ATCC Air Traffic Control Center | Kontrollcentral for flygkontrolltjanst.

ATFCM Air Traffic Flow and Ca- | Kapacitet och flédesplanering.

pacity Management
ATM Air Traffic Management Flygledningstjanst inkl: ATS, ASM.
ATS Air Traffic Service Flygtrafikledningstjanst.
CAVOK Ceiling and visibility OK | Forhdrskande och lagsta sikt &r/forvantas
till 20 km eller mer, inga moln av opera-
tiv betydelse observeras/férvantas, och
inga radande vader som har betydelse for
luftfarten observeras/forvantas.
CNS Communication, Naviga- | Kommunikations-, navigations- och
tion and Surveillance Overvakningstjénster.
Services

DME Distance Measuring Radiobaserat navigeringssystem for av-
Equipment standsmétning.

EPN Entry Point North Nordisk utbildning for flygtrafiklednings-
tjanst, lokaliserad i Sturup.

Ft Feet Motsvarar 0,3048 meter.

GCAS Ground Collision Del av luftfartygets system for markkol-

Avoidance System lision- och terrangvarningssystem.

GND Ground Indikerar att hojduppgift avser hojd over
markytans niva.

GPS Global Positioning Sy- Satellitbaserat navigeringssystem.

stem

HKV Hogkvarteret Svenska Forsvarsmaktens hogkvarter.

h Timme/timmar

hPa Hektopascal Tryckenhet motsvarande millibar.

HDD Head Down Display Utrustning pa instrumentpanelen for pre-

sentation av information for foraren.

7 (134)




Begrepp Betydelse Forklaring
HUD Head Up Display Utrustning for presentation av informat-
ion i forarens synféllt samtidigt som han
tittar ut.
IAS Indicated Air Speed Indikerad fart.
IFF Identification Friend or System for att andra enheter med teletek-
Foe niska medel ska kunna identifiera luftfar-
tyget.
IFR Instrument Flight Rules Instrumentflygregler.
ILS Instrument Landning Sy- | Markbaserat system for instrumentinflyg-
stem ning till flygplats.
IMC Instrument Meteorologi- | Instrumentvéaderforhallanden.
cal Conditions
JRCC Joint Rescue Coor- Sjo- och flygraddningscentral
dination Centre
Kt Knot Knop (NM/h).
LAF Lowest Available Flight-
level
LAF Lagsta Anvandbara Flyg-
niva
LFV Luftfartsverket
MET Meteorological Services Flygvadertjénst.
for Air Navigation
MSA Minimum Safe Altitude En initial VFR hdjd som ger en tillaggs-
(enligt AFI) separation till terréng och hinder under
tiden som besattningen analyserar situat-
ioner som kraver avbrytandet av flygning
pa lag hojd.
MSA Minimum Sector Altitude | L&gsta héjden som ger en minsta hinder-
(enligt frihet pa 1 000 fot inom en sektor av en
ICAO) cirkel med radien 25 NM fran ett navige-
ringshjalpmedel.
(Kommentar: Pa engelska: The lowest
altitude which may be used which will
provide a minimum clearance of 300 m (1
000 ft) above all objects located in an
area contained within a sector of a circle
of 46 km (25 NM) radius centred on a
radio aid to navigation.)
MSL Mean Sea Level Havsytans medelniva.
NM Nautisk mil Motsvarar 1 852 m.
PFD Primary Flight Display Primart flyginstrument/display.
QFE Lufttrycket vid flygplatsens hojd dver
havet eller till aktuell banas troskel.
QNH Lufttryck vid en flygplats eller annat de-
finierat omrade beraknat till havsytans
niva enligt internationella standardatmo-
sfaren.
SA Situational Awereness Situationsmedvetenhet.
SAR Search and Rescue Efterforskning och réddning.
STRIL Stridsledning och Luftbe- | Svensk militar flygstridsledning.
vakning
TA Transition Altitude Genomgangshojd.
TAWS Terrain Awareness and Del av luftfartygets system for markkol-
Warning System lisions- och terrdngvarningssystem.
TMA Terminal Control Area Terminalomrade.
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Begrepp Betydelse Forklaring
TWR Aerodrome Control Flygplatskontroll.
Tower
VFR Visual Flight Rules Visuellflygregler.
VHF Very High Frequency Frekvensomrade for VHF radio.
VMC Visual Meteorological Visuella vaderforhallanden.
Conditions
UHF Ultra High Frequency Frekvensomrade for UHF radio.
VOR Very High Frequency Markbaserad séndstation eller mottagare
Omnidirectional Range for riktad radiofyr.
UTC Universal Time Coordina- | Samordnad vérldstid.
ted
YKL Yttackande kontrollerat

luftrum
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Rapport RM 2013:02
M-04/12
Rapporten fardigstalld 2013-10-22

Luftfartyg; registrering, typ/modell
Klass, luftvardighet
Agare/lnnehavare/Operator
Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; beséttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befélhavaren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. foraren:

Alder, certifikat

Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste

90 dagarna
Lastméstare
Sweden Control, Stockholm ACC,
ESOS, Bemanning aktuell sektor:
Executive:

Alder, certifikat

Certifikat utfardat

Géllande behdrigheter och behdrig-

hetstillagg

Sprékfardighet flygradiotelefoni
Planner:

Alder, certifikat

Certifikat utfardat

Géllande behorigheter och behorig-

hetstillagg
Sprakfardighet flygradiotelefoni
Kiruna TWR (ESNQ) bemanning:
Flygledare (AD1):

Alder, certifikat

Certifikat utfardat

Géllande behorigheter och behdrig-

hetstillagg

Spréakfardighet flygradiotelefoni

Registreringsbeteckning 5630, C-130J-30 Super Hercules
Militér, gallande amerikanskt luftvéardighetsbevis
Norska Luftforsvaret

Den 15 mars 2012, klockan 14.57.29 i dagsljus
Anm. Tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Kebnekaise, Norrbottens lan

(pos. 67° 54’ 9”N, 18° 31 9"E; 2 014 m &ver havet)
Norsk statsluftfart/Militéar flygning

Enligt SMHI:s analys:

- Vind 250° 60-70 knop

- Sikt <1 km i moln och snébyar

- 8/8 med bas 1 000-4 000 fot

- molnéversida flygniva 90-100

- Temp./daggpunkt 3-5 minus/3-5 minus® C

- QNH 1 000 hPa

4

1

5 omkomna

Totalhaveri

Brénsle- och oljespill

42 &r, norskt militart samt ATPL? teori
6 229 timmar, varav 758 timmar pa modellen
78 timmar pa modellen

17 p& modellen

46 &r, norskt militart samt ICAOQ? trafikflygarteori
3 285 timmar, varav 91 timmar pa modellen
18 timmar pa modellen

11 p& modellen
2 personer

Executive, Planner

32 ér, Flygledarcertifikat
Den 1 april 2011 av Transportstyrelsen
ACP*, ACS®, APS®, RAD', TCL®

Engelska 6(6), Svenska 6(6)

26 ar, Flygledarcertifikat
Den 20 januari 2012 av Transportstyrelsen
ACP, ACS, APS, RAD, TCL

Engelska 5(6), Svenska 6(6)
Enmansbetjaning

35 &r, Flygledarcertifikat.

Den 25 mars 2010 av Transportstyrelsen.
ADI®, APP©, APS, TWR™, RAD, TCL .
(behdrighet i Kiruna sedan 2011-12-08).
Engelska 5(6), Svenska 6(6).

2 ATPL (Airline Transport Pilot License) trafikflygarcertifikat for befalhavare i kommersiell flygtrafik.

% ICAO (International Civil Aviation Organization) internationella civila luftfartsorganisationen
4 Behorighet for omradeskontroll, procedur (ACP)

% Behorighet for omradeskontroll, 6vervakningsutrustning (ACS)

® Behorighet for inflygningskontroll, évervakningsutrustning (APS)

" Behérighetstillagg for radar.
8 Behorighetstillagg for terminalkontroll.

9 Behdrighet for flygplatskontroll, instrument.
1o Behorighetstillagg for inflygningskontroll, procedur.

11 Behérighetstillagg for kontrolltorn.
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Sammanfattning

Olyckan intraffade under en norsk militar transportflygning fran Har-
stad/Narvik flygplats (Evenes) i Norge till Kiruna flygplats i Sverige. Flyg-
ningen utférdes som en del av den norskledda militara 6vningen Cold Re-
sponse. Luftfartyget, som var av modellen C-130J-30 Super Hercules, hade
anropssignalen HAZE 01.

HAZE 01 startade med fyra mans besattning och en passagerare ombord. Luft-
fartyget steg till flygniva 130 och intog ett vantlage soder om Evenes. Efter en
timme fortsatte flygningen mot Kiruna flygplats. Den norska flygtrafikledningen
hade radarkontakt och dverlamnade luftfartyget till flygtrafikledningen pa den
svenska sidan.

Svensk flygtrafikledning klarerade HAZE 01 att sjunka till flygniva 100 nar
man var redo och instruerade besattningen att kontakta Kirunatornet. Besatt-
ningen kvitterade klareringen och luftfartyget lamnade direkt darefter flygniva
130 mot flygniva 100. Den undre gransen for kontrollerat luftrum vid den
aktuella platsen ar flygniva 125.

HAZE 01 meddelade Kirunatornet att luftfartyget var 50 nautiska mil (NM)
vaster om Kiruna och begéarde att fa en visuell inflygning nar man narmade sig.
Kirunatornet klarerade HAZE 01, som da var i okontrollerat luftrum, till flyg-
niva 70 och luftfartyget fortsatte att sjunka mot den klarerade flygnivan.

Varken ACC Stockholm eller Kirunatornet hade nagon radarkontakt med luft-
fartyget under handelseforloppet, eftersom den svenska flygtrafiktjansten inte
har nagon radartackning pa de hojder dar HAZE 01 befann sig.

HAZE 01 planade ut pa flygniva 70 klockan 14.57. En halv minut senare kolli-
derade luftfartyget med terrangen mellan nord- och sydtoppen pa Kebnekaises
vastsida. Data fran luftfartygets registreringsutrustning (CVR och DFDR)
visade att HAZE 01 flog i planflykt med en fart 6ver marken pa ungefar 280
knop fore kollisionsdgonblicket och att beséttningen inte var medveten om den
forestaende faran med underliggande terrang. Kvarvarande avstand till Kiruna
flygplats var 42 NM (77 km). Samtliga ombord omkom.

Olyckor i komplexa system orsakas séllan av en enskild faktor, utan det &ar ofta
flera omstandigheter som maste sammanfalla for att en olycka ska intraffa.
Utredningens analys behandlar de omstandigheter som bedéms ha inverkat pa
handelseforloppet och de barridrer som ar tankta att forhindra att farliga forhal-
landen uppstar. Sammanfattningsvis ger utredningen vid handen att det fore-
legat latenta svagheter savél hos det norska Luftforsvaret som hos LFV. Det ar
dessa svagheter och inte enskilda individers misstag som bedéms vara grundor-
saken till olyckan.

Pa den flygoperativa sidan har undersokningen funnit brister nar det galler
rutiner for att planera och félja upp en flygning. Detta tillsammans med en
sannolikt hog tillit till flygtrafikledningen har medfort att besattningen inte
uppmaérksammade att klareringen innebar en flyghdjd som inte medgav till-
récklig terrangseparation.
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Nér det galler flygtrafikledningstjansten visar utredningen att luftfartyget inte
gavs klareringar och flyginformation i enlighet med gallande regelverk. Detta
beror pd att det inte sakerstéllts att de aktuella flygledarna hade tillracklig erfa-
renhet och kunskaper for att under den radande situationen kunna leda flygtra-
fik fran vaster in mot Kiruna flygplats pa ett sakert sétt. Avsaknaden av radar-
tackning har minskat mojligheterna for flygtrafikledningen att folja och leda
flygtrafiken.

Luftfartygets markkollisionsvarningssystem &r den sista barridren och ar tankt
att aktiveras och varna vid risk for hinder i luftfartygets flygvag. Utredningen
har visat att vid den aktuella terrangprofilen och med de aktuella installningar-
na uppfylldes inte kriterierna for en varning. Nagon teknisk felfunktion pa luft-
fartyget har inte orsakat eller bidragit till att olyckan intraffade.

Raddningsinsatsen kannetecknades av en mycket god tillgang pa resurser fran
bade Sverige och utlandet. Insatserna varade under relativt lang tid och genom-
fordes under extrema vaderforhallanden i svar alpin terrang. Undersokningen
av genomforda raddningsinsatser visar pa vikten av att ledning, samverkan och
utbildning pa flera hall utvecklas ytterligare.

Olyckan orsakades av att besattningen pa HAZE 01 inte uppmarksammade
bristerna i de klareringar som flygledarna lamnade och riskerna med att félja
dessa, vilket medférde att luftfartyget kom att Iamna kontrollerad luft och
framforas pa en hojd som var lagre an den omgivande terrangen.

Olyckan kunde intraffa pa grund av foljande organisatoriska sékerhetsbrister:

e Norska Luftforsvaret har inte sakerstallt att besattningarna har haft
tillrackligt sdkra arbetssatt for att forhindra att luftfartyget framfors under
den lagsta séakra flygnivan pa strackan.

e LFV har inte haft tillrdckligt sékra arbetssatt for att sékerstélla, dels att
klareringar endast ges inom kontrollerad luft vid flygning enligt IFR om
inte foraren sarskilt begér annat, dels att relevant flyginformation lamnas.

Rekommendationer

Norska Luftforsvaret rekommenderas att:

o Tillse att arbetssatt anvands som forhindrar att luftfartyg framfors under
den lagsta séakra flyghojden eller flygnivan pa strackan vid IFR flygning.
(RM 2013: 02 R1).

e Tillse att kunskap och rutiner hos flygbesattningarna medfor att systemet
for markkollisionsvarning anvéands pa ett sakert satt.

(RM 2013: 02 R2).

e Narmare undersoka om, samt vid behov vidta atgarder for att tillse att
nuvarande besattningskonfigurationen pa C130J omhéandertar alla aspekter
pa ett sakert genomforande av planering och flygning. (RM 2013: 02 R3).

e Utarbeta tydliga regler, manualer och rutiner, vilka underlattar for
flygbesattningar att bedriva en séker flygverksamhet. (RM 2013: 02 R4).
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Transportstyrelsen rekommenderas att:

Tillse att det genomfors en utredning av sékerhetskulturen inom LFV med
syfte att skapa forutsattningarna for att vidmakthalla och utveckla verk-
samheten ur ett godtagbart flygsékerhetsperspektiv. (RM 2013: 02 R5).

Narmare undersoka om, samt vid behov vidta atgarder for att sakerstélla
att, det kontrollerade luftrummet ar sa utformat att det omfattar ett omrade
tillrackligt stort for att innehalla de publicerade fardvagarna for avgaende
och ankommande luftfartyg under IFR for vilka flygkontrolltjanst skall ut-
dvas, detta sa att luftfartyg kan utfora samtliga mandvrer i kontrollerad luft
med hansyn tagen till luftfartygens prestanda och de navigationshjalpmedel
som normalt anvands i omradet. (RM 2013: 02 R6).

Tillse att flygledare innehar tillracklig kompetens och hjalpmedel for att
hantera situationer som inte &r vanligen forekommande. (RM 2013: 02 R7).

Tillse att diskrepanserna mellan bestimmelserna angaende anvandandet av
QNH under lagsta anvandbara flygniva jamfort med bestammelserna anga-
ende anvéandandet av flygnivaer dver 3 000 fot (900 meter) MSL i luftrum
klass G undanrojes. (RM 2013: 02 R8).

Vidta atgarder for att ta bort tvetydigheten i att ha olika tillampningar pa
LAF (RM 2013: 02 R9).

Tillse att den engelska Overséttningen av “ligsta anvindbara flygniva” i
AIP Sverige andras till “lowest useable flight level” fOr att Gverensstamma
med internationella bestimmelser. (RM 2013: 02 R10).

Verka for att ICAO ser Over sitt bestdimmelseverk vad galler “lowest usable
flight level ” for att sdkerstalla att de ocksa moter de forhallanden som
géller i ett luftrum med yttdckande kontroll, alternativt klargor i végledande
material hur bestammelserna skall tillampas i sadant luftrum.

(RM 2013: 02 R11).

Tillse att foreskrifter och allmanna rad for flygande raddningsenheter
utfardas som omfattar helikopterbesattningars utbildning och évning i
fjallmiljo med krav pa sarskilt utbildnings- och 6vningsprogram samt att
genomford utbildning och 6vning dokumenteras (2013: 02 R12).

Tillse att en ledningsmodell utarbetas av Sjofartsverket for
flygraddningstjansten vid JRCC, som innefattar systemledning och
insatsledning inklusive lokal ledning inom befarat omrade for ett haveri
med ett luftfartyg, samt att personalen utbildas och évas i enlighet med
faststélld ledningsmodell (RM 2013: 02 R13).

Tillse att Sjofartsverket utvecklar, utbildar och évar personalen vid JRCC i
en stabsmodell som ar anpassad for flygraddningstjénst och faststalld
ledningsmodell vid flygraddningscentralen (RM 2013: 02 R14).

Tillse att Sjofartsverket utarbetar dokumenterade rutiner foér sambandet vid
flygraddningstjéanst i fjallmiljé (RM 2013: 02 R15).
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Tillse att Sjofartsverket utarbetar en planering i samverkan med berérda
myndigheter och organisationer for [ampliga resurser avseende
efterforskning fran marken i fjallmiljo och hur dessa ska larmas

(RM 2013: 02 R16).

Tillse att Sjofartsverket utarbetar och anvander en malsattning for SAR-
verksamhet med helikopter som gar att vardera mot varje enskild insats.
(RM 2013: 02 R17).

Tillse att Sjofartsverket uthildar och dvar personalen vid JRCC i samverkan
mellan flygraddningstjanst och fjallraddningstjanst samt utvecklar rutiner
for detta (RM 2013: 02 R18).

Rikspolisstyrelsen rekommenderas att:

Tillse att polismyndigheter med ansvar for fjallraddningstjanst planerar och
organiserar verksamheten pa ett sddant satt att raddningsinsatser paborjas
inom godtagbar tid efter mottaget larm och genomfdérs med tillrackliga
resurser (RM 2013: 02 R19).

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) rekommenderas att:

| samrad med Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Rikspolisstyrelsen,
Socialstyrelsen och SOS Alarm tillse att alarmering av raddnings- och
sjukvardsresurser genomfors inom godtagbar tid dven vid handelser dar det
endast foreligger 6verhangande fara for en flygolycka (RM 2013: 02 R20).

Undersoka nodvandiga atgarder for att sakerstalla att raddningsinsatser
paborjas inom godtagbar tid utan tidsfordrojning och genomfors pa ett
effektivt satt &ven nér parallella (samtidiga) insatser &r aktuella med
deltagande fran statlig raddningstjanst och darefter informera statliga och
kommunala myndigheter med ansvar for raddningstjanst

(RM 2013: 02 R21).

Inom det nordiska samarbetet for raddningstjanst verka for att kunskaper
om de olika landernas organisationer for raddningstjanst blir tillrackligt
kdnda av de parter som kan bli féremal fér en medverkan i
raddningsinsatser. (RM 2013: 02 R22).
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1.1.2

FAKTASAMMANSTALLNING

Handelseforloppet

Flygningen var en norsk militar transportflygning fran Harstad/Narvik flygplats
(Evenes) i Norge till Kiruna flygplats i Sverige. Flygningen utférdes som en
del av den norskledda militara évningen Cold Response. Luftfartyget, som var
av modellen C-130J-30 Super Hercules, hade tilldelats anropssignalen

HAZE 01.

Overgripande beskrivning av handelseforloppet

Klockan 13.40 startade HAZE 01 med tva forare, tva lastmastare och en passa-
gerare ombord. Luftfartyget steg till flygniva 130 och intog ett vantlage 45
nautiska mil (NM) soder om Evenes. Efter en timme fortsatte flygningen pa
ostlig kurs fran vantlaget mot den riktade radiofyren pa Kiruna flygplats (VOR
KRA). Den norska flygtrafikledningen (Bodo Control) hade radarkontakt och
overlamnade luftfartyget till flygtrafikledningen pa den svenska sidan

(Sweden Control).

Klockan 14.50 kontaktade beséttningen Sweden Control och meddelade att
man var pa flygniva 130. Klockan 14.53 begarde man en visuell inflygning pa
Kiruna och fick beskedet att man skulle ta upp det med Kiruna. Klockan 14.54
klarerade Sweden Control HAZE 01 till flygniva 100 och instruerade besatt-
ningen att kontakta Kirunatornet, vilket gjordes en minut senare. HAZE 01
meddelade positionen 50 NM véster om Kiruna och begérde en visuell inflyg-
ning nar man nérmade sig, “and request a visual approach, when appro-
aching”. Luftfartyget klarerades till flygniva 70, descend Flight Level 70
initially” och fortsatte planén*?. Varken Sweden Control eller Kirunatornet
hade nagon radarkontakt med luftfartyget under handelseforloppet, eftersom
den svenska flygtrafiktjansten inte har ndgon radartackning pa de hojder dar
HAZE 01 befann sig. Ungefar klockan 14.57 nadde HAZE 01 flygniva 70.

Klockan 14.57.29 kolliderade luftfartyget med terrdéngen mellan nord- och syd-
toppen pa Kebnekaises vastsida. Data fran luftfartygets registreringsutrustning
visade att det Iag i planflykt med en fart Gver marken pa ungefar 280 knop fére
kollisionsdgonblicket. Kvarvarande avstand till Kiruna flygplats var 42 NM
(77 km). Samtliga ombord omkom.

Olyckan intréffade i position 67° 54’ 9"N, 18° 31’ 9"E och 2 014 m 6ver havet.

Forutsattningar for flygningen

Sveriges regering beslutade den 30 juni 2011 (F62011/882/MFI) att medge
svenska Forsvarsmakten att deltaga i Cold Response 2012. Regeringen medgav
samtidigt tilltrade till svenskt territorium under perioden 14 — 22 mars 2012 for
de i 6vningen deltagande utlandska enheterna enligt Forsvarsmaktens narmare
bestdammande.

Enligt Detachment Commander (DETCO) for 135 Luftving kom beséttningen
till briefingrummet pa Evenes flygplats vid klockan tio pa formiddagen. Upp-
draget auktoriserades utifran en Air Tasking Order (ATO) av DETCO som en
transportflygning, som bestod av att flyga till Kiruna for att hamta norsk militar

12 Uttryck for att ett luftfartyg avsiktligt reducerar sin hojd.
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1.13

personal och materiel och sedan flyga tillbaka till Evenes. DETCO har uppgivit
att flygningen var planerad som ett vanligt transportuppdrag enligt instrument-
flygregler (IFR) pa flygniva 130 till Kiruna och att det inte hade diskuterats om
man skulle fullfélja den sista delen av flygningen enligt visuella flygregler
(VFR). Ett transportluftfartyg av typ C-160 Transall, tillhérande det tyska flyg-
vapnet med anropssignalen TORCH 03, skulle delta i samma uppdrag. | planen
ingick att luftfartygen skulle inta ett véantlage tills klartecken erholls att mark-
trupperna pa destinationsflygplatsen var redo for avtransport. Starten for

HAZE 01 fran Evenes var planerad till klockan 13.45, och vantlaget skulle
ldmnas klockan 14.15 for landning i Kiruna klockan 14.25.

Ytterligare en C-130J ur norska luftforsvaret, med anropssignal HAZE 02,
deltog i samma uppdrag och flég mot Kiruna fran ett nagot nordligare lage och
var planerad att landa nagra minuter senare an HAZE 01 pa Kiruna flygplats.
Da kontakten forlorades med HAZE 01 avbrot HAZE 02 transportuppdraget
och deltog i eftersokningen av det saknade HAZE 01.

Samtidigt som besattningen fran HAZE 01 befann sig i planeringsrummet kom
en besattningsmedlem tillhdrande det tyska luftfartyget TORCH 03. Tillsam-
mans koordinerade besattningsmedlemmarna hur man skulle flyga i forhal-
lande till varandra och enades om att genomfora en gemensam briefing i det
norska luftfartyget fore starten.

Flygningens planering

Flygningen med HAZE 01 avsag en forflyttning fran Evenes (ENEV) i Norge
till Kiruna i Sverige och darefter en transport av soldater och materiel ater till
Evenes. Enligt ATS-fardplanen till Kiruna var 6nskad flyghojd flygniva 130,
flygtiden 40 minuter och fardvégen via punkterna 6746N/01647E (i Norge) och
6757N/01701E (pa gransen mellan Norge och Sverige, soder om rapportpunk-
ten GILEN).

Planeringen av flygningen kunde utféras av planeringsavdelningen (Mission
Support) eller av besattningen, men enligt gallande foreskrifter var det befalha-
varen som var ytterst ansvarig for planeringen.

Mission support hade tillgang till ett portabelt fardplaneringssystem (PFPS,
Portable Flight Planning System) i det aktuella briefing rummet. Systemet
kunde anvéndas for att producera planeringsunderlag bade av typen LFC (Low
Flying Chart) genom systemet Falcon View och av typen Jeppesen Flight Plans
genom systemet JetPlan.com.

Planeringsunderlaget som levererades till besattningen var samma underlag
som hade tagits fram till tidigare uppdrag under dagen eftersom fardvédgarna
och uppdragen i stort sett var identiska.

Planeringen av dessa tidigare uppdrag utférdes huvudsakligen av respektive
besattningsmedlemmar eftersom Mission Support hade ringa erfarenhet av
planeringar som skulle koordineras med samverkande flygverksamhet,

sa kallad Combined Air Operations. Denna samverkande flygverksamhet blev
emellertid installd fore den aktuella beséttningens ankomst. Infor flygningen
levererade Mission Support bland annat féljande dokumentation till besattning-
en:
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e En karta i A3-format av typen LFC, (Low Flying Chart) aven kallad
Falcon View, i skala 1:500 000 med planerad rutt, se fig. 1.

e En generisk bransletabell for strackan med brytpunkter angivna i latitud
och longitud.

e Ett minneskort for uppdraget (Mission Data Card) med frekvenser och
annan taktisk information att anvandas ombord.

e Vaderuppgifter.

Rutten pa LFC-kartan var ritad med en heldragen svart linje med en avstands-
skala till destinationen uttryckt i nautiska mil. Varje brytpunkt var numrerad.
Pa vardera sidan om rutten samt runt start och destinationspunkterna fanns en
gron streckad linje vilken var placerad pa fem nautiska mils avstand fran den
svarta linjen.

Intill varje delstracka fanns textrutor, Flight Information Blocks, dven kallade
Doghouse, se fig. 2, med information om kurs, ESA (Emergency Safe Altitude),
motsvarande 2 000 fot dver hogsta hinder inom 22 nautiska mil raknat fran den
planerade férdlinjen, terrangens hojd éver havet vid startpunkten for varje del-
stracka samt hojden 6ver havet for bransletabellens vinduppgifter.

ESA definierades enligt Air Force Instruction 11-2C-130J, Vol 3 som en hojd
vilken ger en séker terrangseparation under IMC-forhallanden vid nodlagen
som kraver att man lamnar laghtjdsomradet.

Norska Luftforsvarets Basic Employment Manual innehaller rekommendation-
er for utformningen av Flight Information Block. Som ett minimum ska kurs,
distans, flyghtjd och minsta sékra flyghojd (MSA, Minimum Safe Altitude)
noteras. Pa den aktuella kartan hade MSA ersatts av ESA vérden.

MSA definierades enligt Air Force Instruction 11-2C-130J, Vol. 3 som en
initial VFR hojd som ger en tilldggsseparation till terrdng och hinder under
tiden som beséattningen analyserar situationer som kraver avbrytandet av flyg-
ning pa Iag hojd. MSA ska planeras som det hogsta vérdet av en indikerad hojd
som ar 500 fot éver hogsta hinder, eller 400 fot plus den hogsta terrdnghéjden,
inom fem nautiska mil fran fardlinjen.
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Fig. 1. LFC med inlagd rutt och Doghouse for varje delstracka. Siffrorna i bltt i de olika koordinatru-
torna anger minsta hinderfria h6jd, MEF, pa den norska sidan av gransen.

Pa latitud/longitudrutor som avsag terrangen pa den norska sidan av gransen
angavs minsta hinderfria héjd, (MEF, Maximum Elevation Figures), med siff-
ror i bla farg. Siffrorna som angav denna hojd aterfanns till viss del pa den
svenska sidan av gransen mellan Sverige och Norge men avsag hojden pa den
norska sidan av grénsen i respektive ruta. Det fanns inga MEF-varden som
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avsag terrangen pa den svenska sidan om gransen. Ovriga hojdangivelser
angavs i fot med svarta siffror for terrang med undantag for héjden pa Kebne-
kaise som angavs med roda siffror. Hojder for flyghinder angavs i fot med réda
siffror pa den norska sidan av gransen. Kebnekaise var aven markerad med en
rod prick med ett vitt kors.

Course

Distance Navigation Info Block

Altitude

MSA

Fig. 2. Flight Information Block, dven kallat Doghouse.

Forarna hade i sin personliga utrustning tillgang till kartunderlag fran Euro-
pean Aeronautical Group/Navtech. | underlaget ingick kartor for navigering pa
stracka, ENC (En Route Navigation Chart). Se fig. 3. P4 denna typ av karta
anges den lagsta sékra flyghojden i varje latitud/longitud-ruta med rosa siffror.
Utmed den planerade fardvéagen angavs denna hojd till 9 300 fot.

Fjéallomradet var markerat med en gré streckad linje med texten "Mountain
Area”.

o;\i 1 A Sy \_p 216" N
N S lTIPE , YA €0 R\"A A5
? K 0w LA i \ W6 057

Fig. 3. ENC frdn EAG/Navtech. Siffrorna i rosa i latitud/longitudrutorna avser MORA (Minimum Off
Route Altitude).

Forarna hade aven tillgang till kartor fran det amerikanska forsvarsdepartemen-
tet, av typen DOD (Department Of Defense) En Route Low och High Altitude
Chart. Kartan benamnd Low, se fig. 4, géllde for flygning under flygniva 285 i
Sverige och innehdll information om ldgsta sékra flyghdjd i varje lati-
tud/longitud-ruta med gra siffror (ORTCA, Off Route Terrain Clearance
Altitude). For den sista delstrackan av den planerade fardvégen angavs denna
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1.14

hojd till 10 300 fot. Fjallomradet var markerat med en bla heldragen linje med
texten “Mountain Area”. Enligt Mission support hade besattningen inte tillgang
till nagra svenska VFR flygkartor 6ver det aktuella omradet.
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Fig. 4. Karta av typen DOD En Route Low Altitude. ORTCA anges till 10°
i gratt i den nedre delen av kartan.

N\

Genomgang fore flygning och startforberedelser

Genom information fran registreringsutrustningar har det framkommit att
beséttningens forberedelser fore start foljde fastlagda rutiner.

Befalhavaren fragade den bitradande foraren om han 6nskade flyga ut eller
hem. Den bitradande foraren svarade att han gérna ville flyga forst. Detta inne-
bar att han fick uppgiften att mandvrera luftfartyget fran Evenes till Kiruna
som Pilot Flying (PF) medan befélhavaren skulle ha den évervakande rollen
som Pilot Monitoring (PM).

Den bitradande foraren fragade aven befalhavaren om Combat Entry skulle
tillampas och fick ett jakande svar (Combat Entry avser en taktisk inflygning
med tillhdrande checklista).

Detaljerad beskrivning av handelseforloppet

Det detaljerade handelseforloppet har rekonstruerats med hjélp av fardplaner,
data fran DFDR™ och CVR™, registrerade data fran radarstationer och radio-
trafik samt intervjuer.

13 Digital Flight Data Recorder.
14 Cockpit Voice Recorder.
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Startférloppet

Tid Héandelse

13.40 HAZE 01 startade, steg till cirka 3 000 fot och satte kurs direkt mot
punkten GILEN. Befalhavaren bekraftade den lagsta sektorhdjden pa
7 300 fot i utflygningsriktningen som framgick av kartan som
beskrev avgangsproceduren. Stigningen fortsatte till flygniva 130.

Véantlaget

Tid Héandelse

Cirka Luftfartyget intog vantlage 45 NM soder om Evenes. Nar HAZE 01

13.44 nadde vantlaget fick besattningen visuell kontakt med TORCH 03
och hade darefter visuell kontakt vid flera tillfallen.

13.49.44 Besattningen konstaterade en felfunktion pa kommunikationssyste-
met TAC SAT och ndmnde att kommunikation med marktrupperna
utfordes pa UHF-frekvens.

13.54.24 Kommunikation med TORCH 03 etablerades pa VHF-frekvens.

13.56.52 Checklistan bendgmnd ”Combat Entry Checklist” pabodrjades.

13.58.29 Vid samtal mellan stridsledningsorganet VIPER och HAZE 01 angav
HAZE 01 att man planerade att genomfora aterflygningen “direct”
och pa flygniva 160. — for the recovery we will pretty much try to fly
direct Evenes from Kiruna at Flight Level 160.

13.59.00 Terrangvarningssystemet GCAS™/TAWS™ sattes i taktiskt lage som
en del av Combat Entry Checklist varvid varningssystemet ACAWS
lamnade information med tva ”’pling-signaler” och befdlhavaren
namnde "TAWS VOID”.

13.59.08 Besattningen valde samma radarhéjdmatare som kalla till bada forar-
nas radarhdjdpresentation. Befdlhavaren nimnde "RADALT SAME”
och ACAWS bekriftade valet med tvd "pling”

13.59.17 Radarhojdmataren stalldes in pa 200 fot varefter den bitradande fora-
ren ndmnde "Ja, det blir ikke noen lavflying ut av dette her, men.”
vilket besvarades med “Nej” av befélhavaren.

13.59.22 Befélhavaren ndmnde “altimeters 1013 for now” vilket bekréftades
av den bitrddande foraren.

14.05.27 Passageraren fragade besattningen om det ar brukligt att anvanda
250 000-delskarta pa vanliga uppdrag eller pa denna typ av uppdrag
vilket besvarades jakande av befalhavaren med tillagget att den an-
vands mest pa lag niva. Befalhavaren forklarade vidare att 500 000-
delskarta inte fanns tillganglig, ndmnde 1 miljon-, 2 miljon- samt
5 miljondelskartor samt att det var det och 5 miljondels som anvén-
des nar man flog vanligt — hogt.

14.06.24 - | Serier av toner hordes fran radarvarningsmottagaren vid sex tillfallen

14.09.17 varvid beséttningen talade om huruvida COMAO (Combined Air
Operation) var installt eller inte.

14.10.40 Lastmastare 1 fragade om aktuell position vilket besvarades av forar-
na med att man befann sig mitt emellan Bodd och Evenes pa gransen
mellan Norge och Sverige, varvid Fauske pekades ut.

14.16.00 Befélhavaren anropade marktrupperna i Kiruna men fick inget svar.

14.16.28 Forarna samtalade under en dryg minut om tidsfonstret for uppdraget
samt om tiden for att ldmna vantlaget.

14.19.33 Det tyska luftfartyget paborjade stigning till flygniva 180 i syfte att

erhdlla battre radiotackning. Avsikten meddelades till besattningen pa
HAZE 01 ungefér en minut tidigare.

15 Ground Collision Avoidance System.
18 Terrain Awareness and Warning System.
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14.22.01

Varningssystemet ombord pd HAZE 01 1j6d med tvé “pling” varvid
den bitrddande foraren kallade ut ”IFF 2 FAIL” vilket innebar en
felfunktion pa systemet for att identifiera van eller fiende.

14.23.08

Den bitradande foraren bekraftade atgarderna for felfunktionen IFF2
FAIL.

14.24.23

Lastmastare 1 fragade “Hvorfor star det der TAWS Tactical der”
varvid den bitrddande féraren ndmnde "TACTICAL VOID” vilket
kommenterades av befélhavaren med att “sd funker han ikke som han
skal fordi vi er so hait”.

14.28.21

Det tyska luftfartyget TORCH 03 klarerades av Bod6 Control direkt
till VAGAS pa flygniva 180. TORCH 03 meddelade sin avsikt till
HAZE 01 nagra minuter tidigare.

14.29.15

Den bitradande foraren pa HAZE 01 foreslog en taktisk inflygning
fran en position dver Kiruna flygplats vilket bekraftades av befélha-
varen.

14.29.34

TORCH 03 meddelade HAZE 01 att vantlaget lamnades samt att ater-
koppling skulle géras om kontakt erhélls med marktrupperna i Ki-
runa.

14.31.01

I anslutning till flera resultatlsa forsok som gjordes av TORCH 03
att komma i kontakt med marktrupperna i Kiruna ndmnde befalhava-
ren pa HAZE 01 Vi har 76 mil til Kiruna. Det er klart vi far tak i de
p& Uniform'’”. Detta besvarades av den bitradande féraren med “Ja,
synes det er litt merkelig at dem ikke... og det jo nedover, det er jo
ikke noe som stikker opp som er i vegen her.”

14.31.36 -
14.32.34

Besattningen pa HAZE 01 hade samtal angaende olika koder i IFF-
systemet.

14.34.18 -
14.36.33

Besattningen pa HAZE 01 hade samtal om lastning och sékring av
last.

14.42.14

Lastmastare 1 forklarade att radarvarningssystemet ater fungerade.

14.44.00

Den bitradande foraren fragade “Stemmer det at fjella her oppe er

7 000 fot? ” varvid befalhavaren ndmnde “Ehh 6600 ett eller annet,
ehhh...” varvid lastméstare 1 uttalade "Det er vel det hoyeste fjellet i
Sverige er vel ved Kiruna, er det ikke det?”’ Befdlhavaren svarade:
”Jo Kebne... Kebnekaise ”.

14.20 -
14.47

Fran TORCH 03 registrerades 22 anrop, vilka inte besvarades av
marktruppernas radiostation (ORCA) i Kiruna.

14.47.42

Den bitradande foraren pa HAZE 01 forklarade att han var klar att ga
ner.

14.47.53

Besattningen pa TORCH 03 meddelade HAZE 01 om att de hade fatt
kontakt med marktrupperna i Kiruna och ndmnde att HAZE 01
“borde ldmna vantlaget och komma till Kiruna”’. Meddelandet kvit-
terades av befilhavaren pd HAZE 01 som svarade att de skulle satta
kurs mot Kiruna.

14.48.23

Befalhavaren pa HAZE 01 kontaktade Bodd Control och meddelade
att de var klara att satta kurs mot Kiruna.

14.49.45

Bodd Control klarerade HAZE 01 direkt till Kilo Romeo Alfa (KRA,
den riktade VOR- radiofyren i Kiruna) viket bekraftades av befalha-
varen.

14.49

Samordning och dverlamning (release) gjordes mellan Bodd Control
och Sweden Control, gallande HAZE 01, som da lag s6der om
GILEN pa flygniva 130 och 6nskade flyga direkt mot KRA for land-
ning Kiruna.

Bodo:
Bodo:

Ja, han ligger ratt sgr GILEN, Flight Level 130.
Ja han vill direkt till Kiruna for landning ja.

17 Med Uniform avses har UHF-radion.
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Sweden:  Okej, men ... skicka honom direkt K R A.
Bodo: K R A & over till dej uten radar
Sweden: Utan radar ja. Och ar den released nar vi far éver
den?
Bodd:  Han er released.
14.49.55 Bod6 Control meddelade HAZE 01 att radartjansten hade upphért och

bad HAZE 01 att kontakta Sweden Control, vilket kvitterades av be-
falhavaren.

Flygningen fran vantlaget mot Kiruna

Tid

Héandelse

14.50.20

En dryg timme efter starten, fortsatte flygningen pa ostlig kurs mot
den riktade radiofyren pa Kiruna flygplats (VOR KRA).

14.50.25

Beféalhavaren kontaktade Sweden Control och meddelade flygniva
130 bibehallande och pa kurs mot Kiruna. Sweden Control kvitterade
och meddelade “Negative radar contact”.

HAZE 01: Sweden HAZE 01.

Sweden: HAZE 01, Sweden

HAZE 01: HAZE 01 Flight Level 130 inbound
Kiruna.

Sweden: HAZE 01, Roger, negative radar contact.

14.50.50

Befalhavaren pa HAZE 01 initierade checklistan for inflygning och
ndmnde att han stdngde av radarvarningsmottagaren. Den bitradande
foraren svarade ja och forklarade att han hade intermittent markkon-
takt, vilket kvitterades av befalhavaren.

1451

Samordning gjordes mellan Sweden Control och Kiruna TWR varvid
det 6verenskoms att HAZE 01 skulle ga mot KRA for att dérefter
“intercepta” VAGAS 3F (STAR™) samt sjunka till flygniva 100.
Kiruna TWR informerades dven om transponderkoden och att Swe-
den Control inte hade radarkontakt med HAZE 01. Sweden Control
skulle aterkomma till Kiruna med en beréknad landningstid.

Kiruna:  Kiruna.

Sweden:  Stockholm. Nu &r den dar HAZE 01 pa g snart och
vill landa. Kan vi kéra direkt mot KRA med den for
att intercepta en VAGAS 3F, 21?

Kiruna:  Det kan ni gora.

Sweden: Och sjunka ner till 100 da.

Kiruna: Ja.

Sweden: Kan jag aterkomma med tid. Transponder &r i alla
fall 2470.

Kiruna:  2470.

Sweden: Kan jag aterkomma med tid, for vi har den inte pa
var radar ser du.

Kiruna:  Visst gor det ...

Sweden: Bra.

14.51.26

Befalhavaren fragade den bitradande foraren om han ville ha en tak-
tisk inflygning, vilket besvarades med ja och sedan preciserades till
“overhead, left turn to final”.

14.52.03

Den bitradande foraren briefade pa den taktiska inflygningsprocedu-
ren pa Kiruna flygplats.
“Ja. For taktisk overhead kjem inn 220 knop og over
rullebanen. Kaller to poteter far en 45 graders bank turn,

18 Standard Terminal Arrival Route.
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level. Du setter flaps 50 on speed og kjgre ut hjula on speed.
Det blir antakelig en liten wings level down wind for & sjekke
posisjon og slowe ned for vi gdr inn til final.”

14.52.35

Sweden Control klarerade HAZE 01 mot KRA och intercept VAGAS
3F for bana 21. HAZE 01 begérde visuell inflygning till Kiruna. Swe-
den Control svarade att han fick ta upp det med Kiruna TWR senare,
tillsvidare géallde VAGAS 3F och bana 21 pa KRA. HAZE 01 laste
tillbaks klareringen. Pa forfragan fran Sweden Control meddelade
HAZE 01 att beraknad landningstid Kiruna var klockan 15.05.

Sweden: HAZE 01, Sweden.

HAZE 01: Ja HAZE 01, go ahead.

Sweden: HAZE 01, after KRA intercept VAGAS 3F arrival,
runway 21.

HAZE 01: And HAZE 01 requests a visual approach on Kiruna
if possible.

Sweden: (When) HAZE 01 you can take that later on with Ki
runa Tower, but for now it is VAGAS 3F and 21
from KRA.

HAZE 01: Copy that, KRA VAGAS 3F HAZE 01.

Sweden: And HAZE 01, what time do you estimate to land at
Kiruna.

HAZE 01: Estimate to be at Kiruna at 14.05.19

Sweden: HAZE 01, thank you.

14.53.21

Den bitrddande foraren genomforde en briefing av den nyss kvitte-
rade inflygningen till Kiruna flygplats. Hjderna som ndmndes i brie-
fingen var landningsminimum for instrumentlandningssystemet pa

1 640 fot samt motsvarande hojd 6ver marken pa 200 fot.

14.53.50

Sweden Control meddelade Kiruna TWR att HAZE 01, berdknade att
landa 1405. Det meddelades vidare att HAZE 01 skulle komma in via
VAGAS 3F 21, direkt mot KRA samt att en forfragan om visual ap-
proach fran HAZE 01 hade stallts till Sweden Control, men att HAZE
01 hade hanvisats att ta upp den fragan med Kirunatornet.

14.54.05

Sweden Control klarerade HAZE 01 till flygniva 100, vilket kvittera-
des av befalhavaren med meddelandet att man lamnade for flygniva
100.

Sweden: HAZE 01, when ready descend Flight
Level 100.

HAZE 01: And we are leaving for Flight Level 100,
HAZE 01.

Planén pabdrjades 58 nautiska mil fran KRA VOR med en sjunkhas-
tighet pa ungefar 2 500 fot per minut med motorerna i tomgangslaget.

14.54.13

Sweden Control bad HAZE 01 att kontakta Kiruna TWR.

Sweden: HAZE 01, contact Kiruna Tower
130.150

HAZE 01: Tower 130,150 HAZE 01, so long.

Sweden: So long

14.54.44

Genomgangen av checklistan for inflygning var utférd med undantag
for hojdmatarinstallning vilket papekades av befalhavaren.

19 Tidsangivelsen &r i UTC men innebdr 15.05 lokal tid
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Inflygningen mot Kiruna

14.54.55

Under fortsatt plané mot FL 100 anropade HAZE 01 Kirunatornet,
meddelade positionen 50 nautiska mil (NM) véster om Kiruna och
begarde en visuell inflygning n&r man nérmade sig.

HAZE 01: Kiruna HAZE 01.

Kiruna: HAZE 01, Kiruna.

HAZE 01: HAZE 01, we are 50 ["Five Zero"] miles west of the
field and request a visual approach, when
approaching.

14.55.12

Kiruna klarerade HAZE 01 mot ”plats Kiruna” samt till flygniva 70
initialt (Med plats Kiruna avses en punkt ovanfor rullbanans mitt,
ARP). Meddelandet kvitterades av befalhavaren som darefter fragade
efter och informerades om aktuellt véder.

Kiruna: HAZE 01, cleared towards overhead, descend
Flight Level 70 initially.

HAZE 01: Cleared inbound, and descend Flight Level 70,
HAZE 01, and do you have the latest weather?

Kiruna:  Wind is 210 degrees 22 knots, CAVOK, temp 2, dew
point -2 and QNH 1 000, braking action good.

HAZE 01: Copy weather and QNH 1 000, HAZE 01.

Luftfartyget fortsatte planén med en sjunkhastighet pa ungefar 2 000
fot per minut.

Varken Sweden Control eller Kiruna-tornet hade nagon radarkontakt
med luftfartyget under handelsefdrloppet, eftersom den svenska flyg-
trafiktjansten inte hade nagon radartéckning pa de aktuella hojderna i
det omrade dar HAZE 01 befann sig.

14.55.49

Den bitrddande foraren kallade ut “Flight level seven thousand...nej,
seven...” (flygniva sjutusen...nej, sju...).

14.55.52

Befélhavaren kallade ut “seven zero ja” vilket kvitterades av den
bitrddande foraren med “seven zero” (sju noll).

14.56.31

"Thousand to go” fran ACAWS registrerades, vilket kvitterades av
den bitradande foraren med “one thousand co-pilot, one zero one
three”.

Haverikommissionens kommentar: “Thousand to go” innebar att
luftfartyget under plané passerade ettusen fot éver den héjd som var
installd pa kontrollpanelen.

14.56.47

Varningssystemet for isbildning aktiverades, vilket bekréftades av
befalhavaren.

14.57.15

HAZE 01 planade ut pa flygniva 70. Den bitradande foraren kallade
ut “Autothrottle two forty” (autotrottel tva fyrtio) varvid registre-
ringsutrustningen visade att luftfartygets fart 6kade fran ungefar 210
knop till 240 knop. 20 sekunder senare kallade den bitradande féraren
ut “Slower ned till to tjue her jeg” (saktar ner till tva tjugo har jag),
samt tre sekunder senare “To ti kanskje” (tva tio kanske) varvid den
registrerade farten ater minskade. Data fran saval CVR som DFDR
visar att luftfartyget utsattes for turbulens i samband med flygning pa
flygniva 70.

14.57.27

Autopiloten kopplade ur, vilket annonserades med en syntetisk rost
” Autopilot”

14.57.29

HAZE 01 kolliderade med Kebnekaises véstsida pa 2 014 meters
hojd, motsvarande flygniva 70, i planflykt och med en fart 6ver mar-
ken pa ungefar 280 knop.

14.58

HAZE 01 anropades av Kiruna TWR, som klarerade HAZE 01 for
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121

fortsatt sjunk till 5 000 fot, QNH 1000 samt genomgangsniva 65.
Kiruna: And HAZE 01, descend altitude 5 000 feet, QNH
1 000, T-level 65. [No answer from HAZE 01]
Kiruna: HAZE 01, Kiruna.

Dérefter foljde flera forsok att kontakta HAZE 01, direkt eller via
HAZE 02.

De fortsatta atgarder som utférdes av flygledaren i Kiruna ATS redo-
visas i bilaga 1, Raddningstjéanst.

Genomforda intervjuer

Under utredningens gang har ett femtiotal intervjuer genomforts. De som inter-
vjuats ar féljande: Anhériga till férarna i HAZE 01 samt besattningen pa
TORCH 03. Ur norska forsvarsmakten har foljande intervjuats: flyglékare,
psykolog, flygforare (bland annat fran HAZE 02), lastmastare, uppdragssupport
samt flera personer med chefshefattningar. Fran LFV har intervjuer genomforts
med flygledare frn Stockholm ACC? samt flygledare frn kontrolltornet i
Kiruna. Vidare har intervjuer genomforts med personal fran Forsvarsmakten,
Sjofartsverkets flygraddningscentral vid JRCC#, Polismyndigheten i Norr-
botten, Raddningstjansten i Kiruna och Lansstyrelsen i Norrbottens lan.

De étergivna uppgifterna utgor endast de uppgifter som lamnats av de inter-
vjuade och innehaller saledes inga bedomningar eller slutsatser av SHK.

Intervjuer med personal i norska Luftforsvaret

Vid intervjuerna med forare ur det norska Luftforsvaret har det framkommit
varierande uppgifter om hur planeringen av och forberedelserna infor en flyg-
ning genomfors. Sammanfattningsvis kan ségas att noggrannare planering och
forberedelser gors nar flygningen sker éver omraden och till platser dar man
inte tidigare varit. Dessutom har det uppgivits att det fordras mer planering nar
det ar fraga om flygningar med taktiska inslag. Darutéver framkom &ven skill-
nader bland forarna nér det gallde kunskap avseende framtagande av lagsta
sakra flygniva.

En forare forklarade att uppdraget som HAZE 01 flog ansags vara rutinméssigt
och inte kravde sarskilt stora forberedelser. Vidare forklarade den foraren som
gjorde planeringen infor ett tidigare uppdrag pa den aktuella strackan, att denne
utgick fran det hogsta hindret pa delstrackan pa 6 864 fot (Kebnekaise) och
darefter adderade 2 000 fot for att sedan avrunda uppat till narmaste hundratal
fot. Det resulterade i ESA pa 8 900 fot. Foraren forklarade vidare att hojden var
databeraknad och téackte ett avstand pa 22 NM pa vardera sidan av den sista
planerade delstrackan.

Vidare framkom det att doghouse i LFC-kartor kunde skraddarsys efter olika
forares Gnskemal men att det mobila datorsystem som anvandes under 6vning-
en for fardplanering erbjod ett fatal variationer med sadana doghouse, varvid
man valde det alternativ som ansags mest lampat fér flygningen. Det framkom
vidare att kartorna av typen DOD alltid finns med i luftfartyget samt att ENC-
kartorna fanns med i den personliga ”crewbagen”.

20 Area Control Centre.
21 JRCC: Joint Rescue Coordination Centre, Sjo- och flygraddningscentral.
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En forare uppgav att han skulle anvanda sig av karta av typen DOD eller ENC
for en IFR-flygning i Norden. Vid flygning pa en annan och lite mer okéand
plats skulle han anvanda en produkt fran Jeppesen.

Enligt forarna har det forekommit ett stort antal felvarningar med GCAS och
veckan fore handelsen upplevde en forare fyra felvarningar i systemet.

Vid intervju med funktionen Mission Support angavs att den aktuella
besattningen hade med sig det som behdvdes for flygningen. Det var inte
aktuellt med en taktisk forflyttning under uppdraget eftersom vadret inte tillat
detta. Det namndes vidare att det i Mission Support inte blev gjort nagra
varderingar av terrangen pa LFC-kartan. Nagon diskussion om Sveriges hogsta
berg fordes inte av beséttningen under tiden de uppeholl sig i Mission Support.
Vidare forklarades att man hade fatt kartor éver Sverige fran den svenske
representanten i den taktiska cellen, men att de kartorna aldrig blev anvanda
under 6vningen.

Likasa uppgavs att besattningen énskade vadret for de olika flygplatserna i
omradet, samt att kartinformation var inlagd pa ett kort i luftfartyget med
standarduppséttning.

Mission support forklarade att de inte utférde nagon Jeppesenplanering men att
man skrev ut en ATS-fardplan da flygningen inte var nagon taktisk flygning.

En annan forare har uppgivit att att det var viktigt for den mentala processen att
man utforde sin planering av flygningen sjalv snarare &n att ta emot en fardig
sadan. Likasa angavs att man hade gjort forsok dar man fick en fardig produkt
eller 6vertog en rutt fran nagon annan vilket forde med sig att man hade ett
sdmre verktyg an om man hade planerat sjélv.

Angaende fragan hur man generellt uppfattar klareringar fran flygtrafikled-
ningen och hur stor tilliten var till dessa i olika situationer angavs att de har en
stor tillit till flygledaren och kvalitén pa det som levereras.

Angaende dvergangen fran H till J-modellen av luftfartyget C130 har uppgivits
att detta fungerade véldigt bra samt att kursen i USA var intensiv, serios och
kravande. Det framkom vidare att den nya modellen, det vill sdga J-modellen,
ar mycket automatiserad och att det varit en stor évergang fran det gamla till
det nya systemet, vilket aven inneburit att man i den nya versionen inte langre
har ndgon navigatér samt att man i den nya versionen har ett stérre behov av att
Overvaka varandra. Det uppgavs aven att den nya modellen medférde att man
hade en béttre situationsmedvetenhet (SA — Situational Awareness) och att
moving map-system anvands for att bibehalla SA.

Det framkom emellertid &ven uppfattning om att det under stressfyllda
situationer under flygning med J-modellen kunde vara fordelaktigt med en
navigator, och pa sa satt forbattra situationsmedvetenheten. Av intervjuerna har
det framkommit att tidigare navigatorer, savitt kant, inte involverats i arbetet
med att kvalitetssékra att tidigare arbetsuppgifter tillvaratas av beséttnings
konfigurationen i den nya modellen.

Det berattades vidare att man inte fick mycket information om GCAS/TAWS
vid kursen for dvergangsutbildning i Little Rock. Pa blockupdatering nummer
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6, som bland annat befalhavaren pa HAZE 01 hade genomfort, forklarades
begransningen pa den taktiska databasen. Likasa informerades om att man
darmed inte hade tackning norr om 60 grader nord, vilket man reagerade pa
eftersom man normalt flog i detta omrade.

Vid intervjuer och annan faktainhdmtning har det framkommit att
nedanstaende arbetsuppgifter kunde utféras av navigatéren pa den tidigare
luftfartygsmodellen:

Fardplanering, fora flyglogg.

Diplomatisk klarering, ATS-fardplan.

Navigation.

Kommunikation med ATC pa stracka.

Anvandning av radar med fokus pa vader och terrang.
Airborne Radar Approach.

Hantering av motmedelspanelen (Chaffs/Flares).

Vidare har man beskrivit att manualerna for taktisk flygning egentligen var
kopior av manualer fran amerikanska flygvapnet (USAF).

Flera av de intervjuade har uppgivit att befalhavaren pa HAZE 01 ansags vara
den overlagset mest erfarne befalhavaren pa C-130 inom norska luftfrsvaret.
Den bitrddande foraren ansags som “lite” erfaren men kompetent och respekte-
rade befalhavaren. Det framfordes dven att det var svart att 6vertraffa den bi-
tradande foraren nar det gallde systemkunskap pa luftfartyget.

Intervjuer med besattningen i TORCH 03
Vid intervjuerna med besattningen i TORCH 03 framkom bland annat féljande:

Strax fore start besokte forarna pa TORCH 03 beséttningen pd HAZE 01 och de
samlades framme i cockpit for att genomfcra en sa kallad plane side brief. Be-
falhavaren pa TORCH 03 forklarade att deras avsikter var att flyga till vantla-
get, vanta dar pa signal och darefter flyga till Kiruna. Befalhavaren pa HAZE
01 forklarade att de avsag att flyga direkt mot Kiruna fran vantlaget och sedan
avsluta IFR och ga VFR mot Kiruna. Befalhavaren pa HAZE 01 papekade &ven
att de hade Satcom? och att de skulle anropa TORCH 03 senare under flyg-
ningen.

Befalhavaren pa TORCH 03 informerade HAZE 01 befalhavare att TORCH 03
skulle forsoka flyga VFR men med hansyn till att deras system var aldre sé var
de inte sakra pa att det var mojligt. Vidare hade de inte tillgang till svenska
VFR-kartor och de bestamde darfor att de skulle flyga IFR och om mojligt se-
nare VFR om véadret tillat.

Befalhavaren pA TORCH 03 forklarade under intervjun att det vid flygningen
inte var tillrackligt bra vader for VFR-flygning. Enligt befalhavaren pa TORCH
03 kandes allt normalt ombord pa HAZE 01 innan flygningen och beféalhavaren
pa HAZE 01 ska ocksa ha visat ett kartblad med den planerade flygningen. Be-
sattningen pa HAZE 01 erbjod denna “Falcon View "-Karta till besattningen pa
TORCH 03 men de avstod fran att ta emot den.

22 gatellitkommunikation.
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Vél uppe och etablerade i holding meddelade HAZE 01 att deras Satcom inte
fungerade samt att de hade provat UHF men att de inte fick kontakt. I holding
hade TORCH 03 visuell kontakt med HAZE 01 eftersom de lag ovanfér moln-
tacket, men under dem fanns ett solitt molnlager.

Intervjuer med ANS-personal (Sweden control)
Flygledare; ACC-E har vid intervjuer uppgivit foéljande.

Det aktuella passet var forsta passet for dagen for flygledaren och det var
mycket flyg fran Cold Response-6vningen i luftrummet. Efter en stund fick
flygledaren samordning fran Bodo angdende HAZE 01 och nagot senare ropade
aven HAZE 01 upp. Det fanns da ingen radarkontakt med luftfartyget, vilket
meddelades av flygledaren. Strax darefter begarde HAZE 01 att fa gora en
?visual pa Kiruna”. Flygledaren hinvisade da HAZE 01 att ta det senare med
Kirunatornet. Det skedde en samordning med flygledaren i Kiruna sa att ACC-
E skulle kunna sjunka HAZE 01 till flygniva 100.

Flygledaren hade de aktuella sektorhdjderna (se 1.10.2) i atanke i samband
med att klareringen gavs till HAZE 01 och tankte darfor inte pa att YKL
undersida var flygniva 125 i det aktuella omradet. Denne uppgav att eftersom
Kiruna hade lagre TMA an vanligt sa blev det 6verenskommet med flygledaren
i Kiruna att sjunka HAZE 01 till flygniva 100.

Eftersom flygledaren inte kunde se HAZE 01 pa radarn sa var det inte mgjligt
att kanna till pa vilken sida om landsgransen (Sverige/Norge) som luftfartyget
befann sig nar det ropade upp pa frekvensen. Flygledaren tankte vidare att det
sannolikt var bra vader pa den aktuella strackan eftersom HAZE 01 informe-
rade om sitt intresse att goéra en visuell inflygning till Kiruna. Flygledaren fun-
derade inte dver huruvida HAZE 01 hade faltet i sikte eller inte eftersom flyg-
ledaren inte visste exakt var luftfartyget befann sig.

Det var inte vanligt med trafik till Kiruna vasterifran och det var troligtvis
andra gangen flygledaren var med om det éverhuvudtaget.

Vidare uppgav denne att radartackningen, sérskilt i de norra sektorerna, kan
variera nagot med vader. Vid Kiruna hander det att luftfartygen inte langre ar
synliga pa radar vid flygniva 100 eller strax éver, ibland forsvinner luftfartygen
pa flygniva 70.

Militéra 6vningar innebar alltid hdgre arbetsbelastning. Under det aktuella ar-
betspasset var arbetsbelastningen medelhdg eller hog.

Samverkan med Kirunatornet fungerade bra. Till Kirunatornet ringer ACC-
flygledarna in ankomstberakning och dverlamningsmeddelande. Kiruna ar inte
sérskilt trafikerat.

Andringar som géller det operativa arbetet kommer vanligen flygledarna pa
ACC tillhanda via daglig sjalvbriefing. Om det &r stora forandringar som galler
nya punkter och rutter och samarbeten sa forekommer muntliga genomgangar.
Vid sjalvbriefingen ar informationen uppdelad pa vad som galler alla och vad
som géller for vissa behdrigheter. Flygledaren genomforde sjélvbriefing strax
fore arbetspasset borjade.

2 yttackande Kontrollerat Luftrum.
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Flygledaren uppgav under intervjun att Kebnekaise inte var utméarkt pa radar-
kartan.

Flyagledare; ACC-P har vid intervjuer uppgqivit féljande.

Det aktuella passet var forsta passet for dagen. Flygledaren hade arbetet mellan
15-30 minuter nar denne fick koordinering fran Bodd om att HAZE 01 var pa
vag mot Kiruna. Flygningen var pa flygniva 130 mot Kiruna VOR, direkt Ki-
runa. Flygledaren ringde dérpa upp Kiruna och koordinerade med dem och
fragade om det gick bra att ga mot KRA for att angéra STAR:en. Flygledaren
gav darefter en ankomstberékning till flygledaren i Kiruna.

Enligt ACC-P kunde de inte se HAZE 01 pa radarn och visste darfor inte exakt
var luftfartyget befann sig. De gav sjunk till flygniva 100 vilket inte ar normalt
forfarande till Kiruna. Flygledaren uppgav att de vanligtvis sjunker till flygniva
160 eftersom Kiruna normalt lanar luft ovanfor sitt TMA upp till flygniva 155.

Vidare uppgav flygledaren att arbetsbelastningen gar upp och ner nar man sit-
ter pa P-positionen och att det kandes véldigt belastande nar de hade det aktu-
ella luftfartyget.

Nar det galler det supplement®* som blev géllande den 15 mars 2012, s& kande
flygledaren inte till det forrén efter det aktuella arbetspasset och minns inte om
det fanns med pa sjalvbriefingen eller inte.

Flygledaren hade vid tillfallet for den aktuella hdndelsen ingen erfarenhet av
flyg vasterifran.

Flygledaren uppgav att denne inte vet varfor de inte tankte pa att YKL under-
sida uppe i nordvastra hornet var flygniva 125.

Flygledare; Kontrolltornet i Kiruna har vid intervjuer uppgivit foljande.

Vid det aktuella tillfallet var det inte ndgon sarskilt hdg arbetsbelastning, dven
om det enligt flygledaren var mer att géra an normalt den dagen. | princip var
det bara fraga om TORCH 03, HAZE 01 och HAZE 02 samt en polishelikopter.
Det var “kanonvider” pa Kiruna flygplats &ven om det blaste en del. En sddan
klar dag kan man se Kebnekaise fran tornet enligt flygledaren.

Flygledaren uppgav att Kiruna har TMA upp till flygniva 95, men brukar nor-
malt ”lana” luft av Stockholm upp till flygniva 155 for att lattare kunna ta hand
om moten pa hogre hoéjd da radartackningen ar dalig pa lagre flygnivaer. Detta
innebar att trafiken brukar komma sjunkande till flygniva 160 enligt flygleda-
ren.

Flygledaren uppgav under intervjuerna att nd&r HAZE 01 begérde att fa en "vi-
sual approach, when approching” sa uppfattade flygledaren det som att HAZE
01 befann sig VMC for att fortsatta flyga VFR. HAZE 01 sade dock aldrig
”cancel IFR” och flygledaren fragade aldrig "confirm you are proceeding VFR
from now”. Nagot sadant klarlaggande skedde aldrig enligt flygledaren och
denne ansag vidare att eftersom det var sa fint vander var det klart att HAZE 01

2 Supplementet avsag forandringar till foljd av Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om
flygtrafikledningstjénst (ATS), TSFS 2012:6.
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skulle fa tillstand till en visuell inflygning. Flygledaren uppgav att det dock
krévs att foraren rapporterar “field in sight” for att en sddan klarering ska
kunna ges, vilket foraren i HAZE 01 inte gjorde enligt flygledaren.

Flygledaren uppgav att, eftersom TORCH 03 befann sig kring 5 000 fot var
nasta anvandbara hojd flygniva 70. For att separera TORCH 03 fran HAZE 01
fick saledes HAZE 01 klareringen till flygniva 70. Den klareringen var en IFR-
klarering. Hade det inte funnits nagon trafik hade HAZE 01 kunnat fa klar in-
flygning direkt enligt flygledaren.

Flygledaren forklarade vidare att utanfor TMA &r det forarens ansvar att halla
hinderfrihet och flygledaren kan alltid ge MSA (Minimum Sector Altitude) som
lagsta hojd in till TMA om trafiken sa medger. Om det kommer trafik till sodra
sektorn kan plané ges till 5000 fot, som dr den lagsta sektorhdjden. Flygledaren
uppgav vidare att om foraren i ett sadant fall valjer att ga ner till 5 000 fot 100
NM fran Kiruna sa ar det forarens ansvar. Enligt flygledaren stélls aldrig nagra
bekraftelsefragor till foraren ifall denne ar medveten om att det &r bergig ter-
rang i omradet. Vidare uppgav flygledaren att det inte finns nagra procedurer i
Kiruna om att man ska separera mot Kebnekaises topp samt att Kebnekaise
ligger langt utanfor TMA.

Flygledaren uppgav att denne inte kande till att YKL i aktuellt omrade var
flygniva 125, dven om han fran utbildningen var medveten om att YKL i fjall-
omradet var hogre an i dvriga Sverige.

Enligt flygledaren hdnder det att man séger Y ou will enter uncontrolled air-
space below flight level 957, eller nagot liknande, men aldrig nar man inte har
radarkontakt. Flygledaren uppgav att om denne hade sett ett luftfartyg pa 5000
fot 50 NM vister om TMA:s hade han sa klart fragat: ”Vad gor du?”. Om man
har information om trafik i okontrollerad luft ger man den till annan trafik. Om
ett luftfartyg lamnar kontrollerad luft for okontrollerad och man vet att det inte
ar nagon trafik dar, sa lagger man till ”ingen rapporterad trafik ” enligt flygle-
daren.

Chefen for kontrolltornet i Kiruna har vid intervjuer uppgivit foéljande.

Kiruna har TMA upp till flygniva 95 och lanar av Stockholm upp till flygniva
155. Vid militar verksamhet tar Stockholm tillbaka luften och lamnar ut till
STRI. Det &r ACC som samordnar med STRI och Kiruna samordnar med
ACC.

Vad géller det supplement som bérjade gélla den 15 mars 2012 tog chefen for
Kirunatornet del av det forst den 16 mars. Nagra dagar tidigare ankom ett
e-brev till Kirunatornet innehallande information om att supplementet skulle
berdra radarvektorering i okontrollerad luft. Eftersom detta inte ar nagot som
anvands i Kiruna sa faste chefen for Kirunatornet inte nagon vikt vid det.

Under det senaste aret hade det forelegat en personalbrist pa grund av sjuk-
skrivningar och foréldraledighet vilket foranlett att chefen for Kirunatornet
aven utfort administrativt chefsarbete under sin operativa tjanstgoring eller pa
sin ledighet.

For att flygledarna som tjanstgor i Kiruna ska fa en uppfattning om omgivande
terrdng och en forbéattrad situationsmedvetenhet, hander det vid enstaka till-
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1.5

fallen att de kor runt med bil i kontrollzonen for att titta pa de geografiska
punkter som forarna kan anvéanda sig av. Tidigare har man istallet flugit runt i
saval TMA som kontrollzon men pa grund av besparingar har sadana flygning-
ar upphort. Det framkom aven under intervjun att dvergangen fran dubbelbe-
manning till enkelbemanning i tornet skett pa grund av besparingar.

Personskador

Besattning Passagerare Totalt Ovriga
Omkomna 4 1 5 -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - E;j tillampligt
Inga skador - - - E;j tillampligt
Totalt 4 1 5 —

Samtliga omkomna tillhdrde det norska flygvapnet och har identifierats genom
DNA-analyser.

Arbetet med att samla in och omhanderta de omkomnas kvarlevor samt att ge-
nomfdra identifiering av de omkomna har utforts av personal fran Rikskrimi-
nalpolisen och Rattsmedicinalverket i Umea.

Skador pa luftfartyget

Luftfartyget kolliderade med Kebnekaisemassivet, strax under kammen mellan
Kebnekaises syd- och nordtopp pa 2 014 meters hojd. Luftfartyget sonderdela-
des mycket kraftigt, se fig. 5.

24

Fig. 5. Delar av vraket samlade i en hangar i Kiruna. iId SHK.)

Andra skador

Pa olycksplatsen uppstod bréansle- och oljespill. Vid tidpunkten for olyckan
fanns cirka 8 900 kg (motsvarande cirka 11 100 liter) flygbransle JP-8, cirka 50
liter hydraulolja samt cirka 170 liter motorolja ombord pa luftfartyget.

Harutover fanns material pa olycksplatsen som kunde innebéra risker i form av
batterisyra, sot, skadade dack, glas, kemikalier, skarpkantade delar, skadade
tryckkarl samt kompositmaterial sa som kolfiber.

Luftfartyget var utrustat med motmedel i form av facklor och remsor som pa
grund av inbyggda krutladdningar utgjorde en stor risk vid bargningsarbetet.
Dessa sprangdes pa platsen.
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Haverikommissionen har under arbetet pa olycksplatsen bérgat totalt cirka 15
ton av luftfartyget, vilket motsvarar cirka 37 procent av tomvikten. Atgarder
for att sanera olycksplatsen har darefter vidtagits av Statens fastighetsverk.

Olycksplatsen ar belagen i ett omrade med mycket hoga naturvarden.

Flygbesattning och flygledare

Befalhavaren

Befalhavaren hade graden kapten, var vid tillfallet 42 ar och hade gallande
norskt militart flygcertifikat samt ATPL-teori.
Vid olyckstillfallet var befalhavaren PM%.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 15 13 25 6153
Aktuell typ 15 13 25 5937
Aktuell modell 15 13 25 742

Antal landningar pa aktuell typ senaste 90 dagarna: 17.

Inflygning pé typen C-130 genomfordes den 16 juni 1994.

Inflygning pa modellen C-130J genomfordes den 28 augusti 2008.

Senaste fornyelse av militart instrumentcertifikat genomférdes den 3 februari
2012 pa C-130J.

Bitradande foraren

Bitradande foraren hade graden Gversteldjtnant, var vid tillfallet 46 ar och hade
géllande norskt militart flygcertifikat samt genomfort utbildning avseende
ICAO trafikflygarteori.

Vid olyckstillfallet var den bitradande féraren PF?®

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 15 9 18 3285
Aktuell typ 15 9 18 243
Aktuell modell 15 9 18 91

Antal landningar pa aktuell typ senaste 90 dagarna: 11.

Inflygning p& modellen C-130J genomférdes den 23 augusti 2011.

Senaste fornyelse av militart instrumentcertifikat genomférdes den 3 januari
2012 pa C-130J.

Lastmastare 1

Lastmastare 1 hade graden kapten, var vid tillfallet 45 ar och hade géllande
norskt militart lastméstarcertifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Aktuell typ 15 9 61 1590
Aktuell modell 15 9 61 617

Fardmekanikerutbildning pa modellen C-130E genomfordes den 19 september
2004.
Lastmastarutbildning pa modellen C-130J genomfordes den 11 mars 2010.

% pM — Pilot Monitoring — Férare som inte manévrerar luftfartyget.
% pF _ pilot Flying — Forare som manévrerar luftfartyget.
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Senaste fornyelse av lastméstarbehdrighet genomfordes den 21 oktober 2011.

Lastmastare 2

Lastmastare 2 hade graden kapten, var vid tillfallet 40 ar och hade géllande
norskt militart lastméstarcertifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Aktuell typ 15 16 67 3004
Aktuell modell 15 16 67 752

Lastmastarutbildning pa typen C-130 genomfordes den 5 juni 2000.
Lastmastarutbildning pa modellen C-130J genomférdes den 20 november
2009.

Senaste fornyelse av lastmastarbehdrighet genomférdes den 5 oktober 2011.

Passageraren

Passageraren var en helikopterforare fran norska Luftforsvaret och var vid till-
fallet 35 ar.

Besattningens tjanstgoring under perioden

Besattningen deltog i militarévningen Cold Response. Den 13 mars genom-
forde besattningen fyra flyguppdrag pa sammanlagt 5 timmar och 12 minuter.
Kvallen den 14 mars flogs ett flyguppdrag pa 1 timme och 22 minuter. Kvélls-
passet avslutades klockan 21.08 och besattningen aterkom till hotellet klockan
22.40. Den 15 mars paborjades tjanstgoringen klockan 09.55 med ett plane-
ringsmote.

Flygledaren (E- executive) Stockholm ACC

Flygledaren vid E-positionen (se kapitel 1.10.4) var vid tillfallet 32 ar, hade
gallande flygledarcertifikat sedan den 1 april 2011 och tjanstgjorde fran det
datumet med Z-behorighet.

Flygledaren (P- planner) Stockholm ACC

Flygledaren vid P-positionen (se kapitel 1.10.4) var vid tillfallet 26 ar, hade
gallande flygledarcertifikat sedan den 20 januari 2012 och tjanstgjorde fran det
datumet med Z-behorighet.

Flygledaren i Kiruna

Flygledaren i Kirunatornet var vid tillfallet 35 ar, hade gallande flygledarcerti-
fikat sedan den 25 mars 2010 med behdrighet i Kirunatornet fran den 8 decem-
ber 2011. Vederborande genomforde sin senaste nddtrédning den 29 september

2011. I kursen som holls i Umea ingick simulatortraning.

Flygledarnas tjanstgéring under perioden

Flygledaren i E-positionen pa Stockholm ACC var ledig mellan den 11 och 13
mars och tjanstgjorde den 14 mars mellan klockan 14.00 och 21.30. Den 15
mars paborjades arbetspasset klockan 14.00 och var planerat att paga till klock-
an 21.30.
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Flygledaren pa P-positionen var ledig den 10-11 mars. Den 12 mars klockan
22.00 paborjade vederborande ett arbetspass som varade till klockan 06.45
efterfoljande morgon. Ett motsvarande arbetspass paborjades aven pa kvallen
13 mars. Efterféljande arbetspass inleddes klockan 14.30 den 15 mars.

Eftermiddagspassen for flygledarna pa Stockholm ACC 6verlappar varandra
med 15-30 minuter, vilket enligt uppgift fran LFV ger tid att genomfdra egen-
briefing. Arbetspassen under formiddagar har inte denna 6verlappning och
darfor ska flygledarna genomfoéra egenbriefing vid passets borjan.

Flygledaren i Kiruna var planerad att arbeta den 15 mars 2012 klockan
14.00-22.30. Vederborande paborjade emellertid sitt arbetspass redan klockan
12.00 da ett behov uppstod att avldsa en kollega. Flygledaren hade sin grund-
placering pa annan ort men tjanstgjorde véaxelvis pa denna och i Kiruna.
Mellan den 8-14 mars 2012 befann sig flygledaren pa den andra tjanstgorings-
orten och var ledig den 12-14 mars. Den 14 mars 2012 reste flygledaren till
Kiruna.

| Kirunatornet ar tiden for éverlamning och egenbriefing 30 minuter mellan
formiddagspasset och eftermiddagspasset. Den som tjanstgor under formid-
dagspasset paborijar arbetet 10 minuter innan flygplatsen 6ppnar och tar da del
av noteringar i en logg fran foregaende kvallspass.

Luftfartyget

Allméant

C-130J Super Hercules, se fig. 6, ar ett fyrmotorigt transportluftfartyg, avsett
for transport av personal och materiel. Maximalt antal passagerare ar 128.

Framdrivning sker med fyra turbopropmotorer med sexbladiga stéllbara pro-
pellrar. Motorerna &r utrustade med digitala styrenheter, FADEC (Full
Authority Digital Electronic Control).

Flygkroppen &r uppdelad i cockpit och lastutrymme. Hela flygkroppen kan
trycksattas av kabintrycksystemet.

C-130J har i militar konfiguration en minsta besattning om tva forare och en
lastmastare. Befalhavaren och bitradande féraren sitter pa vénster respektive
hdger sida i cockpit. Ett séte for en tredje besattningsmedlem ar placerat bakom
mittkonsolen.

Fig. 6. Det havererade luftfartyget, C-130J-30 Super Hercules ”SIV” ur Norska Luftforsvaret.
(Bild: norska Forsvaret.)
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Tekniska data

Luftfartyget

Typcertifikatinnehavare Lockheed Martin Aeronautics Company

Modell C-130J-30 Super Hercules

Serienummer 5630

Tillverkningsar 2010

Flygmassa Max tillaten start-/landningsmassa &r 74 390/74 390 kg (164 000 lbs),
aktuell startmassa var 52 030 kg

Tyngdpunktslage Vid start: Grénsvarden 15-30% MAC, aktuellt 23,2 %

Total géngtid 856,16 timmar

Gangtid efter senaste periodiska 71,29 timmar

tillsyn

Antal cykler Ingen uppgift

Brénsle som tankats fore héndelsen 4 470 liter JP-8 (NATO-beteckning F-34)

Motorer

Typcertifikatinnehavare Rolls-Royce Corporation

Motormodell AE2100D3

Antal motorer 4

Motor Nr 1 Nr 2 Nr3 Nr 4

Serienummer CAE-540906  CAE-540918  CAE-540920 CAE-540921

Total gangtid, timmar 853,53 853,46 853,42 853,43

Gangtid efter senaste periodiska 853,53 853,46 853,42 853,43

tillsyn, timmar

Géngtid efter senaste Gversyn, 68,66 68,59 68,55 68,56

timmar

Propellrar

Typcertifikatinnehavare/Tillverkare  Dowty Propellers

Modell R391/6-132-F/3

Serienummer DAP0901 DAP0786 DAP0951 DAP0953

Total gangtid 853,53 820,96 853,42 853,43

Gangtid efter tillsyn/6versyn 853,53 820,96 853,42 853,43

Gangtidshegransningar Ingen uppgift

Anmaérkningar pa luftfartyget

MEL* Inga

Kvarstédende anmérkningar Sel75

Luftfartyget levererades fran Lockheed Martin till norska Luftforsvaret i juni
2010 som det sista av fyra bestéllda C-130J.

Beteckning

C-130J-30 ér tillverkaren Lockheed Martins beteckning pa den forlangda vers-
ionen av C-130J. C-130J-30 &r 4,6 m langre &n C-130J. Bada versionerna
omnamns som “Super Hercules”. Officiell beteckning inom bland annat US
Air Force for C-130J-30 &r “CC-130J Super Hercules”.

Luftvardighet och underhall

Luftfartyget hade géllande luftvardighetscertifikat, utfardat den 1 februari 2011
av US Department of Defense. Certifikatet &r utfardat i enlighet med US Air
Force Policy Directive 62-6, och faststaller att luftfartyget ar byggt i 6verens-
stimmelse med godkand design (Block 6.0 Upgrade) samt i ett skick som
garanterar séker funktion. Ansvaret for kontinuerlig luftvardighet samt certifie-
ring av eventuella designandringar anges aligga staten Norge.

Senaste tillsyn, en sa kallad A-check, utfordes januari 2012 vid hemmaforban-
det Gardermoen. Nésta tillsyn, en C-check, var planerad till den 28 juli 2012.

2" MEL: Minimum Equipment List, faststaller tekniska minimikrav och anger vilka system och funktioner
som &r nddvandiga for flygning.
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Post-flight check efter senaste landningen utférdes klockan 00.30 olycksdagen.
Pre-flight check utférdes under olycksdagen klockan 04.20.

Haverikommissionen har inte funnit ndgot som tyder pa annat an att luftfarty-
get var underhallet i enlighet med godkéant underhallsprogram och 6vriga god-
kénda tillampliga underhallsdata.

Luftfartygets manual

Luftfartygets manual bestar av en teknisk och en flygoperationell del. Den tek-
niska manualen &r omfattande; enbart listan 6ver géllande tekniska publikat-
ioner omfattar cirka 35 A4-sidor.

Den flygoperationella manualen innefattar systembeskrivningar, instruktioner
och checklistor for besattningsmedlemmarna. Den del av manualen som utgor
sjalva flygmanualen (Flight Manual) omfattar drygt 2 300 sidor.

Kvarstaende anmarkningar

Vid flygningens pabdrjan hade luftfartyget tva kvarstaende anmarkningar note-
rade pa avlamningssedeln.

Anmarkning 1 avser en trasig fjader till lasningsanordningen for vanster last-
dorr: ”"L/h aft cargo door downlock spring is broken”.

Anmarkning 2 avser fel vid installning av IAS (Indicated Air Speed) pa Refe-
rence Set Panel (farthallningsmod i autopiloten): “I4S on REF. SET. PANEL
will not stay on selected setting, unstable”.

Haverikommissionen har tagit del av luftfartygets MEL, daterad 8 december
2009. De aktuella kvarstaende anmarkningarna paverkade inte luftfartygets
luftvardighet.

Luftfartygets yttre matt
Luftfartygets yttre matt framgar av fig. 7.
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Fig. 7. Yttre matt p4 C-130J Super Hercules.

1.7.7 Avionik

Cockpit ar utrustad med fyra multifunktionsskarmar (sa kallad glascockpit) for
flyginstrumentering och navigationssystem, se fig. 8, och respektive forare har
dessutom siktlinjes indikator, s kallad HUD (Head-Up Display).

Fig. 8. Cockpit i C-130J. (Foto: norska Luftforsvaret.)

P& multifunktionsskarmarna, som dven kallas HDD 1-4 (Head Down Display)
kan forarna valja olika presentationer, till exempel PFD (Primary Flight Dis-
play), motorinstrument, systemstatus, digital karta, information fran luftfarty-
gets vader- och navigeringsradar eller information fran luftfartygets system for
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markkollisions- och terrangvarning (GCAS/TAWS). Tva systemdatorer,
Mission Computers, driver och dvervakar avioniksystemen.

C-130J &r utrustad med bland annat ett forbattrat antikollisionssystem
(E-TCAS, Enhanced Traffic Collision Avoidance System).

Luftfartygets system fér markkollisions- och terrangvarning
Radarht6jdmaétare

Det finns tva identiska radarhojdmatare installerade i luftfartyget, RADALT 1
och 2. Varje radarhtjdmatare &r ett solid-state pulsradarsystem som méter och
visar hojd upp till 50 000 fot. Radarhdjd presenteras pa PFD som ett inramat
siffervarde, nedanfor och till vanster om hojdskalan med texten AGL ovanfor
ramen. Under det presenterade siffervardet presenteras ett av forarna installt
hojdreferensvarde. Nar luftfartyget ar pa eller under referensvérdet, andras det
presenterade radarhojdvardet fran vitt till gult. Radarhojden visas dven i HUD
nér radarhojden understiger 5 000 fot. Hojden presenteras som ett siffervarde
efter bokstaven R, rakt nedanfér hojdmataren, se fig. 9.
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Fig. 9. Bild p& Head Up Display, HUD, med aktuell radarh6jd inringat med gult.
(Bild: norska Luftforsvaret.)

GCAS/TAWS

Luftfartygets system for markkollisions- och terrangvarning bestar av tva inte-
grerade delsystem, GCAS (Ground Collision Avoidance System) och TAWS
(Terrain Awareness 2 and Warning System). GCAS-systemet arbetar med luft-
fartygets radarhéjdmatare och "tittar" nerat, medan TAWS ser framat-nedat
langs flygriktningen med hjélp av héjddatabaser.

GCAS/TAWS arbetar i tva olika moder, Normal respektive Tactical. Modval
gors av forarna i GCAS/TAWS-menyn i mandverpanelerna AMU (Avionics
Management Unit), centralt placerade framfor forarna i cockpit. Modvalet

28 Aven uttrycket Terrain Avoidance and Warning System anvénds i delar av luftfartygets dokumentation.
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Normal/Tactical i AMU paverkar GCAS- och TAWS-systemen samtidigt. Vid
uppstart ar standardvérdet Normal.

Ljudupptagningen pa CVR visade att forarna kvitterade omstallning pa TAWS
till 1age “Tactical” under flygning i vantlaget klockan 13.59 (cirka 1 timme
fore kollisionen).

Lage Normal ger en forvarning till besattningen motsvarande cirka 40-60 sekun-
ders flygning innan befarad kollision, vilket &r jamforbart med varningskarakta-
ristik hos liknande system i civila luftfartyg. | Tactical justeras troskelvardena
for varning sa att luftfartyget ska kunna flygas taktiskt utan att ge obefogade
varningar, till exempel vid kontrollerad taktisk lagflygning. Det framatriktade
avstandet (Look Ahead Distance, LAD) &r i Tactical cirka 50 % kortare &n i
Normal, vilket innebdr minskade marginaler for undvikande av markkollision.
Bredden pa det omrade som tacks av TAWS ar beroende av aktuellt beraknat
navigeringsfel, men i den framre delen som minst cirka 190 m (0,1 NM).

Nar CGAS/TAWS ér i Tactical kan TAWS Minimum Operating Altitude
(MOA) justeras av foraren. MOA kan beskrivas som hojden pa det framatrik-
tade omrade i vilket varningssystemet arbetar. Valet av MOA paverkar kraftigt
marginalerna vid terrangvarning sa att lagre varden ger senare varning. MOA
kan stéllas in pa mellan 0 och 2 500 fot AGL. Vid den aktuella flygningen val-
des, enligt ljudregistrerade kommandon, MOA 200 fot.

Vid tidpunkten for olyckan fanns ingen operationell begréansning inom norska
Luftforsvaret vad avser anvandandet av Tactical, utan det hade éverlamnats till
befalhavaren att avgora lampligheten av att anvanda detta modval.

Luftfartygets MEL tillater flygning utan GCAS och TAWS, dock med vissa
begransningar. Flygning utan GCAS forutsatter att inga passagerare medfors;
flygning utan TAWS godtas om uppdraget inte kraver denna funktion, samt
forutsatter dvervaganden avseende bland annat terrang, flyghdjder, ruttens
egenskaper och besattningens erfarenhet av rutten.

TAWS-display:

TAWS-systemet inkluderar bildpresentation av terréng och hinder, "TAWS-
display”, som kan viljas fram pa férarnas HDD. Pa TAWS-displayen framgar
terrdng och hinder som monster med variabel fargintensitet i svart, gront, gult
eller rott. Omraden med “okénd terrdng” markeras med magentafargade block.

Vid terrdng- eller flyghindervarning kommer TAWS-displayen automatiskt
upp pa Head Down Display 3, sa kallad TAWS Pop-Up. Enligt vad som fram-
kommit vid genomforda intervjuer var det vid tidpunkten for olyckan inte van-
ligt forekommande att TAWS-displayen var framvald i grundkonfigurationen
av cockpit, utan besattningarna uppges ha forlitat sig pa TAWS Pop-Up-
funktion.

| lage Tactical kan funktionen TAWS Pop-up stdngas av ("POPUP INHIBIT”) i
GCAS/TAWS menyn pa AMU.

Varningar:

Visuella och audiella varningar presenteras gemensamt for GCAS/TAWS.
Audiella varningar ges via det interna kommunikationssystemet (ICS) med
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rostmeddelanden samt i vissa fall en varningston ("whoop”). De visuella var-
ningarna presenteras langst upp i mitten pd HUD-skarmarna och langst upp i
mitten pa PFD.

Varning ges pa tva nivaer, Cautions och Warnings. TAWS Cautions ges som
"TERRAIN AHEAD?” alternativt "7OBSTACLE AHEAD?”, och krédver snabb
men mattlig justering av flyglaget inom 3 till 5 sekunder for atergang till ett
sékert flyglage. TAWS Warnings kan ges som "TERRAIN PULL-UP” alterna-
tivt "OBSTACLE PULL-UP”, kombinerat med varningston ("whoop”). Denna
niva kraver undanmandver med omedelbara och kraftfulla atgéarder (”immedi-
ate and aggressive action”’) inom 1 till 2 sekunder, foér undvikande av en kol-
lision. Berdknade atgarder for en sadan undanmandover staller krav pa fulla luft-
fartygprestanda, det vill siga maximalt tillaten G-belastning och dragkraft.

| lage Tactical kan terrangvarningssystemet stingas av ("TERRAIN INHI-
BIT”) i GCAS/TAWS menyn pd AMU. Inhibering av terrdngvarningen ar
avsedd att anvandas till exempel vid taktisk lagflygning i bergsterrang, dar
terrdngvarningen annars kontinuerligt skulle avges och utgéra ett storande
moment.

TAWS databaser:

TAWS utnyttjar tva olika typer av terrang- och flyghinderdata, vilka levereras i
olika format. I lage Normal anvénds en kommersiell databas med lagre upplos-
ning. | lage Tactical anvands en hogupplost taktisk databas. Bada databaserna
ar uppbyggda pa en terrangdatabas (DTED, Digital Terrain Elevation Data)
samt en flyghinderdatabas (DVOF, Digital Vertical Obstruction File).

e TAWS i lage Normal: Kommersiell databas.
— Terrang- och flyghinderdatabas fran Honeywell.
— Standarduppl6st terrangdata: Honeywell DTED niva 1 =
1000 m x 1 000 m, niva 2 =500 m x 500 m.
— Omfattning: Terrdng- och flyghinderdata tacker hela varlden.

e TAWS i lage Tactical: Taktisk databas.

Terrangdatabas fran NGA, US National Geospatial Intelligence
Agency.

— Hogupplost terrangdata: NGA DTED Niva 1 =
100 m x 100 m, niva 2 =30 m x 30 m.

— Omfattning av terrdngdata: Fran latitud 60° N till 56° S.
Inga terrdngdata finns norr om 60° N eller soder om 56° S.

— Flyghinderdatabas fran NGA.

— Omfattning av flyghinderdata: Tacker hela vérlden.

Den norra 60:e breddgraden gar strax utanfor Oslo och Uppsala, se fig. 10. Pa
olycksplatsen har luftfartyget med TAWS i lage Tactical pa grund av begréans-
ningen i taktiska terrangdata ingen framatriktad terrangvarningsfunktion. Norr
om 60° N ar varningssystemet dirmed begrénsat till “nedatblickande” GCAS,
medan den framatblickande formagan enbart omfattar flyghinder sasom master
och torn med en hoéjd 6ver marken >100 fot (cirka 33 meter).
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Fig. 10. Karthild 6ver Skandinavien. I det rodmarkerade omradet har TAWS i l4ge Tactical ingen ter-
rangvarningsfunktion. Haveriplatsen ar markerad med en rod stjarna. (Kartbild fran Google Maps.)

Enligt uppgifter till haverikommissionen ar de taktiska databaserna i norska
Luftforsvarets C-130J inte uppdaterade sedan luftfartygen levererades.

Textmeddelande TAWS TACTICAL VOID:

Begransningen i TAWS tillkannages genom en varning pa den lagsta nivan
(advisory message) i varningssystemet ACAWS (Advisory, Caution And War-
ning System). Lagnivavarningen presenteras som ett textmeddelande pa
ACAWS-panelen, TAWS TACTICAL VOID (Taktisk TAWS ogiltig”), atfoljt
av en audiell signal (pling).

Enligt luftfartygets nodchecklista, inkluderad i flygmanualen, uppkommer
meddelandet TAWS TACTICAL VOID av tre olika orsaker:

a. Ingen databasinformation &r tillganglig i geografiska positioner norr om
60° N respektive soder om 56° S.

b. Databasen har brister i terrdngdata, det vill sdga systemet upplever att
terrangceller langs flygvagen innehaller tomma vérden, jamfor fig. 11.

c. TAWS é&r under 6vergang fran Normal till Tactical. Meddelandet &r syn-
ligt under den tid det tar for systemet att Idsa in den hogupplosta
databasen. Enligt flygmanualen kan detta ta cirka 30 sekunder, men
inl&sningen tar enligt uppgift i praktiken normalt endast 10-15 sekunder.

Under “Crew action” for den aktuella lagnivavarningen uppges i nédchecklis-

tan att inga atgarder forvantas vidtas av besattningen, samt att inga terrang-
eller hindervarningar ges sa lange nagot av kriterierna ar uppfyllda:
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None. No alerts will be provided while any of these conditions
exist.

TAWS TACTICAL VOID visas under en viss tid pa ACAWS-panelen pa den
Head Down Display som visar motorinstrument. Enligt flygmanualen ska
meddelandet vara synligt tills kriteriet for varningen forsvinner, eller tills det
lagras pd “ACAWS OVERFLOW -sidan pa annan valfri HDD. Meddelandet
forsvinner dock dven norr om 60° N dé luftfartyget kommer in i ett omrade
med inmatta flyghinder i form av master eller torn. Flyghinder ar vanligt fore-
kommande dven norr om 60° N. Nar textmeddelandet forsvinner sker detta

utan att nagon audiell signal ges.

Pa TAWS display presenteras omraden helt utan data som magentafargade
partier, se fig. 11. Pa bilden presenteras omraden med inmatta flyghinder, men
med obefintlig terrangdata, med svart farg. Beroende pa aktuell flyghojd fore-
kommer dven bla botten pa dylika omraden.

Enligt flygmanualen betyder svart farg att terrangseparationen ar mer &n
2 000 fot. BIa farg betecknar havsytans niva (MSL).
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Fig. 11. Foto pd TAWS display i position norr om 60° N. Omraden med “helt tomma vérden” visas som
magentafargade partier. De grona prickarna visar flyghinder. Vid flygning i svarta partier & VOID-
meddelandet slackt. (Bild: norska Luftforsvaret.)

Det finns inga flyghinder pa berget Kebnekaise eller i naromradet vasterut. De
tva master som finns i omradet &r placerade sydost respektive 6ster om olycks-

platsen.
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Vid den aktuella flygningen visar CVR-data att meddelandet TAWS TACTICAL
VOID uppkommer i samband med valet av Tactical, vilket framgar av kvittens-
ljud fran ACAWS-systemet samt kommentaren "TAWS void” fran en besatt-
ningsmedlem. Cirka 25 minuter efter valet av Tactical noteras ater forekomsten
av meddelandet, i en fraga fran lastmastaren i cockpit. Forklaringen som da ges
av beféalhavaren &r att varningen uppkommer “’fordi vi er so hoit”. Hog latitud
(>60° N) ar ett kriterium for visning av ”VOID”-meddelandet, men aktuell
flyghojd ar inte ett kriterium.

Flygmanualen anger att flygning i olandig bergsterrang kan ge for manga ter-
rangvarningar pa grund av bristande uppldsning i den taktiska databasen. Upp-
giften om begransningen norr om 60° N i den taktiska databasen aterfinns inte i
flygmanualens systembeskrivning och inte heller i kapitlet om begransningar
(Limitations), utan har tillkdnnagetts genom ett tillagg till flyghandboken fran
den 1 september 2008 (’Supplement — Flight Manual, RNoAF C-130J").

I tillagget redogors for tio begrénsningar i luftfartygets olika system. TAWS-
begransningen ar en av dessa och beskrivs med foljande lydelse:

“[---] Coverage of DTED in TAWS Tactical Mode is from 60°N lati-
tude to 56°S latitude. Obstacle data, DVOF (Digital Vertical Obstruc-
tion File) is also published by NGA and is World Wide. TAWS Tacti-
cal Mode may be used, however, TAWS may not give proper terrain
warning and display terrain as described in the Flight Manual outside
the coverage area mentioned above.”

Nodchecklistan innehaller ett antal andra ACAWS-meddelanden kopplade till
TAWS. Ett exempel ar meddelandet "TAWS TACT NOT AVAIL”, som besk-
rivs enligt foljande:

TAWS alerts [...] are not available in TACTICAL mode due to exter-
nal faults or corrupted database, or the TAWS Tactical database car-
tridge is not inserted.

Felutfall:

Falskvarningar fran GCAS/TAWS har rapporterats fran samtliga fyra norska
C-130J. Falskvarningarna har i samtliga for kommissionen kanda fall utom ett
uppkommit i lage Normal. Som troliga felorsaker har bland annat angetts inter-
ferens mellan de bada radarh6jdmaétarna, for liten presenterad radarhojd i for-
hallande till verkligheten samt eventuell felmatning pa grund av snétackt mark.

En materielfelsrapport (Material Deficiency Report Category I1), gallande
felutfall pa radarh6jdmatarna pa samtliga fyra norska C-130J, &r insand den
5 januari 2011 fran C-130J-férbandet (135 Air Wing). Som orsak till denna
rapport anges problem med GCAS-falskvarning vid olika flygfall och forhal-
landen. Problemet klassas som ett allvarligt flygsékerhetsérende, kopplat till
risken for lagre fortroende for markkollisionsvarningssystemet.

Den till felrapporten bifogade loggen visar att det havererade luftfartyget
(5630) haft ett hogre antal falskvarningar jamfoért med de tre systerluftfartygen.

For att forhindra falskvarningar hade norska Luftforsvaret vid tidpunkten for
olyckan infort en procedur, som initierats av Lockheed och US Air Force.
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Proceduren innebér att bagge forarna véljer samma radarhdjdmatare vid flyg-
hojder dver 10 000 fot AGL.

Utbildning:

Inflygningen pa C-130J, som innebar forarnas forsta kontakt med
GCAS/TAWS-systemet, genomfordes av US Air Force vid Little Rock (Ar-
kansas, USA) i omraden vél soder om 60° N. Teoridelen av utbildningen inne-
fattar, enligt det underlag haverikommissionen erhallit fran US Air Force, en
lektionstimme om TAWS-systemet. Utbildningsunderlaget ar daterat 2012, och
haverikommissionen har inte kunnat ta del av det underlag som var giltigt vid
tiden for C-130J-utbildning for befélhavaren respektive den bitradande foraren
(2008 respektive 2011).

Teoridelarna av utbildningen omfattar &ven ett datorbaserat kursutbud. I det
material som haverikommissionen tagit del av ingar bland annat en lektion om
TAWS, som omfattar ett 60-tal sidor. Lektionen omfattar en bild om VOID-
meddelandet, och 60° N-begrinsningen betecknas som en ’key point” rérande
Tactical mode. Ingen av kontrollfragorna som avslutar denna lektion behandlar
begransningen, och inte heller sammanfattningen av lektionen.

Flera av forarna vid den aktuella skvadronen har uppgett att de fére olyckan
hade vissa begransningar i kunskapen om TAWS funktioner norr om 60° N.
Flera forares uppger daven att de upplever forekomsten och inneb6rden av text-
meddelandet TAWS TACTICAL VOID som svartolkad. Likasa uppges att vid
utbildningen har det utan narmare forklaring larts ut att satta GCAS/TAWS i
Tactical i samband med Combat Entry checklist och samtidigt &ven valja saval
POPUP INHIBIT som TERRAIN INHIBIT.

Systemprov:

TAWS-funktionen var en del av luftfartygets uppgradering i Block 6.0, som
var installerat vid leverans av samtliga C-130J till Norge. Infor leverans ge-
nomfordes acceptanstester av aktuella luftfartygsindivider av saval US Air
Force som av norska Luftforsvaret.

Utforda tester inkluderade flygprov av GCAS/TAWS-systemet, varvid bland
annat tester av varningsfunktioner samt stickprovskontroll av databasernas
funktion genomfordes. Samtliga tester genomfordes i USA, i ett omrade norr
om Atlanta val soder om 60° N. Inga sérskilda flygprov av systemet utfordes i
Norge.

Registrerade varningar

Registrerade data visar att inga terrang- eller hindervarningar fran luftfartygets
system for markkollisions- och terrangvarning erhallits fore kollisionen.

Pa CVR forekommer under den aktuella flygningen ett antal audiella signaler
(pling), som kannetecknar uppkomsten av varningsmeddelande men som inte
kommenteras av besattningen. Da lagnivavarningar inte lagras pa DFDR, kan
forekomsten av varningsmeddelanden som till exempel TAWS TACTICAL
VOID inte lasas ut fran DFDR-data.
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1.7.9

1.8
18.1

Ovrigt

Haverikommissionen har erhallit uppgifter om att s.k. piratdelar forekommer i
amerikanskbyggda luftfartyg. En utredning utford av forsvarskommittén i den
amerikanska senaten visar ocksa pa forekomst av icke-certifierade elektronik-
delar i bland annat C-130J. Haverikommissionen har tagit del av ett skriftligt
uttalande fran US Air Force till norska Luftforsvaret, innebérande att piratdelar
ombord pa norska C-130J uppfyller specifikationerna och inte utgér nagon
flygsakerhetsrisk. Det har inte framkommit nagot i haverikommissionens
utredning som ger anledning att misstanka att dylika delar kunnat ha ndgon
inverkan pa handelsen.

Meteorologisk information

Generellt

Haverikommissionen har inhdmtat information fran flera meteorologiska in-
stanser samt fran flera flygbesattningar vilka flugit i det aktuella omradet vid
tidpunkten for olyckan. Informationen har varit samstdmmig och redovisas
darfor kortfattat.

Féljande meteorologiska enheter har bidragit med information:

e Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI)

e Forsvarsmaktens meteorologiska och oceanografiska centrum
(METOCC)
SMHI:s forskningsgrupp for meteorologisk analys och prognos (FoUp)
Vadersektionen vid flygflottiljen F21 pa Kallax, Lulea
Meteorologisk institutt, Norge
Nansen Senter for Miljg og Fjernmaling, Bergen

Véaderrapporter har inhamtats fran besattningar i féljande luftfartyg:
e Enrote JAS 39 ur svenska flygvapnet
HAZE 02, C-130J Super Hercules ur norska flygvapnet
TORCH 03, C-160 Transall ur tyska flygvapnet
SAINT 41, P-3 Orion ur norska flygvapnet
M515, M504, Merlinhelikoptrar ur danska flygvapnet
SAVER 20, Sea King MK43 raddningshelikopter ur norska Luftforsvaret
Civil svensk helikopter som var i omradet.
Svensk polishelikopter, se fig. 12.

Fig. 12. Bild tagen fran polishelikopter cirka klockan 14.50 i riktning sydvést mot haveriplatsen pa
ungefar 30 kilometers avsténd. (Foto: Polisen.)
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1.8.2

Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI)

Véader den 15 mars 2012, klockan 15 lokal tid vid Kebnekaise enligt SMHI
analys:

Vind (Kebnekaisetoppen):  250° / 60-70 knop, mojligen 80 knop.

Sikt: <1 km i moln och eventuellt sndbyar.

Moln: 8/8 med bas 1 000-4 000 fot, molndversida flyg-
niva 90-100 med lokala toppar pa flygniva 160.

Temp./daggpunkt: -3 till -5°C/-3 till -5°C.

QNH: 1 000-1 002 hPa.

Isbildning:

Generellt férekom isbildningsrisk i konvektiva moln éver 3 000 fot QNH
(nollgraders niva). Modelldata indikerade stor risk for isbildning pa vastsidan
(lovartsidan) av Kebnekaise. Detta i samband med uppvindar och forekomst av
underkylda molndroppar bor ha kunnat ge upphov till mattlig eller mojligen
svar isbildning, mest markant fran 1 000 fot AGL till toppen pa Kebnekaise.

Turbulens:

Mekanisk turbulens forekom i omradet i samband med kraftiga sydvastvindar,
bedomd som mattlig eller lokalt svar fran markniva till flygniva 80, mest mar-
kant 6ver och pa lasidan av fjalltopparna. Modelldata indikerade turbulens
framst i 14 av gransfjallen mot Norge och omradet Gver och strax dster om
Kebnekaisemassivet fran GND till flygniva 70. Enligt SMHI underskattade
modellerna sannolikt turbulensen éver markanta fjalltoppar.

Lavagor:

Satellitbilder antydde att en viss lavagsbildning forekom i omradet. Modelldata
visade att bergen genererade ett vagmonster men att temperaturskiktningen inte
var gynnsam for bildning av markanta lavagor.

Aktuellt vader (METAR) klockan 13.50 UTC (14.50 lokal tid):

Harstad/Narvik flygplats (Evenes):
ENEV 151350Z 22023G40KT 9999 BKN042 BKN062 OVC092 06/M00
Q0998 RMK RMK WIND 1400FOT 23039G56KT

Kiruna flygplats:
ESNQ 151350Z 21021KT CAVOK 02/M02 Q1000

Av ovanstaende aktuellt vader kan bl.a. utlasas att det var en kraftig och byig
sydvastlig vind med medelhdga och héga moln vid Harstad/Narvik flygplats
och att det var nagot svagare vind och dessutom inga moln under 5000 fot vid
Kiruna flygplats. Sikten var god vid bada flygplatserna.
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1.8.3

Synoptiska observationer (SYNOP) den 15 mars kl 14.00 UTC (15.00 lokal
tid):

Tarfala Vind: 170° / 16 knop, byar 43 knop
Temp: -15°C
Daggpunkt: -5,0°C
Lufttryck (QFF): 1 002,1 hPa
Nikkaluokta Vind: 250° / 14 knop, vindbyar 25 knop
Temp: 45°C
Daggpunkt: -3,5°C
Lufttryck (QFF): 1001,0 hPa
Sikt: 26 km
Moln (15 UTC): FEW 800 fot, SCT 3 400 fot
Katterjakk  Vind: 250° / 14 knop, vindbyar 29 knop
Temp: 3,6°C
Daggpunkt: -2,5°C
Lufttryck (QFF): 999,5 hPa
Sikt: 30 km
Moln (15 UTC): FEW CB 2 500 fot, BKN 4 000 fot

Vadret pa strackan mellan Evenes och Kiruna

Kartan for signifikant vader (SWC, Significant Weather Chart) vid tidpunkten
for handelsen, se fig. 13, angav féljande pa strackan mellan Evenes och Kiruna:

e Forekomst av brutet molntdcke mellan 2000 fot och 9000 fot utmed
norska kusten och Osterut till en punkt halvvags till Kiruna.

e Forekomst av mattlig till svar turbulens fran markniva upp till 8 000 fot
dar sodra kanten for omradet lag i h6jd med Kiruna.

e Fatalig forekomst av lavagor.

e Isotermen for 0°C lag mellan 2 500 fot och marknivan.

m“ SIGWX CHART VALID 15 UTC 2011-03-15
SFC -FL400 1sSUED BY MET OFFICE ESSA 5
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Fig 13. Significant Weather Chart, SWC.
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1.8.4

1.8.5

1.9

Expertutlatande rérande aktuella vaderforhallanden i Kebnekaiseomradet

Haverikommissionen har kvalitetssékrat all inkommen information genom ett
utlatande av en meteorologiexpert. Nedan foljer en sammanfattning av detta
utlatande:

De vaderbeddmningar som lamnats av SMHI, Forsvarsmakten och Flymet
Tromso beskriver i allt vasentligt vaderforhallandena vid haveriplatsen pa
ett korrekt satt.

For att kunna beskriva vindférhallanden vid haveriplatsen kravs en mer
detaljerad analys av topografin kopplad till gradientvindfaltet &n det som
gjorts i hittills studerat underlag.

Molnbasen beddéms ha varit cirka 4 000 fot MSL, det vill séga Kebnekaises
ovre delar befann sig mestadels i moln. Under eftermiddagen har molnbasen
lokalt och tidvis varit uppemot 6 500-6 800 fot MSL. | samband med haveriet
forekom snébyar med siktnedsattningar ned emot 1-2 km och de moln som
fanns i omradet medférde risk for mattlig till tidvis svar isbildning.

Medelvindhastigheten pa fjallmassivets topp har varit cirka
50-60 knop, tidvis har det sannolikt blast uppemot 80-100 knop, vindrikt-
ningen var omkring 250 grader.

Nar det galler vinden vid haveriplatsen ar det svart att forutséaga exakt vil-
ket stromningsmonster som radde utan tillgang till vaderiakttagelser i an-
slutning till dalgangen dér haveriet intraffade och i nara anslutning till
tidpunkten fér haveriet.

Det kan inte uteslutas att det radde svara vindférhallanden vid haveriplat-
sen med kraftiga upp- och nedsvepsomraden och komplicerade strom-
ningsmonster.

Rymdvéader

Haverikommissionen har undersokt om aktuellt rymdvader kan ha haft nagon
paverkan pa handelsen. Analyser fran METOCC har pavisat att inga onormala
sadana aktiviteter har gt rum vid den aktuella tidpunkten. Sadana forekom
dock pa kvéllen samma dag.

Navigationshjalpmedel

Luftfartyget var utrustat med ett kommunikations- och navigeringssystem
(CNI-MS, Communications/Navigation/ldentification Management System)
som medgav flygning enligt IFR. Systemet bestar bland annat av globalt
navigationssystem (GPS) integrerat med tréghetsnavigeringssystem (INS),
instrumentlandningssystem (ILS), mottagare for riktad radiofyr (VOR),
avstandsmatningsutrustning (DME), mottagare for oriktad radiofyr (ADF) samt
TACAN (taktiskt navigeringssystem, militar version av VOR/DME).

Luftfartyget var utrustat med en vader- och navigeringsradar med réckvidden
250 nautiska mil/cirka 460 km samt en funktion som kunde visa markkonturer
(Ground Map Mode).

Luftfartyget var dven utrustat med en rorlig karta, sa kallad Moving Map, som

kunde presenteras pa valfri Head Down Display, se fig. 14. Kartan kunde
anvandas for att visa luftfartygets aktuella position i forhallande till terrdngen
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med angivande av terrdnghojder, flyghinder, latitud, longitud samt hinderfria
hojder med en marginal pa 200 fot. | den nedre delen av kartan kunde kart-
skalan, aktuell latitud och longitud samt kursvinkel och distans presenteras.

Norska Luftforsvaret har uppgett att den rorliga kartan kunde stéllas in pa
skalorna 1:250 000, 1:1 000 000 samt 1:2 000 000 under den aktuella flygningen.

Fig. 14. Moving map. Cursorlinjen och skalan ar dock missvisande i férhallande till handelseforloppet.
(Foto: norska Luftforsvaret.)

1.10 LFV och det norska Luftforsvaret

1.10.1 LFV:sorganisation

LFV (Luftfartsverket) &r en statlig myndighet och ett affarsverk som bedriver
flygtrafiktjanst for civila och militara kunder i Sverige. Affarsomradet (AO)
Produktion Terminal bedriver lokal flygtrafiktjanst pa 34 civila och militara
flygplatser inklusive tva civila och tre militara terminalkontroller.
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1.10.2

1.10.3

Verksamheten vid kontrollcentralerna ATCC Stockholm och ATCC Malmé
bedrivs av LFV genom det delédgda svensk-danska handelsbolaget NUAC HB
som driftsattes den 1 juli 2012, det vill séga efter olyckan med HAZE 01. Syftet
med bolaget ar framst att hitta effektiviseringar i drift och support for att uppna
besparingar som bidrar till lagre undervégsavgifter, det vill sdga de avgifter
flygbolagen betalar for att flyga i de bada landerna, men dven att minska miljo-
farliga utsldpp genom att underlétta och renodla fardplanering och nyttjande av
luftrummet. Personalen &r formellt anstéallda i moderbolagen med anstallnings-
villkor som rader i respektive land. Den operativa personalen &r emellertid
utlanade till NUAC tills vidare, men ett fatal individer pa ledande befattningar
ar anstallda i NUAC. Under utredningen har det framkommit att personal upp-
gett att det varit oklart var de formellt har varit anstallda nagonstans.

Forandringar i Flygtrafiktjansten

Under det senast decenniet har flygtrafiktjansten i Sverige genomgatt bety-
dande omvandling som inneburit genomgripande forandringar av Luftfartsver-
kets roll och ansvar. Bland annat har den lokala flygtrafikledningstjansten kon-
kurrensutsatts och den statliga flygplatsverksamheten har bolagiserats. Vissa
myndighetsuppgifter dverfordes fran LFV till den nyskapade myndigheten
Luftfartsstyrelsen 2005, som i sin tur upphdrde i samband med skapandet av
Transportstyrelsen 2009. | Flygtrafiktjanstutredningens betdnkande Fardplan
for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst (SOU 2012:27) finns en ndrmare
beskrivning av ovan ndmnda férandringar.

| detta sammanhang kan noteras att riksdagens trafikutskott foreslog att riksda-
gen skulle gora ett tillkdnnagivande till regeringen om att eventuella ytterligare
steg avseende konkurrensutsattning av flygtrafikledningstjansten inte far tas
forran det pagaende beredningsarbetet avseende Flygtrafiktjanstutredningens
betankande avslutats och regeringen aterkommit till riksdagen och redovisat
vad som vidtagits for att tillforsakra att en fortsatt fullgod flygsakerhet har
hdgsta prioritet och att hansyn tas till Forsvarsmaktens behov (Trafikutskottets
betdnkande 2011/12: TU15). Riksdagen bifoll den 7 juni 2012 utskottets for-
slag till riksdagsbeslut (riksdagsskrivelse 2011/12:248).

Flygledarutbildning29

LFV flygledarutbildning som bedrivs pa Entry Point North (EPN) ar godkénd
av Transportstyrelsen och ska éverensstamma med Kommissionens férordning
(EU) nr 805/2011 och TSFS serie ANS. Alla elever som genomgar flygledar-
utbildningen vid EPN genomfor foljande kursskeden: Basic, APS och TCL.
Darefter delas utbildningen upp i tva olika riktningar; de som ska arbeta som
ACC-flygledare genomfér ACS och ACP. De som ska arbeta som TWR/APP-
flygledare genomfor ADI och APP utbildning.

Basic

| Basic ATC modulen tranar eleven simulatorévningar i luftrumsklass C och G.
Man lar sig alla luftrumsklasser med tillhdrande regler samt om ATS router
och luftrumsindelning i enlighet med Euro Control CCC. Man tranar ocksa pa
att hantera trafik i olika luftrums gransytor. Ovning vad avser YKL 125 ¢vas
inte specifikt da detta ar en svensk metod och uppges ligga under den nation-

29 Forklaring av nedanstaende forkortningar aterfinns langst ned pa sidan 10.

51 (134)



ella utbildningsdelen som eleverna far efter avslutad Initial Training, dvs. nar
Basic, APS och TCL genomforts.

Eleverna lar sig ocksa att nar en flygledare instruerar ett luftfartyg att flyga in i
eller ldamna kontrollerad luft ska standardfraseologi anvandas i enlighet

med ICAO Doc 9432 Manual of Radiotelephony. Flygledare utbildas ocksa i
att denne har ansvaret for att foraren erhaller en tydlig grans dar klarering upp-
hor att galla och att de ar informerade om gréns till kontrollerad luft.

Vad angar utbildningens i Basic avseende LAF (lagsta anvandbara flygniva)
och AMA (lagsta omradesflyghdjd), uppger EPN att eleverna

lar sig MSA (minimum sector altitude), MVA (minimum vectoring altitude)
och att vektorera luftfartyg i sitt luftrum.

ACS

Enligt EPN sa anvands foljande typer av luftrum i simulatortraningen:

o Det fiktiva luftrummet som anvénds i simulatortraning (Horns luftrum)
ar i Horn FIR delat i luftrumsklass G t o m flygniva 95 och luftrums-
klass C dar dver.

o Runt flygplatser anvédnds CTR med luftrumsklass C upp till 1500 fot
och TMA med luftrumsklass G till 1500 fot och dardver klass C till
flygniva 95.

e Runt flygplatser med AFIS anvénds TIZ och TIA klass G till 4500 fot.

e langransande FIR ovar eleverna med klasserna G, D och C.

Enligt Chicagokonventionens Annex 11 sa ingar det inte i flygtrafikledningens
uppgifter att forhindra kollision med terrangen. Vidare framgar att flygtrafik-
ledningen ska lamna rad och upplysningar for en séker och effektiv flyg-

ning. Enligt EPN hanteras detta under utbildningen pa foljande sétt:

o | kontrollerat luftrum &r det flygledaren som ansvarar for sdker och
effektiv trafikavveckling.

o Elevernatrénas i att klarera trafik till 1agsta sédkra hojd. | Horns luftrum
finns inga berg men samma metodik anvands vid R-omrade/D-omrade
eller annan militér aktivitet med gransytor att ta hansyn till.

e | G-luftrum ansvarar foraren for hinderfrihet och blir informerad vid
till exempel inflygning till AFIS flygplats om eventuella hinder och
kand annan trafik.

Angaende ACS uthildningens innehall avseende LAF (lagsta anvandbara flyg-
niva) och AMA (lagsta omradesflyghdjd), uppgav EPN féljande:

o | vissa simulatordvningar finns tva aktiva omraden till 18000 fot eller
12000 fot. Eleverna trénas att med gallande QNH rékna ut LAF.

« Eleverna 6var anvandningen av omraden, i vilka flygstridsledningen 13-
nar omraden till ovande militar trafik. Aven har tar eleverna hansyn till
lagsta anvandbara flygniva bade i vertikal separationsminima (VSM)
och reducerad VSM (RVSM) luftrum.

ADI & APP

Eleverna tranas i luftrumsklass C och D. Angaende uthildningens innehall
betraffande LAF (lagsta anvandbara flygniva) och AMA (lagsta omradesflyg-
hojd), uppgav EPN foljande:
o Detta ar inget eget "mal" pa dessa kurser utan tranas i simulator som
uppfoljning pa kunskaper inhamtade under Basic kursen.
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Nodtraning

Vad géller nddtraningen for flygledarna pa ATCC Stockholm har LFV infor-
merat haverikommissionen om att nédtrédningen &r en del av den lokala grund-
utbildningen och att det darfor inte finns nagon sarskild dokumentation for just
nodtraningen, annat an att det ingar i utbildningsplanen for operativa flygledare
pa ATCC Stockholm.

1.10.4 Stockholm ATCC

De bada flygledarna pa E- respektive P-positionen vid Stockholm ATCC hade
sa kallad Z-behorighet, vilket innebar att de var godkanda att tjanstgora pa fyra
olika sektorer, ndmligen 4, F, N och K. Sektorerna som de vid tillfallet for den
aktuella handelsen ansvarade for var sektor K och N (vid tillfallet samman-
slagna). Sektor K &r den norra sektorn och sektor N den sodra.

E- och P-positionerna, som ar placerade intill varandra, &r identiska vad avser
utrustning och utformning, se fig. 15-16. E-positionen &r alltid dppen och
P-positionen &r regelmassigt 6ppen vid militar beldggning och i Gvrigt
beroende pa trafikintensitet.

g’!’fﬁ'

Fig. 15. E-positionen for Z-behorighet pa Stockholm ACC. Omedelbart vid sidan utanfér bild finns den
identiska P-positionen. Siffrorna markerar foljande utrustning:1=vaderinformation, 2=radarskarm,
3=planeringsverktyg for ankommande trafik, 4=V CS (radiopanel).
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Fig. 16. P-positionens radarskarm. Bokstaven K respektive N illustrerar de olika sektorerna, bokstaven K
ar placerad dar Kiruna TMA &r lokaliserat. Den bla pilen markerar delningen mellan sektorerna (de réda
bokstaverna och den bla pilen &r infogade av SHK). Listan pa skarmens utsida till hoger innehaller fre-
kvenser till olika flygtrafikledningstjanstenheter. Kebnekaise fanns vid tidpunkten for handelsen inte
utmarkt pa radarkartan.

Behorighetskurs (BK)

ATCC Stockholm har uppgett att deras simulatorévningar férandras over tid
men att trafik vasterifran i norra Sverige inte ingar i simulatorévningarna. Det
har vidare framkommit att olika forfaranden dvas efterhand de uppstar samt att
olika 6vningsexempel kan utdelas av instruktor, nédr eleven befinner sig i posi-
tion under sin BK.

ATCC Stockholm genomfor teorilektioner med samtliga elever (3 dagar for
luftrum och metodik) i vilka luftrum och metodik gas igenom. ATCC Stock-
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1.10.5

holm har meddelat haverikommissionen att de bada flygledarna har genomgatt
sadana lektioner. Det har ocksa framkommit att det inte forekommer provfra-
gor till eleverna som beror trafik vasterifran men att det daremot forekommer
fragor som beror procedurseparationer (vilket anvands for trafik vasterifran
eftersom radartéckningen ar bristfallig) och luftrumsstatus, fragor som de bada
flygledarna svarade ratt pa. De har ocksa svarat ratt pa provfragor om att YKL
undersida i det aktuella omradet var 125. En bild pa omradet med luftrumsin-
delning kan ses pa fig.17.
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Fig. 17. En route-karta med grénslinje for YKL 125, av SHK markerad med bl4 pil. (Bild fran 1AIP.%)

Sjalvbriefing
| ATS drifthandbok del 3, sektion 1, kap. 1, for Stockholm ATCC, framgar

bland annat att all operativ personal fére operativ tjanstgéring ska ta del av
”Dagens briefing” som finns pd ATCC Intranit.

Debriefing

Med anledning av den aktuella handelsen genomforde de bada flygledarna en
debriefing sent under eftermiddagen den 15 mars 2012. Debriefingen organise-
rades av en flyglakare. De bada flygledarna fullfoljde darefter sina arbetspass
den 15 mars och fortsatte dagen darpa sina tjanstgoringar enligt planerat
schema.

Kontrolltornet i Kiruna

I Kirunatornet tillampas enmansbetjaning vilket innebér att en flygledare
tjanstgor at gangen. Atgarden att enkelbemanna vissa kontrolltorn genomférdes
som en besparingsatgard i borjan av 2000-talet.

Ett normalt arbetspass ar 9 timmar. Den aktuella flygledaren har uppgett att det
vid bra vader var mojligt att se Kebnekaise fran tornet. Det har under utred-

% |ntegrated Aeronautical Information Package.
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ningens gang ocksa framkommit att Kebnekaise var en av de geografiska punk-
ter som med godkant resultat kunskapskontrollerats under behérighetsskedet
for den aktuella flygledaren. Flygledaren hade mycket ringa erfarenhet av att
hantera trafik vésterifran. Vederbdrande ska dock ha dvat pa hantering av trafik
vasterifran i simulator under sitt behorighetsskede. Arbetspositionens utform-
ning framgar av fig. 18-19.

r‘::f

Fig. 18. Flygledarens arbetsposition i Kirunatornet. Siffrorna markerar foljande utrustning: 1=radarskarm,
2=pejl, 3=karta. Den horisontella pilen markerar banas placering, vars riktning &r 03/21. Kebnekaise
fanns vid tidpunkten for hindelsen inte utmarkt pa radarskarmen.
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Fig. 19. En huvudvridning at hoger fran foregaende bild visar den ungefarliga riktningen (vastlig) mot
Kebnekaise (syns inte pa bild). Kirunavaara syns i bakgrunden och i férgrunden ett kartbord.
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Enligt uppgift fran LFV hanteras trafik vasterifran pa samma sétt som trafik
fran alla 6vriga vaderstreck, vilket enligt LFV innebér att flygtrafiklednings-
tjansten i Kiruna lamnar klarering som galler i kontrollerad luft ner till lagsta
sektorhojd. Trafikupplysning lamnas angaende eventuell trafik i okontrollerad
luft. Detta var gallande bade fore och efter den 15 mars 2012.

Debriefing

Den flygledare som tjanstgjorde vid tillfallet for handelsen togs ur tjanst pa
kvallen den 15 mars 2012. Dagen darpa anmodades vederborande av chefen for
Kirunatornet att uppsoka foretagshalsovarden, vilket ocksa skedde. Eftersom
tjanstgorande beteendevetare befann sig pa semester undersoktes flygledaren i
stéllet av en lakare. Sondagen den 18 mars 2012, det vill sdga tre dagar efter
haveriet, var flygledaren dter i operativ tjanst i Kirunatornet och dirigerade da
bland annat den flygtrafik till och fran flygplatsen som var féranledd av have-
riet den 15 mars 2012. Flygledaren har uppgett att denne inte kande nagot
behov av att vara borta langre fran den operativa tjansten an vad som kom att
bli aktuellt.

Enligt den for Kiruna ATS lokala drifthandboken del 2 kap. 1, ATS flygséaker-
het Policy, aligger det respektive flygledare att sjalv anmaéla till sin arbetsled-
ning om flygledaren av nagon anledning inte anser sig lampad for operativ
tjanstgoring.

Kiruna terminalomréde (TMA)

Terminalomradet, se fig. 20, &r langsmalt i banriktningen och &r liksom 6vriga
TMA:n i Sverige utformat for trafik i huvudriktningarna. Trafik vasterifran ar
inte en sadan riktning. Flygledare fran savél Stockholm ACC som tornet i
Kiruna uppger att trafik vasterifran till Kiruna ar valdigt sallsynt. Nagon ATS-
route vasterifran finns inte.
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Fig. 20. Omradeskarta dver Kiruna TMA som ar markerat med brun kantlinje. Inom terminalomradet
representeras kontrollzonen (CTR) av det ljusgula féltet.

TMA:t stracker sig upp till flygniva 95. Lagsta sektorhojd (Minimum Sector
Altitude, MSA) &r i TMA:ts nordvastra del 5 500 fot och i dess sydvéstra del
5 000 fot. Genomgangshojden (Transition Altitude, TA) ar 6 000 fot.

Det yttackande kontrollerade luftrummet (YKL) ar som lagst flygniva 95.
Langst vasterut i ”"Mountainous Area” &r dock nedre gransen flygniva 125,

se fig. 21. Normalt lanar Kiruna TWR av Sweden Control ett luftrumsblock
éver TMA:t mellan flygniva 95 och flygniva 155 dar det normalt finns radar-
tackning for att lattare kunna losa trafikproblem. Detta luftrumsblock kan, i sa
fall samordnat med Sweden Control, dven disponeras av svensk militér strids-
ledning.

........ Max‘malradarw‘:kning(ca). Et:gg

for svensk flygledning

FL140
FL130
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FL 70
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GRANS- KEBNEKAISE KIRUNA
PASSAGE
Fig. 21. Luftrum och terrangprofil langs det havererade luftfartygets fardvag. Omréadet skuggat med blatt
visar ungefarligt den svenska flygtrafikledningstjanstens radartackning vid optimala forhallanden. Den
réda streckade linjen visar schematiskt fardvagen for HAZE 01. Observera att hdjdskalan i bilden &r
starkt 6verdriven. (Terréngprofil: Google Earth.)
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1.10.6

Radartéckning och radar.

Den svenska flygtrafiktjanstens radartackning varierar med vaderforhallandena
och vilken typ av transponder som luftfartygen ar utrustade med, men nar dver
Kiruna flygplats som bast ner till cirka flygniva 90, vasterut mot norska gran-
sen ner till cirka flygniva 200-230.

Med syftet att forbattra radartdckningen langs fjéllkedjan i Sveriges vastra del,
ansokte LFV ar 2007 om att fa tillgang till tva radarstationer i Tromsg och
Kletkov. Enligt uppgift fran LFV uteblev Avinor®* emellertid med ett avtals-
forslag varvid LFV ar 2009 beslt att ett annat projekt med snarlikt syfte skulle
initieras, ett projekt med benamningen WAM®.

Procedurtrafikledning.

Procedurtrafikledning anvands i omraden dar det inte finns radartackning (och
ar ett reservforfarande i de fall radar upphor att fungera) och baseras pa luftfar-
tygens egna uppgifter om till exempel hojd, lage, fart och avsikter. Flygtrafik-
ledningen separerar sedan trafiken och klarerar luftfartygen i enlighet med
géllande bestdammelser.

Releaseférfarande

Ankommande trafik éverlamnas till Kiruna TWR vid den tidpunkt som over-
enskoms i varje sarskilt fall. Ofta sammanfaller den med tidpunkten for kon-
takt. Nar ett luftfartyg har natt releasepunkten 6vergar kontrollansvaret fran
den dverlamnande enheten till den mottagande enheten. Normalt ger Sweden
Control klarering till trafiken att sjunka till flygniva 160, eftersom Kiruna TWR
normalt disponerar flygniva 155 och darunder.

Visuellinflygning

For visuell inflygning (Visual approach) till Kiruna finns inga restriktioner,
vare sig fran miljo- eller hindersynpunkt. Dock tillats inte militar jettrafik over
Kiruna stad.

LFV: s incidentutredning

Efter olyckan genomfoérde LFV en intern incidentutredning, Utredning av ATS
funktion i samband med haveri av Norsk Hercules i Kebnekaise-massivet
2012-03-15:

Enligt LFV ska interna utredningar uppfylla tre olika syften: Att klarlégga och
beskriva handelseforloppet, identifiera orsaker och bidragande orsaker till hén-
delsen, samt formulera rekommendationer som syftar till att minska risken for
att en liknande handelse intraffar igen.

Utredningarna kvalitetssdkras genom att de utredare som genomfort utredning-
en presenterar ett utkast for dvriga utredare vid enheten for att fa synpunkter pa
innehallet. Darefter skickas utredningen pa remiss till berorda individer. All-
varlighetsklassningen faststélls av Safety Manager vid ett sérskilt klassnings-
mote.

®! Tillhandahaller bland annat tjanst for flygtrafikledning i Norge.
%2 Wide Area Multilateration.
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Rapporten féardigstalldes den 28 september 2012 och dér anfordes bland annat
foljande nér det galler géllande regelverk samt analys av handelsen. Rubrik-
numreringen samt de kursiverade delarna ar hamtade fran incidentutredningen.

5.5.1 Fraseoloqi

| avsnittet redogors for tolkningen av uttrycket “descend”. D4 innebo6rden inte
anges i foreskrifterna eller i drifthandbokens fraseologidel gors foljande tolk-

ning.

Detta innebar att foraren kan pabdrja plané direkt men &ven ligga kvar pa
hojd tills vidare, flygledaren kan alltsa inte forvanta sig omedelbar plané.
Frasen kan med andra ord anvandas nar det ur flygtrafikledningens per-
spektiv ar ovasentligt om plane paborjas direkt eller inte. Om det kravs ett
fortydligande kan nagot av exemplen g eller j nedan anvandas.

I exemplen g och j anvénds fraseologin "When Ready” och ”Immediately” i
kombination med “descend” och forklaras med att hojdandringen pabdrjas en-
ligt forarens bedomning respektive att hojdandringen maste paborjas
omedelbart.

8.2 Stockholms hantering

Klareringen, ”When ready descend to flygniva 100" innebar en klarering
som tillat beféalhavaren att sjunka enligt eget beddmande, &ven genom den
undre gréansen for det kontrollerade luftrummet pa sin vag mot Kiruna TMA
dar aterintrade i kontrollerat luftrum skulle ske enligt klareringen (flygniva
70).

8.3 Kirunas hantering

Sammantaget kan ségas att AD inte var medveten om att avsteget var bort-
taget och att inte klarering ner i okontrollerad luft kan ges, men avsteget var
de facto borttaget. Om man utgar ifran det regelverk som flygledaren trodde
gallde agerade denne korrekt forutom att ingen trafikinformation gavs vilket
eventuellt kunde ha indikerat for foraren att den befann sig i okontrollerat
luftrum.

I och med regelférandringen finns det nu inget direkt krav men enligt det
gamla regelverket skulle trafikinformation ges, aven nar det inte finns nagon
trafik att informera om i form av frasen ” No reported traffic outside con-
trolled airspace”.

8.4 Relevant regelverk

I AIP Sverige star det aven att klarering kan ges om foraren begar, inklude-
rande via inlamnad fardplan, att fa ga direkt &ven om nedgang fran Suecia
CTA da delvis kan komma att utféras i okontrollerat luftrum. Vid denna
handelse fanns det en fardplan via tva koordinater foljt av Kiruna. Flygleda-
ren vid sektor K fick ocksa koordinerat ifran Bodo att HAZEO1 dnskade
flyga direkt Kiruna for landning. Ur det perspektivet ar en klarering under
flygniva130 inte felaktig, da man tolkar det som om foraren begér sjunk.

10 Slutsatser

HAZEOI klarerades "when ready” till flygniva100 vilket ar under lagsta an-

vandbara flygniva i Suecia CTA i omradet. Det innebar att flygningen kom in i
okontrollerad luft vilket mojligen kan ses som initierat av flygtrafikledningen
och darfor ej korrekt enligt da gallande regelverk, SUPP12/12.
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Men samtidigt innebdr frasen “when ready” att flygtrafikledningen overldter
beslutet och initiativet till befalhavaren, att avgéra nar denne ska pabdrja sin
plané.

» Enligt AIP Sverige kan en flygning klareras ned fran Suecia CTA om foraren
begér det, vilket det tolkades som att HAZEO1 gjorde.

e Det ar inte flygtrafikledningens uppgift att férhindra kollision med terrang
utan det &r forarens ansvar att forsékra sig om att alla klareringar ur det per-
spektivet ar sékra om den ej radarleds eller via direct routing (initierat av
flygtrafikledningen). Eftersom foraren flog pa en GAT fardplan forutsatts att
denne kande till de bestammelser som beskrivs i AIP.

1.10.7 Transportstyrelsens verksamhetskontroll av LFV

Med anledning av det aktuella haveriet genomférde Transportstyrelsen en
verksamhetskontroll av LFV/Stockholm ATCC den 4 maj 2012. Foregaende
kontroll pa samma plats genomfordes den 9-11 mars 2010. Verksamhetskon-
troll av ATS funktionen i Kiruna genomférdes i borjan av september 2013.
Senaste verksamhetskontrollen i Kiruna fore haveriet genomfordes den 17
november 20009.

Den 23 mars 2012 genomfordes ett méte mellan Transportstyrelsen och LFV.
Enligt Transportstyrelsen framkom bland annat féljande under motet:

Mote med LFV angaende handelsen, information om LFV omedelbara at-
garder och vidare hantering av handelsen (utredning etc.). LFV redogjorde
for vidtagna atgarder i form av utgivet OMA vid ATS Kiruna (angaende att
klarering till MSA inte far ges utanfor avstand 25 NM KRA VOR), utgivet Ol
vid ATCC Stockholm (att ATC inte far initiera klarering ner i okontrollerad
luft samt att om féraren begar det ska trafikinformation lamnas, alternativt).
“Ingen rapporterad trafik”). LFV berdttade ocksad att man haft ett “flygsé-
kerhetsméte” och beslutat att flygledarutbildningen pa EPN ska ses over,
fraseologin for okontrollerat luftrum ska ses 6ver och den praktiska hante-
ringen av DHB SUPP ska ses 6ver. LFV informerade att Affarsomrade
Terminal kommer att gora en analys om vilka TMA:s luftrum som behéver
ses Over och samla alla sina CO i Goéteborg och da kommer man bland
annat att diskutera klarering som ber6r okontrollerat luftrum.

| rapporten efter verksamhetskontrollen utford den 4 maj 2012 framkommer
bland annat féljande:

Arbetsmetodik:

Den arbetsmetodik som anvandes av Executive-flygledaren pa ATCC Stock-
holm vid haveritillfallet, verkar inte anvandas av de tre Z-behériga flygle-
dare som Transportstyrelsen intervjuade. Tillsammans med Transportstyrel-
sens foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2012:6) om flygtrafiklednings-
tjanst (ATS), samt fértydligande av denna i form av LFV SUPP 12/12, LFV
SUPP 13/12 samt ATCC Stockholm OI 20/2012, har ledningen pa ATCC
Stockholm gjort vad de kan for att sdkerstalla dels att operatérerna inte ini-
tierar en klarering som for ett luftfartyg ut ur det kontrollerade luftrummet,
dels att flygbeséttningar i fortsattningen alltid informeras om de ges en
klarering som for dem ut ur det kontrollerade luftrummet (efter att detta har
initierats av flygbeséttningen).

Spridning av information inom organisationen:

Under intervjun med ledningen framkom att befattningshavaren med ansvar
for sakerheten pa ATCC Stockholm har fatt mejlinformation fran huvudkon-
toret, angaende AMA och LAF/YKL och vad dessa hojder innebér for opera-
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torerna. Detta var en av de vidtagna atgarder som LFV redovisade for
Transportstyrelsen efter métet den 23 mars 2012 med anledning av organi-
sationens vidtagna atgarder efter haveriet. Denna information hade inte
spridits vidare till personalen (i enlighet med (EU) nr 1035/2011 bilaga 2
3.1.4b), utan ledningen menade att det hade varit uppe till diskussion tidi-
gare och alltsa redan kant av personalen. Av den personalen som intervjua-
des, kunde Transportstyrelsen konstatera att inte alla var medvetna om pro-
blematiken med AMA kontra LAF. Ingen av de intervjuade flygledarna hade
fatt nagon specifik information om detta av ledningen. Darmed &r det inte
sakerstallt att flygledarna ar medvetna om kravbilden i det internationella
regelverket ICAO doc. 7030 6.6.1.2 Obstacle clearance, 6.6.1.2 (A2-Chapter
5;P-ATM-Chapters 4 and 8) 6.6.1.2.1 Unless an IFR aircraft is receiving
navigation guidance from ATC in the form of radar vectors, the pilot is
responsible for obstacle clearance. Therefore, the use of RNAV does not
relieve pilots of their responsibility to ensure that any ATC clearance or
instruction is safe in respect to obstacle clearance. ATC shall assign levels
that are at or above established minimum flight altitudes.

Den 26 juni 2012 publicerade Transportstyrelsen ett sa kallat MFL (med-
delande fran luftfartsavdelningen), som innehéll bland annat féljande text:

Bakgrund
Transportstyrelsen har noterat ett 6kat antal handelserapporter som galler

avgaende och ankommande trafik som framfors i okontrollerat luftrum. Han-
delserapporterna beskriver problem som flygledare upplever efter det att
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2012:6) om flygtra-
fikledningstjanst (ATS) tradde i kraft den 15 mars 2012. TSFS 2012:6 innebér
att ett tidigare svenskt undantag fran det internationella regelverket har tagits
bort. Undantaget innebar att ett luftfartyg som avgick fran eller ankom till en
kontrollerad flygplats fick klareras sa att luftfartyget framfordes i okontrolle-
rat luftrum fore intrade i kontrollerat luftrum/terminalomrade om trafik-
avvecklingen underlattades genom detta forfarande.

Analys
Flygkontrolltjanst (ATC) inklusive vektorering kan endast utdvas inom det

kontrollerade luftrummet (ref. 1 kap. 4 § TSFS 2012:6). De klareringar som
ATC utfardar galler endast i det kontrollerade luftrummet (ref. punkt 4 i
bilaga Il till kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 1035/2011 av
den 17 oktober 2011). Innebdrden i det tidigare svenska undantaget var att
ATC under specifika situationer fick utfarda en klarering (stig/sjunk) som
under flygbeséattningens egennavigering medforde att okontrollerat luftrum
berdrdes. Flygbesattningen skulle precis som idag informeras om att de berér
okontrollerat luftrum eftersom flyginformationstjanst ska utévas for trafik i det
okontrollerade luftrummet (referens 1 kap. 4 8 TSFS 2012:6). Om ATC skulle
utfora vektorering i det okontrollerade luftrummet kan det leda till att flygbe-
sattningar tror att ATC tar pa sig ett flygkontrollansvar (hinderfrihet, separat-
ion till andra luftfartyg, med mera) — saker som ATC inte kan sakerstélla i det
okontrollerade luftrummet.

Om det ar ett problem att luftrummet ar utformat pa ett sddant sétt att an-
kommande och avgaende trafik inte kan avvecklas utan att berora okontrolle-
rat luftrum tolkar Transportstyrelsen det som en indikation pa att luftrummet
inte &r utformat efter luftrumsbrukarnas behov och darfér behdver ses dver.
Andringar i luftrummet ska tas fram av en godkand luftrumskonstruktér och
anstkan om godkénnande av andringarna ska skickas till Transportstyrelsen i
enlighet med Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS
2009:11) om utformning och anvéndning av luftrummet.
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1.10.8

1.11
1111

Norska Luftforsvaret

Det norska luftforsvaret &r organiserat med Generalinspektéren for luftforsva-
ret (GIL) som Luftforsvarets hogste chef. GIL ar genom den norska luftfartsla-
gen (Lov om Luftfart) en sjalvstandig militar luftfartsmyndighet i Norge. GIL
ger ramarna for all militar luftoperativ verksamhet genom bestammelser for
militér luftfart (BML). GIL ger &ven ut bestdimmelser for luftforsvaret (BFL)
for de specifika operativa flygande systemen. GIL utdvar sitt ansvar och tillsyn
genom Luftoperativt Inspektorat (LOI). LOI ger bl.a. ut en serie med publikat-
ioner som heter Handbok for Luftforsvaret (HFL). HFL innehaller bl.a. riktlin-
jer och standardprocedurer for luftforsvarets operativa flygande system. GIL
har ansvar for flygsakerhet i luftférsvaret och utdvar detta ansvar genom Fly-
tryggingsinspektoratet.

GIL har ansvar for att producera stridsklara avdelningar, vilket innebér att GIL
har ansvaret for utbildning av bl.a. flygbesattningar. GIL uttvar sitt utbild-
ningsansvar genom Luftforsvarets Utdanningsinspektorat (LUI). GIL utdvar
sin administrativa ledning av Luftforsvaret genom Luftforsvarsstaben (LST).
LST forvaltar luftforvarets tilldelade resurser. Dessa resurser utgor personal,
material, infrastruktur och ekonomi. GIL leder luftférsvarets stationer (Luft-
vinger) genom underordnade flygchefer.

Det norska Luftforsvaret bestar av sex flygbaser, tva stridsledningscentraler,
tva utbildningscentra, nio skvadroner samt tva bataljoner luftvarnsartilleri.
Luftforsvaret har aven raddningshelikoptrar stationerade pa tre olika platser.
135 Luftving med 335 skvadron ar lokaliserad vid Gardermoen med totalt fyra
C-130J-30 Hercules och loser uppdrag 6ver hela vérlden. Huvuduppgifterna
bestar i att utgora transportstod at specialstyrkor och norska enheter i utlands-
tjanst, men de utfor &ven ambulansuppdrag samt medicinsk evakuering och
deltog saval i arbetet efter jordbavningen i Iran 2003 som efter tsunamin i Syd-
ostasien 2004. Vid 335 skvadronen genomfordes en uppgradering fran C-130E
till C-130J. Den bitrddande foraren vid den aktuella flygningen med HAZE 01
hade dven befattningen som skvadronchef for 335 skvadron och var som sadan
forhallandevis nytilltradd.

Alla befalhavare har rapporteringsplikt vad avser intraffade handelser. Alla
medarbetare har dven tillgang till ett rapporteringssystem i vilket det gar att
rapportera anonymt.

Foreskrifter

Bestammelser om trafikregler for civil luftfart med mera

Den aktuella militara flygningen genomfordes enligt GAT (General Air Traffic),
vilket innebar att ICAQ:s regler for civil luftfart ska tillampas. Detta 6verens-
stdammer med 9 8§ tilltradesforordningen (1992:118), se nedan avsnitt 1.11.2.

Enligt 8 kap. 1 § luftfartsférordningen (2010:770) far Transportstyrelsen, efter
samrad med Forsvarsmakten, meddela foreskrifter om trafikregler for luftfar-
ten. Trafikreglerna ska i huvudsak 6verensstdamma med de trafikregler som
Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAQ) antagit (de internationella
trafikreglerna). Dessa aterfinns i Chicagokonventionen Annex 2.

Transportstyrelsen har i foreskrifter och allméanna rad om trafikregler for luft-
fart (TSFS 2010:145) meddelat sadana foreskrifter som avses i 8 kap. 1 § luft-
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fartsforordningen. Foreskrifterna ska, enligt 1 kap. 1 § forsta stycket, foljas av
personal pa flygplatser, personal som utdvar flygtrafikledningstjanster och
forare som framfor luftfartyg inom svenskt omrade, om inte annat anges.

Av 2 kap. 11 8 TSFS 2010:145 framgar att foreskrifterna inte frantar befalha-
varen ansvaret for att vidta atgarder som avvérjer kollisioner pa basta sétt.
Detta galler &ven mandvrer baserade pa Resolution Advisories (RA) fran
ACAS-system. Overvakning i syfte att forhindra potentiella kollisioner ska
goras ombord pa luftfartyg oavsett vilken typ av flygning det rér sig om och
vilken luftrumsklass som luftfartyget befinner sig i. Overvakning ombord ska
ocksa goras nar luftfartyget ar i rorelse pa en flygplats fardomrade.

Hér kan aven foljande bestammelse i ICAO Doc. 8168, Volume I, Part 3,
Section 1, Chapter 4 noteras.

4.1.1 Pilot’s responsibility

The pilot-in-command is responsible for the safety of the operation and the
safety of the aeroplane and of all persons on board during flight time (Annex
6, 4.5.1). This includes responsibility for obstacle clearance, except when an
IFR flight is being vectored by radar.

Nér det galler kontrollerade flygningar, dvs. flygning som kréver klarering och
som endast kan utfdras inom kontrollerat luftrum, anges i 2 kap. 51 § TSFS
2010:145 att innan en flygning eller en del av en flygning utfors som en kon-
trollerad flygning, ska klarering inhamtas. Flygkontrollenheten far underlag till
klareringen genom den inlamnade fardplanen. Om befélhavaren anser att en
erhallen klarering inte &r lamplig, kan han eller hon begéra en andrad klarering.
Aven om en klarering utfardas for en flygning fran avgangs- till destionations-
flygplats, géller den endast de delar av flygningen som utfors inom kontrollerat
luftrum.

Av 4 kap. 2 § forsta stycket TSFS 2010:145 framgar att endast nar det ar nod-
vandigt for start eller landning, eller nar vederbdrande myndighet har medgivit
eller foreskrivit annat, far IFR-flygning utforas pa lagre flyghojd an den lagsta
flyghtjden som faststéllts av den stat vars territorium Gverflygs, eller, om
sadan saknas, lagre dn: 2 000 fot (600 meter) Gver det hogsta hindret inom 8
kilometer fran luftfartygets beraknade position om flygningen sker 6ver hog
terréng, eller i annat fall 1 000 fot (300 meter) dver det hégsta hindret inom 8
kilometer fran luftfartygets berdknade position. Av andra stycket samma
bestammelse framgar att i Sverige avses med hog terrang som ar hogre an

6 000 fot (1 850 meter) dver havsytans medelniva.

For att tillgodose internationella krav rorande tillgdngligg6rande av luftfartsin-
formation ger Transportstyrelsen ut AIP (Aeronautical Information Publicat-
ion) Sverige. | publikationen, som produceras av Luftfartsverket (LFV) under
tillsyn av Transportstyrelsen, finns bland annat information om de regler som
galler vid luftfart inom svenskt territorium. Den ar saledes utformad for att vara
en handbok som innehaller uppgifter om foreskrifter, forfaranden och annan
information som &r relevant for bedrivande av luftfart i det land som den avser.
Texten i AIP ar bade pa svenska och engelska. AIP finns bade i pappersform
och pa internet, 1AIP.

I AIP Sverige GEN 3.3 mom.1, som ror flygtrafikledningstjanst, anges under
rubriken 7’5 Légsta flyghojd” foljande:
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a) Uppgift om aktuella QNH-varden och temperaturer [amnas av vederbo-
rande ATS-enheter pa begaran samt betraffande vissa flygplatser aven
meterologiska CQ-utsandningar enligt GEN 3.5.7 och 3.5.9.

b) Inom Suecia CTA é&r lagsta anvandbara flygniva

— flygniva 100, dar CTA undersida ar flygniva 95
— flygniva 130, dar CTA undersida ar flygniva 125.
c) Inom ”L3” CTA ir lagsta IFR-marschhojd 4000 fot MSL. Lagsta an-

vandbara flygniva faststalls av vederborande ATS-enhet.

d) Ovanstaende fritar inte befalhavaren fran skyldigheten att forsakra sig om
att foreskriven vertikal hinderfrihet foreligger i varje skede av flygningen,
om inte luftfartyget radarleds. Jfr ICAO Doc. 4444 PANS-ATM 4.10.3
note 3.

e) For en IFR-flygning utanfor kontrollerat luftrum skall befalhavaren sjalv
faststélla lagsta anvandbara flygniva med hansyn till hinder langs flygva-
gen samt till radande och/eller forutsagda varden fér QNH och tempera-
tur.

f) Betraffande "lagsta vektoreringsh6jd”, se ENR 1.6 mom. 2.4.

Det kan noteras att den engelska 6verséttningen av b) i samma dokument har
foljande ordalydelse:

Within SUECIA CTA, the lowest available [haverikommissionens kur-
sivering.] flight level is

— FL 100 where CTA lower limit is FL 95

— FL 130 where CTA lower limit is FL 125

I AIP Sverige ENR 1.1 mom.3, dér vissa allmanna foreskrifter finns, anges
under rubriken ”3 SUECIA undre/6vre kontrollomrdde CTA/UTA” foljande:

SUECIA CTA/UTA omfattar luftrummet mellan flygniva 95 och flygniva
660 inom Sweden FIR/UIR. For nordvéstra delen av Sweden FIR &r under-
sidan for SUECIA CTA flygniva 125.

Flygtrafikledningstjansten inom SUECIA CTA/UTA utdvas av Malmg ACC
och Stockholm ACC.

Av AIP Sverige ENR 1.3 mom.1, som ror foreskrifter for IFR-flygning, fram-
gér foljande under rubriken 10 Flygning inom SUECIA CTA/UTA”

10.1 For att underlatta flygtrafikledningstjansten skall flygning inom
SUECIA CTA/UTA dar sa ar rimligt fardplaneras langs publicerade ATS-
flygvégar.

10.2 Naér trafiksituationen sa tillater, kan ATC lamna klarering langs en kor-
tare flygvdg an den som fardplanerats och/eller tilldelats luftfartyget i tidi-
gare lamnad Klarering.

Anmarkning. ATC tar normalt inte initiativ till sddan &ndring av klarering,
som skulle fora luftfartyget utanfér kontrollerat luftrum under stigning till
eller nedgang fran SUECIA CTA/UTA.

[--]

10.6 Om det framgar av inlamnad fardplan att luftfartyg onskar ga direkt (det
vill sdga ej via publicerade ut- eller inpasseringspunkter i TMA), eller om
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1.11.2

1.11.3

luftfartyget sa begar per radio, kommer klarering att lamnas i enlighet dar-
med om trafiken s3 medger, aven om stigning till eller nedgéang fran
SUECIA CTA da kan komma att utféras delvis i okontrollerat luftrum.

Foreskrifter for utlandsk statsluftfart enligt tilltradesforordningen

Regeringen har i 9 § forsta stycket tilltradesforordningen (1992:118) foreskrivit
att inom svenskt territorium skall ett utlandskt statsluftfartyg folja bestimmel-
serna for civil luftfart och framforas enligt anvisningar fran den svenska flyg-
trafikledningen.

Foreskrifter och manualer for flygtrafikledningstjansten
Allmént

Enligt 6 kap. 10 § luftfartsférordningen far Transportstyrelsen meddela fore-
skrifter om uppgifter, omfattning och utformning nar det galler flyglednings-
tjanst, informationstjénst for luftfarten, flygvadertjanst, kommunikations-,
navigations- och 6vervakningstjanster samt flygraddningstjanst och de flygsa-
kerhetsforeskrifter for verksamheten som behovs.

Transportstyrelsen har bland annat med stéd av den bestdimmelsen meddelat
foreskrifter och allmanna rad om flygtrafikledningstjanst (ATS) [TSFS
2012:6]. Dessa tradde i kraft den 15 mars 2012. Dessforinnan gallde Luftfarts-
verkets foreskrifter (LFS 2004:30), Bestammelser for Luftfart - Flygtrafiktjanst
(BFL-ANS) 7 med bilaga och Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allméanna rad
(LFS 2007:51) om sarskilda bestammelser for flygtrafikledningstjanst (ATS).

Av de allmanna krav som foreskrivs enligt bade de tidigare och vid haveritill-
fallet géallande bestammelserna framgar att den som utovar flygtrafiklednings-
tjanst ska uppfylla de bestdmmelser som &r tillampbara for tjansten och luft-
rummet ifraga och som anges i bland annat ICAO Doc. 4444 Procedures for
Air Navigation Services — Air Traffic Management, (PANS-ATM) forutsatt att
det ar mojligt med hansyn till svenska forhallanden och om inget annat foljer
av dessa eller andra foreskrifter.

Av 6 kap. 13 § tredje stycket luftfartslagen (2010:500) framgar att flygtrafik-
ledningstjanst for luftrum i anslutning till flygplats far ombesorjas av den som
driver flygplatsen eller den som fatt ett sddant uppdrag av den som driver flyg-
platsen.

De generella krav som maste uppfyllas av den som vill bli certifierad som leve-
rantor av flygtrafiktjanster framgar av bilaga I till kommissionens genomfaran-
deférordning (EU) nr 1035/2011 av den 17 oktober 2011 om gemensamma
krav for tillhandahallande av flygtrafiktjanster. Av bilagans artikel 3.3 framgar
bland annat att en leverantor av flygtrafiktjanster ska se till att personalen har
tillgang till uppdaterade drifthandbdcker om tjansternas utférande. Leveran-
toren skall vidare se till att drifthandbdckerna innehaller alla instruktioner och
all information som personalen behdver for att utféra sina arbetsuppagifter, att
berord personal har tillgang till de delar av drifthandbdckerna som ar av bety-
delse samt att personalen informeras direkt nar drifthandbdckerna dndras i
nagot avseende som berdr deras arbetsuppgifter, bade om andringen i sig och
nar den skall trada i kraft.
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LFV &r en certifierad leverantor av flygtrafiktjanster och bedriver bland annat
verksamhet pa Kiruna Airport genom flygtrafikledningsenheten ATS Kiruna
samt verksamhet pa Arlanda genom Stockholm ATCC.

LFV har utarbetat sadana drifthandbdcker som avses i den ovan namnda EU-
forordningen. I forevarande fall ar det fraga om en central drifthandbok

(Dhb ANS) och en lokal drifthandbok (Dhb ESNQ). Dhb ANS uppdateras som
regel 2-3 ganger per ar och daremellan sker andringar och tillagg genom
utgivande av supplement (SUPP). Drifthandbdckerna &r normalt inte &r till-
gangliga for allmanheten eller andra utanfor LFV beroende pa att de innehaller
uppgifter som omfattas av sekretess enligt 19 kap. 1 § offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400).

Flyatrafikledningens uppqifter

Enligt Dhb ANS sektion 2, kap. 1, moment 3 ar flygtrafikledningens uppgifter
att:

o forebygga kollisioner mellan luftfartyg inb6rdes;

o forebygga kollisioner mellan luftfartyg pa manéveromrade och hinder
pa detta omrade;

o framja en valordnad flygtrafik;

e lamna rad och upplysningar av betydelse for luftfartens sékerhet och
effektivitet;

e underratta vederborande enhet, nér ett luftfartyg behover raddnings-
tjanst samt i behovlig omfattning bista denna enhet.
Denna text motsvaras av kapitel 2.2 i Chicagokonventionens annex 11.

Flygkontrolltjanstens ansvar for separation till terréngen

I Dhb ANS anges i sektion 2, kap. 2, moment 1.1 foljande:

Flygkontrolltjanstens uppgifter enligt Annex 11 omfattar inte forhindrande
av sammanstétning med terrangen. Foreliggande bestammelser befriar darfor
inte befalhavare fran ansvaret att forsakra sig om att klareringar som lamnas
av flygkontrollenheter innebdr sékerhet i detta avseende, med undantag for
de fall da IFR-trafik vektoreras eller ges direktrouting.

Texten motsvaras av not 3 till 4.10.3 "Minimum cruising level for IFR flights”
i ICAO Doc. 4444.

Luftrumsindelning

Luftrumsklassen visar om det ar kontrollerad eller okontrollerad luft. Klass

A - D ar kontrollerad luft for bade IFR och VFR, klass E &r kontrollerad luft
for IFR och okontrollerad for VFR, medan klass F och G &r okontrollerad luft.
| Sverige anvénds enbart luftrumsklasserna C och G. ACC ansvarar for
flyginformationstjénsten i luftrumsklass G. Det &r emellertid vanligt att till
exempel VFR flygningar kontaktar ndrmaste ATS.

Klarering i okontrollerad luft

En skillnad mellan de aldre (LFS 2007:51) och de vid haveritillfallet gallande
bestdmmelserna (TSFS 2012:6) &r att det enligt de &ldre bestdammelserna var

tillatet att klarera ett luftfartyg som avgar fran en kontrollerad flygplats sa att
luftfartyget framfors i okontrollerat luftrum fore intrade i kontrollerat luftrum
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om trafikavvecklingen underlattas genom detta forfarande (121 8 LFS
2007:51). Enligt 122 § LFS 2007:51 fick dven ett luftfartyg som ankommer till
en kontrollerad flygplats klareras sa att luftfartyget framfors i okontrollerat
luftrum innan det passerar in i terminalomradet om trafikavvecklingen under-
lattas genom detta forfarande.

Nar det galler den mgjlighet som fanns enligt de aldre bestdmmelserna angavs
det féljande i Dhb ANS, sektion 2, kap. 2, moment 11:

11 [S] Flygning som tillfalligt beror eller kan berdra okontrollerat luft-
rum

For en flygning med marschhojd inom SUECIA CTA/UTA far foljande till-
lampas, om trafikavvecklingen darigenom underldttas eller om det innebér
en flygvagsforkortning och forutsatt att foraren inte genom féardplan eller via
RTF begart annat.

a) en avgaende flygning fran en kontrollerad flygplats, med fardplanerad
marschhdjd inom SUECIA CTA/UTA, far lamnas klarering som med-
for att luftfartyget kortvarigt framfors i okontrollerat luftrum fore stig-
ning upp i SUECIA CTA.

Anm. Detta kan avse kontinuerlig stigning genom okontrollerat luftrum upp i
SUECIA CTA eller tillfallig planflykt i okontrollerat luftrum under en be-
gransad period néar luftfartyget pa grund av annan trafik annu inte kan lam-
nas klarering att stiga upp i SUECIA CTA.

b) en ankommande flygning till en kontrollerad flygplats far Iamnas klare-
ring som medfor att luftfartyget tillfalligt framfors inom okontrollerat
luftrum (sjunker under SUECIA CTA) for att senare inpassera i TMA.

c) trafikinformation ska lamnas. Nar ATS inte kanner till nagon trafik ut-
anfor det kontrollerade luftrummet som kan beréra flygningen lamnas
trafikinformation i form av féljande fras:

NO REPORTED TRAFFIC OUT- | INGEN RAPPORTERAD TRAFIK
SIDE CONTROLLED AIRSPACE | UTANFOR KONTROLLERAT
LUFTRUM

Med anledning av att TSFS 2012:6 skulle trada i kraft den 15 mars 2012 gav
LFV ut ett supplement med giltighet fran och med samma dag som TSFS
2012:6 tradde i kraft. | supplementet angavs foljande:

Klarering i okontrollerad luft

Det svenska avsteget med méjlighet att ge klarering i okontrollerad luft for
att underléatta trafikavveckling och forkorta flygvagen som finns beskrivet i
Dhb ANS Del 3 sekt 2 kap 2 mom 11 + 14.2 tas bort i sin helhet.

TSFS 2012:6 publicerades den 8 februari 2012 pa Transportstyrelsens hemsida.
Samma dag skickades ett e-postmeddelande fran Transportstyrelsen till bl.a.
LFV med en inbjudan till ett informationsmote om den nya foreskriften som
skulle hallas den 8 mars 2012.

Den 9 mars 2012 publicerades ett referat pa LFV:s intranat fran Transportsty-
relsens presentation av den nya foreskriften. Dér redovisades bland annat de
storre forandringarna. Dar fanns borttagandet av det svenska undantaget med.
Vidare angavs att ett supplement var pa vag. Supplementet publicerades pa
LFV:s intran&t den 13 mars 2012.
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Den 14 mars 2012 skickade Produktionschef Terminal vid LFV till alla opera-
tivt ansvariga inom affarsomrade Terminal ett e-postmeddelande med foljande
innehall:

Det rader en viss osakerhet kring vad som géller for radarledning i G luft
med anledning av att den tidigare skrivningen andras.

Med risk for att inte ha detta ratt uppfattat sa rader jag er att tillampa detta
enligt nedan:

1. Vektorering i G luft kan utforas for att leda in i C luft. Detta bor framga
av Klareringen.

2. Vektorering som medfor att trafik leds ned under TMA ska inte genom-
foras. Dvs led inte tfc ned under tilldggs TMA. Tillampa 500 fot till un-
dersidan som lagsta vektoreringshgjd.

Hoppas att jag inte skapat ny forvirring med detta! Troligen kommer detta
att foranleda 6versyner av vissa TMA.

Den 23 mars 2012 gav LFV ut ett fortydligande till det ovan namnda supple-
mentet med foljande lydelse:

Supplement 13/12
Operativ information
Fortydligande av SUPP 12/12, mom. 3.1

Bakgrund

Det avsteg som nu tagits bort har funnits i Sverige i éver 10 ar. Denna and-
ring paverkar inte hur flygkontrolltjanst eller flyginformationstjanst ska
utovas.

Fore &ndringen (TSFS 2012:6) hade flygledaren mgjlighet att initiera en kla-
rering som forde luftfartyget ut i okontrollerad luft, bara trafikavvecklingen
dédrigenom underlittades eller om det innebar en flygvigsforkortning”.

Denna majlighet finns inte langre. Flygledaren far inte initiera flygning i
okontrollerad luft.

Vad innebé&r forandringen?

Det nya ar att en flygledare INTE far initiera en andring av fardplan

(till exempel DCT-routing) som innebér att flygningen hamnar i okontrolle-
rad luft. Om foraren lIamnar in en fardplan, eller begér en dndring av denna
(till exempel via radio), som innebar att flygningen kommer att beréra okon-
trollerat luftrum sa &r det tillatet att ge detta och flygningen hanteras med
flygkontrolltjanst respektive flyginformationstjénst enligt den luftrumsklass
foraren flyger i.

Tank pa att detta galler hela flygningen, inte bara i ditt ansvarsomrade.
Exempel:
e En avgaende flygning fran en kontrollerad flygplats, med fardplan inom

kontrollerat luftrum, far flygledaren INTE initiera klarering som medfor
att luftfartyget framfors i okontrollerat luftrum.
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e Enankommande flygning till en kontrollerad flygplats, med fardplan
inom kontrollerat luftrum, far flygledaren INTE initiera att Iamna klare-
ring som medfor att luftfartyget framfors i okontrollerat luftrum.

For den del av flygningen som genomfors i okontrollerad luft ska flygin-

formationstjanst tillhandahallas.

Anmarkning. Om flyginformationstjanst se Dhb ANS Del 3, Sek 9.

Klarering intill okontrollerad luft

| LFV Dhb ANS Del 3, Sektion 5, kap. 1, paragraf 6 framgar féljande:

6 Flygning intill grans mot okontrollerat luftrum eller mot annan flyg-

kontrollenhets ansvarsomrade

6.1 |sidled

Klarering far lamnas intill gransen mot okontrollerat luftrum.
Anmarkning. Tank pa att vid vektorering géller minsta avstand 1 NM till

okontrollerat luftrum.

6.2 Ihojdled

En IFR-flygning far inte Iamnas klarering pa flyghjd narmare gransen mot

okontrollerat luftrum &n:

« under flygniva 290 (8 850 m STD): 500 fot (150 m);

o paeller dver flygniva 290 (8 850 m STD): 1000 fot (300 m),

utom nar foraren sarskilt begér det, till exempel av meteorologiska skal, eller
nar det kravs for att avveckla flygningen enligt fardplan.

Anmarkning. | forekommande fall bor luftfartyget, om sa beddms motiverat,
informeras om att den begéarda flyghéjden ar for 1ag eller for hog i forhal-
lande till den lagsta/hdgsta anvandbara.

Bestdmmelser rorande fraseologi vid utfardande av klarering in i kontrollerat

luftrum

Av Dhb ANS, sektion 18, kap. 5, moment 1, framgar att bl.a. nedanstaende
fraseologi ska anvéndas vid radiokommunikation om utfardande av klarering:

ENTER CONTROLLED AIRSPACE (or
CONTROLZONE) [VIA (s.p. or route)]
AT (level) [AT (time)]

INPASSERA | KONTROLLERAT LUF-
TRUM (el | KONTROLLZONEN [VIA
(s.p.eller flygvag) PA (flyghojd)
[KLOCKAN (tidp)]
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Bestammelser rorande fraseologi vid &ndring av flyghojd

Enligt Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om radiotelefoni och
fraseologi (LFS 2007:13) géller bland annat foljande fraseologi vid &ndring av
flyghojd (samma text aterfinns i Dhb ANS sektion 18):

Engelska Svenska Eventuellt
anmarkning

CLIMB STIG

(or DESCEND) (el SJUNK el PLANE)

followed as neces- efter tillamplighet foljt av

sary by for example | till exempel

TO FL 100 TILL FL100

WHEN READY, NAR REDO, STIG Ho6jdandringen pabar-

CLIMB (el SIJUNK el PLANE) jas enligt forarens

(or DESCEND) TILL (flyghojd) bedémning

TO (level)

CLIMB STIG Hojdandringen maste

(or DESCEND) (el SIUNK el PLANE) paborjas omedelbart

IMMEDIATELY TO | OMEDELBART TILL

(level) (flyghdjd)

Det kan noteras att det i DOC 4444, avsnitt 12.3.1.2, som ror fraseologi vid
bl.a. &ndring av flygniva finns ett tilldgg i anslutning till frasen CLIMB
(or DESCENT) som lyder;

... instruction that a climb (or descent) to a level within the verti-
cal range defined is to commence

Visuellinflygning

I LFV Dhb ANS sektion 6 anges bl.a. foljande nér det galler visuellinflygning.

2.5.1 P4 nedanstaende villkor fér klarering for en IFR-flygning att utfora visuellin-
flygning begaras av luftfartyget eller initieras av flygledaren.

2.5.2 [S] [C] Ett luftfartyg anses begéra klarering for visuellinflygning om det
rapporterar féltet i sikte” (field in sight”).

2.5.3 Forsiktighet bor iakttas med att initiera en visuellinflygning, nir det finns an-
ledning att tro att luftfartyget inte har kinnedom om flygplatsen och omgivande

terrdng. Hansyn ska dven tas till radande trafik- och vaderforhéallanden.

2.5.4 [S] [C] En IFR-flygning far klareras for visuellinflygning, om foraren har
flygplatsen i sikte och kan bibehalla marksikt och:

e den rapporterade molntdckeshdjden inte underskrider den for luftfartyget
godkénda flyghdjden for inledande inflygning; eller
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o fOraren, antingen pa flyghéjden for anflygning eller vid annan tidpunkt
under instrumentinflygningsforfarandet, rapporterar faltet i sikte”.

2.5.5 [M] En IFR-flygning far klareras for visuellinflygning om foraren anméler
”markorienterad” (“recognized”) eller "faltet i sikte” (field in sight”).

2.5.6 Separation ska uppritthallas mellan luftfartyg som klarerats for visuellin-
flygning och andra kontrollerade luftfartyg.

Bestammelsen ar densamma som de internationella reglerna bortsett fran
undantaget att man i Sverige kraver "field in sight". | PANS-ATM kravs
det att foraren har marksikt: "An IFR flight may be cleared to execute a
visual approach provided the pilot can maintain visual reference to the
terrain ..."

Lagsta anvandbara flygniva

I enlighet med Chicagokonventionens Annex 2 — Rules of the Air, kap. 3, 3.1.3
b):
The cruising levels at which a flight or a portion of a flight is to be
conducted shall be in terms of:

a) flight levels, for flights at or above the lowest usable flight level
or, where applicable, above the transition altitude;

b) altitudes, for flights below the lowest usable flight level or,
where applicable, at or below the transition altitude.

Amnet behandlas ocksé i PANS-ATM, kap. 4, 4.10.1.3 som anger:

For flights en route, the vertical position of aircraft shall be expressed
in terms of:

a) Flight levels at or above the lowest usable flight level; and

b) Altitudes below the lowest usable flight level;
except where, on the basis of regional air navigation agreements, a
transition altitude has been established for a specified area, in which
case the provisions of 4.10.1.1 shall apply.33

| PANS-ATM kap. 4, 4.10.3.2 anges ocksa féljande:

ATC units shall, when circumstances warrant it, determine the lowest
usable flight level or levels for the whole or parts of the control area

for which they are responsible, use it when assigning flight levels and
pass it to pilots on request.

33 PANS-ATM kap 4.10.1.1 For flights in the vicinity of aerodromes and within terminal control areas the
vertical position of aircraft shall, except as provided for in 4.10.1.2, be expressed in terms of altitudes at
or below the transition altitude and in terms of flight levels at or above the transition level. While passing
through the transition layer, vertical position shall be expressed in terms of flight levels when climbing
and in terms of altitudes when descending.
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Note 1. — Unless otherwise prescribed by the State concerned, the
lowest usable flight level is that flight level which corresponds to, or
is immediately above, the established minimum flight altitude.

Note 2. — The portion of a control area for which a particular lowest
usable flight level applies is determined in accordance with air traffic
services requirements.

Note 3.— The objectives of the air traffic control service as pre-
scribed in Annex 11 do not include prevention of collision with ter-
rain. The procedures prescribed in this document do not relieve pilots
of their responsibility to ensure that any clearances issued by air traf-
fic control units are safe in this respect. When an IFR flight is vec-
tored or is given a direct routing which takes the aircraft off an ATS
route, the procedures in Chapter 8, 8.6.5.2 apply.

Ovanstaende motsvaras i svenska bestammelser av LFV Dhb ANS, 1.4, som
anger:
Vid flygning pa stracka ska luftfartygs flyghojd uttryckas enligt nedansta-
ende, om inte annat foreskrivits:

IFR-flygning:
a) flygniva pa eller 6ver lagsta anvandbara flygniva (LAF)
b) hojd 6ver havet under lagsta anvandbara flygniva.

| 3 kap. 7 8§ TFSF 2010:145, under rubriken H6jdmatarinstalining och marsch-
hojd, anges emellertid féljande:

VFR-flygning i planflykt pa hojder som 6verstiger 3000 fot (900 m) Gver
marken eller vattnet ska utforas pa en flygniva enligt bilaga 6. Undantag kan
goras i klarering eller av vederborande ATS-myndighet.

| 4 kap. 6 § TSFS 2010:145, under rubriken IFR-flygning inom kontrollerat
luftrum, anges féljande:

Vid IFR flygning i kontrollerat luftrum ska marschhéjder véljas i enlighet
med tabellerna i bilaga 6. Detta galler aven hojder som véljs for tillampning
av marschstigningsteknik.

Den 6verensstammelse mellan flyghéjden och den magnetiska fardvinkeln
som beskrivs i tabellen ska dock inte iakttas om annat anges i klareringen el-
ler i statens AlP.

| 4 kap. 7 8 TSFS 2010:145, under rubriken IFR-flygning utanfor kontrollerat
luftrum och underrubriken Marschhdéjder, anges féljande.

IFR-flygning i planflykt utanfor kontrollerat luftrum ska utféras pa marsch-
hojder som baseras pa den magnetiska fardvinkeln i enlighet med tillamplig
tabell i bilaga 6.

Den vederborande ATS-myndigheten kan foreskriva annat for flygningar pa
eller under 3 000 fot (900 m) AMSL.

[S] Undantag fran forsta stycket inom svenskt omrade publiceras i AIP.

Vad som anges i Svenska AIP, GEN 3.3, mom.5, avseende l&gsta anvandbara
flygniva ar atergivet i avsnitt 1.11.1. ovan.
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Tjanstgoring efter tillbud

Enligt 2 kap. 9 8§ TSFS 2012:6 ska, nar en héndelse har intraffat dar flygséker-
heten har paverkats negativt ska befattningshavare med ansvar for sakerheten
skyndsamt bedéma om kompetensbrist bidragit till hdandelsen. Kompetensbrist
hos flygledare eller AFIS-personal ska meddelas till Transportstyrelsen.

Enligt 4 kap. 4 § TFSF 2012:6 ska den som har varit inblandad i ett haveri eller
ett allvarligt tilloud under sin operativa tjanstgoring sa snart det ar mojligt tas ur
tjanst. Tjanstgoringen kan aterupptas nar bade den som ar utsedd befattnings-
havare med ansvar for sakerheten vid flygtrafikledningsenheten och den som &r
berord bedomer att det kan ske utan att flygsakerheten paverkas negativt.

| LFV drifthandbok ANS framgar bl.a. féljande nar det galler atgarder efter
intraffad handelse:

7.6 Atgérder efter intraffad hiandelse

7.6.1 Den som har varit inblandad i ett haveri eller ett allvarligt tillbud
under sin operativa tjanstgoring ska sa snart det ar mojligt tas ur tjanst.
Tjanstgoringen kan aterupptas nar bade Operativt ansvarig och den
som &r berord bedomer att det kan ske utan att flygsakerheten paver-
kas negativt.

Anm. Vid enmansbetjanad ATS-enhet kan det innebdra att enheten
tillfalligt stangs.

7.6.2 ATS-personal som ska intervjuas med anledning av intraffad
handelse far inte tjanstgora i operativ position samma dag, som inter-
vjun hélls. Atergang i operativ tjanst far ske forst efter Operativt
ansvariges bedémande.

7.6.3 Operativt ansvarig ska ta fram checklistor for rutiner vid intraf-
fad handelse eller haveri. Forslag pa atgarder som bor inga:

e endast stodjande insatser; ingen diskussion om skuldfragan;

e de berérda bor skriva ner handelseforloppet sa snart som majligt,
innan band/radaravspelning sker;

e vid band/radaravspelning bor nagon fran arbetsledningen vara
narvarande;

e omen elev varit berord av hédndelsen, ska &ven den utbildnings-
ansvarige informeras.

Ovriga atgarder anpassas efter tillgingliga resurser i samrad med ope-
rativ personal.

I den lokala drifthandboken for ATS Kiruna, del 3, sektion 1, tjanstgoring efter
tillbud, anges féljande:

ATS-personal som vid tjanstgoring i position drabbats av lufttrafiktillbud el-
ler annan allvarlig handelse t ex vald eller hot om vald, personliga tragedier
med mera skall utan onddigt dréjsmal tas ur operativ tjanst.

Finns annan personal i tjanst skall denna ansvara for att initiera atgard enligt

ovan. Om annan personal inte ar i tjanst aligger det vederborande sjalv att ef-
ter omsténdigheterna se till att bli avldst.
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Det bemanningsproblem som uppstar vid atgarder enligt ovan loses pa basta
satt efter radande omstandigheter och omdéme.

Foljande alternativa atgarder kan vara aktuella:

— byratjanstgorande personal avloser vederbdérande - lamplig personal kallas
till tjanstgoring - vid behov meddelas trafikrestriktioner ex. vis PPR - om
ingen annan lésning finns skall ATS sténga.

Den som drabbats av allvarligare hédndelse skall tas om hand i férsta hand av
arbetsledningen eller annan lamplig person.

Vid incident skall krishantering/samtal ske med [namn] beteendevetare
[foretag], innan tjanstgoring i position aterupptas.

1.11.4 Foreskrifter for den flygoperativa tjansten
Dokument och publikationer som berdrde norska Luftforsvarets flygverksamhet

Haverikommissionen har, forutom luftfartygets flygoperativa och flygtekniska
manualer, tagit del av ett omfattande material i form av dokument och fore-
skrifter som gallde for det norska Luftforsvarets flygverksamhet vid tidpunkten
for handelsen.

Overgripande bestammelser finns i Lov om luftfart (Luftfartsloven)som bl.a. re-
glerar vilka civila bestammelser som géller for militar luftfart och Bestemmelser
for Militeer Luftfart, BML(D), som faststéller sarskilda bestammelser for militar
luftfart. BML beskriver tillagg och undantag fran civila bestimmelser av varakt-
ig karaktar. Det framgar av BML att militar personal med anknytning till flyg-
tjanst ska ha kd&nnedom om civila bestdmmelser som enligt luftfartslagen géller
for militér luftfart. Det anges &ven att flygpersonal ska ha god kdnnedom om
Bestemmelser for Sivil Luftfart, BSL (Bestdammelser for civil luftfart), som ges ut
av den norska luftfartsmyndigheten, AIP Norge samt AIC Norge.

Harutover finns bl.a. Bestemmelser for Luftforsvaret, BFL, Handbok for Luft-
forsvaret, HFL, samt Ordrebok for Lufttjeneste, OFL. Den sistndmnda &r utgi-
ven av chefen for 335 skvadron och som innehaller interna order och bestam-
melser for flygtjansten pa skvadronen. Dessutom finns flera olika manualer och
SOP, Standard Operating Procedures, med bestammelser och riktlinjer att
forhalla sig till.

Haverikommissionen har studerat materialet och delat upp informationen i fyra
amnesomraden enligt nedan och som bedéms som relevanta:

Periodiska kontroller

OFL beskriver hur beséttningarnas periodiska kontroller ska utféras. Kontrol-
lerna som genomfors halvarsvis bestar av en teoretisk och en praktisk del.

Den teoretiska delen indelas i ett prov med tillgang till dokumentation (Open
Book Test) samt ett prov utan tillgang till dokumentation (Closed Book Test).
Proven bestar vardera av 25 fragor som hamtats ur den ovan beskrivna doku-
mentationen. Haverikommissionen har tagit del av fragebankerna for proven
och inte funnit nagra fragor som beror definiering av lagsta anvandbara flyg-
niva eller korrigering av lagsta flyghojd vid lagt lufttryck nar héjdmataren
installd pa 1 013,2 hPa. Den praktiska delen utfors i flygsimulator.
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Hojdmatarinstallningar, flyghdjder och terrangseparation

| BML 9.6 anges att den lagsta sakra marschhojden (flygniva) ska beraknas for
varje flyguppdrag pa lag hojd, och ska vara en flygniva som sakrar minst 2 000
fot klarering dver hogsta hinder innanfor 10 nautiska mil fran fardlinje.

I BFL 120-30, 2.3.2 anges att reglerna i BSL F 1-5 ska tillampas vid IFR-
flygning utanfor fastlagd rutt. Denna hanvisning har inte gatt att finna
BSL F 1-5.

HFL 100-65 behandlar under 2-4.2 samt 2-4.2.1 héjdmaétarkorrektioner for
aktuella meteorologiska forhallanden (temperatur och/eller vind).

Basic Employment Manual C-130J, BEM, (Grundldggande anvandarmanual
C-130J), behandlar terrangforhallanden inom 10 nautiska mil fran fardlinjen
samt nedstigningskorridor vid plané under instrumentférhallanden.

Air Force Manual, AFM, Flying Operations Instrument Flight Procedures,
(Instrumentflygprocedurer, USA:s flygvapen), samt Air Force Instruction, AFlI,
Flying Operations, C-130J Operations Procedures (Operativa procedurer
C-130J, USA:s flygvapen) beskriver bland annat féljande begrepp:
e MEA (Minimum Enroute Altitude, minsta hojd pa stracka)
e  MOCA (Minimum Obstruction Clearance Altitude, minsta hinderfria
hojd)
e MIA (Minimum IFR Altitude, minsta héjd enligt instrumentflygregler)
e ORTCA (Off Route Terrain Clearance Altitude, minsta terrangfria hojd
utanfor luftled)
e ESA (Emergency Safe Altitude, sdker hojd vid nddlage)

I AFM 11-217V1 forklaras under punkten. 9.2 att flygtrafikledningens klare-
ringar sannolikt har en storre inverkan 6ver nar planén ska paborjas &n nagon
annan enskild faktor. Vidare star det att hansyn ska tas till avstand, 6nskad
sjunkhastighet, véader, terrang samt bransleférbrukning pa lag hojd innan plané
begérs.

| AFM 11-217V3 framgar under punkten 8.1.5.2. att hinderfrihet till terrangen
kan vara ett verkligt problem vid flygning med hojdmataren installd pa QNE34

Det kan héar noteras att det i ICAO Doc. 8168, Volume I, Part 3, Section 1,
Chapter 4 anges féljande:

4.2.1 Flight levels

When flying at levels with the altimeter set to 1 013.2 hPa, the minimum
safe altitude must be corrected for deviations in pressure when the pressure
is lower than the standard atmosphere (1013 hPa). An appropriate correction
is 10 m (30 fot) per hPa below 1013 hPa. Alternatively, the correction can be
obtained from standard correction graphs or tables supplied by the operator.

Forberedelser fore flygning

En driftfardplan definieras enligt Chicagokonventionens Annex 6 enligt fol-
jande:

34 Motsvarar ett lufttryck av 1 013,25 hPa
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Operatorens plan for det sakra genomforandet av flygningen grundat pa han-
syntagande till luftfartygets prestanda, dvriga operationella begransningar
samt relevanta forvantade forhallanden pa den planerade fardstrackan samt
vid berorda flygplatser.

BML punkt 10.9.4 anger att forare med ansvar for navigering av militart luftfar-
tyg ska fore och under flygning fora en driftfardplan (Operativ flygeplan) pa
loggblankett faststélld av avdelningschef enligt BSL D 2-1.

BSL D 2-1 foreskriver under punkt 4.3.3.2 bland annat att den lagsta sékra
flyghojden for strackan som ska flygas ska framga av driftfardplanen.

BEM forklarar under punkt 4.2.5.8 vad symbolen for navigationsinformationen
(doghouse) minst ska innehalla: kurs, strackans distans, marschhojd samt ESA.
Under punkt. 4.2.5.10 forklaras att ESA ska antecknas idgonfallande.

BEM punkt. 4.2.5.11.2 foreslar att laget for en nedstigningskorridor under in-
strumentférhallanden antecknas med en beslutspunkt.

SOP anger under punkt 1.9 att Jeppesen flight plans (Jetplans) ska anvandas
nar sa ar mojligt, samt att planeringen kan utforas utan vinduppgifter betraf-
fande brénsle och rutt.

CR-12, Cold Response, Airspace Rules and Regulations (Foreskrifter rorande
luftrummet i dvningen Cold Response) anger att samtliga flygforare skulle for-
sta strukturen pa det civila luftrummet i vilket évningen dgde rum.

Flyaningens genomférande

SOP beskriver under punkt 1.5 vilka uppgifter lastmastaren kan forvantas ut-
fora:

e Nar ett utkall gors som innebér att nagon av forarna maste titta ner pa in-

strumentpanelen (head-down) ska lastméstaren 6ka sin uppmarksamhet

betraffande utkik samt dvervakning av aktiviteter och kommunikation i

cockpit

Radiokommunikation

Uppdatering av start- och landningsdata med senaste ATIS-information

Hantering av branslepanel enligt SOP och Flygmanual

Forande av bransle- och flyglogg

Kontrollera att RADALT SAME ACAWS tas bort fore passage av

10 000 fot AGL under plané

e Bekrifta att korrekt handtag/strombrytare flyttas pa PM:s uppmaning
samt kontrollera vilka situationer som kraver bekraftelse enligt nod-
checklistan

SOP beskriver under punkt 1.7 att GCAS/TAWS-systemets funktioner modi-
fieras i taktiskt lage for att tillata manovrering néra terrangen, samt att detta
lage &r mest lampat for modifierad konturflygning och inflygningar pa Iag hoéjd
enligt visuella flygregler. Vidare forklaras att det taktiska laget far anvandas
vid alla taktiska operationer enligt befalhavarens bedémande.
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SOP punkt 1.9.6 forklarar att rackvidden for navigation/radar display ska stél-
las in for att prioritera vader/undvikande av terrang, samt att den digitala kartan
ska anvandas som ett verktyg for att 6ka medvetenheten om terrdng/hinder.

SOP punkt 6 beskriver att terrangegenskaper ska ses 6ver med hjalp av digitala
kartan eller papperskartor innan nedstigning i obekanta omraden.

SOP punkt 6.3 beskriver hur punkten for nedstigning (TOD — Top of Descent)
kan faststéllas genom en backup-berékning: “Distance from TOD to airfield =
Twice height to lose + Distance required from field at BOD + 10 nm +
PLUS/MINUS wind allowance”

Haverikommissionen har utfort en backup-berékning pa TOD fran flygniva 130
vilken resulterar i en planépunkt som ligger ungefar 38 nautiska mil fran flyg-
platsen.

Fard- och ljudregistratorer

| luftfartygets bakre del fanns kraschskyddade féardregistratorer, Digital Flight
Data Recorder (DFDR) och ljudregistrator, Cockpit VVoice recorder (CVR).
DFDR registrerar data fran luftfartygets olika system, medan CVR registrerar
ljud fran cockpit, kommunikationer och audiella systemindikeringar. Enheterna
var utrustade med en undervattensséndare vilken aktiveras vid kontakt med
vatten. Detta gor att de lattare kan lokaliseras om de hamnat i hav, sjéar och
andra vattendrag. Enheterna var saledes inte utrustade med nagon sandarfunk-
tion for underlattande av lokalisering nar de hamnat pa land. Daremot &r de
malade i en orange farg och aven forsedda med reflexer.

| augusti 2012 aterfanns DFDR och CVR pa olycksplatsen. Minnesenheterna
hade separerat fran sina chassin, se fig. 22, men bada undervattenssandarna satt
kvar pa respektive enhet.

Islagsplats

Fig. 22. Fyndplatser for DFDR respektive CVR och deras chassin. (Bild SHK.)
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1.12.2

DFDR och CVR med chassin, se fig. 23-24, transporterades av haverikommiss-
ionen till den brittiska haverikommissionen (AAIB), dar minnescellerna
monterades ur och undersoktes.

Fig. 23-24. De kraschskyddade minnesenheterna frin DFDR och CVR. (Bild SHK.)

Minnesenheternas kontaktledningar var avslitna, men nya kunde I6das dit och
enheternas binéra data l&sas ut.

Data fran Digital Flight Data Recorder (DFDR)

DFDR ar i drift da luftfartyget ar spanningssatt. Dess minneskapacitet medger
kontinuerlig registrering av luftfartygets drift- och flygdata under de senaste 25
timmarna. Data sparas pa digitala minnesenheter i ett stot- och varmesakert
kraschskydd, monterat pa ett chassi. Kraschskyddet ska méjliggora att minnes-
enheterna behaller sitt minne vid accelerationer upp till 3 400 G.

Via luftfartygets systemdatorer registreras data fran 20 olika luftfartygsystem.
104 separata parametrar registreras, bland annat acceleration (vertikal, lateral
och longitudinell), positioner for sid-, skev- och hdjdroder, héjd, fart, kurs,
rollvinkel, klafflage, landningsstéllsposition, radioinstéliningar, motorstatus
och tid. Acceleration méts med en treaxlig accelerometer, roderpositioner med
mekaniska givare. Ovriga parametrar mats och rapporteras av respektive
systems kontrollfunktioner.

Data pd DFDR lagrades i komprimerat format. Detta innebar att ett sa kallat
”End of File (EOF)” skrevs varje gdng DFDR stingdes av vid normal drift. Vid
utlasning kunde data dekomprimeras forst efter att den korrekta positionen for
detta EoF identifierats och EoF skrivits in. Den binara datafil som da erholls
konverterades i programmiljon FlightScape och anvandes sedan for analys och
animering av héndelseforloppet.

Data fran Cockpit Voice Recorder (CVR)

CVR ér i drift da luftfartyget ar spanningssatt. Den lagrar kontinuerligt de sen-
aste 120 minuternas kommunikation, ljud fran foraren och andrepilotens inter-
com-mikrofoner, ljud fran en sa kallad Area Microphone i cockpit samt aktuell
tid fran DFDR. Data sparas, liksom i DFDR, pa digitala minnesenheter i ett
stot- och varmesakert kraschskydd, monterat pa ett chassi.
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1.12.4

Ej kraschskyddade registratorer
Dual Slot Data Transfer System (DSDTS)

DSDTS ér en digital minnesenhet som spelar in uppdragsdata fran luftfartygets
olika elektroniksystem. Diverse parametrar som behévs for att kunna bedéma
luftfartygets status och mojliggora felanalys registreras, till exempel felindike-
ringar, aterkallade felindikeringar, varningar, respons fran besattningen, motor-
trenddata, luftfartygets serienummer, motorernas serienummer, motordrifttim-
mar, flygtid samt besattningskoder.

Under flygning spelas systemstatus och felinformation in pa en av tva lostag-
bara minnesmoduler (RMM-kort) installerade i DSDTS. Uppdragsdata skrivs
till installerat RMM-Kort.

Luftfartygets DSDTS-enhet aterfanns pa haveriplatsen i skadat skick, innehal-
lande ett minneskort markt "MAINTENANCE .
External Mass Memory Unit (EMMU)

EMMU anvands for att ladda dverlagrad kartinformation for luftfartygets digi-
tala kartsystem (Moving Map).

Luftfartygets EMMU-enhet aterfanns pa haveriplatsen i skadat skick, innehal-
lande tva minneskort.

Utvardering av registrerade data

Forberedelser hade vidtagits for att kunna genomfora en snabb utlésning av
CVR och DFDR, efter att dessa hade hittats. Konverteringen av FDR:s bindra
data till ingenjorsstorheter forsvarades dock av att en nodvandig datafil gjordes
oatkomlig av luftfartygets tillverkare. Den norska forsvarsmakten innehade inte
denna konverteringsfil och fick inte heller tillgang till den. Inom civilflyget ska
enligt ICAO:s foreskrifter den haverikommission som utreder en olycka ha
oinskrankt tillgang till denna typ av dokument. Dessutom ska operatoren se till
att konverteringsdokumentet ar uppdaterat med de senaste systemkalibrering-
arna.

Tillverkaren gick med pa att sjalv géra konverteringen och animeringen med
representanter fran haverikommissionen och fran den norska forsvarsmakten
narvarande. Konverteringen genomfdrdes i FlightScape. Haverikommissionen
erholl darefter animeringen i form av en datafil, som endast var kompatibel
med FlightScape. Pa grund av kvalitetsbrister avseende inmatade data behovde
animeringen goras om. Detta, liksom analys av data, utférdes av FDR/CVR-
experter vid SHK.

Vid analys av DFDR-data framkom vissa begrénsningar i systemet. Bland an-
nat var luftfartygets lagrade positionsupplosning i longitud 15 bagminuter och i
latitud 30 bagminuter, och Caution- respektive Advisory-meddelanden fran
ACAWS lagrades inte. Vidare saknades parametrar for att avgora statusen pa
sjélva registreringsenheten (Flight Data Acquisition Unit Status Word).

Utlasningen av CVR resulterade i fyra ljudfiler, som alla var 2 timmar och
4 minuter langa.
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Ljud fanns registrerat kontinuerligt anda fram till 6gonblicket for islaget. De
tva filerna med ljud fran forarnas headset visade sig vara av bra kvalitet. Ljud-
upptagningen fran Area Microphone, som tar upp allmént ljud i cockpit, hade
hoga brusnivaer, vilket forsamrade horbarheten av tal och audiovarningar.

Utlasning av innehallet i minneskorten fran DSDTS- och EMMU-enheterna
har inte genomforts, da eventuella information fran dessa enheter inte bedémts
kunna tillféra utredningen nagonting avgdérande utéver dvriga utvarderade
registreringar.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Luftfartyget kolliderade med terrangen cirka 170 meter fran Kebnekaises syd-
topp och strax nedanfor den sluttande delen av kammen som gar mellan syd-
och nordtoppen. Kollisionspunkten &r beldgen strax nedanfor gransen mellan
kammens sluttande yta och den narmast lodrata bergvéggen, se fig. 25-26.
Avstandet till Kiruna ar cirka 42 NM (77 kilometer). Omradet ar mycket otill-

gangligt.

Fig. 25. Foto av Kebnekaise. Fotot ar taget i inflygningsriktningen pa samma hojd som islagspunkten
(markerad). (Foto: SHK.)
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Fig. 26. Foto av islagspunkten p& Kebnekaises vastra sida. Gransen mellan kam och lodrat bergvagg ar
utmarkt med en gul streckad linje. Notera bargningspersonalen i vénstra delen av bilden. (Foto: SHK.)

Luftfartygets kurs var cirka 095° vid kollisionen med terrangen. Kammens
huvudriktning &r cirka 045°, vilket medférde att luftfartyget traffade bergsidan
I sned vinkel, se figur 27.
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Fig. 27. Bildmontage med islagspunkten sedd uppifran. Hojdkurvan vid islagspunkten &r utmérkt med gul
linje, och luftfartygets inflygning med bred orange linje. (Bilden &r baserad pé en satellitbild fran Google
Earth.)

Haojden for centrum av islagspunkten &r uppmatt med hjalp av GPS till
2 014 meter. Kammens hogsta hojd i fardriktningen ar ungefar 2 060 meter.

Luftfartygets fart vid kollisionen, erhallen fran fardskrivare och radarinformat-
ion, innebar ett mycket snabbt kollisionsforlopp. Tiden fran det att de forsta
delarna av luftfartyget tog i terrdngen till dess att de sista delarna slog i kan
beréknas till cirka 0,5 sekunder.
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Kollisionen orsakade en lavin, i vilken en stor del av vrakdelarna begravdes
och fordes ner till Rabots glaciar. Lavinomradet pa glaciaren var cirka 800
meter langt och, som mest, cirka 200 meter brett.

Vrakdelar spreds i stor utstrackning dven uppe pa kammen. Den starka véstliga
vind som radde vid olyckstillfallet orsakade en kraftig uppatvind, vilket bidrog
till att lattare vrakdelar ocksa fordes ut 6ver kanten och landade pa den 6stra
sidan av kammen, se figur 28.
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Fig. 28. Ungefarlig spridning av vrakdelarna, med flest fynd pA kammen samt pa Rabots glaciar.
(Bilden baseras pa satellithild fran Google Earth.)

Bargning av luftfartygsvraket

En forsta bargningsomgang startade under haverikommissionens ledning gen-
ast efter att luftfartygsvraket hade lokaliserats och raddningsinsatsen var avslu-
tad. Denna pagick till den 13 april 2102. Arbetet bedrevs under mycket svara
och riskabla forhallanden samt med mycket stor paverkan av vaderférhallanden
som snofall, stark vind, kyla och dalig sikt. Bargningsstyrkan, med personal
fran Norge och Sverige, tvingades dven ta hansyn till risker som brant terrang,
glaciarsprickor och stor lavinfara. Syftet var att i férsta hand finna CVR och
DFDR samt att bérga och undersdka vrakdelar som kunde ge information om
handelseforlopp och det aktuella flyglaget vid kollisionen med berget.

Inget tydligt spridningsmonster kunde urskiljas vid den inledande bérgnings-
omgangen. Storre delar hittades saval nere pa Rabots glaciar (till exempel
lastrampen) som uppe pa kammen mellan Nord- och Sydtoppen (till exempel
ovre delen av stjartfenan). Arbetet pa haveriplatsen fick avbrytas efter en
manad da vaderforhallanden var mycket besvarliga.

En andra bargningsomgang genomfordes under tiden den 31 juli till den 13

augusti med syfte att finna CVR och DFDR. Efter att dessa hade hittats
avvecklades haverikommissionens bargning av luftfartygsvraket.
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De bérgade delarna transporterades till hangaren Arena Arctica vid Kiruna
flygplats, dar de tvattades, identifierades, vagdes och sorterades. Nagra delar
lades ut luftfartygsorienterat, andra sorterat efter systemtillntrighet (elektronik,
skrovplatar, motordelar med mera), se fig. 29 nedan. Ytterligare delar som
bedomdes vara av mindre vikt for utredningsarbetet sorterades direkt pa last-
pallar. Personal fran tillverkaren av luftfartyget bitradde haverikommissionen
vid detta arbete.
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Fig. 29. Oversiktshild frin hangaren Arena Arctica. (Foto: SHK.)

Efter analys av delarna packades de i containrar och togs till en forvaringsplats
i avvaktan pa vidare undersokning.

Den évervagande delen av det bargade materialet bestod av mycket sma vrak-
delar. Delar av stjartpartiet, évre delen av stjartfenan samt delar fran vanster-
sidan av luftfartyget utgjorde nagra av de fa storre vrakbitar som omhander-
togs, se fig. 30.

Fig. 30. Nagra av de storre vrakdelarna i hangaren. Delar av stjartpartiet i forgrunden. (Foto: SHK.)

1.14  Medicinsk information

1.14.1 Besattningen

Enligt Bestemmelser for militaer luftfart, BML(D) ska flygande personal ge-
nomga arliga flyglakarundersokningar men Sjef Flymedisinsk Institutt kan ge
dispens fran detta om speciella skal finns.
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1.15
1.15.1

1.15.2

1.15.3

Befalhavaren hade enligt uppgifter som framkom vid intervju med flyglakare,
dispens att genomga flyglakarundersokning fram till juni 2012.

Vid genomgang av 72-timmars anamnes har framkommit att befalhavaren tva
dygn fore olyckan haft besvar med symtom fran bihalorna, och darfor ej éns-
kade genomféra HAHO-uppdrag (vilket innebar flygning utan tryckkabin pa
hog hojd). Det har inte framkommit att besvaren varit sa uttalade att de
foranlett kontakt med flygléakare eller att han med anledning av symtom avstatt
fran att genomfora flygpass.

Enligt intervjuuppgifter fanns i besattningens tjanstgoring tid for normal natt-
vila.

Ovriga besattningsmedlemmar hade godkénda flyglidkarundersokningar i en-
lighet med regelverket. Under utredningen har inget framkommit som tyder pa
att deras allmantillstand varit nedsatt dagen da haveriet intraffade eller dagarna
dessférinnan.

Flygledarna

Samtliga tre flygledare hade vid tiden for den aktuella handelsen giltiga medi-
cinska intyg utan begransningar. Det har under utredningens fortlépande inte
framkommit nagra uppgifter som tyder pa att flygledarnas psykiska eller
fysiska hélsa varit nedsatt i anslutning till- eller under det aktuella arbetspasset.

Overlevnadsmojligheter
Brand

Pa nagra vrakdelar finns tecken pa brand, dock med mycket begransad utbred-
ning. Enstaka och lokala férekomster av brunnen kolfiber har konstaterats.

Fysisk paverkan pa manniskokroppen

En individ som anvander fastbindningsremmar utsatts for stort trauma vid kol-
lision i farter Over 70 kilometer/timme. FOr en individ utan fastbindning &r
motsvarande fart 50 kilometer/timme.

Vid kollisioner i hoga farter skadas manniskokroppen bade genom direkt vald
samt genom den tryckdkning som uppstar vid retardationen i kollisions6gon-
blicket. Vid denna typ av trauma sker fortplantning av energi vilket leder till
sonderfall av kroppens vavnader.

Luftfartygets fart vid kollisionen var cirka 520 kilometer/timme (280 knop). De
ombordvarande vid kollisionen utsattes darmed for betydande trauma, utan
mojlighet att 6verleva. Samtliga omkom omedelbart.

Emergency Location Transmitter

Luftfartyget var utrustat med en nédsandare, ELT (Emergency Locator Trans-
mitter), monterad i stjartpartiet. Nodsandarsystemet ELT ingar i det satellitba-
serade raddningssystemet Cospas-Sarsat. Mottagning av ELT-signaler vidare-
befordras till den svenska flyg- och sjéraddningscentralen JRCC (Joint Rescue
Coordination Center) i Goteborg.
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Den ombordmonterade ELT-utrustningen bestod av en Cobham C406-2 med
tillhérande antenn. N6dsandaren ar konstruerad for att aktiveras vid G-krafter
dverstigande 2,3 G, och pabdrjar da sandning pa samtliga tre nddfrekvenser:
analoga signaler pa 121,5 och 243 MHz, samt digitala signaler pa 406 MHz.

ELT-enheten har ett inbyggt batteri for att fungera utan yttre stromkalla i 50
timmar (121,5 och 243 MHz) respektive 24 timmar (406 MHz), samt &r certifi-
erad for funktion i temperaturintervallet -20° — +55°. Vidare har enheten enligt
specifikation en kraschtalighet pa 500 G i 4 ms och 100 G i 23 ms. Standarden
DO-182, som refereras i ELT-manualen fran Cobham, anger dessutom som
rekommendation att ELT-infastningarna i luftfartyget ska vara sadana att det
ska garantera funktionen hos ELT vid kraftpakanningar upp till +/-100 G i
fardriktningen. Inféstning av sandarenhet och antennenhet bor enligt samma
standard ske sa nara varandra som mojligt, pa samma struktursektion, for att
maximera sannolikheten for funktion efter en olycka.

Inga signaler fran luftfartygets ELT-system har uppfattats efter olyckan. ELT-
enheten hittades i skadat skick under den andra bargningsomgangen (augusti
2012), se fig. 31. Antenndelen &r inte aterfunnen.

Fig. 31. Foto av luftfartygets ELT, Emergency Locator Transmitter. Enhetens skador &r storst i den
frémre delen till vénster i bilden, dar bland annat antennanslutningen sitter. (Foto: SHK.)

Raddningsinsatser

| foljande avsnitt redovisas en sammanfattning av raddningsinsatserna som
genomfordes. En mera detaljerad redogorelse dver raddningsinsatserna finns i
bilaga 1.

Allméant

Nar luftfartyget rapporterades saknat paborjades en efterforskning som varade
under ca ett och ett halvt dygn innan platsen for haveriet patraffades. Darefter
tog det ytterligare ca atta timmar innan det faststalldes att ingen av de fem
ombord hade dverlevt.

Ansvariga for raddningstjanst, Sjofartsverket med Joint Rescue Coordination

Centre (JRCC) dar den svenska flygraddningscentralen ingar, Polismyndighet-
en i Norrbotten och R&ddningstjansten i Kiruna samverkade med varandra och
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med olika enheter och ledningsfunktioner fran organisationer i Norge. Resurser
for raddningsinsatserna stalldes till forfogande fran bl.a. den svenska For-
svarsmakten och det norska Forsvaret. Aven fran andra lander inom Nato med-
verkade militart flyg. Genom den vid tillfallet omfattande militara nérvaron i
regionen till foljd av évningen Cold Response fanns olika lampliga typer av
mark- och flygenheter direkt tillgangliga for att medverka i raddningsinsatser-
na.

| insatserna medverkade &ven bl.a. Rikskriminalpolisen, SOS Alarm i Lule,
raddningstjansten i Géallivare kommun, Norrbottens l&ns landsting och Lanssty-
relsen i Norrbottens lan. Frivilliga personer med god lokalkannedom i omradet
engagerades som guider i efterforskningen pa marken.

Ledningen av medverkande operativa enheter kravde samverkan mellan i vissa
fall tidigare obekanta samverkanspartner. Resurshantering med insatser i svar-
tillganglig terrang under besvarliga vaderforhallanden ar exempel pa situation-
er som uppstod saval praktiskt i terrangen som ledningsmassigt. Ett sarskilt
omrade var den samverkan som genomférdes pa olika nivaer mellan svenska
och utlandska deltagare i raddningsinsatserna.

Torsdag den 15 mars 2012

Flygledaren vid Kiruna flygplats larmade den kommunala raddningstjansten i
Kiruna kl. 15.30 genom ett haverilarm som kom in till rdddningstjanstens
larmcentral. En minut senare larmade flygledaren dven JRCC angaende ett
flygplan av typ Hercules som saknades efter utebliven landning pa Kiruna
flygplats. Vid JRCC pabdrjades en flygraddningsinsats vilken kom att paga till
morgonen l6rdagen den 17 mars 2012.

Arbetet vid JRCC innebar ledning och koordinering av olika raddningsenheter
for att lokalisera det férsvunna flygplanet. Under raddningsinsatsen fick JRCC
information om flera enheter fran olika organisationer som deltog respektive
erbjod sitt deltagande i efterforskningen. Samverkan utvecklades som omfat-
tade ett antal olika organisationer och enheter och ett samarbete etablerades
tidigt mellan JRCC och Hovedredningssentralen Nord-Norge (HRS NN).

Pa eget initiativ paborjade den kommunala raddningstjansten i Kiruna en insats
som pagick under ca tva dygn fran torsdag eftermiddag till 16rdag eftermiddag.
Insatsen utférdes inte som kommunal réddningstjanst enligt lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) utan var i huvudsak ett stod till flygraddnings-
tjansten, men &ven till polismyndighetens forberedelser for och genomférande
av fjallraddningstjansten. Arbetet vid Kiruna raddningstjanst praglades av for-
beredelser for losstagning av eventuellt fastklamda personer i flygplansvraket
och for att delta med transporter av skadade i terrangen. Dessutom genom-
fordes ett fortlopande lednings- och stabsarbete pa brandstationen i Kiruna.
Det undersoktes ocksa om olyckan orsakat utslapp med skador pa miljon som
kunde leda till behov av kommunala insatser for rdddningstjénst enligt LSO.
De kommunala réddningsenheterna flyttades forst till Nikkaluokta och anléande
darefter till Kebnekaise fjallstation vid midnatt mellan torsdag och fredag.

Vid Polismyndigheten i Norrbotten beslutades under torsdag kvall att klassa
insatsen som en s.k. séarskild handelse. En kommenderingschef utsags och en
stab aktiverades i polishuset i Luled. Arbetet vid polismyndigheten praglades i
allt vasentligt av forberedelser infor insatser for fjallraddningstjanst som skulle
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genomforas da haveriplatsen hade lokaliserats. En polisinsatschef (PIC) utsags
under torsdag eftermiddag och denne deltog inledningsvis dven som samver-
kansperson i staben pa brandstationen i Kiruna.

Redan fran inledningen av efterforskningen av det saknade flygplanet medver-
kade pa egna initiativ militara enheter hemmahdorande i bade Sverige och
utlandet fran saval luften som fran marken. Specialférband med sarskild kom-
petens att verka under vinterforhallanden i svartillganglig fjallterrang deltog
fran bade Sverige och Norge och arbetade i svara vader- och terrangforhallan-
den.

Fredag den 16 mars 2012

Under natten mellan torsdag och fredag inriktade flygraddningsledaren vid
JRCC efterforskningen mot ett angivet sokomrade i Kebnekaisemassivet. Ett
stort antal flygande resurser stod till rdddningsledningens forfogande. Det
radande vadret med hard vind och dalig sikt medforde dock att efterforskning
fran helikoptrar inte kunde genomforas i aktuellt omrade.

Efterforskningen pa marken bedrevs med utgangspunkt fran Kebnekaise fjall-
station. Har fanns personal fran Kiruna raddningstjanst, svenska och norska
militara enheter, ambulanssjukvardare, fjallraddare fran polisen och nagra
civila guider samt senare dven poliser.

Den lokala koordineringen av enheterna som bedrev efterforskning pa marken
utfordes genom en faltstab/yttre stab vid Kebnekaise fjallstation. Faltstaben
utgjordes av representanter fran den kommunala raddningstjansten, svensk och
norsk militar samt fr.o.m. fredag kvéll &ven polisens PIC. Kommunikationen
mellan faltstaben och JRCC i Goéteborg genomférdes via telefon och e-post.

Sent under fredag eftermiddag rapporterades de forsta fynden av vrakrester.

Lordag den 17 mars 2012

Flygraddningsledaren utség under I6rdag morgon PIC35 som ansvarig for en-
heterna pa marken. Vid sjutiden pd morgonen var haveriplatsen lokaliserad till
vastra sidan av Kebnekaises toppkam och Rabots glaciér. Det beslutades darfor
fran JRCC att flygraddningstjansten skulle avslutas kl. 09.00.

Samtidigt beslutade Polismyndigheten i Norrbotten att pabdrja fjallraddnings-
tjanst for att om mojligt kunna patréaffa och radda 6verlevande fran flygplanet.
Med hénsyn till de vrakdelar och kroppsdelar som patraffades under dagen
visade det sig att ingen hade overlevt haveriet. Fjallraddningstjansten avsluta-
des darfor pa I6rdag eftermiddag kl. 17.30. Ungefar en halvtimme senare avslu-
tade ocksa den kommunala raddningstjansten sina stodjande insatser.

Sarskilda prov och undersékningar

Radardata

Den svenska flygtrafiktjansten hade ingen radartackning i det aktuella omradet
men flygningen har kunnat féljas pa lagre nivaer av sex militara radarstationer i
bade Norge och Sverige.

35 Polisinsatschef.
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Fran respektive radarstation har de sista tio registrerade radarsvaren fore islaget
anvants for att rekonstruera radarregistrerade spar av flygbanan. Som sista
punkt i varje flygspar har luftfartygets islagspunkt anvants.

| fig. 32-33 visas respektive radarregistrerade flygspar fran de olika radarstat-
ionerna fram till kollisionen.

Radarstation Radarregistrerade flygvagens féarg
Njunis, Norge — Bla
Senja, Norge Rod
Evenes, Norge Gul
Kletkov, Norge Lila
Bodo, Norge —— Rosa
Forsvarsmakten, Sverige Svart

Kebnekaise
nordtopp

'5,’? i { | Sista registrerade position Kebnekaise
e /743 N7 (frdn Njunis radarstation) sydtopp
: $ "

Fig. 32. Vy ovanifran éver radarsparens sista delar.

Fig. 33. Perspektivvy fran soder.

Noggrannheten hos radarregistrerade positioner beror pa radarstationens av-
stand och riktning till objektet, markforhallandena fram till objektet och
objektets hojd dver marken, atmosfariska forhallanden samt radartyp.
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1.17.2

1.17.3

Seismiska data

Svenska Nationella Seismiska Natet, Institutionen fér geovetenskaper i Upp-
sala har registrerat signaler med en seismisk energi motsvarande ett skalv pa

0,01 pa Richterskalan som med stor sannolikhet harror fran olyckan. Tidsbe-

stdmningen ar kvalitetssédkrad, och tidpunkten for kollisionen var enligt dessa
observationer klockan 14.57.29.

Hojdmaétning
Generellt

Hojdmataren ar ett flyginstrument som anvénds for att visa hdjden dver en re-
ferenstryckyta. Den referenstryckyta som anvénds beror pa om luftfartyget
flyger pa flygniva (Flight Level) eller pa flyghojd (Altitude).

Flygnivaerna refererar till tryckytan 1 013,2 hektopascal (hPa) eller 29,92 tum
kvicksilver (in Hg) och har en nominell hojdskillnad pa 500 fot baserat pa den
internationella standardatmosfaren (ISA). Flygniva noll ska saledes motsvara
tryckytan 1 013,2 hPa. Flygnivaer for IFR flygning numreras darefter 010, 020,
030 etcetera, medan flygnivaer for VFR numreras 035, 045, 055 etc. IFR flyg-
nivaer har en nominell héjdskillnad pa 1 000 fot inbordes.

Flyghojd refererar normalt till tryckytan QNH som ér ett lufttryck inom ett
visst definierat omrade justerat till havsytans medelniva. En héjdmatare som ar
installd pA QNH kommer att visa flygplatsens hojd éver havet nar luftfartyget
star pa marken vid flygplatsens hojdmétarkontrollpunkt.

Overgangen mellan flygniva och flygh6jd gors inom genomgangsskiktet vars
undre begréansning kallas genomgangshojd och évre begransning kallas ge-
nomgangsniva. Vid start och initial stigning stalls héjdmataren in pa QNH-
vardet for startflygplatsen. Under stigning stalls hjdmataren om till standard
(1 013,2 hPa) vid passage av genomgangshojden. Déarefter ska hojden uttryckas
i flygnivaer. Under nedgang stalls hojdmataren om till QNH-vardet for land-
ningsflygplatsen vid passage av genomgangsnivan. Darefter ska flyghéjden
uttryckas som hojd over havet.

Hojdmaétare ar kalibrerade for att vara rattvisande vid forhallanden motsva-
rande den internationella standardatmosfaren (ISA). Vid avvikelser fran ISA
vad galler laga temperaturer samt vid hoga vindhastigheter ska avlasta vérden
korrigeras. For att erhalla hojden 6ver terrangen vid flygning pé flygniva med
hojdmatare instélld pa standardlufttrycket 1 013,25 hPa, ska det avlasta vardet
korrigeras for det lokala lufttrycket.

Hojdmétarinstallningar vid den aktuella hdndelsen

Luftfartyget var utrustat med en hojdmaétare vid varje forarplats samt en re-
servhdjdmatare. Samtliga hade en stallbar skala for instélining av lufttryck med
enheten millibar (mb) och tum kvicksilver (in Hg). En millibar motsvarar en
hektopascal.

Haverikommissionen har beréknat att flygniva 70 motsvarade hojden pa
islagspunkten for haveriet pa 2 014 meters hojd. Berakningarna har utforts pa
foljande satt:

e Flygniva 70 motsvarar 7 000 fot 6ver tryckytan 1 013 hPa

e Radande lufttryck (QNH) i omradet motsvarade 1 000 hPa
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e Differensen pa 13 hPa * 30 fot = 390 fot
e 7000 fot — 390 fot = 6 610 fot
e 6610 fot x 0,3048 = 2 014 meter

Den framréknade hojden tar endast hansyn till lufttrycket. Att rakna ut en exakt
hojd med hansyn till radande lokala vindhastigheter samt temperaturer ar inte
mojligt eftersom dessa vérden inte finns registrerade vid platsen for handelsen.
Det berdknade vardet stdmmer dock mycket val dverens med den GPS-inmatta
hojden pa islagspunkten for haveriet.

Berakning av lagsta anvandbara flygniva i aktuella atmosfariska forhallanden

Meterologiska varden som forelag och kunde paverka héjdmatarnas avlasta
varden var foljande:

e Lagsta prognostiserade lufttryck i omradet: 998 hPa (Kiruna)

e Ldgsta temperatur i omradet: 2°C (Kiruna)

e Hogsta prognostiserade vindhastighet: 60 knop

Med utgangspunkt i att den hogsta terrangen pa strackan var 6 900 fot (avrun-
dat uppat till narmaste 100 fot) samt att lagsta flyghojd ska vara 2 000 fot
hogre uppstar en nominell lagsta flyghojd pa 8 900 fot, vilket ger den lagsta
nominella flygnivan 90.

Eftersom lagsta lufttrycket pa strackan ar 998 hPa ska héjden korrigeras enligt
foljande:

e 1013 hPa—998 hPa =15 hPa

e 15 hPa x 30 fot = 450 fot

Flygniva 90 motsvarar 9 000 fot i standardatmosfaren. Nar hojden korrigeras
for det lagre lufttrycket blir héjden:
e 9000 fot — 450 fot = 8 550 fot

Flygniva 90 uppfyller darmed inte langre kravet pa en hinderfrinet motsva-
rande 2 000 fot, se fig. 34.

Flygniva 90
Flygniva 90 1 1 2100 fot
N

1650 fot I
\ 4

8550 fot 9000 fot

QNH= 998 hPa QNH= 1013 hPa
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1.17.4

Fig. 34. Den Gversta bla linjen visar héjden 6ver terrangen med hojdmataren installd pa 1013 hPa vid ett
lokalt lufttryck pa 1013 hPa. Den roda linjen visar héjden 6ver terrangen med hojdmataren installd pa
1013 hPa vid ett lokalt lufttryck p& 998 hPa.

Enligt ICAO behdver temperaturkorrektioner endast géras om temperaturen ar
mycket lagre an ISA. Enligt ISA ar temperaturen vid havsytan 15°C och avtar
med 6kande hojd med 2°C per 1 000 fot. Eftersom Kiruna flygplats ligger pa
1 509 fot dver havet ar temperaturen enligt standardatmosfaren 12 °C pa
flygplatsens hojd. Den aktuella temperaturen i Kiruna var +2° C vilket medfor
att nagon temperaturkorrektion inte ar nédvandig.

Vindkorrektionen &r beroende av vindhastigheten. Ju hdgre vindhastighet desto
hdgre korrektion. Vid 60 knop &r korrektionen 455 fot enligt ICAO:s korrek-
tionstabeller.

Lagger man ihop dessa korrektioner far man:
e 450 + 455 = 905 fot
e 8900 + 905 =9 805 fot

Den lagsta anvandbara flygnivan ar den forsta flygnivan ovanfor den lagsta
sakra flyghojden. Den blir i detta fall flygniva 100, motsvarande 10 000 fot
over tryckytan 1 013 hPa.

Ur hinderfrihetssynpunkt var flygniva 100 den lagsta anvandbara IFR-
flygnivan for den aktuella flygningen enligt det underlag som fanns tillgangligt
vid flygningens planering. For att kunna genomféra flygningen i kontrollerad
luft var daremot flygniva 130 den lagsta anvandbara.

Undersokning av vrakdelar

Pa nagra av vrakdelarna kan genom skador, till exempel islagsméarken, utlasas
information om flyglaget och luftfartygets konfiguration vid kollisionstillféallet.
Mer detaljerad information om dessa parametrar &r tillganglig i data fran luft-
fartygets fardskrivare.

Roder

Ett skevroder med del av infastning aterfanns pa haveriplatsen. En ytlig besikt-
ning utford pa plats indikerade att rodret stod i eller mycket néra sitt neutral-
lage vid kollisionen.

Luftfartygets sidroder undersoktes i hangar. Rodrets skador, bland annat islags-
marken, tydde pa att sidrodret stod i neutrallage i kollisionségonblicket.

Awven luftfartygets hojdroder undersoktes i hangar, dels avseende hojdrodrets
cylinderpacke, dels avseende islagsmarken i luftfartygets stjartdel av armarna
till respektive héjdroders motvikter. Bade hdger och vénster hojdroder hade
separerat fran stabilisatorn. Pa hojdroderaxeln satt delar av rodren kvar, varfor
roderlaget kunde undersokas. Undersokningen utfordes pa bada sidor, och
visade att hojdrodret stod i eller mycket néra sitt neutrallage.

Landstall

Ett landstéllsben till huvudstallet har undersokts i hangar. Undersokningen
visar att landstéllet var i inféllt l&ge vid olyckstillfallet.
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1.17.5

1.17.6

1.17.7

Undersokning av reservinstrument hojd/fart

Pa olycksplatsen upphittades ett reservinstrument, som ar en kombinerad hojd-
och fartmatare. Instrumentet var skadat, men varden for saval hojd som fart gar
att utlasa. Hojdvardet, med tre fasta nollor, stod pa 17 000 fot STD. Vérdet for
indikerad fart genom luften, 1AS (Indicated Air Speed), var cirka 220 knop,

se fig. 35-36.

Fig. 35. Reservinstrument for héjd och fart. Fig. 36. Instrumentvirden pa hojd (i fot) samt fart
(Foto: SHK.) (1AS i knop). (Foto: SHK.)

En noggrannare undersokning av instrumentet forbereddes, for att till exempel
utréna om tiotusentalssiffran pa den indikerade héjdangivelsen kan ha andrats i
samband med kollisionen. Kollisionspunkten ligger pa en hojd som vid det
aktuella lufttrycket motsvarar 7 000 fot STD. Denna undersékning bedémdes
dock inte vara nddvéndig efter det att luftfartygets CVR och DFDR hittats.

Undersokning av bransle

Bransleprover fran tankbil och bransletankar pa Evenes flygstation som anvan-
des vid den sista tankningen av luftfartyget analyserades vid norska ”Forsva-
rets laboratorietjeneste”. En fullstdndig specifikationsanalys utfordes.

Provrapporterna anger for samtliga prover att inga féroreningar forekommer i
branslet, att branslet uppfyller kvalitetskraven samt att provresultaten éverens-
stdimmer med tidigare utférda certifieringsanalyser.

Referensflygning

For att dels kvalitetskontrollera radardata fran olyckstillfallet, dels undersoka
funktionen hos luftfartygets markkollisions- och terrangvarningssystem
(GCASITAWS) i den aktuella terrdngen genomfordes referensflygningar med
en C-130J ur det norska Luftforsvaret.

Med hjalp av registrerad radarinformation fran olyckstillfallet, se 1.17.1
Radardata, radiotrafik, nedslagsplatsens position, kurs fran nedslagsplatsen
mot Kiruna samt de procedurer som normalt tilldmpas med C-130J rekonstrue-
rades den flygvag som det havererade luftfartyget sannolikt foljt vid olyckstill-
fallet.
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Fig. 37. Flygbana vid referensflygningen.

Denna flygvég anvéndes sedan som grund for referensflygningarna, se fig. 37
ovan. For att vid referensflygningen folja denna flygbana efterstravades nedan-
staende varden vid de punkter som angivits i figuren:

TEST START Pt: Startpunkt for referensflygbanan. Hojd: flygniva 130.
Fart: Lamplig med hénsyn till aktuell luftfartygmassa med mera.

TEST TOD (Top Of Descent): Startpunkt for plané mot flygniva 70.
Fart: 315 kts GS. Visuell vy fran cockpit i denna punkt se fig. 38.

TEST 10K: Kontrollpunkt for passage av flygniva 100.
Fart: 295 kts GS.

TEST 7K: Senaste punkt for intagen planflykt pa flygniva 70 och

fart 275 kts GS. Foraren fortsatte darefter flygningen i planflykt och
kontrollerade att fartvektorsymbolen i luftfartygets HUD lag pa islags-
punkten.

1 NM fréan islagspunkten: Referensflygningen avbréts genom upptag-
ning sa att luftfartyget gick fritt dver kammen mellan Kebnekaises syd-
och nordtopp.

IMPACT: Olycksluftfartygets islagspunkt pa bergvaggen.
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Fig. 38. Vy fran cockpit i punkten TEST TOD vid referensflygningen (det vill sdga i bra sikt).
Islagspunkten markerad med réd stjarna. (Foto: SHK.)

Sammanlagt genomfordes 14 referensflygningar, varav sju med GCAS/TAWS
i moden Normal och sju i moden Tactical. Till en bérjan genomfordes flyg-
ningarna med sluth6jd 7 200 fot pa lokalt QNH for att kunna flyga hela profi-
len forbi Kebnekaise med séker terrangfrigang. Darefter anvandes hojden

7 000 fot med samma differens till QNH som forelegat vid olyckstillfallet.
Hojden verifierades genom kontroll av att fartvektorsymbolen i luftfartygets
HUD i planflykt Iag rakt pa olycksluftfartygets islagspunkt.

GCAS/TAWS i moden Normal

Nagra falska GCAS-varningar ("TERRAIN” och ”PULL UP ") observerades i
moden Normal, dels pa vag fran Kiruna mot Kebnekaise pa flygniva 90,

dels pa flygniva 130 6ver bergsterrang. Efter plané observerades inga falsk-
varningar.

I dvrigt syntes systemet i moden Normal fungera som avsett. Caution och
Warning erhdlls tidigt, dels genom audio, dels visuellt genom pop-up av
TAWS-presentation pa Head Down Display nr. 3. Redan pa hojd 500 fot 6ver
terrangen innan referensflygbanan paborjats erhdlls kontinuerlig
Caution/Warning. Varningarna var mycket tydliga, bade audiellt och visuellt.

GCAS/TAWS i moden Tactical

Inga relevanta GCAS/TAWS-varningar observerades under nagon del av refe-
rensflygbanan efter planén. Meddelandet TAWS TACTICAL VOID var aktivt
bade infor och vid passage av olycksplatsen. Terrangvarning forekom forst da
islagspunkten passerades efter avbrytande av referensflygbanan och stigning
over toppkammen.

MOA (Minimum Operating Altitude) sattes dels till 150 fot, dels till 1 000 fot
pa radarhojdmataren. Det varde som var installt i det havererade luftfartyget,
200 fot, var inte ké&nt vid tidpunkten for referensflygningen. Varning for under-
stigen MOA erhdlls inte med ndgon av dessa installningar fore passage av
islagspunkten. Luftfartygets fardvég de sista 5 NM vid referensflygningen
understeg 1 000 fot markfrigang endast omedelbart fore islagspunkten.
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1.17.8

1.17.9

1.18
1.18.1

Begreppet CFIT

Begreppet CFIT star for Controlled Flight Into or Toward Terrain enligt
CAST/ICAO Taxonomy Team och har foljande definition: “In flight collision or
near collision with terrain, water, or obstacle without indication of loss of
control” — Kollision eller néra kollision med terrang, vatten eller hinder utan
tecken pa forlust av kontroll.

Forarnas grundutbildning, repetitionsutbildning och tidigare erfarenhet

Forarna hade genomfort sin grundutbildning och vissa delar av repetitionsut-
bildning pa C-130J i USA. Simulatorprogrammen hade enligt intervjuuppgifter
foljt US Air Force utbildningsprogram och genomfordes d&ven med deras in-
struktorer. Det var inte varit mojligt att programmera simulatorerna med skan-
dinaviska flygplatser.

Enligt uppgifter fran norska Luftforsvaret hade bada forarna erfarenhet av
flygning i Nordnorge under flera ar.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Haveriplatsundersokning och eftersék av CVR och DFDR.

Haveriplatsen lag i hégalpin terrang. Vid islaget sonderdelades luftfartyget
kraftigt, och manga sma fragment blandades med sné i en lavin orsakad av
islaget. Spridningsomradet pa Rabots glaciar delades in i ett rutnat med kappar
nerstuckna i snén som centrumlinje, se fig. 39.

Fig. 39. Képp for markering av omradeszon F och centrumlinje. (Foto SHK.)

Arbetet pa haveriplatsen prioriterades med avseende pa att hitta CVR och
DFDR. Dessa enheter antogs ligga begravda i sndn utan mojlighet att lokali-
seras pa annat satt an genom att arbeta sig genom snémassorna och visuellt
identifiera enheterna. For att kunna fokusera sokningarna till omraden med
storre sannolikhet for att innehalla objekt av CVR och DFDR-enheternas
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storlek och densitet, studerades laviners kinematik®® och diskussioner fordes
med bergsguider fran den svenska Forsvarsmakten.

Markradar, modifierad for andamalet, anvéandes inledningsvis for att identifiera
objekt i snon, senare framst for att lokalisera sprickor och brunnar i glaciaren,
varvid omraden pa glaciaren kunde sakras mycket fortare an med konventionell
sondering. Radarbilderna analyserades av glaciarexperter fran Stockholms
Universitet och forskningsstationen i Tarfala.

Initialt utfordes eftersok av CVR, DFDR och 6vriga vrakdelar for hand,
se fig. 40. Detta var mycket kravande och resulterade i en mangd
punktgravningar.

Fig. 40. Ett soklag graver sig fram pa Rabots glaciar. (Foto SHK.)

For att tacka storsta mojliga yta beslutade haverikommissionen att utnyttja en
mindre pistmaskin for att, samtidigt som personal observerade vad som kom
fram, hyvla av sa tunna snélager att DFDR och CVR inte forsvann med den
borthyvlade snon, se fig. 41. Pa sa vis kunde stora snévolymer snabbt genom-
arbetas och snon transporteras undan ét sidorna. Omraden som gatts igenom
kontrollerades med markradar och metalldetektorer, varvid endast ett fatal
mindre delar kunde lokaliseras.

R A S ‘:'—,,;” ¢

Fig. 41. Pistmaskin och sékmanskap. (Foto SHK.)

%6 Snow Avalanches, Christophe Ancey, Cemagref, unite Erosion Torrentielle, Neige et Avalanches,
Domaine Universitaire.
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1.19.1

Arbetet pa haveriplatsen var mycket riskfyllt, bland annat pa grund av extrem
lavinfara, dolda glaciarsprickor, fallrisk och daligt vader i form av kyla, vind
och snofall. Arbetet med fjallsékerheten lades pa den svenska Forsvarsmaktens
bergsguider, och i samrad med dessa beslutades var, hur och nar arbetet skulle
genomforas.

Arbete pa tva olika omraden inom haveriplatsen visade sig effektivt; i lagre
delar med pistmaskin och 5-10 personer, i hdgre delar med cirka 10 personer
som gravde. | varje lag avdelades minst en person for att hela tiden speja uppat
och varna for nedrasande féremal och laviner. Framgréavda delar marktes med
zonnummer for att utreda spridningsmonstret.

Inledningsvis fokuserades sokinsatsen pa omradet dar den bakre rampen patraf-
fats och pa kammen mellan nord- och sydtoppen. Tidvis patraffades en hog
koncentration av delar fran luftfartygets bakre struktur, dar CVR/DFDR satt
monterade, varefter eftersokningarna fokuserades till detta omrade.

Pa grund av aterkommande snofall och perioder med daligt vader avbrots
sokinsatsen den 14 april 2012 med avsikten att aterupptas nar snésmaltningen
kommit som l&ngst, det vill saga i borjan av augusti.

Under denna andra sokinsats var ett stort antal delar framsmaélta ur snén. Kon-
centrationen av vrakdelar var mycket hog pa nordvastvaggen i omradet norr
om islagsplatsen och med en sarskild htg koncentration av vrakdelar pa klipp-
hyllorna. Aven pd kammen hade mangder av vrakdelar smalt fram. Detta
gjorde att sokandet efter DFDR och CVR fokuserades till kammen och bergs-
hyllorna pa bergsvaggen kring islagsplatsen.

Kammen, nordvastvaggen och glacidromradet fotograferades med en kamera,
kapabel att skapa hoguppldsta bilder. Dessa sattes darefter ihop till en panora-
mabild. Darefter filtrerades fargerna sa att CVR- och DFDR-enheternas roda
farg skulle framtrada tydligt for att pa sa satt forsoka maojliggora enheternas
identifiering. Fotograferingen gjordes fran helikopter pa bestamda GPS-
koordinater. Att skapa panoramabilder visade sig vara ett tidsodande arbete
liksom att analysera bildinnehéllet i de hundratals hoguppl6sta bilder som
tagits av omradet. Innan analysen fardigstallts patraffades CVR-chassit av
Forsvarsmaktens Jagarbataljon nar de holl pa att sakra kammen infor kom-
mande arbete. Vid studie av de tagna bilderna i efterhand kan CVR-chassit
tydligt ses. DFDR hittades en vecka senare i lavinomradet pa Rabots glacidr.

Vidtagna atgarder efter handelsen

Norska Luftforsvaret

Det norska Luftforsvaret har informerat haverikommissionen om att bland
annat foljande atgarder vidtagits med anledning av olyckan:
e Besattningarna vid Luftforsvarets skvadroner har informerats om de
faktiska forhallandena vid olyckan.
o Flytryggingsinspektoratet (FT1) har genom sina kontaktpersoner vid
skvadronerna patalat férarnas ansvar for terrangseparation vid IFR-
flygning i alla typer av luftrum.
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e Vid 335 skvadronen har samtliga forare grundligt gatt igenom
GCAS/TAWS systemen for att 6ka forstaelsen for dess funktion och
begransningar.

e Luftforsvaret har inforskaffat en uppdaterad terrdngdatabas for TAWS
NORMAL MODE

e Begransningar i anvandandet av GCAS/TAWS i TACTICAL mode har
inforts i besattningarnas checklistor for norska C-130J-30.

e EnnyHFL 121-13 C-130J Hercules Standard Operating Procedure
har utgivits och gallande fran den 5 juli 2013. | dokumentet anges
foljande:

GCAS/TAWS Tactical mode shall only be selected when needed for
VFR Tactical low level operations. There is no terrain data north of
60° north latitude and south of 56° south latitude in the TAWS
Tactical database. Therefore no TAWS terrain warnings will be
given outside the coverage area of the TAWS Tactical database.

e En Ny BML inférs fran den 1 september 2013. Dar har medtagits nya
bestammelser for terrangseparation och férarnas ansvar for detta.

Mission First Safety Always Mission First Safety Always Mission First Safety Always
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Fig. 42. FTD’s Safety Poster sendt til skvadronene i mai 2012.

For informera besattningarna i norska Luftforsvret har nedanstaende Red Marker
tagits fram:

RED MARKER tekst Date: 04.06.2012

Det har veert en del diskusjoner rundt bruk av GCAS/TAWS systemet.
Det har kommet klart frem at systemet i “Tactical mode” har
mangelfull eller ikke dekkende database nord av 60 grader N, og syd av
56 grader S. Med bakgrunn i dette settes det en begrensning pa bruk av
“tactical mode”. ”Tactical mode” skal kun brukes ved taktisk
flygning i VMC-forhold. Dette understreker ogsa betydningen av bruk
av COMBAT ENTRY/EXIT checklist og at sjekklistene bgr vurderes
utfort ved et "predetermined” entry/exit point (CEP), hvis ikke den
taktiske flygningen starter og stopper ved departure/arrival RWY. Det
har forelgpig ikke blitt utarbeidet noen sjekklister eller prosedyrer for
dette, men ved overtakelse av en flymaskin etter ERCC-prosedyrene er
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det seerlig viktig & pase at GCAS/TAWS systemet star i riktig mode alt
etter veerforhold og flygningens art. Sjekk ogsa alltid at systemet star i
riktig mode etter power-up fgr flygningen startes.

1.19.2 Transportstyrelsen

Foljande vidtagna atgarder med anledning av haveriet har Transportstyrelsen
redovisat till haverikommissionen:

e Genom uppfdljning av OMA / SUPP med och i dialog med LFV har vi
forvissat oss om att handelsen omhandertagits pa ett, enligt var
bedémning, tillfredsstallande sétt. Vi har ocksa genomfort en sarskild
tillsyn for att konfirmera att atgarderna fran LFV ledning omsatts pa
det operativa planet i verksamheten.

e Uppfdljning av fran LFV:s sida utlovade atgarder sker genom den
pagaende tillsynen.

e Vi har ocksa en pagaende planering for att méta LFV ledning for
uppfoéljning diskussion om bland annat deras interna utredningar med
mera.

1.193 LFV

Foljande vidtagna atgarder med anledning av haveriet, har LFV redovisat till
haverikommissionen:
e Intern utredning av ATS-funktion
e OMA Kiruna
e Operativ instruktion (O1) ATCC®' Stockholm
e ATCC Stockholm och Kiruna ATS har andrat arbetssatt i enlighet
med utgivet SUPP 12/12 (Ol 20/2012 utgivet 2012-03-16).
e ATCC Stockholm har haft aterkommande diskussioner med perso-
nal pa vara teammaoten (teammoten sker varje kvartal).
e ATCC Stockholm har infort karta i TopSky dar lagsta radarled-
ningshojd framgar.
e ATCC Stockholm och Kiruna ATS har gatt igenom LFV's interna
utredning med all personal under hosten 2012.

1.19.4 Lockheed Martin

Foljande vidtagna atgarder fran Lockheed Martin har gjorts kanda for haveri-
kommissionen rérande de aktuella systemen:

e Ett nytt kapitel, Terrain Awareness and Warning System (TAWS) Li-
mitations, ar infort i flygmanualens “Section 1 Limitations” med fortyd-
ligande av systemets begransningar.

e Ny atgard for besattningen ar inford i nddchecklistan vid aktivering av
meddelandet "TAWS TACTICAL VOID”; Crew Action: 1. Maintain
safe altitude or visual contact with the ground. 2. Select NORMAL
mode if alerts are required. (1. Bibehall siker flyghojd eller visuell
markkontakt. 2. Valj NORMAL om varningar kravs.)

e Ny begransning &r inford i flygmanualens systembeskrivning av
TAWS: Do not use TAWS TACTICAL mode at latitudes greater than
60°N latitude or less than 56°S latitude. (Anvand ej TAWS TACTICAL

37 Air Traffic Control Center. (Kontrollcentral)
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norr om 60°N eller sder om 56°S.) En notering &r tillagd, dér det beto-
nas att TAWS-systemet ej far anvandas som ett navigeringshjalpmedel.
e Enrevision av DFDR-parametrarna dvervags, och forbéattringar av luft-
fartygets DFDR-kapacitet kommer att utarbetas.
e Endversyn av ELT-installationen i luftfartyget ar planerad.
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2.1
211

ANALYS

Grundlaggande utgdngspunkter for analysen

Statens haverikommission anlagger ett synséatt pa hur olyckor ska undersokas

som utgar fran ett systemtankande. Detta innebér att sakerhetsbrister soks som
forklaring till en olycka inom den verksamhet vari en olycka intréaffat i stéallet

for att soka fel och missgrepp av enskilda personer. Ur ett sdkerhetsperspektiv
ar det intressanta inte framst vem som gjort fel, utan varfor det blev fel. Detta

innebdr att SHK normalt inte anger fel eller misstag av enskilda personer som

grundorsaker till en olycka.

En olycka betraktas i stéllet i forsta hand som tecken pa att det kan ha funnits
sékerhetsbrister inom det foretag eller organisation vari olyckan intraffat. Med
detta synsatt kan man enligt SHK:s uppfattning komma at grundlaggande orsa-
ker till en olycka och darmed astadkomma mera generellt betydelsefulla for-
battringar av sakerheten, &n om man soker forklaringar hos enskilda individer.
Om det finns grundlaggande systembrister som inte identifieras och atgardas
finns det alltid en risk att nagon individ begar samma misstag eller fel. En
haveriutredning bor saledes soka skapa en helhetsbild av olyckans orsaker och
foljder och mojligheter till forbattringar av sékerheten.

Flygoperativt
Startforloppet och vantlaget

Besattningens agerande under forberedelserna i luftfartyget fore starten,
lasande av checklistor samt vid start av motorer, med mera visar enligt den
inspelade informationen pa CVR att de fastlagda procedurerna for detta foljs.
Likasa visar besattningssammarbetet vid taxning till startposition och starten pa
ett i allt vasentligt riktigt agerande. Departure briefing for SID GILEN 1E l&ses
och MSA 7300 fot anges som lagsta sektorhdjd vid utflygningen.

| vantlaget bestod aktiviteterna for besattningen enligt informationen pa CVR av
bland annat atgardande av felfunktioner, samtal om kartskalor och terrangvar-
ningssystemet. Beféalhavarens forklaring till indikeringen "T4AWS TACTICAL
VOID” var ”fordi vi er so heit”. Detta kan tolkas som om denne var medveten om
systemets begransningar norr om 60 breddgraden, da denna flygning lag val norr
Over densamma. En annan tolkning av uttrycket &r att flyghojden skulle vara for
hdg for att TAWS skulle fungera som avsett. Det senare skulle innebara en felakt-
ig tolkning av orsaken till VOID-meddelandet. CVR informationen ger ingen yt-
terligare mojlighet att avgora vilken tolkning som ar riktig. Uppgifter som fram-
kommit vid intervjuerna antyder att befélhavaren har haft kunskap om de aktuella
begransningarna i GCAS/TAWS norr om 60:e breddgraden under tiden for ut-
bildningen i USA. Med den kunskapen &r det for haverikommissionen samtidigt
forvanande att anvanda systemet i Tactical under dessa forhallanden, da detta i
praktiken innebar att TAWS sitts ur funktion. Nagot skal till varfor besattningen
medvetet skulle vilja att koppla ur terrdéngvarningsfunktionen har inte framkommit
och kan tyda pa att besattningen i sa fall inte fullt ut varit inforstadd med de ra-
dande begransningarna i GCAS/TAWS systemet. Haverikommissionen gar nar-
mare in pa detta i avsnitt 2.3.
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2.1.2

Flygningen mot Kiruna

Strax efter att HAZE 01 satte kurs mot Kiruna meddelade befalhavaren dnske-
mal om visuell inflygning till Sweden Control. HAZE 01 lamnade marschhoj-
den flygniva 130 direkt efter att klarering till flygniva 100 erholls och sjénk da
med motorerna pa tomgang vilket medforde en relativt hog sjunkhastighet.
Befalhavaren meddelade darefter aterigen énskemal om en visuell inflygning,
denna gang till Kirunatornet med tillagget “when approaching”. Detta uttryck
forekommer inte i den vedertagna fraseologin men haverikommissionen bedo-
mer att 6nskemalet om en visuell inflygning ligger ’senare” under flygningen
och i detta fall i samband med narmandet av flygplatsen. Om besattningen hade
velat 6verga till VFR-flygning, och inte endast gora en visuell inflygning under
IFR, skulle man avslutat den aktuella IFR fardplanen. Genom intervjuer anser
haverikommissionen det sannolikt att besattningen under planering av flyg-
ningen var inriktad pa att flyga IFR och sedan 6verga till VFR, under den sista
delen av strdckan mellan Evenes och Kiruna, under forutsattning att vadret
medgav detta. Denna 6vergang till VFR-flygning genomfordes inte.

Vid anropet preciserades positionen till att vara 50 nautiska mil vaster om faltet
vilket bekraftas genom data fran registreringsutrustningen. Besattningen hade
darmed majligheten att geografiskt orientera sig lateralt i forhallande till
Kiruna. Darutdver medgav moving map systemet mojligheten till bade lateral
och vertikal orientering under hela flygningen.

Flygniva 100 var den lagsta sakra flygniva som besattningen skulle kunnat
acceptera under denna del av flygningen med hénsyn tagen till underliggande
terrang och nodvandiga korrektioner for lufttryck, temperatur och vindstyrka,
utan hansyn taget till att detta innebar att man da kom att Iamna kontrollerad
luft.

Planén fortsatte utan avbrott ner mot flygniva 70 efter det att klarering for detta
hade erhallits fran tornet i Kiruna. Strax darefter aktiverades varningen for
isbildning vilket tyder pa att luftfartyget flog i moln eller i nederbord. Val inne
i moln &r det troligt att toppen av Kebnekaise helt eller delvis var dold, och om
sd inte var fallet &r det sannolikt att konturerna av den snotéckta bergstoppen
inte var mojliga att urskilja fran den vita molnfonden. Den inspelade informat-
ionen pa CVR redovisar att beséttningen inte pa nagot satt har blivit medveten
om faran med narheten till underliggande och framférliggande terréang. Inte
heller registreringarna pa DFDR visar pa nagon form av undanmandver for att
undvika kollisionen mot bergsidan.

Haverikommissionen har med hjalp av data fran DFDR faststallt flyghojden till
att motsvara flygniva 70 vid olyckstillfallet, med en variation pa mindre &n

50 fot under cirka 15 sekunders planflykt fore olyckan. Variationen beror
sannolikt pa turbulens. Det berdknade vardet pa aktuell flyghojd, korrigerat for
lufttryck, stammer mycket vél 6verens med den GPS-inmatta hojden pa islags-
punkten.

Reservhéjdmatarens varde pa 17 000 fot har med stor sannolikhet uppkommit
pa grund av att tiotusentalssiffran andrats i samband med kollisionen. Indikerad
fart 6verensstdimmer med registrerade data.

Autopiloten kopplades sannolikt ur som en foljd av turbulensen.
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2.1.3

Varfor identifierade inte besattningen risken med att sjunka till flygniva 70?

Inledning

Befalhavaren har alltid det yttersta ansvaret for luftfartygets sdkra framforande
och att luftfartyget framfors enligt géllande trafikregler, inbegripet att flyg-
ningen genomfors pa eller dver lagsta sakra flyghojd eller flygniva. Detta inne-
bér att huvudansvaret for terrangseparation alltid ligger pa befalhavaren. Om
ett luftfartyg flyger IFR och vektoreras med hjalp av radar har flygtrafikled-
ningen ett ansvar for att lamna klareringar som sakerstaller hinderfrihet.

Ansvaret for terrangseparation stéller saledes krav pa forarna att alltid ha en
klar uppfattning om luftfartygets position och vilken som vid tillfallet &r den
lagsta sékra flygnivan eller hojden. Samtidigt forutsatts forarna ha en klar bild
av luftrummets indelning i de omraden dar en flygning genomfors.

De klareringar som flygledarna lamnade, forst till flygniva 100 och sedan till
flygniva 70, och som forarna foljde innebar att luftfartyget gick ner i okontrol-
lerad luft och sedan under den lagsta sakra flygnivan i omradet. Dessutom kom
flygningens planépunkt (Top of Decent) att genomféras pa betydligt storre
avstand fran Kiruna an vad som hade varit naturligt. Enligt haverikommission-
ens mening ar en viktig fraga som maste besvaras varfor beséttningen inte rea-
gerade pa och ifragasatte de klareringar som lamnades.

Planeringen

En val utférd planering 6kar generellt sakerheten i genomférandet av flygningen.
Planeringen utgodr ett kritiskt moment fér den kommande flygningens sékerhet
och spelar en mycket viktig roll i fraga om att forbattra besattningens
situationsmedvetenhet genom att besattningen redan fore flygningen kan
identifiera, diskutera och behandla risker som omfattas av den kommande
flygningen®. Genom att exempelvis studera kartor kan besattningen géra sig
bekant med hinder i terrangen. Darmed kan besattningen ocksa bygga upp en
beredskap for att om nodvandigt kunna reagera pa de klareringar flygledarna ger,
genom att ha en god kdnnedom om den underliggande terrangen och de olika
hinder som dar kan forekomma.

Att flygningen i forevarande fall, i enlighet med ATS-fardplanen, genomfordes
pa flygniva 130 och avsag att genomforas pa flygniva 160 under farden tillbaka
till Evenes tyder pa att avsikten var att genomfora flygningen pa sakra flygni-
vaer i kontrollerat luftrum. Det ar ocksa klarlagt vilket planeringsunderlag som
lamnats till besattningen fran Mission Support. Huruvida besattningen studerat
det planeringsunderlaget narmare eller tagit del av ndgon annan dokumentation
och kartor for att skaffa sig information om den underliggande terrangen for
den avsedda flygningen mot Kiruna gar dock inte att siga. Inte heller gar det i
efterhand att sdga vilken konkret planering som férarna gjorde infor och an-
vande under flygningen. Det har saledes inte gatt att klarlagga om beséattningen
tog fram nagon driftfardplan av typen Jeppesen, som enligt SOP ska anvandas
nar sa ar mojligt. Haverikommissionen anser det troligt att LFC-kartan som
levererades till beséttningen aldrig anvéndes under genomfdrandet av flygning-
en. Att LFC-kartan var framtagen for att anvandas vid visuell flygning och att
befalhavaren erbjod kartan till besattningen pa TORCH 03 samt uppgifter fran
intervjuer med forare fran norska Luftforsvaret stoder denna slutsats

% Cahill, J. N, McDonald. G, Losa. (2013) Understanding and Improving Flight Crew Performance of the
Preflight, Flight Planning, and Briefing Task. The International Journal of Psychology, 23(1), 27-48.
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Nér det galler det material som levererats till besattningen och rutiner vid pla-
neringen finner haverikommissionen dock skal att peka pa vissa brister.

Den kartan av typen LFC (se avsnitt 1.1.3) med anteckningar om minimihéjder
langs strackan innehdll bland annat minsta sakra flyghojder i flyginformationsru-
torna. Samtidigt fanns dar MEF hojdangivelser som kunde utgéra en kalla till
forvéaxling. Dessa lagre MEF-varden kan l&tt tolkas som om de avser hela koor-
dinatrutan dar en stor del av omradet ar belaget pa den svenska sidan om gran-
sen. Tva sadana MEF-varden (4.9 och 4.4) ligger i direkt anslutning till den pla-
nerade fardvagen pa LFC kartan. Darutéver redovisas mycket sparsamt med
évrig information pa den svenska sidan av gransen. Det kan inte uteslutas att
MEF kan ha gett ett intryck av en avsevart lagre terrang pa den svenska sidan ju
narmare Kiruna man kom &n vad som dr fallet i verkligheten (fig.1).

Det har under utredningen framkommit att innehallet i kartans sa kallad Dog-
house inte ar standardiserat. Detta medfor enligt haverikommissionens mening
en flygsakerhetsrisk om materialet 6verlamnas till en beséttning som inte kén-
ner till vad de inférda véardena representerar.

Under haverikommissionens undersokning har det varit svart att skapa sig en
klar bild av hur planering infor en flygning var tankt att fungera. | BML punk-
ten 10.9.3 anges att navigator eller férare med ansvar for navigering av militért
luftfartyg ska fore och under flygning fora en “operativ flygeplan” pé logg-
blankett faststéllt av avdelningschef i enlighet med BSL D 2-1. 1 BSL D 2-1
punkt 4.3.3.2 anges vilken information som minst ska finnas i den “operativa
flygeplanen”. Haverikommissionen har inte funnit nagon sddan loggblankett
faststélld av avdelningschef och som innefattar samtliga de uppgifter som
enligt BSL D 2-1 ska finnas. Nagon enhetlig rutin eller system for detta synes
inte finnas utan det verkar snarare vara de enskilda forarnas kompetens och
erfarenhet som bestdimmer hur den narmare planeringen infér och under en
flygning genomfors. Haverikommissionen har inte heller funnit dokumenterade
metoder vid norska Luftforsvaret for faststallande av lagsta sakra flygniva vid
lufttryck under standard.

Ombord i luftfartyget fanns ENC och kartan av typen DOD vilka redovisar den
lagsta sakra flyghdjd som 9.3 respektive 10.3. Detta inkluderar en sékerhets-
marginal pa minst 2 000 fot till underliggande terréing. P& luftfartygets “moving
map” redovisas virdet 7.2, vilket innebér en palagd sdkerhetsmarginal pa en-
bart 200 fot. Sammantaget innebdr detta att det fanns ett tillgangligt underlag
for planeringen av flygningen samt dven for uppféljning av densamma under
farden mot Kiruna vilka kunde utgora ett underlag for att rdkna fram den
aktuella sékra flyghojden.

Sammanfattningsvis gar det saledes inte att klart uttala sig om vilken planering
som faktiskt gjordes infor flygningen och hur planeringen féljdes upp under
farden. De underlag som fanns tillgdngliga med l&gsta sakra flyghojder har
dock sannolikt inte anvants for att aktivt kontrollera den erhallna klareringen
till flygniva 70. Hade en sadan kontroll gjorts hade det klart framgatt att klare-
ringen var lagre an den lagsta sakra flyghojd i omradet.

Den sammantagna bilden &r vidare att férarna inte har haft narmare kdnnedom
om den underliggande terrangen. Pa CVR diskuteras uttryckligen Kebnekaises
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ldge och hojd, men besattningen identifierar inte berget som en risk vid flyg-
ningen till Kiruna, trots att berget lag i flygriktningen savél enligt den plane-
rade rutten enligt LFC-kartan som den faktiska flygvéagen enligt klareringen
direkt mot KRA. Inte heller har man, savitt utredningen visar, anvint “moving
map” for att kontrollera hojd eller geografisk lage av berget i samband med
diskussionen. Det senare kan forklaras av att HAZE 01 vid detta tillfélle fortfa-
rande lag pa flygniva 130, i vantlage pa den norska sidan och hade en magne-
tisk fardvinkel pa 213 grader och det &r inte troligt att Kebnekaise da fanns i
bild pa "moving map”. Om besattningen anvant ENC eller DOD som kartun-
derlag for planering och uppféljning sa framgar inte Kebnekaises lage eller
hojd. Omradet ar daremot markerat som fjallomrade i dessa bada kartor.

Det &r haverikommissionens uppfattning att besattningen har varit helt
omedveten om den underliggande terrangens verkliga hojd, eller varit helt
évertygad om att densamma inte utgjorde nagon fara for flygningen. Detta kan
ha bidragit till att besattningen utan diskussioner har foljt givna klareringar.

Véadret

Av intervjuerna framgar att beséttningen pa HAZE 01 redan innan avfard hade
overvagt att flyga VFR under den sista strackan mellan Evenes och Kiruna.
Av kommunikationen mellan HAZE 01 och flygtrafikledningen framgar att
man hade 6nskemal om att géra en visuell inflygning. Aven om flygningen
under hela handelseforloppet skedde IFR fanns det en vilja att flyga VFR nar
omstandigheterna var sadana att detta var méjligt. Enligt haverikommissionen
ar det utifran dessa forutsattningar som forarnas bedémning av det aktuella
vadret ska ses.

Flygningen i vantlaget och fram till dess att HAZE 01 sjonk ned i moln vid
passage av flygniva 90, genomfordes i huvudsak ovan moln och med goda
siktforhallanden. Dessa vaderforhallanden innebar att man sporadiskt kunde se
den underliggande terrdngen och déarmed bibringas uppfattningen att det var ett
ganska tunt molntacke med goda siktforhallanden under moln. Vadret i Kiruna
var CAVOK och besattningen bor fran flygniva 130 och efter att man har
lamnat vantlaget ha kunnat se de delar av den svenska terrangen som lag
narmare Kiruna. Den del av den underliggande terrdngen som utgjordes av
Kebnekaisemassivet bor ha varit dold for besattningen av det underliggande
molntécket. Detta understryks &ven av det fotografi som togs over fjallmassivet
cirka 20 minuter fore olyckan fran en helikopter (se avsnitt 1.8.1, fig 12).

Ovanstaende kan, tillsammans med den bristande kdannedomen om
underliggande terrang samt besattningens tillit till flygtrafikledningstjénsten, se
nedan, ha inverkat pa forarnas beddmning att det inte var forknippat med nagon
risk att sjunka genom det sporadiskt uppbrutna molntacke som lag under dem
eftersom de farliga forhallanden, det vill sdga bergen, var dolda av molnen.

Tillit till flygtrafikledningstjinsten

Under utredningens gang har det under intervjuer och samtal med norska forare
framkommit indikationer pa en hog tillit till flygtrafikledningstjanstens
klareringar. Tillforlitligheten av begreppet tillit i det aktuella sammanhanget
maste dock anses begransad da ingen djupare studie har gjorts. Det ligger
emellertid inget anmarkningsvart i att ha hog tillit till klareringar men det kravs
en beredskap hos féraren som grundar sig i utbildning och erfarenhet genom
vilken denna kan lara sig ha tillit till flygtrafikledningstjansten, men ocksa att
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verifiera efter eget omddme och egen kunskap samt ha kannedom om l&gsta
anvandbara flygniva och lagsta sakra flyghojd under flygningens olika faser.

Av bestammelserna angaende lagsta anvandbara flygniva framgar det, enligt
bade svenska och internationella bestammelser, att under denna flygniva ska
flyghojder anges i hojd dver havet med aktuellt QNH (ANS drifthandbok,

del 3 Sektion 2 — kap. 4, 1.4 samt Chicagokonventionens Annex 2, 3.1.3 ). Det
framgar vidare att lagsta anvandbara flygniva ar den flygniva som korrespon-
derar till, eller & omedelbart ovanfor etablerad minimum flight altitude”
(ICAO PANS-ATM, Doc. 4444, 4.10.3.2 Note 1). Haverikommissionen ater-
kommer till denna fraga i avsnitt 2.2.5.

Med kdnnedom om dessa bestammelser kan besattningen av HAZE 01 mycket
val fatt uppfattningen att den flygniva som de klarerats till av flygledaren var
hogre an lagsta anvandbara flygniva, dvs att de klarerats till en hinderfri héjd
enligt bestammelserna och féljaktligen sjunkit till de klarerade flygnivaerna
utan att reflektera 6ver den underliggande terréangen.

| detta sammanhang kan det konstateras att besattningen varken av ACC
Stockholm eller tornet i Kiruna informerades om att de hade klarerats ut ur
kontrollerad luft och att flygningen, under flygniva 125, fortsatte i
okontrollerad luft. Aven om beséttningen ska ha kannedom om luftrummets
utformning och sin egen position har det sannolikt inte féresvdvat dem att en
flygledare skulle ge en klarering ut ur kontrollerad luft utan att informera om
detta. DA nagon flyginformation enligt gallande fraseologi inte lamnades har
besattningen inte uppmarksammats pa att luftfartyget lamnade kontrollerad luft
och darmed hade att beakta det sérskilda ansvaret for befalhavaren angaende
separationen till underliggande terréng for flygning utanfor kontrollerat
luftrum. Detta tillsammans med den tidigare redovisade hoga tilliten till
flygtrafikledningstjansten och &ven en uttalad vilja att kunna genomfora den
senare delen av flygningen under visuella forhallanden kan ha bidragit till att
flygledarnas klareringar inte ifragasattes utan snarare togs for en bekraftelse pa
att situationen var normal. Den bekréftelsen forsvarade ytterligare forarnas
mojligheter att uppticka och omvérdera situationen. En felaktig forestallning
karaktariseras ofta av dess resistens mot korrigering och s.k. konfirmatorisk
bias (tendens att soka information som bekréaftar ett antagande), vilket kan
forklara varfor forarna inte formadde att uppmarksamma forekommande
omsténdigheters9.

Besattningens erfarenhet och sammansattning

Besattningens sammanséattning genomsyrades av lang yrkeserfarenhet. Flyg-
ningen har av andra tillfragade férare inom skvadronen benamnts som enkel
och rutinmassig ur ett planeringsperspektiv men dven avseende genomférandet
av flygningen. Det som nagot avvek fran den bilden var den vid tillfallet héga
vindstyrkan, sarskilt vid Evenes flygplats. Ovanstaende forhallande i kombinat-
ion med en ganska rutinmassig och héndelselds flygning i vantlaget under cirka
en timme medfor att det inte kan uteslutas att det under flygningen och de fa
aterstaende minuterna till landning kom att foreligga en omedvetet aterhallen
uppmarksamhet, pa respektive operativa forehavanden hos de olika besatt-

39 Hawkins, F. (2005). Human Factors in Flight. Hants: Ashgate.
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ningsmedlemmarna. Det ar sedan tidigare kant att ett sadant férhallande kan
leda till en forsamrad situationsmedvetenhet hos en flygbeséttning 4.

| sammanhanget torde det dven vara rimligt att utga ifran att den bitradande
foraren, med ett mindre antal timmar pa den aktuella modellen, kénde en stor
tilltro till befalhavaren som ansags vara skvadronens mest erfarna forare pa
C-130. Darmed kunde den bitradande foraren mojligen ha satt sin tillit till att
den erfarne beféalhavaren under flygningen fanns till hands och kunde stddja
honom vid behov och korrigera felaktiga beslut. Smith (2001) menar att detta
forhallande kan forstarkas om besattningskonfigurationen inbegriper en forare
med valdigt ringa erfarenhet och en forare med valdigt lang erfarenhet, vilket
ocksa var fallet for den aktuella besattningen avseende erfarenhet av C-130.
Haverikommissionen finner dock inget i den inspelade informationen som
tyder pa att detta var for handen i den aktuella situationen, men det &r samtidigt
ett outtalat forhallande om forvantningar pa nagon annans beteende. Konse-
kvensen av ett sadant forhallande ar att den kontrollerande och 6vervakande
funktionen i ett 2-pilot system till viss del kan sattas ur spel.

Den tjansterelaterade hierarkiska skillnaden mellan de bada férarna har ocksa
beaktats; befalhavaren hade lagre militér grad an den bitrddande féraren och
den bitradande foraren var befalhavarens ndrmaste chef. Haverikommissionen
har emellertid inte funnit nagonting som tyder pa att detta inneburit nagra
begransningar i samarbetet mellan forarna eller pa nagot annat satt paverkat
handelseforloppet.

Tillit till GCAS/TAWS

Haverikommissionen har inte lyckats bringa klarhet i, eller gra nagon narmare
uppskattning av, i vilken grad besattningen pa HAZE 01 faste tillit till markkol-
lisionsvarningssystemet, GCAS/TAWS. Haverikommissionen kan emellertid
inte utesluta att de aktuella férarnas tilltro till automatiseringen i J-modellens
glascockpit i ndgon grad bibringat férarna en omedveten 6vertro pa systemets
formaga att konsekvent forse forarna, oberoende av deras kunskaper om sy-
stemet, med visuell eller audiell feedback vid exempelvis flygning 6ver bergig
terrang. Uppgifterna fran besattningsintervjuer om att J-modellen innebar for-
battrad Situational Awereness (SA), kan tala for ett sadant antagande.

Prestationsformaga

Haveriet intraffade vid en tidpunkt da det anses foreligga en naturlig sankning i
prestationsformaga. Foreteelsen kan finnas latent hos individer och har pavisats
genom olika studier. Den naturliga sankningen av prestationsformaga kan sale-
des for forarna inte uteslutas ha haft en negativ inverkan pa arbetsforloppet
som foregick olyckan. Detta kan saledes forsamrat individernas formaga att
uppfatta, detektera och utvérdera risker, handelser och beslut.

Haverikommissionen kan inte vardera i vilken utstrackning detta kan ha paver-
kat besattningens prestationer.

40 gmith, D.R. (2001). Controlling Pilot Error. New York: McGraw-Hill.
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Ovrigt
Regelverk, med mera

Haverikommissionen har tagit del av en stor mangd dokumentation och fore-
skrifter som beror det norska Luftforsvarets verksamhet. Det &r forstaeligt att
en militar flygoperator i ett land som &r medlem i NATO, verkar internationellt
samt genomfor en del av sina utbildningar i USA, maste anpassa sitt regelverk
till flera olika aktorer och verksamheter. En militar operator maste ocksa for-
halla sig till olika taktiska forhallanden som da dven paverkar planeringen och
genomforande av en flygning. Vid civil kommersiell luftfart &r det lattare att
tillampa sa kallad ”Standard Operating Procedures”” som végleder och styr
besattningen under flygningens olika faser.

En innebdrd av ovanstaende ar att det stalls storre krav pa den militara besatt-
ningen att infor en flygning kunna planera for olika taktiska scenarier samt att
pa ett sakert satt kunna tillampa dessa under flygningens genomférande dven
for de delar av flygningen som inte bedoms kréva en taktisk tillampning.

I samband med granskning av tillampliga regler, foreskrifter och manualer for
flygverksamheten har haverikommissionen funnit ett stort antal korsreferenser
och hanvisningar utifran vilket det far anses vara kravande, for att inte siga
svart, for varje enskild flygbesattningsmedlem att vidmakthalla en kunskaps-
niva som tillfredsstéller hogt stallda krav pa flygsdkerhet och taktiskt upptra-
dande under flygningen. Det kan enligt haverikommissionens mening finnas
skal att vidta atgarder for att 6ka tydligheten i ovanstaende dokument.

Andringar i besattningskonfigurationen och modellskifte

| den tidigare versionen av C-130 Hercules fanns en sérskild navigator i besatt-
ningen. Enligt intervjuer hade denne en stor del i planeringsarbetet infor varje
flygning. Navigatdrens roll har i den modernare versionen av C-130 Hercules
ersatts av ny och annan teknik samt tillférande av uppgifter till bada férarna.
Dérutdver har lastmastare (LM 1) tillforts flygbeséttningen. Denne deltar
aktivt i besattningssammarbetet (se SOP pkt 1.5, avsnitt 1.11.4) och det fram-
gar av den inspelade informationen att LM1 bland annat laser checklistor och
bistar vid atgardande av felfunktioner. Haverikommissionen har inte funnit
nagon dokumentation som redovisar hur arbetsuppgifterna for den tidigare
navigatoren blivit 6verforda till den nya beséttningskonfigurationen.

Det kan inte uteslutas att andringarna i besattningskonfigurationen och modell-
skifte har medfort forandringar for forarna som inte i tillracklig grad fangats
upp och behandlats av det norska Luftforsvaret, vilket kan ha fatt till foljd att
svagheter byggts in i systemet. Skifte fran analog- till glascockpit skapar nya
forutsattningar och staller andra krav pa férarna, men trots att haverikommis-
sionen inte kan utesluta ovanstaende foljder av modellskiftet sd har det under
utredningen inte uppkommit nagra tydliga indikationer pa att detta har haft
nagon avgorande betydelse i denna handelse.

Flygtrafiktjanst

ACC Stockholm

ACC Stockholms klarering till flygniva 100 foljde inte det gallande regelverket
eftersom klareringen medforde att luftfartyget tilldelades en marschhdjd som
var lagre an 500 fot 6ver kontrollomradets undersida och da foraren inte sar-
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skilt hade begért det. Av intervjuer med flygledarna vid ACC Stockholm har
framkommit att dessa vid tillfallet var i tron att YKL var flygniva 95 och inte
flygniva 125 dar luftfartyget befann sig. Under sadana forhallanden hade en
klarering till flygniva 100 inte ha varit felaktig. Det finns saledes ingenting i
utredningen som tyder pa att nagon av flygledarna vid ACC Stockholm var
medvetna om att luftfartyget kom att sjunka ner i okontrollerad luft.

Varfor var da flygledarna vid ACC Stockholm i den felaktiga tron att undersi-
dan pd YKL dar luftfartyget befann sig var flygniva 95? Enligt ACC-E hade
denne de aktuella sektorh6jderna for Kiruna i atanke i samband med klarering-
en och att denne darfor inte tankte pa att YKL var flygniva 125. ACC-P har till
haverikommissionen inte kunnat lamna nagon forklaring till varfor det inte
uppmarksammades att YKL var flygniva 125.

Enligt haverikommissionens mening &r det oklart av vilket skal som ACC-E
funderade pa sektorhdjderna i samband med klareringen till HAZE 01. Sektor-
hojderna for Kiruna gar cirka 25 NM ut fran flygplatsen och ligger saledes pa ett
betydande avstand fran den position 58 NM fran Kiruna flygplats dar HAZE 01
befann sig nar klareringen till flygniva 100 gavs. Att i det sammanhanget beakta
sektorhojderna vid en klarering fran flygniva 130 till flygniva 100 ar saledes
svarforstaeligt. Haverikommissionen aterkommer till denna fraga i avsnitt 2.2.3.

Kiruna TWR

Nar flygledaren vid Kiruna TWR tog over luftfartyget fran ACC Stockholm
var det sjunkande till flygniva 100, det vill siga sjunkande in i okontrollerad
luft. Av intervjuerna framgar emellertid att inte heller flygledaren vid Kiruna
TWR var medveten om att YKL i omradet var flygniva 125. Det ar darfor rim-
ligt att anta att flygledaren i Kiruna TWR, for det fall saken narmare 6vervag-
des, var av uppfattningen att luftfartyget i samband med 6verlamningen
alltjamt befann sig i kontrollerad luft eftersom YKL i 6vriga omraden i Sverige
ar flygniva 95 och ett luftfartyg pa flygniva 100 ar saledes alltid i kontrollerad
luft dar.

Den klarering till flygniva 70 som lamnades innebar, ur det perspektivet, att
luftfartyget lamnade kontrollerat luftrum och flog in i okontrollerad luft. Detta
synes dock inte vara, savitt utredningen har visat, nagot som flygledaren i
Kiruna TWR narmare reflekterade éver. Nagon trafikinformation som berorde
detta forhallande lamnades inte i samband med klareringen.

Ett luftfartyg som befinner sig i okontrollerad luft kan inte klareras inom okon-
trollerad luft. En Kklarering till ett luftfartyg i okontrollerad luft kan enbart ges
som ett tillstand att flyga in i kontrollerad luft.

Det ar dock fullt mojligt att ge en klarering till ett luftfartyg fran kontrollerad
luft in i okontrollerad luft om luftfartyget har begért det genom en fardplan
eller genom en direkt begdran via radio. Under sadana foérhallanden, som sale-
des inte var aktuella har, ar foraren emellertid medveten om att kontrollerat
luftrum lamnas eftersom det sker pa eget initiativ och klareringen enbart géller
inom kontrollerad luft.

Fore den 15 mars 2012 fanns det aven en méjlighet att pa initiativ fran flygtra-

fikledningen ge en klarering som borjade i kontrollerad luft med en del av
flygningen i okontrollerad luft for att sedan komma in i kontrollerad luft igen.
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En forutsattning for detta var emellertid att trafikavvecklingen underlattades
eller att det innebar en flygvéagsforkortning. Dessutom skulle flyginformation
ldmnas med information om huruvida det fanns rapporterad trafik utanfor
kontrollerad luft. Genom ett sadant forfarande klargors det for befalhavaren att
luftfartyget kommer att Ilamna kontrollerad luft och ger denne dven en storre
mojlighet att dvervéaga klareringen i det avseendet samt, for det fall en sadan
klarering inte bedoms vara lamplig, begéra en &ndrad klarering. | férevarande
fall har dock ingenting framkommit som tyder pa att flygledaren har gjort
nagra 6vervaganden i dessa avseenden och inget som framkommit under utred-
ningen ger stod for antagandet att den lamnade klareringen underlattade trafik-
avvecklingen eller innebar en flygvéagsforkortning. Dessutom lamnades inte
nagon flyginformation. Aven avstandet till Kiruna och den relativt langa flyg-
vag, cirka 40 NM, som luftfartyget skulle ha fardats innan inpasseringen i kon-
trollerad luft kan knappast anses som "tillfalligt” i den mening som angavs i
Dhb ANS, sektion 2, kap. 2, moment 11.

Sammanfattningsvis ar det haverikommissionens beddmning att det inte fanns
forutsattningar att i den radande situationen Iamna en klarering med stod av
den gamla bestdmmelsen.

Det kan i detta sammanhang konstateras att inférandet av det tidigare gallande
avsteget var olyckligt ur ett flygsakerhetsperspektiv da avsteget enligt haveri-
kommissionens mening medférde 6kade risker for luftfartygen (jfr SHK utred-
ning RL 2011:01). Detta da avsteget ocksa har fatt till foljd att omradet dar
flygtrafikledningstjansten har kunnat leda flygtrafiken utdkats till att gélla ut-
anfor kontrollerat luftrum pa ett oklart satt. Transportstyrelsen borttagande av
avsteget far darfor bedomas som en god flygsékerhetshojande atgard.

Enligt haverikommissionens mening ger utredningen vid handen att flygleda-
ren i Kiruna TWR i huvudsak hade sitt fokus pa Kirunas TMA, kontrollzon
samt sektorhdjderna. Ett luftfartygs narmare position och hdjd utanfor dessa
omraden har flygledaren saledes inte reflekterat narmare 6ver da detta, enligt
denne, inte ar en del av Kiruna ATS ansvar. Flygledaren har i intervjuer upp-
gett att skalet till att en klarering till flygniva 70 gavs var att det fanns ett annat
luftfartyg pa 5 000 fot i TMA:t. Ur ett sddant perspektiv har de klareringar som
lamnats sannolikt enbart syftat till att ge separerade hojder for HAZE 01 att
flyga in i TMA:t och egentligen inte avsag att lamna klareringar som

HAZE 01 skulle félja i den okontrollerade luften. Det far emellertid anses klar-
lagt att den lamnade klareringen var sadan att den inte uppfattades av HAZE 01
pa det satt som flygledaren i sadant fall hade avsett.

Enligt den fraseologi som ska anvandas vid radiokommunikation om utfar-
dande av klarering ska frasen enter controlled airspace (or control zone)

[via (s.p. or route)] at (level) [at (time)]” anvédndas nér ett luftfartyg befinner
sig i okontrollerad luft och ska klareras in i kontrollerad luft. Hade sa skett i
detta fall hade HAZE 01 fatt en tydlig indikation pa att luftfartyget befann sig i
okontrollerad luft. Den klarering som i stéllet kom att lamnas var "HAZE 01,
cleared towards overhead, descend flightlevel 70 initially”, vilken bekraftades
av HAZE 01. Aven om det alltid &r forarens beslut nar plané ska péborjas ar det
brukligt att “descend” innebir att foraren ska paborja sin plané inom en relativt
kort period (jfr Doc 4444, avsnitt 12.3.1.2, d&r man anger att DESCEND inne-
bér en “Instruction that a climb or (descent) to a level within the vertical range
defined is to commence”). Nér en flygledare anser att det ar ovéasentligt nar
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planén pébdrjas sa anvands som regel uttrycket when ready” vilket betyder att
hojdandringen paborjas enligt forarens bedémning.

Mot den bakgrunden anser haverikommissionen att det var tydligt att HAZE 01
avsag att folja klareringen och fortsatta planén till flygniva 70 nar klareringen
bekraftades. Enligt haverikommissionens mening ar detta den enda rimliga
forklaringen till klareringens innebord enligt dess ordalydelse. | detta samman-
hang kan det dven noteras att ett utlandskt statsluftfartyg, enligt 9 § tilltrades-
forordningen, ska folja bestammelserna for civil luftfart och framforas enligt
anvisningar fran den svenska flygtrafikledningen inom svenskt territorium.

Ovanstaende innebér att den klarering som kom att lamnas har, pa grund av
den anvanda fraseologin och da luftfartyget, enligt den uppfattning som besétt-
ningen sannolikt hade, befann sig i kontrollerad luft, troligen medfort att det
blivit ett missforstand mellan flygledaren och besattningen pa HAZE 01.

Av intervjuerna med flygledaren i Kiruna TWR framgar att denne, bland annat
med hénsyn till begéran om en “visual approach when approaching” samt att
det var CAVOK pa Kiruna flygplats, var av uppfattningen att HAZE 01 var
visuellt orienterade och flog VFR trots att IFR-fardplanen inte hade upphavts.
Vad som har kommit fram hér ger dock inte anledning till antagande att flygle-
darens uppfattning i detta avseende direkt har paverkat klareringen till flygniva
70 eftersom den, som namnts ovan, syftade till att separera till ett annat luftfar-
tyg i TMA. Daremot ar det klart att flygledarens uppfattning om de férhallan-
den under vilka HAZE 01 flog, tillsammans med avsaknaden av radartackning,
har paverkat och forsamrat dennes situationsmedvetenhet. Utifran den informa-
tion som var tillganglig och den tolkning av informationen som gjordes har det
inte funnits ndgon konkret indikation for flygledaren pa att det forelegat nagon
fara for kollision med terrangen.

Paverkande faktorer

Varken flygledarna vid ACC Stockholm eller flygledaren i Kiruna uppmark-
sammade att YKL var flygniva 125 i det aktuella omradet, vilket fick till foljd
att HAZE 01 oavsiktligt klarerades ut i okontrollerad luft utan att luftfartyget
informerades om detta. Utformningen av YKL ingar i utbildningen under
behorighetsskedet for flygledarna pa ACC och dessa har dven svarat ratt pa
provfragor angaende detta. Trafik fran véster pa den aktuella héjden och som
skulle landa i Kiruna var emellertid mycket ovanligt och &r inte heller nagot
som trénas sarskilt under utbildningen eller behodrighetsskedet. Flygledarna
saknade saledes erfarenhet att arbeta praktiskt med luftfartyg pa en sddan héjd
att det var aktuellt att sjunka ett luftfartyg till den nedre gransen pa YKL i detta
omrade samt vidare ner for landning pa Kiruna flygplats. | sammanhanget finns
skal att notera att bade flygledarna pa ACC Stockholm samt flygledaren i
Kiruna var forhallandevis oerfarna flygledare som endast arbetat en kortare tid
pa de aktuella positionerna. Dessa omstandigheter kan sammantaget sannolikt
vara en del av forklaringen till de avvikelser som noterats. Haverikommission-
en aterkommer till denna fraga i avsnitt 2.2.4.

Flygledarens pa ACC Stockholm beaktande av sektorhojder i samband med de
klareringar som gavs ger indikationer pa att det kan finnas brister nar det galler
kunskaperna om luftrummets utformning och pa vilka omstandigheter som &r
relevanta for utfardande av klareringar inom CTA infér 6verlamning.
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Inte heller flygledaren i Kiruna ATS synes ha haft gransen mellan CTA och
okontrollerad luft i tanken nar klareringen till flygniva 70 lamnades. Aven detta
ar saledes en indikation pa bristande forstaelse for luftrummets utformning och
de olika forutsattningarna i kontrollerad respektive okontrollerad luft. Nar det
géller flygledaren i Kiruna har det &ven konstaterats att felaktig fraseologi
anvants vid kommunikationen med HAZE 01. Det har visserligen framgatt att
aven dessa olika delar ingar i den utbildning som genomfors, men denna synes
inte ha lyckats formedla sddana kunskaper som medfort att det praktiska arbe-
tet genomforts pa ett sakert satt i enlighet med gallande regelverk.

Pa ett dvergripande plan har samtliga flygledare som haverikommissionen
intervjuat varit mycket tydliga med att det ar befalhavarens ansvar att halla
separation till terrdngen i en situation som &r aktuell hér. Detta &r givetvis
korrekt. Enligt haverikommissionens mening &r det emellertid viktigt att ocksa
peka pa att flygtrafikledningen, enligt Chicagokonventionens Annex 11, ska
lamna rad och upplysningar for en séker och effektiv flygning. Enligt haveri-
kommissionen &r det en forutséttning for att sa ska kunna ske att en flygledare
har en bra bild av inte bara det egna ansvarsomradet i form av utformningen av
och terrangen i TMA och kontrollzon, utan dven nar det galler omraden som
ansluter till dessa for att vid behov kunna Iamna rad och upplysningar for en
séker och effektiv flygning &ven om luftfartyget befinner sig utanfor flygleda-
rens direkta ansvarsomrade. | detta sammanhang finns det skal att notera att
det, forutom information om luftfartygets avstand och riktning till flygplatsen,
fanns karta och pejl till hands i tornet. Under intervjun med chefen for Kiru-
natornet framkom att LFV dragit in de sa kallade TMA-resorna med flyg som
en besparingsatgard. Sadana resor genomfors enligt uppgift numera
(&tminstone i Kiruna) med bil.

Enligt haverikommissionen ar TMA-resor med flyg ett satt att 6ka den enskilde
flygledarens situationsuppfattning och terrdéngkédnnedom till gagn for det opera-
tiva arbetet och kan knappast ersattas med en bilresa.

Pa de radarskarmar som flygledarna vid ACC Stockholm anvande var omradet
for mountainous area med YKL pa flygniva 125 utmarkt. Eftersom HAZE 01
flog pa en hojd dar det inte fanns radartackning var luftfartyget inte synligt pa
radarskarmen vilket kan forklara varfor det hjalpmedlet inte kom att uppmark-
samma flygledarna pa gallande YKL dar HAZE 01 befann sig. Hade HAZE 01
position synts pa radarskarmen inom den uppritade ramen for YKL 125 &r sale-
des sannolikheten storre att flygledarna ocksa hade uppmarksammat detta.

Sammanfattningsvis var den kunskap och erfarenhet tillsammans med de
hjalpmedel som flygledarna hade tillhands vid det aktuella tillfallet sadana att
de inte hade forutsattningar utifran de forhallanden som var rddande vid till-
fallet att hantera flygtrafik vasterifran pa ett sakert stt.

Prestationsformaga

Motsvarande forhallande avseende prestationsformaga som patalas i avsnitt
2.1.3 for flygbesattningen &r dven géllande for de aktuella flygledarna. Haveri-
kommissionen kan inte heller i detta avseende vardera i vilken utstrackning
detta kan ha paverkat flygledarnas majligheter att utfora sina arbetsuppgifter.
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Sakerhetskultur

Inledning

Begreppet sékerhetskultur kan sdgas inbegripa normer och varden som styr det
manskliga beteendet och som saledes i forlangningen speglar individers attity-
der till och prioriteringar av fragestéllningar som ror risk och sékerhet i en
organisation. Sékerhetskulturen handlar om ett brett spann mellan installningen
till det personliga ansvaret av sékerhet och hur man kan dra lardomar av miss-
tag och intraffade handelser, men begreppet handlar d&ven om hur sékerhet
grundas, implementeras och underhalls i komplexa system och i vilka hand-
lingsmonster detta tar sig utryck.

Ett system inom en organisation kan inbegripa strukturerade aktiviteter men det
kan &ven innefatta ménniskor och férekommande teknik. Ett system som helhet
kan exempelvis utgoras av ett luftfartyg och dess beséttning eller en flygledare
och kringvarande funktioner. Systemet kan ségas bli komplext nér processerna
for och aktiviteterna kring samverkan mellan ménniska och teknik samt regel-
verk blir tillrackligt omfattande4:.

Genom forskning har det pavisats att organisatoriska forandringar kan fa nega-
tiva verkningar pa sikerheten i organisationer, sadana forandringar kan aven
inverka pa sakerheten genom att forandringen i sig belastar arbetet. Verksam-
heter som i huvudsak styrs av instruktioner, rutiner och regler har svarare for
att skapa forandringsklimat som ar gynnsamt for organisationen. Det kan
vidare anses att organisationer som inbegriper en verksamhet med hoga krav pa
sékerhet kan kompensera for den enskilda individens tillkortakommanden
genom att organisationen ar ratt utformad och inbegriper ratt ledningsmeto-
dik42, Det bor understrykas att en bra sakerhetskultur borjar pa ledningsniva.
Ledningens engagemang ar en grundforutséttning for att en god sékerhetskultur
ska kunna vidmakthallas.

Enligt LFV:s flygsékerhetspolicy prioriteras flygsékerheten hogst i verksam-
heten. Myndigheten bedriver ett aktivt flygsékerhetsarbete som ocksa kontinu-
erligt foljs upp.

Enligt haverikommissionens uppfattning ar det viktigt att man hela tiden arbe-
tar med att identifiera omstandigheter som kan inverka menligt pa sakerhets-
kulturen och aktivt verka for att minska dessa. Haverikommissionen har under
utredningen identifierat flera omstandigheter som ger indikationer pa att det
kan finnas svagheter i sakerhetskulturen. Déarutéver har SHK i tre andra utred-
ningar (RL 2012:01, 2012:16 och 2013:07) redovisat indikationer pa svagheter
I LFV:s sakerhetskultur.

| féreliggande utredning utgors sadana indikationer, av féljande punkter.

Tjanstgoring och erfarenhet

Att de tre flygledarna var relativt nyutbildade och oerfarna i sina respektive
roller kan, som namnt ovan under avsnitt 2.2.3, inte uteslutas ha paverkat han-
delsekedjan. Att vara nyutbildad kan innebdra att man ar skérpt, alert, upp-
marksam och med farska kunskaper i minnet. Men det kan ocksa innebéra att
man har begrénsad erfarenhet och vana vid att hantera vissa situationer.

41 Ternov, S. (1998). Manniskor och misstag i sjukvarden. Lund: Studentlitteratur.
42 Haddon-Cave, C. (2009). The Nimrod Review. London: Ministry of Defence.
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Flygledaren i Kiruna var dessutom ensam i tornet, vilket staller &n hégre krav
pa kunskaper, kompetens och erfarenhet for att kunna hantera uppkomna situ-
ationer da det inte finns nagon pa plats att radfraga eller pa annat satt fa hjalp

av vid uppkomna situationer.

Aven om samtliga flygledare hade behdrighet och var godkénda for att utdva
flygledning inom de aktuella omradena &r erfarenhet en viktig faktor nar det
géller utévandet av arbetsuppgifterna. Vid vissa tillfallen, till exempel vid for-
vantad storre trafikvolym eller vid férandrade trafikmonster, kan det finnas
behov av att sékerstélla att arbetsuppgifterna utfors av eller i vart fall med stod
av nagon med storre erfarenhet. Nagra sadana dvervaganden synes emellertid
inte ha gjorts.

Att lata flygledare med begransad erfarenhet tjanstgora under de omstandighet-
er som var radande, dvs. dkade trafikvolymer och annorlunda trafikmonster till
foljd av den pagaende évningen, anser haverikommissionen utgora en indikat-

ion pa en latent forekommande svaghet med inverkan pa sakerhetskulturen.

LFV:s incidentutredning

Syftet med rapportering av intraffade handelser &r att dessa ska bearbetas och
om nodvandigt utredas sa att erfarenheter och rekommendationer darefter kan
aterforas i organisationen sa att lardomar ska kunna tillampas i praktiken. For
att sakerstalla att korrekt och erforderlig information sprids genom LFV:s
interna utredningar ar det givetvis av stor vikt att innehallet i utredningarna
kvalitetsgranskas innan de skickas ut till medarbetarna. Den interna utredning-
en ger enligt haverikommissionens mening indikationer pa kunskapsbrist i
LFV:s utredningsfunktion pa satt som framgar nedan.

Enligt LFV incidentutredning, 5.5.1 — fraseologi, innebér uttrycket “descend”
att foraren kan pabdrja plané direkt men dven ligga kvar pa hojd tills vidare.
Rapporten séger ocksa att ”frasen kan med andra ord anvandas nér det ur flyg-
trafikledningens perspektiv ar ovéasentligt om plané paborijas direkt eller inte”.
Som framgar ovan under avsnitt 2.2.2 ar detta en tolkning av uttrycket
”descend” som inte delas av haverikommissionen.

Enligt haverikommissionens mening forefaller det inte sannolikt att den géngse
tolkningen bland flygledare ar att foraren kommer att ligga kvar pa hojd tills
vidare om flygledaren utfardar en klarering med uttrycket ”descend” som till-
bakaléses av foraren. Det ar inte heller haverikommissionens uppfattning att
forarna skulle uppfatta en klarering pa det sattet.

Situationen kan enligt haverikommissionens mening inte heller ses som att
HAZE 01 begarde att fa sjunka ut i okontrollerad luft pa sin vag mot Kiruna,
vilket LFV:s incidentutredning, punkt 8.4 antyder. ”Flygledaren vid sektor K
fick ocksa koordinerat ifran Bodo att HAZE 01 6nskade flyga direkt Kiruna for
landning. Ur det perspektivet ar en klarering under flygniva 130 inte felaktig,
da man tolkar det som om foraren begéar sjunk.” Detta namns ocksa i incident-
utredningens slutsatser dir det sags att ”Enligt AIP Sverige kan en flygning
klareras ned fran Suecia CTA om féraren begar det, vilket det tolkades som att
HAZE 01 gjorde”. Det finns enligt haverikommissionen ingenting i regelverket
som antyder att en flygning direkt” ocksa dr en begdran om tillstand att
sjunka. En sadan tolkning skulle innebéra att alla flygningar “direkt”, vilket
idag dr det stora flertalet, ocksa begér att fa sjunka.
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Den tolkning av begrepp som LFV gjort i sin interna utredning riskerar enligt
haverikommissionens mening 6ka osakerheten om innebdrden i faststéalld fra-
seologi, vilket i sin tur kan leda till missforstand mellan flygledare och forare.
Att sadana, enligt haverikommissionens mening, felaktiga tolkningar av
begrepp inte identifieras och diskuteras narmare innan de sprids vidare inom
organisationen indikerar att det kan finnas svagheter i sékerhetskulturen.

Utgivandet av supplementet i anledning av féréndringarna i regelverket

Pa LFV:s intranat den 9 mars 2012, fanns informationen om de &ndringar som
skulle borja galla fran den 15 mars 2012. Déar redovisades bland annat de stérre
forandringarna av foreskriften och innefattande information om borttagandet av
det svenska undantaget. Vidare angavs att ett supplement till LFV:s drifthand-
bok (Dhb ANS) var pa vag. Supplementet publicerades pa LFV:s intranat den
13 mars 2012, men den fysiska utgavan kom inte fram till Kirunatornets forran
den 16 mars 2012. Supplementet fanns emellertid tillgangligt digitalt for flyg-
ledarna pa Stockholm ATCC den 15 mars.

Enligt haverikommissionens mening &r det olampligt att publicering av en and-
ring av sadan betydelse och omfattning inte har battre framforhallning. Att
flygledarna skulle ha magjlighet att ga igenom och forsta innebérden av and-
ringen sa att den i praktiken kunde tillampas samma dag den lastes framstar
inte som rimligt. | supplementet fanns det dven oklarheter, vilket féranledde
LFV att redan den 14 mars 2012 skicka ut ett forklarande e-brev till operativt
ansvariga. Den 23 mars 2012 gavs det sedan ut ett fortydligande supplement.
Det har saledes funnits brister bade nar det géllde att sékerstalla att forandring-
arna i regelverket kommunicerades till operativ personal inom rimlig tid infor
forandringen och nér det galler analysen och konsekvensen av det borttagna
svenska undantaget. Detta ar nagot som kan indikera svagheter inom sakerhets-
kulturen.

Fortsatt tjanstqoring efter haveriet

Enligt 2 kap. 9 § TSFS 2012:6 ska, nar en handelse har intr&ffat dar flygséker-
heten har paverkats negativt, befattningshavaren skyndsamt bedéma om kom-
petensbrist bidragit till hdndelsen. Kompetensbrist hos flygledare eller AFIS-
personal ska meddelas till Transportstyrelsen.

Enligt 4 kap. 4 8 TFSF 2012:6 ska den som har varit inblandad i ett haveri eller
ett allvarligt tilloud under sin operativa tjanstgoring sa snart det ar mojligt tas
ur tjanst. Tjanstgoringen kan aterupptas nar bade den som &r utsedd befatt-
ningshavare med ansvar for sékerheten vid flygtrafikledningsenheten och den
som ar berord bedomer att det kan ske utan att flygsakerheten paverkas nega-
tivt.

Hur méanniskan reagerar pa en handelse &r ytterst individuellt och darfor maste
aven behovet av stod bedomas i det enskilda fallet. Efter en traumatisk han-
delse kan hjarnan fortsatta att bearbeta information pa ett omedvetet plan. Det
ar helt naturligt att en inblandad person efter en handelse sasom ett haveri bade
medvetet och omedvetet funderar 6ver handelsen, vad man gjort och vad man
inte gjort, och sa vidare. Sadana tankegangar kan foranleda begransningar i den
kognitiva férmagan. Det manskliga minnet ar kansligt mot negativa kanslo-
massiga handelser. Oavsett graden av den stress som efterfoljer en sadan han-
delse, &r en potentiell konsekvens att personen i fraga tillfalligt glommer bort
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instruktioner och ataganden. Dérut6ver kan en sadan negativ handelse dven
leda till att andra manniskor funderar 6ver och oroar sig 6ver det egna arbets-
séttets riktighet4s.

| forevarande fall atergick flygledarna i tjanst relativt snabbt. Flygledarna pa
ACC Stockholm gick tillbaka till sin tjanstgéring samma dag, medan flygleda-
ren i Kiruna var tillbaka tre dagar senare. Det finns inte anledning att betvivla
att flygledarna sjalva ansag att de inte hade nagot behov att vara borta langre
och det finns inte heller ndgot som indikerar att det har forelegat nagra brister i
deras satt att utfora sina arbetsuppgifter ndr de var tillbaka i tjanst. Enligt
haverikommissionen ar det dock viktigt att peka pa att inte alltfér stor tyngd
bor laggas pa den bedémning som den enskilda flygledaren gor nar det géller
tjanstbarhet (jfr RL 2012:16).

Enligt haverikommissionens mening forefaller den tid som forflét innan flyg-
ledarna gick tillbaka till tjanst som nagot kort for att befattningshavare med
ansvar for sakerheten skulle ha mgjlighet att gora en fullstandig analys av
omsténdigheterna for ett valgrundat stallningstagande i de avseenden som
kravs enligt TSFS 2012:6, sarskilt mot bakgrund av de brister som konstaterats
nar det galler de klareringar som lamnats (se avsnitt 2.2.1 och 2.2.2). Det finns
inte nagot krav pa att sadana dvervaganden och analys ska dokumenteras, i
annat fall 4n da kompetensbrist konstaterats, eftersom detta i sadant fall ska
rapporteras till Transportstyrelsen. Haverikommissionen har saledes inte kun-
nat undersoka denna fraga narmare.

Organisatoriska forutsattningar

LFV har under de senaste aren statt infor stora forandringar inom verksamhet-
en genom bland annat omorganiseringar och forandrade uppgifter. Att forand-
ringar sker over tid &r naturligt och nagot man inom en myndighet alltid maste
forhalla och anpassa sig till. Ofta kan férandringarna vara féranledda av poli-
tiska beslut som myndigheten sjélv inte har mojlighet att paverka narmare.
Samtidigt maste man i samband med sadana férandringar inom myndigheten
ha ett tydligt fokus pé sékerheten sa att inte till exempel kommersiella han-
synstaganden och besparingar gor att sdkerheten inte blir det som &r ytterst
styrande och grénssattande for verksamhetens bedrivande. Ur ett internationellt
perspektiv har bland annat organisationsforandringar vid flera tillfallen ansetts
vara en bakomliggande orsak till att en olycka intréffat (se till exempel
Columbia Accident Investigation Board Report, 2003 och The Nimrod Review,
2009, samt dari gjorda hanvisningar).

LFV har kommit att fa en relativt komplicerad organisationsstruktur med bland
annat deldagda dotterbolag som bedriver delar av verksamheten. Under haveri-
kommissionens utredning framkom till exempel uppgifter om att personal i
samband med gjorda foréandringar inte k&nde till huruvida de var anstéllda i
NUAC eller LFV.

| intervjuer med chefen for Kirunatornet framkom att det under senaste aret
forelegat personalbrist pa grund av sjukskrivningar och féraldraledighet. Detta
ska ha foranlett att chefen for Kirunatornet stundtals ska ha utfort sina admi-
nistrativa ataganden under sin operativa tjanstgoring eller under sin ledighet.
Det kan innebara en flygsakerhetsrisk om flygledare med operativ tjanst inte

43 Christianson, S-A. (2002). Traumatiska minnen. Stockholm: Natur och kultur.
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fullt ut ges forutsattningar av arbetsgivaren att prioritera flygsakerheten under
denna del av tjansten.

Sammanfattning.

Enligt haverikommissionens mening finns det, som redovisats ovan, indikat-
ioner pa svagheter som kan harledas till sékerhetskulturen inom LFV.

Nar det galler de organisatoriska forandringarna inom LFV under senare ar har
haverikommissionen inte funnit nagra tydliga omstandigheter som kan kopplas
till forevarande héndelse, men ur ett alimant flygsakerhetsperspektiv &ar det
givetvis av vikt, med hansyn till sddana forandringars potentiella inverkan pa
sékerhetskulturen, att det sker en oberoende genomlysning av denna problema-
tik.

Oklarheter i regelverket

Det finns vissa diskrepanser mellan de svenska och internationella bestammel-
severken vad géller anvéndandet av uttrycket "Lowest usable flight level”
(LUF) och dess tillampning i omraden med yttackande kontroll. I det luftrum
som avsags vid inforandet av denna bestammelse i ICAO (cirka 1966) var det
mycket ovanligt med yttackande kontroll, varfor det heller inte finns specifika
anvisningar pa hur den ska tillampas.

Egentligen var det enbart i Nordamerika som man hade en lagsta anvandbara
flygniva som aven sammanféll med gransen for yttackande kontrollerat luft-
rum. Med andra ord, dar tillampade man strikt att flygning under lagsta
anvandbara flygniva alltid skedde pa QNH, det vill sdga hajd 6ver havet.

| Sverige tillampas yttackande kontroll fran flygniva 95 och flygniva 125 och
uppat. Genomgangshajd tillampas enbart inom TMA och publicerad lagsta
anvandbara flygniva ar pa flygniva 100 respektive flygniva 130. Samtidigt
anges i andra bestammelser att IFR-flygningar i okontrollerad luft ska flyga pa
flygniva 6ver lagsta anvandbara flygniva och ”héjd dver havet under ligsta
anvindbara flygnivd”.

Med denna konstruktion ska ett luftfartyg som begar att fa sjunka under yt-
tackande kontrollerade luftrummet, ges en klarering i fot refererande till QNH
enligt reglerna om “lagsta anvandbara flygniva”. Detta blir i samma luftrum
dar den andra bestammelsen sager att forarna ska flyga pa flygniva. Detta
innebar att ett oklart férhallande uppstar, se fig. 43.

| detta sammanhang kan man ocksa tillagga att tillampning av yttackande kon-
troll med en undersida av det kontrollerade luftrummet uttryckt i flygniva inte
ar kompatibelt med de foreliggande bestammelserna angaende lagsta anvand-

bara flygniva (lowest useable flight level).
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Lagsta anvandbara flygniva
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Fig. 43. Bilden visar de tvd varianter av "ldgsta anvindbara flygnivd” som ar publi-
cerade i Sverige idag och inte &r kompatibla med varandra om man skall félja ICAO
arbetsmetod for “ldgsta anvindbara flygniva”.

Sammanfattningsvis har det alltsa i svenska AIP faststallts en lagsta anvand-
bara flygniva, vilken utgors av flygniva 100 respektive 130. Mot bakgrund av
bestammelserna i Chicagokonventionens Annex 2, kap. 3, 3.1.3 b) ska saledes
luftfartygets flyghojd uttryckas i hojd 6ver havet under lagsta anvandbara flyg-
niva. Av bestammelserna i TSFS 2010:145 foljer emellertid att dven for flyg-
ning under den faststéallda anvandbara flygnivan, ska flygningar i bestammel-
serna narmare angivna fall anda genomforas pa flygniva och inte héjd 6ver
havet.

For att skapa ett entydigt regelverk kan man antingen ta bort den i AIP publice-
rade LAF:en i CTA (flygniva 100 och 130) och folja bestammelserna i ICAO,
vilket innebér att man tillampar flygniva pa eller dver lagsta anvandbara flyg-
niva (LAF) och hojd 6ver havet under lagsta anvandbara flygniva. Om man vill
behalla LAF:en i CTA och folja bestimmelserna i ICAO bor emellertid CTA
undersida anges till 9 500 fot respektive 12 500 fot och LAF faststéllas med
hansyn till rddande QNH och héjder under LAF anges alltid i fot QNH. D& bor
ocksa TA dndras i TMA for att harmonisera med LAF. Ett annat alternativ &r
att enbart folja TSFS 2010:145, vilket innebér flygniva vid flygning i planflykt
pa hojd som dverstiger 3 000 ft Gver marken eller vattnet och hojd 6ver havet i
ovriga fall.

Klareringen som gavs till HAZE 01 gav, som anforts ovan i avsnitt 2.1.3, ingen
indikering om att den medforde flygning i okontrollerad luft. Det kan darfor
inte uteslutas att detta bidrog till att besattningen inte uppméarksammade eller
beaktade lagsta anvandbara flygniva. En klarering av ATC till en flygniva ger
en signal till foraren att detta ar till en hinderfri h6jd om ingen annan informa-
tion ges i samband med klareringen. Man kan som forare férvénta sig att man
kommer att fortsatta i kontrollerad luft om inget annat anges och att den flyg-
niva man blivit klarerad till antingen ar den lagsta anvandbara flygnivan eller
hogre. Detta frantar dock inte befalhavaren skyldigheten att forsékra sig om att
foreskriven vertikal hinderfrihet foreligger i varje skede av flygningen om inte
luftfartyget radarleds. | enlighet med Chicagokonventionens Annex 11 — Air
Traffic Services, paragraf 2.2, sé ingér det inte i ATS’ uppgifter att ansvara for
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hinderfrihet. Dock bor papekas att, i enlighet med paragraf 2.2 d), the objec-
tives of air traffic service is to “provide advice and information useful for the
safe and efficient conduct of flights.”

Enligt LFV drifthandbok ska man flyga pa flygniva pa eller 6ver lagsta anvand-
bara flygniva (LAF) och hojd 6ver havet under LAF. Om man skall folja denna
bestammelse strikt skulle alltsa flygtrafikledningen ge QNH vid klarering att
sjunka under LAF samt en hojd dver havet, inte flygniva. Nar yttackande kon-
troll tillampas som till exempel i Sverige sa strider detta mot Chicagokonvent-
ionens Annex 2 — Rules of the Air, 5.3.1, som anger att man skall flyga pa flyg-
niva i enlighet med “the table of cruising levels in Appendix 3" nar flygningen
sker dver 3 000 fot (900 m).

Teknisk undersokning

Luftfartygets tekniska funktion

Luftfartyget befann sig vid kollisionsdgonblicket i planflykt. Inga varningar var
aktiva, och haverikommissionen har inte hittat nagon teknisk felfunktion som
har orsakat handelsen eller bidragit till att densamma intraffade.

GCAS/TAWS

En fraga i utredningen har varit huruvida systemet for att undvika kollision med
terréng eller hinder (GCAS/TAWS) hade kunnat varna i tid for att undvika kol-
lisionen med terrdngen. Studier av terrangprofilen under flygvagen, se fig. 44,
visar att den nedatblickande funktionen hos GCAS inte hunnit ge ndgon varning
fore kollisionsdgonblicket, da avstandet till marken inte forran i direkt samband
med kollisionen understeg den installda varningsnivan 200 fot. Detta bekraftas
likasa av referensflygningen, dér ingen varning uppkom ens med referenshojden
1 000 fot instélld forran olycksplatsen och kammen mellan syd- och nordtoppen
passerades.

Den analyserade informationen fran CVR innehaller heller inte nagon varning
for kollision med underliggande terréng.

Studier av hojdforhallandena och GCAS/TAWS-systemets specifikationer an-
tyder att minst 1 500 fot skulle kravts som installning av referenshdjden for att
fa en forvarning langs den aktuella fardvagen som medger en undanmandéver
for att undvika kollision med terrangen.

Besattningen har sannolikt valt referenshojden 200 fot da detta motsvaras av
landningsminima for den planerade ILS landningen pa Kiruna flygplats i sam-
band med genomférande av Combat Entry Checklist, vilken genomfordes i
vantlaget, cirka en timme fore kollisionen med bergsidan.
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Fig. 44- Markens héjdkurva under flygbanan, som visas med réd linje.
(Hojdprofilen hamtad frén Google Earth.)

Genom omstallning av GCAS/TAWS-systemet till Tactical, har funktionen hos
TAWS i aktuellt omrade kraftigt degraderats till att enbart omfatta varningar
for flyghinder sdsom master och torn. Inga sadana varningar har dock erhallits
fran varningssystemets “framéatblickande” funktion.

Pa grund av beskaffenheten hos terrangprofilen, samt pa grund av avsaknad av
terrdngdata i TAWS databas i Tactical Mode samt den valda TAWS funktionen
Tactical och den installda referenshéjden 200 fot, har luftfartygets system for
markkollisions- och terrangvarning inte avgett nagon varning som kunnat
forhindra kollisionen.

Haverikommissionen finner att systemet i varningshanseende fungerat i 6ver-
ensstammelse med den beskrivning som sammantaget framtrader vid studier av
systembeskrivning, nédchecklista och supplement till flygmanualen.

Haverikommissionens beddmning &r dock att medvetandet om TAWS-
systemets funktion och begransningar norr om 60° N till viss del varit Iag bland
forarna pa skvadronen. Denna beddmning bygger pa utsago fran skvadronmed-
lemmar om egen lag forstaelse for systemet fore olyckan, samt pa ordalydelsen
i "Red Marker™** frén 4 juni 2012 (”Det har kommet klart frem at systemet i
‘Tactical mode’ har mangelfull eller ikke dekkende database nord av 60 grader
N"). Haverikommissionen noterar ocksa det faktum att det dven i efterhand vid
studier av flygmanual samt i luftfartyg och simulator varit svart att utrona saval
betydelsen som férekomsten av meddelandet TAWS TACTICAL VOID.

4 Se 1.19.1 i kap. “Vidtagna &tgirder efter hiindelsen” av norska Luftforsvaret.
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Teoretisk analys av GCAS/TAWS funktioner med olika installningar

TAWS-funktion i Normal.
Standardupplost terrdngdata-
bas.

God marginal till terrang.

TAWS-funktion i Tactical.
Hogupplost terrdngdatabas och
kortare Look Ahead Distance.
Minskad marginal till terrang.

TAWS-funktion i Tactical
>60° N.

Ingen terrangdatabas.
Ingen varning.

Fig. 45. Schematisk bild av luftfartygets terrangvarningsfunktion: Terrangdatabas och avstand for
varning. (Caution: "TERRAIN AHEAD”).

Kopplat till den schematiska bilden i fig. 45 kan en jamforelse goras
mellan tva olika teoretiska fall och utfallet under den aktuella flygningen.

GCAS/TAWS i Normal:

En flygning langs HAZE 01 fardbana med GCAS/TAWS i Normal skulle med-
fora tidig Caution-varning, "TERRAIN AHEAD”, fran TAWS-systemet.
Varningen skulle med stor sakerhet avges redan innan luftfartyget hunnit ner
pa flygniva 70, bade pa grund av luftfartygets planévinkel och pa grund av den
stora marginalen till framforliggande terrdng genom en Look Ahead Distance
motsvarande uppemot 60 sekunders flygning. Detta visar saval studier av flyg-
bana och terrangprofil som utférda referensflygningar. VVarningarna skulle ge
fullgoda mojligheter for besattningen att 6ka hojden och ga fri fran terrangen.

GCAS, som mater nd&rmandefart mellan terrang och luftfartyg, skulle inled-
ningsvis inte avge nagon varning pa grund av att flygbanan gar langs med en
dalgang. Terranghojningen ar forst tiondels sekunder fore kollisionspunkten sa
stor att den teoretiskt skulle kunna initiera GCAS-varning. Detta bekraftas av
utforda referensflygningar.

GCAS/TAWS i Tactical med komplett terrdngdatabas:

Vid flygning i Tactical med full funktionalitet i TAWS-systemet, det vill sdga
med en terrangdatabas som tackte aktuellt omrade, skulle det framatblickande
avstandet i princip vara halverat jamfort med flygning i Normal. En analys av
TAWS specifikationer visar att det framatblickande avstandet vid den aktuella
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farten bor 6verstiga 4,3 kilometer (2,3 NM). Detta skulle innebéra cirka 30
sekunders forvarning genom Caution-varningen "TERRAIN AHEAD”.

Det ar dock svart att berdkna ett sékert varde pa denna forvarning. En osékerhet
i berdkningen uppkommer genom det Iagt installda vardet pa TAWS Minimum
Operating Altitude (MOA), som generellt far till f6ljd en senare varning. Ytter-
ligare en osdkerhet i berdkningen uppstar genom att systemet “’ser framat” med
en viss bredd. Eftersom anflygningen sker i sned vinkel mot bergvaggen skulle
detta fa till foljd en tidigare varning. Ytterligare en osakerhetsfaktor ar detaljer
I terrdngdatabasens utformning, det vill séga hur ett berg beskrivs i databasen.

Det kan dock konstateras att ett TAWS-system med komplett terrangdatabas
med stor sannolikhet skulle kunna avge varning i tid for att forhindra olyckan.
Detta &r troligt inte minst pa grund av att det skulle ha kréavts en upptagning
med i storleksordningen endast 50 meter (cirka 150 fot) for att ga fri fran
terrangen.

GCAS/TAWS i Tactical utan terrdngdatabas:

Ingen varning ges for terrang, da avsaknad av terrangdatabas kan jamstallas
med att systemet uppfattar marken som helt slat och utan terrdnghinder.
Eftersom ingen mast finns placerad pa hdg hojd i Kebnekaiseomradet, ges inte
heller ndgon hindervarning. Detta motsvaras av utfallet under den aktuella
flygningen. Motsvarande utfall erhalls om systemvalet "TERRAIN INHIBIT”
gors i Tactical. Foljderna av detta val ar dessutom oavhangigt geografisk posi-
tion. Det innebér att om "TERRAIN INHIBIT” véljs i enlighet med vad som
uppges ha larts ut vid inflygning pa C-130J, erhalls ingen terrangvarning
oavsett var i vérlden luftfartyget befinner sig. Haverikommissionen finner inget
som tyder pa att "TERRAIN INHIBIT” har varit valt under den aktuella
flygningen.

Mojliga forklaringar till valet av Tactical

Haverikommissionen beddmer att det finns ett antal delforklaringar till att om-
stéllningen till Tactical gors:

e Grunduthildning pa systemet har skett i USA och i omraden utan aktuell
begrénsning i terrangdata. Vid utbildningen har det larts ut att sétta
GCAS/TAWS i Tactical i samband med Combat Entry. Valet av att
anvanda systemet i Tactical skulle salunda kunna férklaras som en invand
procedur som genomfors utan narmare 6vervagande av vad det faktiskt far
for konsekvens for systemets funktionalitet. Da&rmed kan bes&ttningar
tillagnat sig rutiner som sedan utan tillracklig analys overforts till en
generell anvandning.

e Operatdren har moéjliggjort generell anvandning av Tactical, genom att i
Combat Entry Checklist verlata beslutet om val av Tactical till befalhava-
ren utan ytterligare begransning eller krav pa yttre omstandigheter som till
exempel visuella vaderforhallanden.

e Bristande forstaelse for systemets funktion.

Haverikommissionen bedomer att nedanstaende férhallanden har bidragit till
att besattningar vid skvadronen kan ha haft en bristande forstaelse for
systemets funktion:
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e Varningsmeddelandet som ska beratta for besattningen att ingen databas &r
tillganglig, TAWS TACTICAL VOID, ér klassat som “advisory” — det vill
sdga enbart radgivande. Ingen atgard anbefalls — Crew action: None.

Den laga klassningen och det faktum att ingen atgérd erfordras, medfor en
risk for att betydelsen av meddelandet inte analyseras tillrackligt djupt for
att till exempel brister i utbildning ska kunna upptéckas.

e Fakta maste hamtas fran olika delar av systemdokumentationen (systembe-
skrivning, nodchecklista och tillagg till flygmanualen) for att fa en bild av
systemets begransningar.

e De olika delarna av beskrivningen tacker inte helt systemets funktioner,
samt formedlar till viss del ett felaktigt intryck av systemets begrénsningar:

- Uttrycksséttet i det utgivna tillagget dar begransningen i TAWS
databas tillkannages, "TAWS may not give proper terrain warning”,
medger inte tolkningen att terrdngvarning helt uteblir utanfor tack-
ningsomradet. Istallet formedlas en bild av att terrangvarning ibland
kan ges, och ibland kan utebli. Haverikommissionen anser att denna
bild inte stammer.

- Beskrivningen i Flightmanualens nddchecklista av TAWS TACTI-
CAL VOID anger som en orsak till meddelandet: “"No TAWS data-
base data is available due to operations at latitudes greater than 60
degrees North or 56 degrees South”. Detta stimmer enbart som
kriterium for varning. Dock kan texten upplevas missvisande, da det
I systemets grundldggande design endast &r terrangdatabasen som &r
otillganglig. Systemets andra databas (innehallande flyghinderdata)
ar tillganglig.

Det faktum att terrdngdata saknas medan flyghinderdata finns tillgangligt, lig-
ger till grund for ett systembeteende som under flygning kan upplevas som
svartolkat. | takt med att luftfartyget norr om 60° N flyger in i och ut ur omra-
den med flyghinder, slacks och tdnds VOID-meddelandet. Det kan inte uteslu-
tas att detta varit fallet &ven under den aktuella flygningen, vilket skulle kunna
forklara upphovet till nagon eller nagra av de advisory-signaler som registrerats
pa CVR. Studier under senare flygningar visar att en grans mellan omraden
med respektive utan inmétta flyghinder befinner sig geografiskt ungefér halv-
vags mellan GILEN och Kebnekaise, och att VOID-meddelandet darmed ar
tant vid passage av berget.

Samtal med forarna vid den aktuella skvadronen har visat att forklaringen till
att VOID tands och slacks under flygning norr om 60° N inte har varit fullt
kand fore denna utredning. Beteendet har istéllet bidragit till att meddelandet
av flera besattningar upplevts som otillforlitligt och svartolkat.

Haverikommissionen anser att utformningen av kriterierna for VOID-
meddelandet ar bristféllig. Att VOID-meddelandet ar slackt norr om 60° N i
omraden dar TAWS databas innehaller flyghinder, innebar i praktiken att en
besattning kan flyga i ett omrade med risk for markkollision utan att varnings-
systemet ACAWS indikerar avsaknad av terrangvarningsfunktionen i TAWS.
Samtidigt presenteras marken i dessa omraden med svart eller bla farg pa
TAWS display, vilket enligt flygmanualen ska innebéra en terrangseparation pa
mer an 2 000 fot. TAWS-systemet har darmed sadana egenskaper att det I6per
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stor risk att ge beséttningar en falsk kénsla av trygghet vid flygning norr om
60° N.

Detta faktum forekommer inte som upplysning i flygmanualen eller i nadgon
annan dokumentation som gjorts tillganglig fér haverikommissionen, utan har
framkommit genom den analys som f6ljt pa olyckan. Haverikommissionen
anser att detta férhallande utgor ett osékert tillstand.

Mot bakgrund av de atgarder som tillverkaren av luftfartyget har redovisat for
haverikommissionen bedoms dessa pa ett tillfredsstallande satt omhéanderta de
brister som uppmarksammats i luftfartygets dokumentation och system.

Sammantaget finner haverikommissionen att, bristfalliga rutiner hos operattren
samt otydlighet i systemdokumentationen och utbildning har inneburit mojliga
brister i beséttningens kunskaper om systemet fér markkollisionsvarning. Detta
tillsammans med brister i systemdesignen kan forklara besattningens anvéndande
av TAWS Tactical trots begransningarna norr om 60° N.

2.4 Raddningsinsatser

Raddningsinsatserna kannetecknades av en mycket god tillgang pa resurser
fran bade Sverige och utlandet. | betydande grad fanns resurser i Kirunaomra-
det och i norra Sverige redan nar olyckan intréffade. Insatserna varade under
relativt lang tid och genomfordes under extrema vaderférhallanden i svar alpin
terrang. Undersokningen av genomforda raddningsinsatser visar pa vikten av
att ledning, samverkan och uthildning pa flera hall utvecklas ytterligare. Beho-
vet av effektiva raddningsinsatser i fjallmiljo motiveras dven av den pa senare
ar alltmer ckande internationella flygtrafiken éver norra Skandinavien.

De svara vaderforhallandena medférde att det trots en omfattande raddningsin-
sats tog relativt 1ang tid att lokalisera haveriplatsen och konstatera att ingen
hade overlevt olyckan. Med andra vaderforutsattningar utan marknéra moln,
sndfall och kraftig vind hade haveriplatsen med befintliga resurser med stor
sannolikhet kunnat lokaliseras betydligt tidigare.

En fullstdndig analys av raddningsinsatserna redovisas i bilaga 1.

25 Ovrigt

2.5.1 Utebliven funktion hos ELT

For att nddsandaren (ELT) ska kunna fungera som avsett kravs dels funktion
hos sandardelen, dels att sdéndarantennen &r intakt och inkopplad.

ELT:s sandardel uppvisar sadana skador att signalgenerering med stor sanno-
likhet inte kunnat ske under nagon relevant tidsperiod efter kollisionen.
Dessutom &r skadorna vid enhetens antennanslutningar kraftiga och koaxial-
kablarna har separerats fran sandarenheten. Slutsatsen ar att ELT pa grund av
skadorna inte kunnat avge nagon signal som kunde ha uppfattats av satelliter
eller andra mottagare.

ELT-enhetens kraschtalighet ar stor, sett till specifikationerna. Dess funktion
har trots detta uteblivit genom att enheten trasats sonder nar omgivande
struktur forstorts. Utredningen har inte kunnat faststalla huruvida infastningar-
na i luftfartyget motsvarar de rekommendationer som ges i standarden DO-182,
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2.5.2

vilka ska garantera funktionen hos ELT vid kraftpakanningar upp till +/-100 G
| fardriktningen. Haverikommissionen berdknar dock att G-krafterna vid
ELT-enhetens infastningspunkt i den bakre delen av luftfartyget varit langt
under detta vérde.

For att maximera sannolikheten for funktion efter en olycka bor, enligt ovan
namnda standard, sandarenhet och antennenhet vara placerade sa néra varandra
som mojligt. Haverikommissionen finner att sandare och antenn pa det aktuella
luftfartyget varit placerade néra varandra, men att anslutningarna trots detta har
brutits.

For att signaler fran en ELT ska kunna detekteras, maste en antenn placeras pa
sadant satt att luftfartygets yttre skal inte slacker ut signalen. | de fall en olycka
medfor sadana skador att ELT:n separerar fran luftfartyget, uppkommer
problemet att sandaren darmed &ven separerar fran antennen. Haverikommiss-
ionen finner att denna risk kan minimeras med andra konstruktionslésningar,
till exempel om den yttre antennen kompletteras med en inbyggd antenn. Med
ett annat olycksforlopp dar éverlevnad varit mojlig, skulle avsedd funktion hos
nddséndaren varit vasentlig for mojligheten att inom godtagbar tid lokalisera
och undsétta besattningen. Det finns darfor skl att ifragasatta kraven pa
nodsandarens och antennens konstruktion, hallfasthet och infastning samt aven
utforandet av utrustningen. For att i sa stor utstrackning som majligt sakra moj-
ligheterna att Gverleva ett flyghaveri finns det enligt haverikommissionen mo-
tiv for en fordjupad undersokning och analys av kraschtaligheten nar det galler
saval sandarenhet som antenninstallation for nédsandare.

Brister i CVR- och DFDR-data

Data fran CVR har varit mycket viktig for utredningsarbetet. En begransning
som framtratt vid analys av registrerad ljuddata har varit de hoga brusnivaerna
pa den sa kallade Area Microphone som tar upp allmant ljud i cockpit. Bris-
tande kvalité pa ljudinspelningen fran denna mikrofon har kraftigt férsvarat
uttolkning av de samtal som agt rum innan férarna tog pa sig headseten. Efter
den tidpunkt da luftfartyget kommit i luften har ljudet fran mikrofonen inte
varit anvandbart i analysarbetet, pd grund av ytterligare 6kning av brusnivan.

Identifierade begransningar i DFDR-data har varit av viss betydelse i utred-
ningen. Detta galler inte minst den laga upplosningen avseende luftfartygets
position, som delvis forsvarat och forsenat arbetet med att i detalj forsoka
faststélla luftfartygets fardvag.

Da den sa kallade “End of File” (EoF) saknades, kriivdes ett merarbete vid
utlasning av DFDR. Avsaknaden av EoF kan forklaras med att stromfor-
sorjningen till DFDR plotsligt brots vid kollisionen. Registreringen upphdrde
darmed pa ett icke-kontrollerat satt.

Det faktum att varken Caution- eller Advisory-meddelanden fran ACAWS
lagras pa DFDR har inneburit en viss kvarvarande osakerhet i utredningen om
status pa ombordvarande system. Bland annat har inte forekomsten av
VOID-meddelandet kunnat bestdmmas i detalj.

Avsaknaden av parametrar for att avgora statusen pa sjalva registreringsenhet-

en (Flight Data Acquisition Unit Status Word) innebar en viss osékerhets-
faktor. Dock har for utredningen intressanta matvéarden beddémts som riktiga,
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2.5.3

254

2.6

bland annat genom sannolikhetsanalys samt jamforelse med varden fran andra
kallor.

Resultat av den medicinska undersokningen

Enligt uppgifter hade befalhavaren dispens att genomfora flyglakarundersok-
ningen fram till juni manad 2012. Orsaken till varfor dispens gavs har inte
kunnat redovisas, vilket haverikommissionen finner anméarkningsvart. Besluts-
dokumentet gallande dispensen dar inte undertecknat av Sjef Flymedisinskt
Institut, sdsom regelverket anger. Detta innebar att haverikommissionen inte
med sékerhet kan saga huruvida befélhavaren var formellt flygmedicinskt
godkand vid tidpunkten for haveriet.

Det har framkommit att befélhavaren dagarna fore haveriet haft lindriga besvar
fran bihalorna, men i Gvrigt finns det inget som tyder pa att han i samband med
haveriet hade nedsatt allmantillstand. Det finns inget som tyder pa att de aktu-
ella besvaren eller dispensgivandet bidragit till att haveriet intraffade.

Haveriplatsundersokningen

Arbetet med att finna CVR och DFDR i snémassorna pa haveriplatsen forsva-
rades avsevart pa grund av avsaknaden av nagon typ av inbyggd lokaliserings-
funktion hos enheterna. De metoder och tillvagangsatt med bland annat pistma-
skin, markradar och metalldetektorer visade sig effektivt och verkningsfullt i
att genomsoka och avskriva sokomraden. Pa sa satt kunde arbetet fortskrida till
nya omraden och med hog konfidens att de genomstkta omradena inte innehdll
CVR eller DFDR.

Samtidigt som CVR och DFDR hittats av sokpersonal, utférdes en analys av
rodfiltrerad panorama-mosaik som satts ihop av ett stort antal mycket hogupp-
I6sta bilder. Vid analysen kunde recorderenheterna och dess chassin identifie-
ras. Denna metodik kan darfor anses som verkningsfull och ett bra komplement
till skarpsynt sokpersonal pa haveriplatsen.

Att arbetet forlopte utan skador och incidenter i den mycket kravande miljon
kan tillskrivas de hogkompetenta guider och personal fran svenska Férsvars-
makten som blev utsedda att leda arbetet med sékerheten pa haveriplatsen.
Deras arbete var aven en stor framgangsfaktor till att CVR och DFDR kunde
aterfinnas.

Avslutande slutsatser

Olyckor i komplexa system orsakas séllan av en enskild omstandighet, utan det
ar ofta flera omstandigheter som maste sammanfalla for att en olycka ska
intraffa. Forevarande fall &r inte ndgot undantag. Av utredningens analysavsnitt
framgar att det forekommit omstandigheter inom saval det flygoperativa omra-
det som inom flygtrafiktjansten, vilka tillsammans har lett fram till att olyckan
intréffade.

Enligt haverikommissionen &r en central omsténdighet att forarna och flygle-
darna inte till alla delar har forstatt varandras avsikter och kunnat satta in dessa
I perspektiv av den omgivande terrdngen och luftrummet. Det &r darfor viktigt
att papeka att bade forare och flygledare tillsammans har ett 6vergripande
ansvar for genomforandet av en saker luftfart oavsett var det formella ansvaret
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ligger for enskilda delar. Saval forare som flygledare bér darfor ha en bered-
skap och forstaelse for att misstag begas och formaga att hantera dessa.

For att sa langt det ar mojligt forhindra oonskade handelser behovs ocksa olika
typer av barridrer som kan stanna upp forloppet. Sadana barriarer kan exem-
pelvis utgoras av regler och metoder (organisatorisk barriar), varningssymboler
och signaler (symbolisk barridr), fysiska hinder sasom till exempel staket
(fysisk barriéar) samt exempelvis I6senord (funktionell barriér). I allménhet
delas barridrer in i tva huvudgrupper; administrativa och tekniska barridrer, dar
administrativa barridrer &r ett organisatoriskt skydd mot felhandling och en
teknisk barriar ar fysiskt hinder. Barriarer kraver regelbundet underhall av
manniskan och ifraga om de barriarer som sallan exponeras for prévning kan
det vara svart och langsokt att verifiera dess funktion innan barridren prévats
genom skarp anvandning4s.

| forevarande fall har de olika barridrer som ar tankta att férhindra att en olycka
intraffar saledes inte fungerat. De barridrer som huvudsakligen har varit aktu-
ella beskrivs nedan.

Flygningens planering ar grundlaggande for att kunna genomfora en séker
flygning och utgor darmed en betydande barriér for att undvika att farliga
forhallanden uppstar. Det planeringsunderlag som haverikommissionen tagit
del av &r det som levererades av Mission support och motsvarar egentligen det
underlag som hade varit aktuellt om uppdraget hade genomférts som ett tak-
tiskt laghdjdsuppdrag med ett visuellt upptradande. For att kunna genomfora
en saker flygning vid det uppdrag som kom att genomforas har det saledes varit
nddvandigt att genomfora en utforligare planering av flygningen. Det saknas
tillracklig information avseende besattningens forberedelser och planering av
flygningen for att kunna faststélla hur denna planering faktiskt genomfordes.

Vid planering av all IFR-flygning, oavsett om det galler militar eller civil verk-
samhet, ar faststallandet av lagsta sakra flygniva pa varje delstracka en viktig
del av planeringen. Vid en handelse som innebdr att besattningen maste utfora
en snabb nedgang fran sin marschhajd till en avsevart lagre flygniva, till exem-
pel vid kabintrycksfall eller rokutveckling ombord, &r det ngdvéndigt att en
sadan planering &r genomford sa att den lagsta sakra flygnivan klart framgar.
Denna sdkra flygniva ska da minst motsvara en hinderfrihet till underliggande
terrang eller hinder pa minst 1 000 fot eller 2 000 fot beroende pa terrangens
hojd. Hansyn maste da aven tas till de aktuella korrektioner som maste goras
med avseende pa tryck, temperatur och vindstyrka.

Den, enligt ovan, framtagna lagsta sakra flygnivan ar saledes en barriar som ar
tankt att hindra besattningen att framfora luftfartyget pa osékra hojder. Det kan
enligt haverikommissionen finnas tva anledningar till att barriaren har brustit;
antingen har de visuella forhallandena varit sadana under flygningens sista del
att besattningen bibringats en tydlig uppfattning att underliggande terrang inte
utgjorde nagon fara for flygningen, alternativt har tilliten till flygtrafiklednings-
tjansten varit sadan att de inte funnit skl att ifragasatta klareringen. Detta har
da medfort att man inte har konsulterat planeringen eller granskat annan till-
ganglig information. Sjalvklart kan dven en kombination av dessa tva skal
komma i fraga som forklaringsmodell. Ovanstaende starks av att besattningen
inte pa nagot satt diskuterat inneborden av de erhallna klareringarna.

45 Hollnagel, E. (2004). Barriers and accident prevention. Hampshire: Ashgate.
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Nar det galler flygtrafikledningstjansten &r det framférallt administrativa bar-
riérer i form av regelverk och metoder som &r tankta att sakerstalla att olyckor
inte intraffar, men det finns &ven tekniska hjalpmedel, till exempel radarskar-
mar med varningssystem med mera, som ska underlatta och sékerstélla att ar-
betet genomfors pa ratt satt. Det kravs givetvis att flygledarna har tillracklig
utbildning och praktisk évning i anvdndandet av dessa regler och metoder samt
tillgang till tekniska hjalpmedel. Dessutom bor det finnas system for uppfolj-
ning av hur dessa anvands och hur arbetet bedrivs for att identifiera avvikelser.
Pa detta systematiska satt har det, savitt framkommit, inte fungerat i praktiken.
Sasom framgar av analysavsnittet 2.2 har det forelegat avvikelser nar det galler
det tillampliga regelverket och den anvéanda fraseologin. Inte heller har det
funnits tillgang till tekniska hjalpmedel, i form av radar eller motsvarande tek-
nisk 16sning, for att félja och leda flygtrafik pa den hojd som HAZE 01 befann
sig. Ovanstaende innebér att det finns en betydande utvecklingspotential for att
starka dessa barriérer.

GCAS/TAWS utgor den sista barridren i handelseforloppet. Normalt ska denna
barridr inte komma till anvandning, utan en varning fran GCAS/TAWS innebar
att tidigare barriarer redan har brustit. GCAS/TAWS ska da ge en sadan for-
varning att kollision med terrangen eller hinder kan undvikas. Utredningen har
visat att vid den aktuella terrangprofilen och med de aktuella installningarna
uppfylls inte kriterierna for en varning. Det &r haverikommissionens uppfatt-
ning att denna barriar kan utvecklas for att uppna en sakrare verksamhet.

Sammanfattningsvis ger utredningen vid handen att det forelegat latenta svag-

heter saval hos det norska Luftforsvaret som hos LFV. Det ar dessa svagheter
och inte enskilda individers misstag som bedéms vara grundorsaken till olyckan.
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3.1

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)

c)

d)
€)

f)
9)
h)
i)
)

K)

1)

Besattningen var behorig att utféra flygningen.

Luftfartyget var luftvardigt och underhallet i enlighet med godként under-
hallsprogram och 6vriga godkanda tillampliga underhallsdata.

Nagon teknisk felfunktion pa luftfartyget har inte orsakat eller bidragit till
att olyckan intraffade.

Samtliga ombord omkom omedelbart vid kollisionen med berget.

Den svenska flygtrafiktjansten saknade radartackning i den del av det
svenska luftrummet dér flygningen genomfordes.

Beséattningen har inte kontrollerat flygtrafikledningstjanstens klareringar
mot lagsta sakra flygniva eller den hogsta terrangen i omradet.

Samtliga flygledare var relativt nyutbildade och oerfarna i sina respektive
roller.

Besattningen har inte pa nagot satt blivit medveten om den forestaende
faran med underliggande terréng.

Haverikommissionen har inte funnit nagon enhetlig rutin vid norska Luft-
forsvaret som innebar att flygning planeras enligt gallande bestdimmelser.
Klareringen fran ACC Stockholm innebar att luftfartyget omedvetet klare-
rades ut ur kontrollerad luft och relevant flyginformation lamnades darmed
inte.

Klareringen fran Kiruna innebar att luftfartyget anvisades en héjd som inte
medgav hinderfrihet till underliggande terrang pa dess fardvag mot Kiruna
flygplats.

Planeringsunderlaget som levererades till besattningen uppvisade brister i
kartmaterialet och avsag dessutom en annan uppdragstyp.

m) Vare sig flygledarna vid ACC Stockholm eller tornet i Kiruna har vid de-

n)

0)
P)

q)

givna klareringarna formatt att geografiskt placera luftfartyget dar det i
verkligheten befann sig.

Haverikommissionens utredning visar pa flera forhallanden som kan indi-
kera svagheter i LFV sakerhetskultur.

GCAS/TAWS har inte varnat for kollision med terréangen.

Kombinationen av den aktuella terrangprofilen och de aktuella installning-
arna uppfyller inte kriterierna for en varning av GCAS/TAWS.
GCAS/TAWS har fungerat i dverensstdmmelse med den beskrivning som
sammantaget framtrader vid studier av systembeskrivning, nddchecklista
och supplement till flygmanualen.

Bristfélliga rutiner hos norska Luftforsvaret samt otydlighet i system-
dokumentationen och utbildning kan ha foranlett brister i besattningens
kunskaper om och hantering av systemet for GCAS/TAWS.

Beslutet att ge befalhavaren dispens att genomga flygmedicinsk undersok-
ning fattades inte av en behorig person.

Ingen alarmering utférdes fran Stockholm ACC med anledning av inform-
ationen om uteblivna svar pa radioanrop till HAZE 01.

Larm om det saknade flygplanet utlostes fran Kiruna TWR 20 minuter
senare &n vad som foreskrivs i géllande regelverk.

Polismyndigheten i Norrbotten gav order om insats till fyra fjallraddare
cirka 3,5 timmar efter att hédndelsen blev kédnd vid myndigheten.
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3.2

w) Ledningen av flygréaddningstjansten vid JRCC genomfdrdes utan tillamp-

ning av en tydlig och effektiv ledningsmodell som omhéndertog system-
ledning och insatsledning inklusive hur ledningen pa platsen i det befarade
haveriomradet skulle genomforas och samordnas.

Vid JRCC saknades en utbildningsplan, som var godkand av Transportsty-
relsen, for grundutbildning och aterkommande utbildning av flygraddnings-
ledare.

Vid JRCC saknades specifika sambandsrutiner for efterforskning av saknat
luftfartyg i fjallterrang.

Sjofartsverket hade inte nagot program eller motsvarande for utbildning
och 6vning pa individniva av helikopterbesattningens formaga for verk-
samhet i fjalimiljo.

Den svenska SAR-helikoptern behévde ca tva och en halv timme fran larm,
med tva mellanlandningar for tankning, innan den kom fram till sok-
omradet.

Det norska Forsvaret och Forsvarsmakten stallde enheter till férfogande
med kompetens att verka i alpin terrang for efterforskning pa marken.

ELT uppvisade sadana skador att den inte kunnat sanda nagon nodsignal.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att besattningen pa HAZE 01 inte uppmarksammade
bristerna i de klareringar som flygledarna lamnade och riskerna med att folja
dessa, vilket medférde att luftfartyget kom att [amna kontrollerad luft och
framforas pa en hojd som var lagre an den omgivande terrangen.

Olyckan intraffade pa grund av foljande organisatoriska sakerhetsbrister:

o Norska Luftforsvaret har inte sakerstéllt att besattningarna har haft till-
réckligt sakra arbetssatt for att forhindra att luftfartyget framfors under
den lagsta sakra flygnivan pa strackan.

e LFV har inte haft tillrackligt sékra arbetssatt for att sékerstélla, dels att
klareringar endast ges inom kontrollerad luft vid flygning enligt IFR om
inte foraren sarskilt begér annat, dels att relevant flyginformation I&am-
nas.
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REKOMMENDATIONER

Norska Luftforsvaret rekommenderas att:

Tillse att arbetssétt anvands som forhindrar att luftfartyg framfors under
den lagsta sakra flyghojden eller flygnivan pa strackan vid IFR flygning.
(RM 2013: 02 R1).

Tillse att kunskap och rutiner hos flygbeséttningarna medfor att systemet
for markkollisionsvarning anvands pa ett sakert sétt.
(RM 2013: 02 R2).

Narmare undersoka om, samt vid behov vidta atgarder for att tillse att
nuvarande besattningskonfigurationen pa C130J omhéandertar alla aspekter
pa ett sékert genomforande av planering och flygning. (RM 2013: 02 R3).

Utarbeta tydliga regler, manualer och rutiner, vilka underlattar for
flygbesattningar att bedriva en séker flygverksamhet. (RM 2013: 02 R4).

Transportstyrelsen rekommenderas att:

Tillse att det genomfors en utredning av sékerhetskulturen inom LFV med
syfte att skapa forutsattningarna for att vidmakthalla och utveckla verk-
samheten ur ett godtagbart flygsakerhetsperspektiv. (RM 2013: 02 R5).

Narmare undersoka om, samt vid behov vidta atgarder for att sakerstélla
att, det kontrollerade luftrummet &r sa utformat att det omfattar ett omrade
tillrackligt stort for att innehalla de publicerade fardvagarna for avgaende
och ankommande luftfartyg under IFR for vilka flygkontrolltjanst skall ut-
ovas, detta sa att luftfartyg kan utfora samtliga mandvrer i kontrollerad luft
med hansyn tagen till luftfartygens prestanda och de navigationshjélpmedel
som normalt anvands i omradet. (RM 2013: 02 R6).

Tillse att flygledare innehar tillracklig kompetens och hjalpmedel for att
hantera situationer som inte ar vanligen forekommande. (RM 2013: 02 R7).

Tillse att diskrepanserna mellan bestammelserna angaende anvandandet av
QNH under lagsta anvandbara flygniva jamfort med bestammelserna anga-
ende anvandandet av flygnivaer éver 3 000 fot (900 meter) MSL i luftrum
klass G undanréjes. (RM 2013: 02 R8).

Vidta atgarder for att ta bort tvetydigheten i att ha olika tillampningar pa
LAF (RM 2013: 02 R9).

Tillse att den engelska Gversattningen av “ldgsta anvindbara flygniva” i
AIP Sverige andras till “lowest useable flight level ” TOr att 6verensstimma
med internationella bestdmmelser. (RM 2013: 02 R10).
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o Verka for att ICAO ser Over sitt bestdammelseverk vad galler “lowest usable
flight level” for att sékerstélla att de ocksa moéter de forhallanden som
géller i ett luftrum med yttdckande kontroll, alternativt klargor i végledande
material hur bestammelserna skall tillampas i sadant luftrum.

(RM 2013: 02 R11).

o Tillse att foreskrifter och allmanna rad for flygande raddningsenheter
utfardas som omfattar helikopterbesattningars utbildning och évning i
fjallmiljo med krav pa sarskilt utbildnings- och évningsprogram samt att
genomford utbildning och évning dokumenteras (2013: 02 R12).

e Tillse att en ledningsmodell utarbetas av Sjofartsverket for
flygraddningstjansten vid JRCC, som innefattar systemledning och
insatsledning inklusive lokal ledning inom befarat omrade for ett haveri
med ett luftfartyg, samt att personalen utbildas och 6vas i enlighet med
faststélld ledningsmodell (RM 2013: 02 R13).

o Tillse att Sjofartsverket utvecklar, utbildar och 6var personalen vid JRCC i
en stabsmodell som &r anpassad for flygraddningstjénst och faststalld
ledningsmodell vid flygraddningscentralen (RM 2013: 02 R14).

o Tillse att Sjofartsverket utarbetar dokumenterade rutiner for sambandet vid
flygraddningstjanst i fjallmiljo (RM 2013: 02 R15).

o Tillse att Sjofartsverket utarbetar en planering i samverkan med berdrda
myndigheter och organisationer fér lampliga resurser avseende
efterforskning fran marken i fjallmiljo och hur dessa ska larmas
(RM 2013: 02 R16).

o Tillse att Sjofartsverket utarbetar och anvander en malsattning for SAR-
verksamhet med helikopter som gar att vardera mot varje enskild insats.
(RM 2013: 02 R17).

o Tillse att Sjofartsverket utbildar och dvar personalen vid JRCC i samverkan
mellan flygréaddningstjanst och fjallraddningstjanst samt utvecklar rutiner
for detta (RM 2013: 02 R18).

Rikspolisstyrelsen rekommenderas att:

o Tillse att polismyndigheter med ansvar for fjallraddningstjanst planerar och
organiserar verksamheten pa ett sadant satt att raddningsinsatser paborjas
inom godtagbar tid efter mottaget larm och genomférs med tillrackliga
resurser (RM 2013: 02 R19).

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) rekommenderas att:
e | samrad med Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Rikspolisstyrelsen,
Socialstyrelsen och SOS Alarm tillse att alarmering av réddnings- och

sjukvardsresurser genomfors inom godtagbar tid dven vid handelser dar det
endast foreligger 6verhéngande fara for en flygolycka (RM 2013: 02 R20).
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Undersoka nodvandiga atgarder for att sakerstélla att raddningsinsatser
paborjas inom godtagbar tid utan tidsfordrojning och genomfors pa ett
effektivt satt &ven nér parallella (samtidiga) insatser &r aktuella med
deltagande fran statlig raddningstjanst och darefter informera statliga och
kommunala myndigheter med ansvar for rdddningstjanst

(RM 2013: 02 R21).

Inom det nordiska samarbetet for raddningstjanst verka for att kunskaper
om de olika l&ndernas organisationer for raddningstjanst blir tillrackligt
kdnda av de parter som kan bli féremal for en medverkan i
raddningsinsatser. (RM 2013: 02 R22).
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1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Raddningsinsatser
Avgransning

Undersdkningen av raddningsinsatserna som utférdes i samband med haveriet ar
avgransad till atgarder for alarmering och genomford flyg- och fjallraddnings-
tjanst och omfattar i huvudsak larm- och ledningsfunktioner, resursbehov och
hur detta uppfylldes, samverkan mellan engagerade myndigheter och med 6vriga
deltagare i raddningsinsatserna samt uthalligheten dver tid.

Tidsangivelserna i de olika handelseférloppen gor inte ansprak pa att alltid vara
exakta utan ska ses som en hjélp att kunna f6lja handelseforloppen i tids-
ordning.

Bestdmmelser om och forutsattningar for raddningstjanst, med mera
Allmént

Sverige har genom Chicagokonventionen forbundit sig att inom landets
territorium vidta atgarder for undsattning av luftfartyg i nod.

Bestammelser om réddningstjanst finns framfor allt i lagen (2003:778) om skydd
mot olyckor (LSO) och férordningen (2003:789) om skydd mot olyckor (FSO).

Med raddningstjénst avses, enligt 1 kap. 2 8 forsta stycket LSO, de raddningsin-
satser som staten eller kommunerna ska ansvara for vid olyckor och dverhang-
ande fara for olyckor for att hindra och begransa skador pa manniskor, egendom
eller miljon. Staten ansvarar for fjallraddningstjanst, flygraddningstjanst, sjo-
raddningstjanst, miljoraddningstjanst till sjoss, raddningstjanst vid utslapp av
radioaktiva &mnen samt efterforskning av forsvunna personer i vissa fall. | andra
fall ansvarar respektive kommun for raéddningstjanst (3 kap. 7 § LSO).

Staten eller en kommun ska ansvara for en raddningsinsats endast om detta ar
motiverat med hansyn till behovet av ett snabbt ingripande, det hotade intressets
vikt, kostnaderna for insatsen och omstandigheterna i évrigt enligt

1 kap. 2 § LSO. Samtliga kriterier ska vara uppfyllda for att raddningstjanst ska
foreligga enligt lagen.

Enligt 1 kap. 3 § LSO ska raddningstjansten planeras och organiseras sa att
raddningsinsatserna kan pabdrjas inom godtagbar tid och genomforas pa ett ef-
fektivt satt. Av 1 kap. 6 § LSO framgar att kommunerna och de statliga myndig-
heter som ansvarar for raddningstjansten ska samordna verksamheten samt sam-
arbeta med varandra och med andra som berdrs.

En statlig myndighet eller en kommun &r skyldig att delta i en raddningsinsats pa
begéran av raddningsledaren enligt 6 kap. 7 8 LSO. Skyldigheten foreligger end-
ast om det finns lampliga resurser och deltagandet inte allvarligt hindrar den
vanliga verksamheten.

En raddningsledares befogenheter att till exempel kunna ta i ansprak statliga och

kommunala myndigheters resurser, enskild egendom samt beordra personer i
aldern 18-65 ar att delta i raddningsarbetet framgar av 6 kap. 1 och 2 §§ LSO.

3(43)



Av 3 kap. 16 § tredje stycket LSO framgar att om en raddningsinsats berér mer
an en kommuns omrade, ska lansstyrelsen eller lansstyrelserna bestamma vem
som ska leda insatsen, om inte raddningsledarna fran de berérda kommunerna
sjalva har bestamt det.

| frdga om omfattande raddningsinsatser far regeringen, enligt 4 kap. 10 § LSO,
foreskriva eller i ett sarskilt fall besluta att en lansstyrelse eller annan statlig
myndighet far ta éver ansvaret for raddningstjansten i en eller flera kommuner.
Om en sadan myndighet har tagit 6ver ansvaret utses raddningsledaren av denna
myndighet.

Regeringen, en kommun eller en statlig myndighet som ansvarar for raéddnings-
tjanst far, i den utstrackning som féljer av 6verenskommelser som Sverige ingatt
med Danmark, Finland, Island eller Norge, begéra bistand fran eller Iamna bi-
stand till utlandska myndigheter vid raddningsinsatser enligt 9 kap. 1 § LSO.

Sverige har samarbetsavtal for sjé- och flygraddning med grannlander. Har ingar
till exempel ett sjo- och flygraddningsavtal mellan Sverige och Norge.

| det aktuella fallet har flygraddningstjanst och fjallraddningstjanst genomforts
for olika delar av raddningsinsatserna.

Flygraddningstjanst

Av 4 kap. 2 8 LSO framgar att den myndighet som regeringen bestammer
ansvarar for bland annat efterforskning av luftfartyg som saknas. Enligt
4 kap 2 8 FSO ar Sjofartsverket ansvarig for flygraddningstjanst.

For flygraddningstjansten ska det, enligt 4 kap. 3 8 FSO, finnas en raddnings-
central. Sjofartsverkets sjo- och flygraddningscentral (JRCC?) &r lokaliserad i
Goteborg.

Enligt 4 kap. 4 § FSO ska Sjofartsverket uppréatta ett program for flygraddnings-
tjansten. Programmet ska innehalla uppgifter om vilken formaga verket har och
avser att skaffa sig for att gora raddningsinsatser, liksom uppgifter om sam-
verkan med kommuner, statliga myndigheter och bertrda organisationer. Som en
del av formagan ska det anges vilka resurser verket har och avser att skaffa sig.
Vid haverikommissionens undersékning har framkommit att Sjofartsverket vid
tidpunkten for handelsen inte hade nagot eget framtaget program for flygradd-
ningstjanst, utan att det program som fanns var ett av Luftfartsstyrelsen uppréttat
program fran 2005. Sjofartsverket har ocksa uppgett att en fran programmet
separat malsattning gallde, dar flygplan utan fungerande ELT (Emergency
Locator Transmitter2) skulle lokaliseras inom 24 timmar i 90 procent av fallen.

Av 2 kap. 1 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om flygradd-
ningstjanst (TFSF 2010:111) framgar att den som driver flygraddningscentralen
ska se till att flygraddningsledare anvénder uppréattade processer som inkluderar
planering av nationella och internationella samarbetsprocesser och utbildning for
att forbattra tillhandahallandet av tjansterna. Den som driver flygraddnings-
centralen ska enligt 2 kap. 3 § TFSF 2010:111 se till att det finns kapacitet att
samtidigt leda tva medelstora flygraddningsinsatser.

1 JRCC: Joint Rescue Coordination Centre.
2 Emergency Locator Transmitter: Nodséndare.
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Verksamheten ska I6pande analyseras och riskbedémas for att behalla sakerhet
och tillganglighet. Om analyser och riskbedomningar visar pa behov som inte &r
tillgodosedda ska Transportstyrelsen meddelas.

Flygréaddningscentralen ska, enligt 4 kap. 3 § TFSF 2010:111, ta fram detalje-
rade verksamhetsplaner for flygraddningsverksamheten inom flygraddnings-
regionen. Metoderna i verksamhetsplanerna ska sa langt mojligt 6verensstamma
med de metoder som beskrivs i IAMSARS3 Manual VVolume 11

(Doc 9731- AN/958), fjarde utgavan, utfardad 2008.

Haverikommissionen har tagit del av den processbeskrivning som Sjofartsverket
upprattat 6ver flygraddningsprocessen samt upprattad verksamhetsplan fér 2011.

Tillsynsmyndighet for flygraddningstjansten &r Transportstyrelsen

(5 kap. 1 8 FSO). Transportstyrelsen genomforde verksamhetskontroll avseende
flygraddningstjansten vid JRCC i oktober 2011. Vid verksamhetskontrollen
noterades bland annat brister avseende verksamhetsplaner, som bedémdes vara
alltfor generella, samt avsaknaden av ett eget uppréttat program for flygradd-
ningstjansten i enlighet med 4 kap. 4 8 FSO. Sjofartsverket hade med anledning
av de noterade bristerna upprattat en atgardsplan dar bristerna beraknades vara
avhjalpta senast den 1 oktober 2012.

Fijallraddningstjanst

| fjallomraden ska, enligt 4 kap. 1 § LSO, den eller de myndigheter som rege-
ringen bestdmmer ansvara for den rdddningstjanst som innefattar att efterforska
och radda den som har férsvunnit under sddana omstandigheter att det kan
befaras att det foreligger fara for dennes liv eller allvarlig risk for dennes hdlsa
samt att radda den som réakat ut for en olycka eller drabbats av en sjukdom och
som snabbt behéver komma under vard eller fa annan hjalp.

Av 4 kap. 1 § FSO framgar bland annat att Polismyndigheten i Norrbotten &r
ansvarig for fjallraddningstjanst.

I likhet med vad som géller for flygraddningstjansten ska ansvarig myndighet for
fjallraddningstjanst, enligt 4 kap. 1 § andra stycket FSO, ha ett program for fjall-
raddningstjansten. Programmet ska innehalla uppgifter om vilken formaga myn-
digheten har och avser att skaffa sig for att gora raddningsinsatser, och uppgifter
om samverkan med kommuner, landsting, statliga myndigheter och berérda or-
ganisationer.

Haverikommissionen har tagit del av det program for fjallrdddningstjanst som
géller for Polismyndigheten i Norrbotten.

Rikspolisstyrelsen &r tillsynsmyndighet for fjallraddningstjansten
(5 kap. 1 8 FSO).

Tillsyn av samordning mellan statlig raddningstjanst

Det & Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) som utovar tillsy-
nen dver fragor som rér samordningen mellan den statliga raddningstjanstens
olika grenar (5 kap. 1 § FSO).

3 IAMSAR: International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual.
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MSB har fran 2012 inrattat ett centralt raddningstjanstforum for att aktivt
utveckla samordning och samverkan mellan réddningstjanstansvariga myndig-
heter och andra inom raddningstjansten samverkande organ for att uppna effek-
tivare och mera samordnade insatser.

Kommunal raddningstjénst

Som namnts ovan ansvarar respektive kommun for raddningstjanst i den man
ansvaret inte ligger pa en statlig myndighet. Kommunen ska, enligt

3 kap. 8 8 LSO, ha ett handlingsprogram for raddningstjanst. | programmet ska
anges malet for kommunens verksamhet samt de risker for olyckor som finns i
kommunen och som kan leda till raddningsinsatser. | programmet ska ocksa
anges vilken formaga kommunen har och avser att skaffa sig for att gora sadana
insatser. Som en del av formagan ska anges vilka resurser kommunen har och
avser att skaffa sig. Haverikommissionen har tagit del av det handlingsprogram
for skydd mot olyckor som géller for Kiruna kommun.

Alarmering vid flygtrafikledning

Bestdammelser som behandlar alarmeringstjanst for flygtrafikledning finns i
Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad om flygtrafikledningstjanst
(ATS), TSFS 2012:6, i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om
flygraddningstjanst, TSFS 2010:111, samt i Chicagokonventionen Annex 11 Air
Traffic Services och ICAO Doc 4444, Procedures for air navigation services air
traffic management.

I enlighet med Annex 11 och ICAQO Doc 4444 finns i LFV:s (Luftfartsverkets)
gallande centrala ANS4-drifthandbok del 3, fran den 18 november 2010, metod-
anvisning for alarmering fran flygtrafikledningsenhet i det fall radioférbindelsen
med ett luftfartyg skulle brytas. | drifthandboken anges (forklaringarna i fotnot
5-8 dr inlagda av haverikommissionen): ”Om ett luftfartyg, efter att ha 6verlam-
nats till TWRS5/AFIS, inte upprattar radioforbindelse, eller om radioférbindelsen
bryts, och luftfartyget inte landar inom 5 minuter efter forvantad landningstid,
ska ATS-enhet underrétta berérd APP6, ACC?7 eller ARCCS8 i enlighet med lokal
instruktion.”

Den lokala drifthandboken for flygtrafikledningen vid Kiruna flygplats saknade
den angivna instruktionen. | drifthandboken for Stockholm ACC fanns angivet
att ARCC skulle larmas bland annat da “kritiskt 14ge rader”.

Transportstyrelsen genomforde en verksamhetskontroll vid flygkontrolltjansten
(ATC) Kiruna 2009. Nagra fragor om alarmeringstjansten finns inte dokumente-
rade fran den kontrollen.

SOS Alarm Sverige AB

SOS Alarm har pa uppdrag av staten ansvar for nédnumret 112 inom Sverige.
Bolaget driver SOS-centraler 6ver hela landet. For uppdrag angaende alarmering
och dirigering av ambulanser finns avtal med flertalet landsting. De flesta

4 ANS: Air Navigation Services, flygtrafiktjanst.

5 TWR: Aerodrome Control Tower, flygplatskontroll.

6 APP: Approach Control Service, inflygningskontrolltjanst.

7 ACC: Area Control Centre, omradeskontroll.

8 ARCC: Aeronautical Rescue Coordination Centre, internationell bendmning for flygraddningscentral som
ingdr i JRCC.
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1.13

114

kommunerna anlitar ocksa SOS Alarm for alarmering av kommunal raddnings-
tjanst enligt etablerade avtal.

Det &r MSB som, enligt ett uppdrag i regleringsbrevet, ska utdva tillsyn dver
SOS-tjansten enligt det alarmeringsavtal som géller mellan svenska staten och
SOS Alarm Sverige AB.

Allmant angaende ledning av raddningsinsatser

Sedan borjan av 2000-talet anvands pa olika hall inom framférallt svensk kom-
munal rdddningstjanst en modell med fordelad ledning vid raddningsinsatser.
Den utgdrs huvudsakligen av tva ledningsdelar, systemledning respektive insats-
ledning.

Med systemledning avses den 6vergripande ledningen som hanterar den samlade
organisationen vid till exempel en myndighet. Ansvarig for systemledning &r
vanligtvis organisationens chef, till exempel raddningschefen i en kommunal
raddningstjanst eller kommenderingschefen hos polisen. Denne kan ocksa ha en
stab ur den egna organisationen till sitt forfogande for att férbereda och genom-
fora beslut.

Med insatsledning avses det arbete som den som vanligen &r utsedd till radd-
ningsledare bedriver for att leda en raddningsinsats. Denne har genom LSO ett
antal befogenheter av olika slag riktat bland annat mot tredje man. Raddnings-
ledaren kan vid behov ha en stab till sitt férfogande for att férbereda och genom-
fora beslut.

For att genomfora storre raddningsinsatser effektivt behdvs det ofta ett aktivt
samarbete pa olika nivaer mellan de myndigheter och organisationer som berérs
utifran olika ansvarsomraden och det totala hjalpbehovet.

Alarmeringstjanst vid flygtrafikledning
Larm fran Kiruna TWR

Stockholm ACC informerade flygledaren, som arbetade ensam i flygplatskon-
trollen (TWR) vid Kiruna flygplats, om att HAZE 01 hade meddelat att beraknad
tid for landning var kl. 15.05. Flygledaren i Kiruna TWR hade sjélv radiokontakt
med HAZE 01 endast vid ett tillfalle, kl.14.55. Det utfordes ett stort antal anrop
fran Kiruna TWR till HAZE 01 pa olika radiofrekvenser men utan att nagot svar
erhélls. Stockholm ACC fick information fran Kiruna TWR att radiokontakten
upphoért med HAZE 01 under inflygningen. | ett telefonsamtal mellan Kiruna
TWR och stridsledningscentralen EAGLE® beskrevs HAZE 01 som “borttappad”
da inga anrop fran flygledaren hade besvarats under 15 minuter. Med anledning
av den forlorade radiokontakten pabdrjade flygledaren i Kiruna larmning genom
att utlésa haverilarmet pa flygplatsen kl. 15.30, vilket ar 25 minuter efter den
planerade landningstiden.

Enligt information som samtliga flygledare i Kiruna TWR hade tagit del av
skulle haverilarmet sedan i slutet av februari 2012 ha varit omkopplat fran
brandstationen i Kiruna till SOS Alarm i Lulea. Omkopplingen var dock inte
genomford vid handelsen den 15 mars 2012 varfor larmet gick till brandstation-
en i Kiruna enligt tidigare utférande. Av den lokala drifthandboken for Kiruna

9 Eagle: Stridsledningscentral vid Norrbottens flygflottilj (F 21) i Lulea.

7 (43)



flygplats framgar att prov med haverilarmets funktion ska utforas den forsta var-
dagen i varje manad. Rapporten om provlarmet den 1 mars 2012 har inte kunnat
redovisas for haverikommissionen da dokumentationen inte efterfragades inom
de 30 dagar som uppgifterna sparas.

Ingen alarmering utfordes fran Stockholm ACC. Men efter uppmaning darifran
larmade flygledaren vid Kiruna TWR JRCC via ett telefonsamtal. Larmningen
utfordes 26 minuter efter beréknad landningstid. Enligt gallande checklista for
formodat haveri eller haveri med okand haveriplats skulle ARCC, vars uppgif-
ter ingar i JRCC, larmas via ett trepartssamtal med SOS Alarm. Det gjordes av-
vikelse fran checklistan da samtalet fran Kiruna TWR ringdes direkt till JRCC.

SOS Alarm informerades senare om den intréffade handelsen nar flygledaren i
Kiruna TWR ringde och kontrollerade ifall SOS-operatdren hade k&nnedom om
det saknade flygplanet. Enligt de uppgifter som samtidigt lamnades fran Kiruna
TWR behovdes inte nagon kommunal raddningstjanst eftersom haveriplatsen
annu inte var kand. Vid SOS Alarm gjordes en notering om informationen.

| tabell 1 redovisas ett sammandrag av valda handelser med tidpunkter under
larmskedet.
Tidpunkt | Handelse
ca kl.
14.55 Flygledaren i Kiruna TWR hade den forsta och samtidigt den
enda radioforbindelsen med besattningen i HAZE 01.
14.58 Det forsta radioanropet fran flygledaren i Kiruna TWR som
inte besvarades fran HAZE 01.
15.05 Den beraknade landningstiden som rapporterades fran HAZE
01 till Stockholm ACC.
15.05 Flygledaren i Kiruna TWR informerade Stockholm ACC an-
gaende utforda radioanrop och uteblivna svar fran HAZE 01.
15.09 Flygledaren i Kiruna TWR bad HAZE 02 att anropa HAZE 01.
15.15 Flygledaren i Kiruna TWR anvisade HAZE 02 till ett vantlage.
HAZE 01 beskrevs samtidigt som borttappad.
15.30 Genom ett haverilarm larmade flygledaren i Kiruna TWR
flygplatsens raddningstjanst och raddningstjansten i Kiruna.
15.31 Fran Stockholm ACC uppmanades flygledaren vid Kiruna
TWR att larma JRCC.
15.31 Flygledaren i Kiruna TWR larmade JRCC.
15.45 Flygledaren i Kiruna TWR informerade SOS Alarm om det
saknade flygplanet.

Tabell 1. Sammandrag av handelser under larmskedet vid Kiruna TWR.

Utbildning och 6vning for alarmeringstjanst

Flygledaren som arbetade i Kiruna TWR hade géllande flygledarcertifikat. Den
lokala behorigheten for att tjanstgora i Kiruna TWR hade flygledaren erhallit
under borjan av december 2011. Uthildning i alarmeringstjanst hade ingatt under
utbildningstiden.

For flygledare vid Kiruna TWR ingick nddtraning generellt i den arliga lokala
kompetenssakringsplanen. I évrigt trdnades alarmeringstjanst och onormala han-
delser vart tredje ar genom LFV:s interna utbildning PK Terminal.

1o ARCC: Aeronautical Rescue Coordination Centre. Internationell bendmning for flygréddningscentral.
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1.15

Ledning av flygraddningstjansten fran JRCC
Organisation i stort

Flygraddningsinsatsen leddes fran JRCC. Flygraddningsledaren vid JRCC har
uppgiften att beddma inkomna larm och fatta beslut om raddningsinsats ska pa-
bdrjas samt leda insatser for flygraddningstjanst.

Till JRCC hor aven sjoraddningscentralen (MRCC11). JRCC ar samlokaliserad
med Kustbevakningens ledningscentral for region sydvést och Forsvarsmaktens
sjobevakningscentral. Vid behov utnyttjas personalen flexibelt for att hjalpa till
vid handelser som medfér hog arbetsbelastning.

In- och utgdende larm vid JRCC

Stockholm ACC ringde kl. 15.29 torsdagen den 15 mars 2012 till JRCC och fra-
gade om det vid flygraddningen var ként att en Hercules troligen hade forsvunnit
i Norrland. Uppgiften var vid denna tidpunkt okand hos JRCC och uppfattades
inte som ett larm. Genom fragan fick dock personalen nagra minuter att paborja
forberedelser infor en eventuell flygraddningsinsats innan larmet kom in fran
Kiruna TWR.

Flygledaren vid Kiruna TWR ringde till JRCC tva minuter senare kl. 15.31 och
larmade angaende det saknade flygplanet med anropssignalen HAZE 01. Av
uppgifterna som lamnades framgick att HAZE 01 inte hade svarat pa anrop de
senaste 30 minuterna. Information lamnades ocksa om att ett tyskt flygplan av
typ C 160 med anropssignal TORCH 03 hade startat fran Kiruna for att flyga och
spana langs den planerade fardvagen for HAZE 01. Nagra nodsignaler hade inte
uppfattats fran det saknade flygplanet.

Flygraddningsledaren vid JRCC klassade direkt den anmalda handelsen som
nod. Beslut fattades att larma raddningshelikopter och pabdrja efterforskning av
flygplanet.

Nagra minuter efter mottaget larm om HAZE 01 larmades narmast befintliga
svenska raddningshelikopter, som vid tillfallet befann sig ombord pa isbrytaren
Frej i Bottenviken. Helikoptern beordrades mot det befarade haveriomradet.
Fran JRCC begardes ocksa att fa disponera en av polisens helikoptrar, vilken
stalldes till forfogande.

Flygraddningsledaren kontaktade Hovedredningssentralen Nord-Norge
(HRS NN) kl. 15.36 for att meddela att flygplanet saknades, men aven for att
begéra ndrmare information om den aktuella flygningen med HAZE 01.

Vid JRCC var det kl. 15.38 kant att det fanns fem personer ombord pa HAZE 01.

Ledningsarbete torsdag den 15 mars 2012

Det klarades tidigt ut mellan JRCC och HRS NN att det saknade flygplanet hade
forsvunnit pa svenskt omrade och att det var JRCC som ansvarade for ledningen
av efterforskningen. Fran HRS NN meddelades kl. 15.55 till JRCC att en radd-
ningshelikopter av typ Sea King hade larmats fran Bodg fem minuter tidigare.
Uppgifter kom in till JRCC kl. 16.11 via stridsledningscentralen EAGLE fran en

11 MRCC: Maritime Rescue Coordination Centre.
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norsk militar radarstation dar en sista radarposition (LKP*?) fanns registrerad for
det saknade flygplanet. Av uppgifterna framgick en position vaster om
Kebnekaise och att flyghojden var i niva med Kebnekaises hogsta topp, samti-
digt som hojdregistreringen angavs vara sjunkande. Fran JRCC gavs instruktion
till HRS NN att den norska raddningshelikoptern som just startat, skulle flyga till
aktuell LKP for att soka efter flygplanet. Helikoptern tvingades dock avbryta
insatsen eftersom vadret gjorde det omajligt att flyga i det aktuella omradet.

Efter initiativ fran svensk militar personal, som med anledning av Cold
Response befann sig i Forsvarets Operative Hovedkvarter (FOH) utanfor Bodg,
uppréattades ett flygrestriktionsomrade runt Kebnekaise i samrad med JRCC.
Auvsikten var att gora det mojligt att pa ett sakert satt genomfora nodvandiga
flygningar for raddningsinsatser.

Fran HRS NN stalldes fragor till JRCC om marschorder hade lamnats till den
norska militara specialenheten som hade funnits pa Kiruna flygplats. JRCC
kande inte till den militara enheten, som enligt HRS NN hade bérjat rycka fram
mot Kebnekaise. Inledningsvis fanns det varken vid JRCC eller vid HRS NN
nagon information om vilka resurser som fanns pa marken, vilken organisation
som styrde enheterna eller storleken pa dessa.

JRCC samverkade med EAGLE angaende funktionen Aircraft Coordinator
(ACO™) for koordinering av flygverksamheten under raddningsinsatsen. Det var
ett norskt flygplan av typ Orion som inledningsvis utférde uppgiften som ACO.
Under kvéllen togs funktionen over av ett flygplan av typ AWACS.

Orion spanade i omradet med sin sarskilda sokutrustning. Aven stridsflygplan av
typ F 16 deltog och upptéckte intressanta geografiska punkter med hjalp av
spaningsutrustning som registrerade IR-stralning™*. Dessa lagen fordes vidare
som sa kallad hotspots for narmare kontroll. Helikoptrarna i omradet gjorde trots
de daliga vaderforutsattningarna flera forsok att flyga fram till angivna punkter
och undersoka vad som fororsakat registrerade indikationer. Nagra nodsignaler
registrerades inte fran nodsandaren i det saknade flygplanet.

Vid 22-tiden kontaktades HRS NN fran JRCC for en fordjupad genomgang och
analys av uppgifter fran olika militara och civila radarstationer vid tidpunkten da
HAZE 01 inte hade svarat pa anrop. Det var underlag med olika LKP som i fore-
kommande fall visade registreringar av position, kurs, fart, hdjd och sjunkhas-
tighet som HRS NN hade uppgifter om.

Det stod sa har dags klart att vadret sannolikt inte skulle medge nagra helikopter-
flygningar under resten av natten. Darfor 6kade behovet av koordinering av
markstyrkor. Vid JRCC hade information mottagits vid 23-tiden om att svenska
och norska militara enheter och kommunal rdddningstjanst planerade att samla
den lokala ledningen for enheterna pa marken vid Kebnekaise fjéllstation.

Vid JRCC formulerade flygraddningsledaren ca kl. 23.30 ett nytt beslut i stort
(BIS) som innebar att kraftsamla de markburna resurserna till ett omrade, som
ansags mest sannolikt for att aterfinna det saknade flygplanet. Mot bakgrund av
kénda LKP beddémde flygraddningsledaren att flygplanet HAZE 01 troligtvis

12| KP: Last Known Position. Senast kdnda position.
13 ACO: Aircraft Coordinator. Enhet som koordinerar luftburna SAR-enheter vid en raddningsinsats.
14 |R-stralning: Infrardd stralning.
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hade havererat mot véstra sidan av Kebnekaisemassivet. Flygraddningsledaren
beslutade darfor utifran tillgangliga uppgifter och genomford analys att ett
avgransat geografiskt sokomrade skulle uppréttas for enheterna pa marken,

se fig. 1.
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Fig. 1. Sékomrade for enheter pa marken.

| tabell 2 redovisas ett ssmmandrag av valda héndelser med tidpunkter under
torsdagen den 15 mars 2012.

Torsdag | Handelse
15 mars
cakl.

15.29 Stockholm ACC ringde till JRCC och fragade om det var kant
att en norsk Hercules troligen var férsvunnen.

15.31 Flygledaren i Kiruna TWR larmade JRCC.

15.34 Narmaste svenska raddningshelikopter larmades fran JRCC.

15.36 Flygréddningsledaren vid JRCC informerade HRS NN och
begérde samtidigt uppgifter om flygningen med HAZE 01.

16.11 Vid JRCC erhdlls uppgifter via EAGLE om LKP véster Keb-
nekaise. En norsk raddningshelikopter startade ungefar samti-
digt fran Bodg och skickades mot angiven LKP.

17.15 Ett flygrestriktionsomrade upprattades runt Kebnekaise.

18.30 Personalen vid JRCC och HRS NN konstaterade att de
saknade uppgifter 6ver vilka markbundna enheter som deltog i

insatsen.

19.16 ACO-funktionen upprattholls med hjalp av AWACS och
EAGLE.

22.08 I samverkan analyserade personalen vid JRCC och HRS NN

olika radardata med LKP.

22.48 Vid JRCC avléste en ny flygraddningsledare.

23.10 Det beslutades att ta fram och ange ett begransat sokomrade
for enheterna pa marken.

23.30 Flygraddningsledaren formulerade ett BIS som innebar att
kraftsamla de markbundna enheterna till Kebnekaise
fjallstation.

Tabell 2. Sammandrag av handelser vid JRCC under torsdagen den 15 mars 2012.
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Ledningsarbete fredag den 16 mars 2012

Strategin for raddningsinsatsen under den fortsatta natten mellan torsdag och
fredag diskuterades efter midnatt mellan JRCC och HRS NN. Det beslutade
geografiska sokomradet for enheter pa marken skickades ut till berérda och till
HRS NN. Enheterna pa marken gavs samtidigt till uppgift att forutom undersok-
ning av hotspots dven soka fritt inom omradet med hansyn till radande véder-
forhallanden och omstandigheterna i 6vrigt. Flygplanet Orion med sin spanings-
utrustning skulle finnas tillgangligt i luftrummet ovanfor Kebnekaise under nat-
ten i fall eventuella forbattringar av védret skulle intraffa. En helikopter av typ
Sea King begardes starta fran Bodg strax innan det skulle ljusna.

Pa begaran fran flygraddningsledaren vid JRCC inventerade raddningstjansten i
Kiruna vilka resurser som fanns pa Kebnekaise fjallstation. Vid tillfallet
rapporterades att det fanns 46 personer vid fjallstationen. Dessa var indelade i tre
grupper med mixad sammansattning av personal fran olika enheter. Grupperna
sokte var for sig i olika omraden utifran till exempel inrapporterade sa kallade.
hotspots och vad som var mojligt med hansyn till morker samt de svara vader-
forhallandena med hard vind, nysn6, hogt snodrev, dalig sikt och betydande risk
for laviner. Ingen av foretradarna i féaltstaben vid Kebnekaise fjallstation var ut-
pekad som beslutsfattare for stabsarbetet eller utsedd av JRCC som lokal chef
(sektorchef eller OSC™).

Orion meddelade vid fyratiden pa morgonen att vadret hade blivit béttre.
Auvsikten fran JRCC var da att tre helikoptrar samtidigt skulle soka efter det
saknade flygplanet. En helikopter skulle séka pa bergskammen vaster om syd-
toppen av Kebnekaise. Den andra helikoptern skulle tilldelas omradet pa kam-
men mellan Syd- och Nordtoppen och den tredje helikoptern omradet vid
Tarfala, dster om Kebnekaisemassivet. Orion skulle som ACO koordinera flyg-
ningarna med helikoptrarna.

Védret visade sig dock inte medge nagra flygningar med helikoptrarna. Orion
avdelades darfor aterigen for spaning och fick uppgiften att bevaka om det
uppstod luckor med battre véder.

Personalen vid JRCC och HRS NN konstaterade under fredag férmiddag att man
fortfarande inte hade fullstdndiga uppgifter om de militdra markstyrkor som
medverkade i raddningsinsatsen.

For att skapa 6verblick 6ver vilka resurser som fanns tillgangliga fran olika or-
ganisationer lanades whiteboardtavlor in till JRCC fran sjébevakningen. Pa
dessa uppréattades forteckningar och planer med olika resurser. Mellan JRCC och
HRS NN kom man 6verens om att utvaxla resurslistor och lagesrapporter, sa
kallade SITREPs'®,

Fran raddningstjansten i Kiruna rapporterades under fredag férmiddag att véader-
forhallandena pa Rabots glaciar var sa daliga att raddningspersonalen blev
tvungna att atervanda ner i dalen. | omradet uppgavs det vara ca 20 meters sikt
och vindstyrkor pa omkring 30 m/s.

Beséattningen i Forsvarsmaktens helikopter 10, Super Puma, planerade tillsam-
mans med besattningarna i tva norska helikoptrar av typ Sea King att kontinuer-

15 OSC: On Scene Coordinator.
16 SITREPs: Situation Report, lagesrapport.
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ligt halla en av dessa tre helikoptrar i luften och i omgangar forsoka flyga in
vaster om Kebnekaise via Singistugorna. Avsikten var att sa fort vadret medgav
gora sokinsatser vid véstvédggen av Kebnekaise. Planeringen for helikoptrarna
accepterades av flygraddningsledaren.

Orion observerade under fredag eftermiddag orangefargade delar pa Kebnekai-
ses vastra bergssida. Fran HRS NN rapporterades senare till JRCC att Orion
hade starka indikationer pa en haveriplats vid angiven position. JRCC forsokte
efter informationen fran HRS NN och Orion att fa in sa manga helikoptrar i
omradet som sakerheten medgav. Trots ihardiga forsok att na den angivna
platsen lyckades ingen helikopter komma fram eftersom vadret i omradet inte
medgav flygningar med helikopter.

Vid JRCC beddémdes under fredag eftermiddag att tillgangliga helikopter-
resurser var storre an behovet for flygraddningsinsatsen. Det beslutades darfor
att den svenska raddningshelikoptern skulle aterga till sin bas for sj6- och flyg-
raddning, som tillfalligtvis var i Skelleftea.

Fran Forsvarsmaktens markenhet kom under fredag kvall rapport till JRCC om
bransleindrankt vaddering, som patraffats utspridd 6ver Storglaciaren pa den
Ostra sidan av Kebnekaise.

| tabell 3 redovisas ett sammandrag av valda handelser med tidpunkter under
fredagen den 16 mars 2012.

Fredag Héandelse
16 mars
cakl.
00.30 Uppgifter om det beslutade geografiska sokomradet skickades

till berérda enheter och organisationer.

01.52 Inventering av enheterna vid Kebnekaise fjéllstation visade att
det fanns sammanlagt 46 personer fran fem olika organisat-
ioner.

04.00 Orion meddelade att vé&dret hade blivit battre och flygningar
med helikopter aktiverades. Det radande védret gjorde det
dock aterigen omojligt att genomfora nagra flygningar.

09.44 Fran JRCC och HRS NN konstaterades svarigheter att leda
enheterna pa marken.

15.21 Fran Orion hade delar med orange farg lokaliserats pa Kebne-
kaise.

16.02 Fran Orion rapporterades om starka indikationer pa att have-
riplatsen hade lokaliserats.

17.00 Den svenska raddningshelikoptern atergick till ordinarie be-
redskap.

19.28 Det rapporterades fran svensk militar enhet pa marken att
bransleindrankt vaddering hittats pa dstsidan av Kebnekaise-
massivet.

Tabell 3. Sammandrag av handelser vid JRCC under fredagen den 16 mars 2012.

Ledningsarbete l6rdag den 17 mars 2012

Pa morgonen skickades en film fran Orion via HRS NN till JRCC. Filmen
visade vrakdelar vid Kebnekaise. Vadret hade pa efternatten blivit battre och ett
stort antal aktiviteter paborjades for att na den angivna platsen. Vid JRCC
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fattade flygraddningsledaren ett nytt beslut, som innebar att haveriplatsen skulle
lokaliseras med hjalp av helikoptrar och markenheter. Samtidigt 6verlamnades
ansvaret for eftersoket pa marken till polisinsatschefen (PIC) vid Kebnekaise
fjallstation.

Vid JRCC paborjades forberedelser for att, som det beskrivits, lamna éver rollen
som raddningsledare till polismyndigheten.

Fran Forsvaret i Norge rapporterades kl. 07.20 att vraket var i sikte och att
haveriplatsen var funnen.

Flygréddningsledaren vid JRCC beslutade att avsluta flygrdddningstjansten

kl. 09.00. Fran JRCC uppgavs att den statliga raddningstjansten var 6verlamnad
till Polismyndigheten i Norrbotten som tagit 6ver ansvaret. Efter Gverenskom-
melse med polismyndigheten var samordningen av flygverksamheten i

omradet en fortsatt arbetsuppgift for JRCC.

| tabell 4 redovisas ett ssmmandrag av valda héandelser med tidpunkter under
I6rdagen den 17 mars 2012.

Lérdag | Handelse

17 mars
ca kl.
05.00 JRCC fick en film éversand fran Orion som visade haveri-
platsen.
06.28 Flygraddningsledaren utsag PIC som ansvarig for enheterna pa
marken.

07.10 Vid JRCC pabdrjades forberedelser for att lamna dver ansvaret
for insatsen och rollen som raddningsledare till polismyndig-
heten.

07.20 Haveriplatsen var lokaliserad.

09.00 Flygraddningstjansten avslutades.
Tabell 4. Sammandrag av handelser vid JRCC under I6rdagen den 17 mars 2012.

Organisation av arbetet vid JRCC

Fran JRCC larmades en svensk raddningshelikopter och polisens helikopter be-
gardes som en resurs. Ovriga resurser kom successivt till flygraddningsledarens
kdnnedom da den pagaende dvningen Cold Response medfdorde att en mangd
lampliga flyg- och markenheter med tillnérande ledningsfunktioner redan fanns
tillgangliga och verksamma i omradet.

De militdra markenheterna tog egna initiativ och borjade agera for att soka efter
det saknade flygplanet. Aven den kommunala raddningstjansten, som fick larmet
ungefar samtidigt med JRCC, paborjade en stodjande insats och sokte samverkan
med berdrda organisationer och myndigheter.

Sammantaget medforde detta att arbetsbelastningen vid JRCC inledningsvis
Okade snabbt. Det gavs ingen mojlighet for flygraddningsledaren och 6vriga
medarbetare att till en bdrjan arbeta med analys och planldggning av den
fortsatta insatsen. Personalens tid upptogs framst av en méngd telefonsamtal for
samverkan och koordinering av olika enheter, som redan pabdrijat en insats eller
som kunde medverka i rdddningsinsatsen.
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Personal vid JRCC som var utbildade till assisterande raddningsledare for flyg-
raddningstjanst och som normalt arbetar med sjoraddning tilldelades uppgifter
att forsoka fa fram radarspar efter HAZE 01 och att hantera information till me-
dia. Information om handelseutvecklingen publicerades &ven fortlépande i sjo-
och flygraddningscentralens webbdagbok som bendmns sjo- och flygraddning
online.

Vid det ledningsarbete som utférdes vid JRCC tillampades en uppdelning av
arbetet som har likheter med ett stabsarbete utan att det genomférdes med de
funktioner som fanns i Sjofartsverkets instruktion for stabsfunktioner. Saval i
instruktionen som vid det aktuella ledningsarbetet saknades en sérskild funktion,
utover flygraddningsledaren, for att hantera analys och planering for andrade
forutsattningar, sa kallad omfall av handelsen. Nagon genomarbetad analys och
planering for efterforskningen utférdes inte heller inledningsvis vid JRCC.

Roller, uppgifter och samverkan

Ledningsansvaret for markresurserna diskuterades vid flera tillfallen under tors-
dag kvéll mellan JRCC, HRS NN, Réaddningstjansten Kiruna och Polismyndig-
heten i Norrbotten. Pa en forfragan fran HRS NN ca kl. 18.30 uppgav JRCC att
det var Polismyndigheten i Norrbotten som svarade for ledningen av markenhet-
erna i sokomradet. Ytterligare fragor om ledningen av insatsen framkom i samtal
fran HRS NN till JRCC ungefar kl. 23.30. Fran HRS NN framfordes att rollerna
behovde Kklaras ut eftersom Polismyndigheten i Norrbotten uppgett att JRCC
aven ledde verksamheten pa marken. Aven Polismyndigheten i Norrbotten kon-
taktade JRCC sent pa torsdag kvéll angaende fragan om roller, mandat och vem
som hade ledningsansvar for olika delar av insatsen.

Efter initiativ fran Polismyndigheten i Norrbotten anlande under fredag kvall en
samverkansperson fran Rikskriminalpolisen i Stockholm till JRCC. Enligt upp-
gift fran personalen som var i tjanst vid JRCC utvecklades harigenom majlig-
heterna till 0msesidig samverkan mellan polisen och personalen vid JRCC. En
rad kontakter och 6verféring av information underlattades genom nérvaron av
representanten fran polismyndigheten.

Olika raddningstjanstmyndigheter i VVastra Gotaland upprattade 2004 tillsam-
mans med Luftfartsverket, som da ansvarade for flygraddningstjansten, en
gemensam policy for samverkansperson vid stabsarbete. Policyn var inte revide-
rad efter att Sjofartsverket fran 2009 Gvertog ansvaret for ledning av flygradd-
ningstjansten i Sverige. Méjligheten att enligt policyn engagera samverkansper-
soner for att underlatta samverkan mellan olika organisationer utnyttjades inte
heller av JRCC.

Bemanning vid JRCC

JRCC var bemannat med normal personalstyrka nar larmet kom in till centralen.
Det innebar att tva personer arbetade med flygraddning och tre personer med
sjoraddning. Det fordes inte nagon komplett dokumentation éver vilka som arbe-
tade med raddningsinsatsen i centralen. Darmed saknas ocksa fullstandiga upp-
gifter om hur bemanningen sag ut under olika tidsperioder och vilken kompetens
som i verkligheten fanns i arbete i centralen.

Personal med kompetensen flygraddning utokades omkring kl. 18.30 da en in-
kallad person anslot till arbetet i centralen. Omkring kl. 22.00 anlénde ytterligare
tva personer, som Kallats in for att ansvara for verksamheten under natten. Det
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innebar att fem personer med flygraddning som ordinarie arbetsuppgift arbetade
tillsammans under nadgon timme av kvéllen. Darefter trappades bemanningen ner
under natten till tva personer med kompetensen flygraddning.

De bagge avgaende ordinarie tjanstemannen arbetade dock vidare till ca kl. 02.30
med att komplettera dokumentationen i loggen i systemet for &rendehantering
(Disco-SAR). Systemet hade under kvéllen lidit av langa svars- och
reaktionstider. Personalen hade darmed tvingats anteckna pa papper for att hinna
med att dokumentera och for att undvika en befarad kollaps av systemet.

Utbildning vid JRCC

Vid intervjuer har personal vid JRCC beskrivit att det funnits brister inom den
egna utbildningen for flygraddningstjénsten. Repetitions- och vidareutbildningen
hade i vasentlig omfattning ersatts av intern utbildning for att kunna utfora tjanst
som assisterande raddningsledare inom sjéraddningen. Detta beskrevs ha med-
fort att kompetensen inom ansvarsomradet flygraddning blivit eftersatt. En for-
del med genomfard uthildning vid JRCC var dock att det dven fanns tillgang till
personal fran sjéraddningen som var utbildade till assisterande raddningsledare
for flygraddningstjanst. Sjofartsverket har uppgett for haverikommissionen att
det saknades en faststélld plan, som var godké&nd av Transportstyrelsen, for
grundutbildning till rdddningsledare avseende flygraddningstjanst inom JRCC.
Ett forslag till kursbeskrivning fanns dock framtaget. Nagon plan fanns inte hel-
ler for aterkommande utbildning i avsikt att vidmakthalla kompetensen hos flyg-
réddningsledarna vid JRCC. Bristerna hade &ven uppmarksammats vid Trans-
portstyrelsens verksamhetskontroll under oktober 2011. | Transportstyrelsens
foreskrifter anges krav pa regelbunden uthildning fér flygraddningspersonal for
att vidmakthalla kompetensen. Personalen ska ocksa medverka i lampliga
ovningar.

Det saknades vidare individuella sammanstéliningar av genomfdérda utbildningar
och dvningar. Detta medforde dven att det saknades uppgifter om huruvida det
hade genomforts sdrskilda utbildningar eller 6vningar avseende flygraddnings-
tjanst i fjallterrang. Huruvida personalen hade medverkat i konferenser eller lik-
nande som behandlat flygraddningstjanst fanns inte dokumenterat vid Sjofarts-
verket.

Sambandsrutiner vid JRCC

Enligt uppgift fran Sjofartsverket fanns inga sarskilda sambandsrutiner for flyg-
raddningstjansten da arbetet vid JRCC inte bedrevs med sadan metodik.

JRCC hade mojlighet att anvanda Sjofartsverkets maritima radionat med radio-
stationer langs kusten. Vid JRCC fanns ocksa tillgang till radiosystemet Rakel
for samverkan med andra myndigheter och organisationer. Forsvarsmaktens
radiosystem fanns déremot inte direkt tillgangligt for JRCC.

Kommunikationen l6stes pa olika satt, framfor allt med telefonsamband inklusive
satellittelefon och e-post men dven med kommunikationsradio. Kontakterna var
omfattande mellan de olika medverkande organisationerna under hela tiden radd-
ningsinsatserna pagick fran torsdag till I6rdag. Raddningsenheternas information
och rapporter samt direktiv for raddningsinsatserna vidarebefordrades ocksa via
EAGLE, HRS NN, Forsvarets Operative Hovedkvarter (FOH) och Raddnings-
tjansten Kiruna.
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1.16

Hovedredningssentralen Nord-Norge (HRS NN)
Organisation och ledning av réddningstjansten i Norge

I Norge har Justis- og beredskapsdepartementet det dvergripande ansvaret for
raddningstjansten. Raddningstjanst utévas genom samverkan mellan offentliga
myndigheter, frivilligorganisationer och privata organisationer eller sallskap som
har lampliga resurser for raddningstjanst.

Norsk raddningsregion &r delad i tva delar, Ser- respektive Nord -Norge.
Gransen gar 6ver hav langs 65:e breddgraden och éver land langs angransande
fylkesgrans (norsk lansgrans) (fig. 2).

Hovedredningssentralen Nord-Norge (HRS NN) &r placerad i Bode. Under de
bada Hovedredningssentralerna finns 28 lokala raddningscentraler och 16
flygraddningscentraler. Av dessa ligger sju av vardera inom ansvarsomradet for
HRS NN. Ansvaret for ledning av verksamheten vid HRS NN aligger polis-
mastarna i Salten och Midtre Halogaland polisdistrikt. Funktionerna inom den
roda linjen i fig. 3 utgor organisationen av den dagliga verksamheten. Vid ett
larm kan ledningen utdkas med ett antal angivna funktioner och kompetenser
beroende pa vad som intréaffat och hur stor raddningsoperation som forvantas.

Liason
Radagiver

Prgsse& L1 ] oW Luft Sjo LTT |Helse | Tele |—
info mester

Adm sjefl &
Inspeklarer

| Operasjonsrom
Redningsledere

e o —— —— ———— ——

Daglig
driftsorganisasjon
Fig. 3: Organisation av HRS NN
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Larmning och ledning vid HRS NN

Nar JRCC anmalde att en norsk Hercules hade saknats under ca en halvtimme
gjordes bedémningen vid HRS NN att en ledningsgrupp och informationsansva-
riga skulle kallas in. Ledningsgruppen, som bestod av en tjansteforrattande pol-
ismastare samt representanter for Avinor (LTT)" och Forsvarets Operative
Hovedkvarter (FOH), pabérjade ledningsarbetet vid 16.30-tiden. Informations-
gruppen paborjade sitt arbete vid 17-tiden. Sjukhusen i Tromso och Narvik
larmades och sattes i h6jd beredskap. Lokale Redningssentralen (LRS) i Midtre
Halogaland uppmanades att etablera stab.

Vid LRS beslutades att kalla in drygt 50 frivilliga med bland annat nio lavin-
hund-ekipage samt bandvagnar och sndskotrar. Enheterna intog beredskap under
torsdagskvéllen i Bjgrnfjell/Riksgransen ca 13 mil nordvést om Kiruna och er-
bjods som resurs till JRCC och Polismyndigheten i Norrbotten. Aven alpina
raddningsgrupper larmades och forberedde sig.

Samverkan och resurshantering vid HRS NN

HRS NN formedlade under réddningsinsatserna uppgifter om militara samt
civila resurser, bland annat i form av resurslistor. Kontakterna var omfattande
gentemot Sverige med framst JRCC men dven med bland annat Polismyndighet-
en i Norrbotten och Raddningstjansten Kiruna.

De norska enheterna vid Bjarnfjell/Riksgransen sokte besked angaende deras
vidare insats. Fran HRS NN fordes fragan vidare till JRCC och &ven till Polis-
myndigheten i Norrbotten da det vid HRS NN uppfattades som osékert vem som
ansvarade for ledningen av enheterna pa marken. Eftersom inget besked erholls
fran Sverige om behovet av erbjudna resurser, trots upprepade forfragningar,
meddelade HRS NN att enheterna skulle dras tillbaka om inget beslut erhélls
fore kl. 14.00 under fredagen. Vid 12-tiden meddelades fran JRCC, i samrad
med Polismyndigheten i Norrbotten och R&dddningstjansten Kiruna, att det inte
heller under fredagen eller natten till 16rdagen fanns behov av erbjudna resurser
utan eventuellt forst senare. De norska frivilliga enheterna och de alpina radd-
ningsgrupperna drogs darfor tillbaka under fredag eftermiddag.

Det var lange oklart for HRS NN vem som ledde efterforskningen pa marken.
JRCC uppgav att det var polisen och Polismyndigheten i Norrbotten uppgav att
det var JRCC. Nér flygraddningstjansten avslutades och fjallraddningstjansten
inleddes under l6rdagen blev det tydligt for personalen vid HRS NN att polisen
svarade for ledningen av markstyrkorna.

Information till media frdn HRS NN

Fran media fanns det stort 6nskemal om information under hela raddningsinsat-
sen. Till skillnad fran JRCC hade HRS NN avtal med professionella informato-
rer som kallades in. Dessa tog hand om informationen till media genom press-
meddelanden och uppdateringar pa internet. Stravan var att informationen skulle
samordnas med JRCC och FOH for att undvika motstridiga uppgifter. Med
underlag fran informatorerna medverkade polismastaren i intervjuer i TV och
radio.

17 LTT: Lufttrafikktjenesten.
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1.1.7

Svenska raddningshelikoptrar

Sedan 2010 ar det Sjofartsverket som har det odelade ansvaret for raddnings-
helikoptrarna (SARlB-heIikoptrarna) i Sverige.

Vid tiden for olyckan disponerade Sjofartsverket totalt sju medeltunga, SAR-
utrustade helikoptrar av typen Sikorsky S76 (fig. 4).

Fig. 4: Svensk raddningshelikopter av typ Sikorsky S-76.

Helikoptrarna var normalt baserade pa fem platser dar den nordligaste ordinarie
basen var i Umea (fig. 5).

Fig. 5: Normalbasering for raddningshelikoptrarna

Forsvarsmaktens krav pa raddningshelikoptrar
| avtalet som gallde fran 2010 mellan Forsvarsmakten och Sjofartsverket atog
sig Sjofartsverket att halla beredskap med fem medeltunga raddningshelikoptrar

18 SAR: Search And Rescue, dvs. efterforskning och raddning.

19 (43)



for militar flygverksamhet. Enligt avtalet skulle undséttning kunna genomforas
snarast efter larm, dock senast inom 90 minuter.

Forsvarsmakten har utfardat foreskrifter for den svenska militara luftfarten ge-
nom Regler for Militar Luftfart (RML). | RML fanns krav fran 2007 som gallde
for den fredstida militara flygraddningstjansten. Aktuellt avsnitt var inte uppda-
terat efter att Sjofartsverket 2010 dvertagit hela ansvaret for SAR-verksamheten
med helikoptrar. | den RML som gallde anges bland annat att undsattning ska
kunna genomforas i aktuellt insatsomrade senast inom 90 minuter efter larm.
Har framgar ocksa att eftersok i ett sckomrade ska kunna genomforas under
minst 60 minuter. Det finns vidare preciserat att en raddningshelikopter bland
annat ska kunna genomfora undsattning av en medvetslos person, aven i otill-
ganglig terrang dar landning inte kan ske.

I den flygoperativa manualen (FOM) som gallde vid Férsvarsmakten anges att
raddningshelikopter normalt ska finnas i beredskap vid militéra flygningar och
kunna verka i det omrade som omfattas av flygningen. Avsteg angaende bered-
skap far goras av den militara chef som fattar beslut om flygning. 1 ett sadant fall
ska flygningens angelagenhetsgrad och riskniva sarskilt beaktas.

SAR-verksamhet under Cold Response

I 6vningsbestammelserna for Cold Response fanns angivet att SAR-
verksamheten var ett nationellt ansvar och att ICAQO:s regler och procedurer
skulle tillampas. Detta innebar att SAR-verksamheten var ett svenskt ansvar nér
flygning bedrevs 6ver svenskt territorium. Det fanns ingen begaran fran For-
svarsmakten till Sjofartsverket om nagon frambasering eller forstarkning av
beredskapen med raddningshelikoptrar pa grund av 6vningen annat &n vid ett
speciellt tillfalle, da lufttankning genomfordes 6ver Bottenviken.

Vid tidpunkten for olyckan befann sig narmaste svenska raddningshelikopter pa
isbrytaren Frej i Bottenviken for 6vningslandning. Fran det att helikopter-
besattningen naddes av larmet strax efter kl. 15.30 till dess att man befann sig i
det befarade haveriomradet tog det drygt tvd och en halv timma, inklusive tva
tankningar av bransle i Lulea respektive Kurravaara norr om Kiruna.

Den svenska réaddningshelikoptern borjade vid 18-tiden att soka under en knapp
timme innan morkret foll. Helikoptern landade dérefter i Kiruna for dévernatt-
ning.

Savitt framgatt hade inte nagra avsteg fran FOM beslutats infér Gvningen
Cold Response.

Besattningens behorighet, utbildning och évning

Den aktuella besattningen har av Sjofartsverket uppgetts vara behorig att utféra
SAR-tjénst.

Enligt Sjofartsverket hade beséttningen i raddningshelikoptern en gedigen fjall-
erfarenhet, men nagot dokumenterat traningsprogram for verksamhet i fjallmiljo
har inte redovisats. Enligt Sjofartsverket fanns det inte individuella samman-
stéllningar som dokumenterade genomforda utbildningar och évningar fér
beséttningar i rdddningshelikoptrar.
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1.1.8

Militart stod till raddningsinsatserna
Ovningsledningen fér Cold Response och FOH

Ovningsledningen var samgrupperad med Forsvarets Operative Hovedkvarter
(FOH) utanfér Bodg i Norge. Dér fanns ocksa flera deltagare fran den svenska
forsvarsmakten. En av dessa var en flygledare som hade till uppgift att planera
och samordna verksamheten for militart flyg i det svenska luftrummet. Ovningen
fortsatte efter haveriet samtidigt som delar av flygverksamheten, framst
lednings- och spaningsflyg samt helikoptrar, stalldes till forfogande i raddnings-
Insatserna.

Med hjélp av bland annat flyg i omradet, framst Orion, fanns information vid
FOH om handelseutvecklingen i sokomradet. Orion hade radiokontakt med
norska militara markenheter och kunde vidarebefordra meddelanden till FOH.
Den svenska flygledaren i FOH formedlade resurser i form av utlandskt flyg fran
FOH till HRS NN och JRCC och samverkade med Forsvarsmaktens stridsled-
ningscentral EAGLE vid insatser med utlandskt flyg i svenskt luftrum. Flygleda-
ren bistod &ven FOH under hela tiden det var raddningstjanst med begéaran om
tillstand for flygningar i det upprattade restriktionsomradet och om diplomatiska
tillstand for utlandska militara flygplan att flyga i svenskt luftrum.

Efter samrad mellan JRCC och HRS NN ordnade FOH med information till
anhoriga. Ett séarskilt telefonnummer fanns tillgangligt vid det saknade flyg-
planets hemmabas dit anhoriga kunde ringa for information om héndelse-
utvecklingen.

Nar haveriplatsen var lokaliserad och flygraddningstjansten avslutad paborjades
fjallraddningstjansten. Ledning och samordning av flygverksamheten genomfor-
des under fjallraddningen pa samma satt som under flygraddningsfasen.

Stridsledningscentralen EAGLE

Stridledningscentralen EAGLE ingar i flygvapnets stridslednings- och luftbevak-
ningsbataljon. Centralen &r placerad vid Norrbottens flygflottilj (F 21) i Lulea.

Under 6vningen Cold Response genomférde EAGLE stridsledning inom svenskt
territorium i 6vningsomradet och samverkade med Stockholm ACC och Kiruna
TWR om det svenska luftrummet.

EAGLE hade inget ansvar for uppféljningen av HAZE 01 da flygningen utfordes
pa en civil fardplan. Det férekom darfor inte heller ndgon radiokontakt mellan
EAGLE och HAZE 01.

Vid EAGLE uppmarksammades att HAZE 02 inte hade landat vid Kiruna flyg-
plats utan Iag kvar i ett vantlage (holding). Vid kontakt med Kiruna TWR blev
det klarlagt att en tysk C-160 (TORCH 03), som var ett av tre vantade militara
flygplan, hade landat. Daremot saknades HAZE 01 som inte svarade pa anrop.

Efter informationen om det saknade flygplanet stannade personalen vid EAGLE
pa eget initiativ kvar och fortsatte att folja verksamheten trots att dagens verk-
samhet enligt plan skulle avslutas. EAGLE fick inte nagon begéaran om att med-
verka i flygrdddningstjansten utan personalen sakerstéllde sjélva sin funktion for
att kunna stodja ledningsarbetet. De etablerade efter hand kontakt med JRCC
och FOH.
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Stridledningscentralen EAGLE engagerades under bade flyg- och fjallraddnings-
tjansten for att leda och samordna flygverksamheten i det for rdddningsinsatser-
na upprattade flygrestriktionsomradet.

Norrbottens regemente (1 19)

Bergsplutonen ur Arméns jagarbataljon i Arvidsjaur samt delar av Lapplands-
jagargruppen i Kiruna, vilka bada tillnér Norrbottens regemente 1 19, deltog i
raddningsinsatserna for att soka efter det férsvunna flygplanet och den saknade
beséttningen.

Lapplandsjagargruppen

Chefen for Lapplandsjagargruppen var svensk samverkansofficer for enheter ur
det norska Forsvaret vilka deltog i Cold Response. Det var en av dessa norska
militara enheter som skulle ha transporterats med flyg fran Kiruna till Norge
under torsdag eftermiddag den 15 mars 2012. Nar HAZE 01 inte landade fick
chefen for Lapplandsjagargruppen information fran Kiruna TWR att flygplanet
saknades i omradet vid Kebnekaise. Pa eget initiativ och i samrad med chefen
for den norska militdara enheten tog han med sig enheten till Férsvarsmaktens
6vnings- och utbildningslager i Kalixfors utanfor Kiruna.

Efter att flera delar ur Lapplandsjagargruppen hade anslutit vid Kalixfors
lastades ett 20-tal skotrar pa lastbilar. Med dessa och sju bandvagnar gav sig den
militara truppen ivag mot Nikkaluokta. Nagon begaran om medverkan i efter-
forskningen av det saknade flygplanet hade inte erhallits vid den tidpunkten.

Chefen for Lapplandsjagargruppen fick information om att den kommunala
réddningstjansten i Kiruna var larmad. Som stdd till raddningstjanstens personal
i Nikkaluokta utsag han da en militar insatschef, MIC. Uppgiften for MIC var
inledningsvis att vid Nikkaluokta samordna de militara markférbanden med den
kommunala raddningstjansten.

Chefen for Lapplandsjagargruppen begav sig till brandstationen i Kiruna dér en
officer ur den norska enheten ocksa anslot. Syftet var att skapa resurser och ut-
héllighet i insatsen i samverkan med den kommunala raddningstjansten.
Inledningsvis saknades information hos de militara foretrddarna om det ansvar
som JRCC har for att leda efterforskningen av saknade flygplan i forhallande till
den kommunala raddningstjanstens ansvar for raddningstjanst.

Omkring kl. 17.00 den 15 mars 2012 var orderkedjan etablerad fran vakthavande
befél i arméns taktiska stab (VB ATS) i hogkvarteret i Stockholm via vaktha-
vande befal (VB) vid | 19/A 9 i Boden till de deltagande enheterna ur | 19. Den
paborjade insatsen avsag enligt ordern att Iamna stod till raddningsinsatser och
ledning av militéra enheter.

Det stora mediala intresset gjorde att Nikkaluokta turistanldggning fick ta emot
ett stort antal foretradare fran media. Chefen for Lapplandsjagargruppen begav
sig darfor under torsdag kvall pa eget initiativ till Nikkaluokta for att avlasta
raddningsenheterna som fanns dar med att ta hand om informationen till media.
I Nikkaluokta fanns aven en informationschef fran Kiruna kommun som startat
upp arbetet med att informera media.
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Bergsplutonen

Bergsplutonen ur Arméns jagarbataljon ar det enda svenska militara forband
som kan verka i alpin terrang under svara vaderforhallanden. Plutonen deltog
inte i Cold Response utan bedrev vid tillfallet egen kompetenshdjande utbildning
med ca 15 personer i Kebnekaiseomradet. Bataljonschefen befann sig i
Nordnorge med 6vriga delar av jagarbataljonen. Nar han under torsdag efter-
middag fick information om det saknade flygplanet beordrades plutonen att vara
beredd att avbryta utbildningen for att stélla sig till raddningsledningens forfo-
gande.

Med hjalp av en civil person, som senare deltog som guide i efterforskningen,
knot plutonen under torsdag eftermiddag kontakt med raddningstjénsten i
Kiruna. Darifran erhéll plutonen koordinater betraffande senast kanda radarpo-
sition (LKP) for flygplanet. Platsen angavs till Drakryggens véstra spets i an-
slutning till Rabots glacidr. Plutonen korde skoter under svara forhallanden i
morker med hard vind, snéfall, hogt snodrev, dalig sikt och stor lavinfara i drygt
24 km och kom fram till platsen ca kl. 20.00. Nagon haveriplats upptacktes inte.

Bergsplutonen genomfdérde narmast kontinuerliga sokinsatser fran torsdag kvall
fram till dess att raddningsinsatserna avslutades pa l6rdag eftermiddag. Arbetet
avbrots endast for korta aterhamtningsperioder. Uthallighet sakerstalldes genom
ett avldsningsforfarande inom plutonen. Samordning och fordelning av s6kom-
raden mellan de svenska och norska enheterna i omradet gjordes under samver-
kan med personalen i faltstaben i Nikkaluokta, vilka flyttade till Kebnekaise
fjallstation vid midnatt mellan torsdag och fredag. Kontakt holls med hjalp av
satellittelefon och inom enheterna &ven via radio.

Under torsdag kvall och natt samt storre delen av fredagen var det pa grund av
svara vaderforhallanden omojligt att na terrang pa hog hojd med bibehallen sa-
kerhet for personalen.

Terrangens
lutning

Fig. 6: | sbkomradet fredagen den 16 mars 2012 (Foto: Arméns jagarbataljon).
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De forsta fynden fran det havererade flygplanet gjordes av bergsplutonen

ca kl. 16.00 fredagen den 16 mars 2012 pa Storglaciaren dster om Kebnekaises
toppkam. Ytterligare vrakdelar hittades av plutonen ca kl. 07.30 pa lordagen pa
Bjorlings glaciar som &ven den &r beldgen dster om toppkammen.

-
ST

Fig. 7: Haveriplatsomradet. (Foto: Arméns jagarbataljon)

Markenhet fran det norska Forsvaret

Den enhet fran det norska forsvaret som skulle ha transporterats tillbaka till
Norge med flyg och som pa eget initiativ borjade soka efter flygplanet, hade
bade kompetens och utrustning for att verka i alpin terrang under svara véader-
forhallanden.

Med stdd fran frivilliga civila guider sokte man fran torsdag kvall i samordning
med bergsplutonen igenom den terrang i Kebnekaiseomradet som under radande
morker och det harda vadret var mojligt att nd. De civila guiderna som rekvire-
rades av Raddningstjansten Kiruna var sammanlagt fyra personer. Guidernas
vasentliga lokalkannedom bidrog till att styrkorna pa marken kunde orientera sig
och fardas i terrangen under de synnerligen svara vaderforhallanden som radde.
Genom det militara radiosambandet med de flygplan som spanade 6ver omradet,
fick man uppgifter om positioner for punkter i terrangen (sa kallade hotspots),
som beddmdes intressanta i efterforskningen av det saknade flygplanet. Ingen av
dessa hotspots visade sig dock inledningsvis ha anknytning till det havererade
flygplanet.

Pa l6rdag morgon nar vadret blivit battre fann enheten flera vrakdelar pa Rabots
glacidr vaster om toppkammen och &ven vad man angav vara sjalva haveriplat-
sen. Nar haveriplatsen hade lokaliserats medverkade den norska enheten i fjall-
raddningstjansten for att soka efter de ombordvarande pa flygplanet.

Svensk militar flygverksamhet

Néar HAZE 01 konstaterades saknad erbjod sig piloten i en JAS 39 som deltog i
Cold Response att tillsammans i roteo flyga fran Kiruna pa lag hojd vasterut i
motsatt riktning l&ngs den planerade fardvagen for HAZE 01 och soka efter flyg-
planet. Da de bada stridsflygplanen nadde fram till Kebnekaisemassivet avbrots
flygningen pa grund av laga och marknara moln.

19 Rote: Formering med tva stridsflygplan.
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1.19

Fran Forsvarsmakten medverkade tva helikoptrar i raddningsinsatserna, en heli-
kopter 10 Super Puma och en helikopter 15.

Utlandsk militar flygverksamhet

N&r HAZE 01 konstaterades saknad gjorde TORCH 03 ett forsok att flyga
vasterut fran Kiruna men var i likhet med JAS 39 i rote tvungen att avbryta
spanandet nar flygplanet nadde Kebnekaiseomradet.

Det norska forsvaret stéllde tidigt ett flygplan av typ Orion till forfogande for
spaning i det befarade haveriomradet. Flygplanet avlGstes av en AWACS sa att
kontinuerlig spaning med olika sensorer kunde utforas i sokomradet under hela
raddningsinsatsen. Aven norska stridsflygplan av typ F 16 och ett amerikanskt
flygplan av typ C 130 spanade tidvis mot marken med olika sensorer.

De utlandska helikoptrarna som deltog i raddningsinsatserna utgjordes av tva
raddningshelikoptrar fran det norska Forsvaret av typen Sea King MK 43 samt
fyra norska Bell 412 for transporter. Till férfogande for raddningsinsatsen fanns
ocksa tva danska EH 101 Merlin samt tva tyska UH-1D Huey. Flertalet av heli-
koptrarna hade ldkare ombord. De danska och tyska helikoptrarna deltog i Cold
Response och fanns av den anledningen baserade i Norge.

Den kommunala raddningstjanstens stod till raddningsinsatserna
Organisation i stort

Raddningschefen svarar for den operativa ledningen av Raddningstjansten
Kiruna. I kommunen finns brandstationer med raddningsstyrkor i beredskap i
Kiruna, Vittangi och Svappavaara. | den operativa organisationen fér kommunal
raddningstjanst ingar dessutom sex raddningsvarn med styrkor utan sarskilt krav
pa beredskap. For Kiruna kommun fanns ett géllande handlingsprogram for
skydd mot olyckor som var reviderat 2010. | programmet beskrevs kommunens
riskbild och formagan att genomfora raddningsinsatser. Uppgifter om ansvars-
omradena for flyg- och fjallraddningstjanst ingick i programmet liksom grans-
dragningen gentemot andra ansvariga myndigheter. Vid olyckstillfallet hade
raddningstjansten en egen larmcentral som var placerad pa brandstationen i
Kiruna.

In- och utgdende larm vid Raddningstjansten Kiruna

Vid larmcentralen pa Kiruna brandstation kom det in ett haverilarm fran Kiruna
flygplats kl. 15.30 torsdagen den 15 mars 2012. Av kompletterande information
fran flygplatsen i Kiruna kl. 15.51 framgick att ett flygplan av typ Hercules sak-
nades i omradet vid Kebnekaise och att haveriplatsen inte var lokaliserad.

Raddningschefen beslutade kl. 15.52 att raddningsenheter fran Kiruna radd-
ningstjanst skulle bege sig till Nikkaluokta i avsikt att forbereda medverkan i en
eventuell insats med syfte att radda de ombordvarande da flygplanet patraffades.
Resurserna som skickades ivég utgjordes av ledningspersonal, rdddningsenheter
for losstagning och resurser for transporter i terrangen.

Den forsta kontakten i arendet fran SOS Alarm till Raddningstjansten Kiruna
agde rum Kl. 15.53.

Strax efter att handelsen blivit kand sag raddningschefen i Kiruna under torsda-
gen till att en raddningsenhet fran Gallivare raddningstjanst framgrupperades till
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Ritsem. Avsikten var att med en markbunden enhet skapa férutsattningar for
eftersok och en forsta livraddande insats i det geografiska omrade som kan nas
fran Ritsem.

Ledning av de kommunala insatserna

Som stod for ledningen av de kommunala insatserna inrattades en stab pa brand-
stationen i Kiruna. Staben bemannades med personal fran den egna raddnings-
tjansten. Efter hand tillkom samverkanspersoner. Chefen for Lapplandsjagar-
gruppen liksom ett norskt beféal anlande under torsdagens kvall. Polisinsatsche-
fen (PIC) ansl6t ocksa under kvallen, som en forsta representant fran polismyn-
digheten. Aven kommunledningen i Kiruna var representerad i staben.

Stabsarbetet organiserades och strukturerades i form av bland annat beslut i
stort, Iopande stabsorienteringar och sammanstéllningar av lage och resurser for
olika tidsperioder. Av tillganglig dokumentation framgar att det vid staben pa
brandstationen i Kiruna fanns en tydlig bild av resurslaget pa marken bade avse-
ende egna och externa resurser. Ett flertal analyser utférdes for olika geografiska
alternativ av efterforskning och undséattning pa marken.

Réaddningstjanstens personal initierade en faltstab i Nikkaluokta, som aven
bemannades med militara befél fran bade Norge och Sverige. Faltstaben flytta-
des tillsammans med raddningsenheterna till Kebnekaise fjallstation dar den var
etablerad omkring midnatt mellan torsdag och fredag.

Roller, uppgifter och samverkan

Raddningschefen ansag att det under skedet efterforskning och livraddning inte
forelag nagra forutsattningar att bedriva kommunal raddningstjanst i enlighet
med LSO i det aktuella fjallomradet. | stallet var den kommunala raddnings-
tjanstens uppgift att stodja saval flygraddningstjansten som fjallraddningstjéans-
ten med tillgangliga resurser for att lokalisera flygplanet och undsétta de om-
bordvarande.

Vid intervjuer med befal fran Raddningstjansten Kiruna har uppgifter lamnats
som visar att vissa av dessa uppfattat att insatser genomférts &ven som kommu-
nal raddningstjanst i enlighet med LSO.

Det framfdrdes inte nagon formell begaran om raddningshjalp fran JRCC till
Réaddningstjansten Kiruna. Den kommunala rdddningstjansten bistod dock flyg-
raddningstjansten i samrad med flygraddningsledaren vid JRCC. I praktiken ut-
forde raddningstjanstens personal stabsarbete och logistik samt information till
media vid brandstationen i Kiruna och faltstaben i Nikkaloukta. Raddningstjans-
ten samverkade ocksa i ledningsarbetet med planering och koordinering for de
dvriga organisationerna som arbetade med eftersok pa marken.

Under torsdag kvall framgick det att polismyndigheten inte formellt aktiverade
sin roll for fjallraddningstjanst utan i stallet genomforde forberedelser infor fjéll-
raddning i avvaktan pa att haveriplatsen skulle lokaliseras. | samband darmed
kontaktades polismyndigheten direkt fran raddningstjansten i Kiruna och aven
Lansstyrelsen i Norrbotten kontaktades av raddningstjansten, for att darigenom
forsoka forma polismyndigheten att inleda fjallraddningstjanst i enlighet med
LSO. Raddningstjansten Kiruna fick inte nagon formell begéaran fran polismyn-
digheten om raddningshjélp for medverkan i fjallraddningstjansten under

26 (43)



I6rdagen den 17 mars 2012. Raddningstjénstens personal fortsatte dock &ven
under I6rdagen att medverka i faltstabens arbete vid Kebnekaise fjallstation.

Raddningstjansten i Kiruna samverkade med bland annat den egna kommunled-
ningen, polismyndigheten samt norsk och svensk militar. Kontakterna med
JRCC var omfattande, liksom de kontakter som togs direkt fran faltstaben i Keb-
nekaise med JRCC. Kontakter togs &ven med HRS NN, rdddningstjansten vid
Kiruna flygplats samt med raddningstjénsterna i Gallivare och Narvik. Samver-
kan underlattades genom att vissa medverkande organisationer tidvis var repre-
senterade i staben pa brandstationen i Kiruna. Omraden for samverkan var
framst information om flygningen och fragor om resurser samt medverkan i led-
ning och planering av eftersoket av haveriplatsen.

Vid raddningstjansten i Kiruna pabdrjades tidigt en bedomning av miljo-
aspekterna efter flyghaveriet. Det berdknades att upp till 10 000 liter milj6- och
halsoskadliga véatskor i form av flygbransle, motorolja, hydraulolja med mera
kunde ha spridits i omradet. Enligt raddningschefen ar miljéraddning i det aktu-
ella geografiska omradet generellt ett ansvarsomrade for den kommunala radd-
ningstjansten i enlighet med LSO. Forberedelser for en miljoraddningsinsats
vidtogs med hjélp av bland annat Raddningstjansten Lulea.

Raddningstjansten undersokte risken for skadeverkningar och tankbara atgarder
for att begransa eventuella skador av utsldappen. Under arbetet inhdmtades in-
formation och rad av expertis inom miljdomradet. Undersdkningen kom fram till
att inga akuta atgarder enligt kommunens ansvar for raddningsinsatser var moj-
liga eller n6dvéndiga att genomfdra, mot bakgrund av bland annat den komplice-
rade terrdéngen med branta bergmassiv och att storre delen av vétskorna bedém-
des vara bundna i sndn. Raddningschefen beslutade under I6rdagen den 17 mars
2012 att det inte forelag nagra miljoskador som motiverade att inleda kommunal
raddningstjanst enligt LSO. Till féljd av detta skulle Raddningstjansten Kiruna
inte heller utfora nagra akuta fysiska atgarder pa platsen. Olika berérda myndig-
heter, fastighetsdgare, flygplanets dgare och Gallivare kommun informerades.

| tabell 5 redovisas ett sasmmandrag av valda handelser med tidpunkter som gal-
ler den kommunala raddningstjanstens stod till raddningsinsatserna under tors-
dagen den 15 mars 2012.

Torsdag | Handelse
15 mars
ca kl.
15.30 Haverilarm fran Kiruna TWR kom in till larmcentralen vid

raddningstjansten i Kiruna.

15.51 Kompletterande information lamnades till raddningstjansten
fran flygplatsen i Kiruna.

15.52 Raddningschefen beslutade att raddningsenheter skulle bege
sig till Nikkaluokta.

15.53 SOS Alarm informerade insatsledaren vid raddningstjansten i
Kiruna om handelsen.

24.00 Faltstaben var etablerad pa Kebnekaise fjallstation.
Tabell 5 Sammandrag av héndelser vid Kiruna rdddningstjanst under torsdagen den 15 mars 2012.
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1.1.10 Polismyndighetens ledning av fjallraddningstjansten
Organisation i stort

Polismyndigheten i Norrbotten har en lanspolismastare i Luled som hogsta chef.
For ledningen av myndigheten under icke kontorstid finns en sa kallad polis-
chefsberedskap, som ar gemensam for flera lan i norra Sverige.

Polismyndigheten i Norrbotten har enligt LSO och FSO ansvaret for fjallradd-
ningstjansten i det omrade dar flygplanet hade forsvunnit. Polismyndigheten
hade i enlighet med FSO ett program for fjallrdddningstjanst som var reviderat
under 2011. Av programmet framgar bland annat hur fjallraddningen var organi-
serad med raddningsenheter, alpin enhet och lavinhundekipage. Angaende sam-
verkan hanvisas i programmet till bestdmmelser i LSO. Enligt programmet
kunde en bradskande insats for fjallraddningstjanst beslutas av vakthavande be-
fal. I 6vriga fall beslutade polischef eller beredskapstjanstgérande polischef om
fjallraddningstjanst skulle inledas i enlighet med LSO.

Det har inte framkommit i haverikommissionens undersokning om verksamhet-
en for fjallraddningstjanst vid Polismyndigheten i Norrbotten varit foremal for
tillsyn av Rikspolisstyrelsen fore haveriet.

In- och utgdende larm vid Polismyndigheten i Norrbotten

Polisens lanskommunikationscentral (LKC) i Lulea fick information om handel-
sen fran SOS Alarm i Lulea kl. 16.20 torsdagen den 15 mars 2012. Det &r drygt
en halvtimme efter att SOS Alarm tog emot information om det saknade flyg-
planet fran Kiruna TWR. LKC i Luled informerade yttre befélet vid polisstation-
en i Kiruna och rikskommunikationscentralen (RKC) i Stockholm. Polismyndig-
heten i Norrbotten fick tidigt information om att det fanns fem personer ombord
I flygplanet. Polischef i beredskap informerades kl. 17.11, ungefar 50 minuter
efter att informationen inkommit fran SOS Alarm.

I samband med larmet beordrades en polispatrull till Kiruna flygplats och senare
under kvéllen en polispatrull till Nikkaluokta. Yttre polisbefél i Kiruna begav sig
till brandstationen i Kiruna for att folja arbetet i rdddningstjanstens stab. Vakt-
havande befal vid LKC i Lulea utsag det yttre befalet till polisinsatschef (PIC)
for handelsen.

PIC initierade strax fore kl. 18.00 att LKC skulle satta personal i fjallraddar-
gruppen® i beredskap. Ungefar tva timmar senare fick fyra fjallraddare, varav
tvd med alpin kompetens, order om att bege sig till brandstationen i Kiruna. De
fortsatte sedan via Nikkaluokta och anlénde till Kebnekaise fjallstation omkring
kl. 01.00 pa fredag natt.

Ledning av polismyndighetens insats

Cirka tre timmar efter informationen fran SOS Alarm beslutades att klassa insat-
sen som en sérskild handelse2t. Initiativet till beslutet togs av ett hogre polisbefél
i Luled som inte var i tjanst vid tillfallet. Samma polisbefal fick rollen som
kommenderingschef och beslot att etablera en kommenderingsstab pa polishuset
som stod for ledningen av polismyndighetens insatser.

20 Fjallraddargrupp: Grupp av civila personer som med sarskild utbildning och utrustning stér till den lokala
polismyndighetens forfogande som fjéllraddare.
21 Sérskild handelse: H&ndelse som av polisen beddms sarskilt omfattande eller allvarlig.
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| staben ingick personal fran polisen och en expert pa militart flyg fran F21 i
Luled. Staben arbetade efter vedertagna rutiner for polismyndigheten med bland
annat en utsedd stabschef och indelning i faststallda funktioner. Arbetet bedrevs
pa sedvanligt satt och grundades pa Rikspolisstyrelsens foreskrifter och all-
manna rad om sarskilda handelser (FAP).

Polisens insatser fokuserades pa uppféljning av handelseforloppet och forbere-
delser infor en raddningsinsats avseende fjallraddningstjanst. Avsikten var att ta
éver och bedriva fjallraddningstjanst da haveriplatsen hade lokaliserats och be-
slut fattats av raddningsledaren vid JRCC att flygraddningstjénsten var avslutad.

Roller, uppgifter och samverkan

Kommenderingschefen begérde under torsdag kvéll ett klarlaggande av réttslaget
inklusive fragan om vem som ledde vad avseende insatserna fran Raddnings-
tjansten Kiruna, Férsvarsmakten, JRCC och Polismyndigheten i Norrbotten.
Efter kontakt med JRCC angavs senare under torsdag kvall vid en stabsoriente-
ring hos polismyndigheten att det var flygraddningsledaren pa JRCC som ledde
raddningsarbetet.

Den samverkan som bedrevs fran polismyndigheten utgick fran att fjallradd-
ningstjanst skulle paborjas nar flygplanet var lokaliserat och flygraddningstjans-
ten avslutad. Huvudsakligen blev monstret for samverkan med andra
organisationers och myndigheters insatser kopplat till fragor och fakta om flyg-
planet och flygningen samt efterforskningens handelseférlopp.

Praktiskt avdelades PIC att bland annat samverka med den kommunala r&dd-
ningstjansten pa brandstationen i Kiruna. Funktionen PIC var kvar vid radd-
ningstjanstens stab fram till fredag eftermiddag. Fran och med fredag kvall fort-
satte PIC att verka pa plats i faltstaben vid Kebnekaise fjallstation.

Fjallraddarna meddelade tidigt pa fredag morgon att gruppen tillsammans med
svensk och norsk militar varit pa Rabots glaciar véaster om Sydtoppen pa
Kebnekaise och spanat utan att ha upptackt nagot av det saknade flygplanet.
Senare under fredag morgon anlande hundpatruller fran polisen till Kebnekaise
fjallstation.

Fran staben i Luled begardes under fredagen att en representant fran RKC skulle
placeras vid JRCC for direkt kontakt och samverkan. En poliskommissarie kom
darfor till Goteborg och JRCC pa fredag kvall och samverkade i centralen till
sondag kvall.

Under I6rdag morgon den 17 mars 2012 utfordes forberedelser vid polismyndig-
heten for att ta 6ver ledningen av raddningsinsatsen fran JRCC da flygraddnings-
tjansten avslutades. Efter samrad mellan kommenderingsstaben, PIC och JRCC
beslutade kommenderingschefen att inleda fjallraddningstjanst fran kl. 09.00.

Nar fjallraddningstjansten inleddes enligt LSO blev kommenderingschefen &ven
raddningsledare for insatsen. Samverkansmaonstret utvecklades och ett 6kat antal
kontakter d4gde rum med polisen pa nationell niva, JRCC och andra organisat-
ioner och myndigheter.
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Kommenderingschefen fattade som raddningsledare beslut att avsluta fjallradd-
ningstjansten kl. 17.30 pa lordagen da inga 6verlevande hade patraffats pa have-
riplatsen och mojligheterna att hitta 6verlevande beddmdes som utsiktslosa.

En presskonferens genomfordes i Nikkaluokta under 16rdag kvall. Polisens sér-
skilda presstalesperson, raddningschefen i Kiruna och chefen for Lapplands-
jagargruppen deltog i den gemensamma informationen till media.

| tabell 6 redovisas ett sammandrag av valda hédndelser med tidpunkter som gal-
ler Polismyndighetens forberedelser for och genomférande av fjallraddnings-
tjanst 15-17 mars 2012.

Torsdag | Handelse
15 mars

ca kl.

16.20 Lanskommunikationscentralen (LKC) fick information om det
saknade flygplanet fran SOS Alarm.

16.25 LKC informerade om handelsen till yttre befélet vid polis-
stationen i Kiruna.

16.33 LKC hade bekréftad information om att det fanns fem personer
ombord i flygplanet.

16.40 Rikskommunikationscentralen (RKC) i Stockholm fick
information om héndelsen.

17.11 Polischef i beredskap informerades om handelsen.

17.36 Yitre befal i Kiruna utsags till polisinsatschef (PIC).

17.45 PIC initierade att fjallraddare sattes i beredskap.

19.22 Det beslutades att klassa insatsen som en sarskild handelse
enligt FAP.

19.56 Fjallraddarna fick order om insats.

Fredag
16 mars

ca kl.

01.07 Fyra fjallraddare, varav tva med alpin kompetens, anlande till
Kebnekaise fjallstation.

01.55 Fyra fjallraddare och fyra svenska samt tva norska militarer
lamnade Kebnekaise fjéllstation for eftersok.

04.39 Fjallraddarna meddelade att eftersok utforts pa Rabots glaciar
vaster om Sydtoppen utan att nagot av flygplanet hade upp-
tackts.

09.00 Polisens hundpatruller anlande till Kebnekaise fjéllstation.

19.00 PIC var pa plats i faltstaben vid Kebnekaise fjallstation.

Lérdag
17 mars

ca kl.

09.00 Fjallraddningstjanst inleddes enligt LSO.

17.30 Fjallraddningstjansten avslutades.

19.00 Presskonferens genomfordes i Nikkaluokta.

Tabell 6 Sammandrag av héndelser vid polismyndigheten 15-17 mars 2012.
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SOS Alarm Sverige AB

Informationen om det saknade flygplanet som flygledaren vid Kiruna TWR
lamnade till SOS Alarm i Lulea kl. 15.45 fordes vidare till insatsledaren vid
Kiruna brandstation.

Fran SOS Alarm kontaktades flygledaren vid Kiruna TWR kl. 16.16 for att fa
kompletterande uppgifter om handelsen. Av uppgifterna som lamnades framgick
att det var fem personer ombord pa flygplanet, som saknades i omradet nagot
vaster om Kebnekaise.

Polisens lanskommunikationscentral (LKC) i Lulea fick den forsta information-
en om handelsen fran SOS Alarm i Luled kl. 16.20.

Efter uppmaning fran raddningstjansten i Kiruna lamnade SOS Alarm informa-
tion om héndelsen till Narvik Brann- og redningsvesen och norsk polis
ca kl. 16.30.

Norrbottens lans landsting

Ambulansen i Kiruna meddelade SOS Alarm ca kl. 16.37 pa torsdagen den

15 mars 2012 att de blivit ombedda av raddningstjansten i Kiruna att bege sig till
brandstationen i Kiruna for vidare information och eventuella atgarder med
anledning av det saknade flygplanet.

Ambulanserna omlokaliserades senare under kvallen fran Kiruna brandstation
till Nikkaluokta. Under foljande natt till fredag transporterades tva ambulansbe-
sattningar vidare till Kebnekaise fjallstation.

Efter att handelsen blivit kdnd under torsdagen stod landstingets ambulansheli-
kopter fran Gallivare i beredskap pa Kiruna flygplats. Det beslutades att helikop-
tern skulle aterga till basen i Gallivare under torsdag kvéll da antalet ombord-
varande i det saknade flygplanet blivit klarlagt och da det fanns ett betydande
antal andra tillgangliga helikoptrar i raddningsinsatsen.

Landstingets TiB% fick information om handelsen via sjukvardsledaren pé
Kiruna sjukhus Kkl. 18.45 torsdagen den 15 mars 2012.

Kiruna sjukhus intog under torsdagskvallen hojd beredskap i form av sa kallat
stabslage for att sakerstalla information och forberedelser infor eventuella insat-
ser.

Sjukvardsinsatsen avslutades pa l6rdag kvall den 17 mars 2012,

Vidtagna atgarder efter handelsen

Sjofartsverket/JRCC

Sjofartsverket har under 2013 ett pagaende arbete som bland annat omfattar
genomgang av rutiner, arbetsmetoder, utbildning, samarbetsformer och
processer.

22 TiB: Tjdnsteman i beredskap.
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1.2.2

Oversiktlig sammanstéllning av atgarder som Sjofartsverket har informerat ha-
verikommissionen om att de vidtagit alternativt kommer att vidta:

Individuella utbildningsplaner ska inforas inkl. bland annat uppféljning
av genomforda 6vningar.

Ett fortbildningsprogram for raddningsledare ar framtaget och ska god-
kannas av Transportstyrelsen.

Ett nytt program for grundutbildning ar framtaget och godként av Trans-
portstyrelsen under varen 2013.

Rutiner for att tillgodose behov av ytterligare personalresurser vid kom-
plicerade handelser ska utvarderas under hosten 2013.

Inféra ny gemensam metodik och rutin att starta stabsfunktioner i ett
tidigt skede av en insats.

Systemet for arendehantering (Disco-SAR) har uppgraderats for att
minska trégheten och kunna arbeta snabbare i systemet.

Ny presentationsutrustning har anskaffats till centralen, saval smartboard
som whiteboards.

Nya rutiner for att battre kunna mota media &r under framtagande. Ruti-
nerna kommer att medféra mojlighet att lokalisera hanteringen av media
utanfor ledningscentralen.

SAR-seminarium genomfordes under varen 2013 for ATS-personal i
syfte att utbyta erfarenheter och 6ka kunskapen om varandras verksam-
heter for ett sédkert och effektivt samarbete vid insatser for flygraddning.
Planeringen for situationer dér ett stort antal enheter behéver samverka
ska ses Over och optimeras.

Samverkan med grannlédndernas RCC ska utvecklas.

Rutinerna for uppsattande av sambandsplan ska forbéttras for stora
insatser.

Polismyndigheten i Norrbotten

Polismyndigheten i Norrbotten har genomfort en intern utvérdering och uppfolj-
ning av de egna insatserna i samband med héandelsen. Foljande atgarder har vid-
tagits eller planerats:

Planer finns att utveckla stabsarbetet med bland annat kompetensutveckl-
ing, Ovningar och nya hjalpmedel.

Utbildningen for rollen som polisinsatschef (PIC) har starkts.
Utrustningspaket har anskaffats och utbildning genomforts for arbete i
vintermiljo.

Rutiner for pressansvarig har sakerstallts och utbildning genomforts.
Kompetensen fér informationsdelning med samverkande organisationer
har sékerstallts.

En separat logg ska inforas for fattade beslut.

Larmrutiner har etablerats vid Polismyndigheten for larm av hogsta
ledningen.
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1.2.3

Raddningstjansten Kiruna

Atgarder som &r indirekt kopplade till olyckan har vidtagits:

Tillsammans med andra kommuner i Norrbottens 1&4n har det inrattats ett
inre befél (1B), som ar placerad vid SOS Alarm i Luled. Avsikten &r att
forbéattra ledningsarbetet vid storre olyckor/kriser och att 6ka samverkan.
Samverkansmoten har initierats med den lokala polisen.

For att underlatta stabens arbete har de fysiska forutsattningarna forbétt-
rats vid brandstationen i Kiruna.

Oversyn har genomforts av insatsplaner for storre olyckor pa véagar och i
terrangen.

Oversyn har genomforts av den personliga skyddsutrustningen
(bekladnad).
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2.1
2.1.1.

ANALYS

Raddningsinsatser

Alarmering
Alarmering fran flygtrafikledning

Enligt de instruktioner som fanns i den centrala drifthandboken skulle berdrd
ACC eller ARCC underréttas i enlighet med lokal instruktion om flygplanet inte
landat inom fem minuter efter forvantad landningstid i samband med att radio-
forbindelsen brutits. Nagon sadan lokal instruktion hade inte upprattats vid
Kiruna TWR.

Utan tillgang till nagon lokal instruktion lamnade flygledaren i Kiruna TWR
anda information till Stockholm ACC om utférda radioanrop och uteblivna svar
fran HAZE 01. Informationen togs emot ungeféar samtidigt som HAZE 01 hade
berdknat att landa pa Kiruna flygplats. Stockholm ACC hade i sin lokala drift-
handbok uppgifter som angav att ARCC skulle larmas vid ett kritiskt lage.
Mottagen information om att radiokontakten hade upphért med HAZE 01 med-
forde dock inte att ndgon alarmering utfordes fran Stockholm ACC.

Kiruna TWR fick via Stockholm ACC information fran HAZE 01 som meddelat
att beraknad tid for landning var kl. 15.05. Trots att flygledaren vid Kiruna TWR
upprepade ganger forsokt kontakta HAZE 01 via radio utan att f nagot svar,
drojde det till kl. 15.30 innan larm utléstes, dvs. en fordréjning pa 20 minuter i
forhallande till regelverket.

Forutom att larma flygplatsens egen raddningstjanst skulle larmet ha varit om-
kopplat till SOS Alarm, men omkopplingen var inte utford. Darfor gick larmet
som tidigare till larmcentralen pa brandstationen i Kiruna. Trots att prov av ha-
verilarmets funktion ska goras den forsta vardagen i varje manad hade detta inte
upptackts. P& grund av detta blev Raddningstjansten Kiruna larmad direkt om
héndelsen som forsta myndighet med ansvar for rdddningstjanst.

Enligt den gallande checklistan for formodat haveri eller haveri med okand ha-
veriplats skulle JRCC larmas fran Kiruna TWR genom ett trepartssamtal med
SOS Alarm. Med ett sadant trepartssamtal hade SOS Alarm erhallit samtidig
information om héandelsen och det hade ocksa funnits majlighet for flygradd-
ningsledaren vid JRCC att lamna direktiv om atgarder for att larma 6vriga myn-
digheter som kunde beréras av handelsen. | stéllet blev JRCC larmat direkt
genom ett telefonsamtal kl. 15.31 och SOS Alarm blev informerad forst

kl. 15.45.

Att utlosa ett larm for sa kallad formodat haveri kan for den enskilde flygledaren
uppfattas som en stor och ovanlig handelse som séatter igang stora raddningsin-
satser. Det kan darfor verka naturligt for en flygledare att sjalv forsoka utesluta
olika oklara forhallanden och alternativ till att radioforbindelsen plotsligt upphor
innan alarmering paborjas. Detta far dock till foljd att alarmeringen férsenas och
i forlangningen fordrojs undsattningen av eventuella nodstéllda. Det &r darfor
viktigt att flygledare har god kunskap om de alarmeringsrutiner som galler och
att denna typ av handelse med atfoljande alarmeringstjanst ingar i grundutbild-
ning och aterkommande repetitions- och vidareutbildning. Det &r enligt haveri-
kommissionen vidare viktigt att det i sammanhanget poangteras att det inte ar
flygledarens ansvar att forsoka aterfinna luftfartyget i de fall dar radio-
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forbindelsen har brutits och flygplanet inte har landat inom angivna fem minuter
efter forvantad landningstid.

Haverikommissionen konstaterar att det har funnits flera avvikelser nar det gél-
ler utford alarmering fran flygtrafikledningen. Fordrojningen fick dock i detta
fall ingen betydelse for utgangen av raddningsinsatserna. | det fall ombordva-
rande Overlevt haveriet hade forseningen medfért minskade mojligheter att radda
de nodstallda.

Statens haverikommission, SHK, har vid undersdkning av ett annat haveri upp-
marksammat en liknande fordrgjning av larmningen nar radiokontakten upphort
mellan en flygledare och ett flygplan. Med anledning av det har SHK i rapport
RL 2013:16 lamnat rekommendation RL 2013:16 R1 till Transportstyrelsen i
avsikt att nédvéndiga instruktioner och/eller checklistor fér alarmeringstjanst ska
sakerstallas vid flygtrafikledningstjansten — ANS. Haverikommissionen avstar
darfor att mot bakgrund av ovan angivna forhallanden lamna en motsvarande
rekommendation i denna rapport.

Alarmering fran JRCC och begéran om bistand

JRCC informerade HRS NN utan fordréjning nar meddelande erholls fran
Kiruna TWR att HAZE 01 saknades. Genom samarbetet mellan JRCC och

HRS NN fick flygraddningstjansten tillgang till en norsk raddningshelikopter
fran Bodg och andra utlandska flygresurser via HRS NN och FOH. De enheter
som larmades fran JRCC var den svenska raddningshelikoptern (SAR-
helikoptern) och en polishelikopter, som begérdes direkt med anledning av radd-
ningsinsatsen. Senare rekvirerades dven helikoptrar fran Forsvarsmakten. Enligt
haverikommissionen var det efterhand rimligt att inte larma fler svenska radd-
ningshelikoptrar, dels med hansyn till de betydande resurserna som erbjods fran
utlandet och dels med hénsyn till de svenska raddningshelikoptrarnas relativt
langa anflygningstider. Haverikommissionen konstaterar samtidigt att det vid
JRCC saknades narmare planering av till exempel vilka resurser for efterforsk-
ning fran marken som kunde anvéandas och hur dessa skulle larmas. Med hansyn
till bland annat den pagaende 6vningen Cold Response och Forsvarsmaktens
Bergspluton ur Arméns jagarbataljon, som tillfalligtvis ocksa befann sig i omra-
det vid Kebnekaise, erbjods kompetenta resurser for eftersok i den alpina ter-
rangen utan sarskilda atgarder fran JRCC. Haverikommissionen aterkommer till
fragan nedan under 2.1.2 och avsnittet om samverkan.

Fran JRCC gjordes ingen formell begaran med stod av LSO om sa kallad radd-
ningshjalp eller med hanvisning till internationella 6verenskommelser for att fa
bistand av raddningsenheter. Detta kan forklaras med att resurser erbjods innan
flygraddningsledaren vid JRCC hann begara nagon hjélp. Deltagandet i radd-
ningsinsatsen bekraftades under hand via informella telefonsamtal mellan JRCC
och berdrda organisationer eller via HRS NN.

Alarmering fran SOS Alarm

Nar larm om det saknade flygplanet kom in till SOS Alarm kl. 15.45 gjorde
operatdren vid SOS Alarm en notering om informationen och &t sig n6jas med
att flygledaren inte ansag att det fanns behov av nagon kommunal raddnings-
tjanst eftersom flygplanet d&nnu inte hade lokaliserats.

Polismyndigheten kom sedan att informeras fran SOS Alarm en dryg halvtimme
senare ca kl. 16.20. Denna fordrgjning kan ha sin forklaring i informationen som
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lamnades fran Kiruna TWR om att behov av raddningstjanst inte forelag. Enligt
haverikommissionen &r det dock de ansvariga myndigheterna for raddningstjanst
som sjalva bedémer om atgarder eventuellt inte behdver vidtas. Bade flygledare
vid Kiruna TWR och SOS-operator vid SOS Alarm ska efter inhdmtad informat-
ion om ett saknat flygplan larma och vidta dvriga atgarder enligt gallande check-
listor och larmplaner. Aven om flygplanet inte hade patraffats var det i detta fall
givetvis av betydelse att de myndigheter som kunde vara berérda, daribland
polisen sasom ansvarig for fjallraddningstjanst och dven sjukvarden, skyndsamt
hade blivit larmade férutom den kommunala raddningstjénsten.

| detta fall fordrojdes larmningen fran SOS Alarm till bade polisen och sjukvar-
den. Ambulanssjukvardarna tog sjalva kontakt med SOS Alarm, efter att dessa
hade kontaktats fran raddningstjansten i Kiruna. Landstingets tjansteman i
beredskap (TiB) fick inte heller larm via SOS Alarm utan erh6ll k&nnedom om
handelsen fran Kiruna sjukhus.

Den sammanhallande funktionen for alarmering av samhallets raddningsorgan,
som SOS Alarm vanligtvis fullgér, fungerade inte pa ett forvantat satt. Larm-
kedjan fullfoljdes inte, larm fordrojdes och genomfordes inte pa ett effektivt och
snabbt sétt. Det ar vésentligt att det sakerstélls att myndigheter och organisation-
er som kan vara berdrda blir underréttade utan fordrojning, aven vid handelser
dar det initialt finns osékerhet om ett hjalpbehov foreligger och vid 6verhéng-
ande fara for en olycka.

Hantering av larm inom Polismyndigheten i Norrbottens lan

Polismyndigheten i Norrbotten kunde inte paverka att informationen om héandel-
sen med det saknade flygplanet kom in till myndigheten i ett kraftigt forsenat
lage, ungefar 50 minuter efter haverilarmet vid Kiruna flygplats. Daremot ar det
myndighetens eget ansvar att den interna informationen om héandelsen fors
vidare till berorda befattningshavare pa ett snabbt och effektivt satt och att atgar-
der kommer till stand.

Vid polismyndigheten tog det ca 50 minuter innan polischef i beredskap infor-
merades om handelsen och ca en timme och en kvart innan en polisinsatschef
(PIC) utsags. Ungefar tre timmar efter att LKC informerats av SOS Alarm
beslutades att klassa handelsen som en sérskild h&ndelse. Initiativet till detta
kom fran ett polisbefal som inte var i tjanst eller hade beredskap vid tillfallet.
Fyra fjallraddare ur Polismyndighetens organisation for fjallrdéddning fick déar-
efter order om insats strax fore kl. 20 under torsdag kvall, ca 3,5 timmar efter att
LKC blivit informerad om handelsen och utan att fjallraddningstjanst inletts en-
ligt LSO.

Till foljd av uppgifterna som kom in till polismyndigheten om det saknade flyg-
planet under sen eftermiddag torsdagen den 15 mars 2012 fanns det skél att in-
leda fjallrdddningstjanst med raddningsinsats och forsoka radda de som var om-
bord i det saknade flygplanet, vilka givetvis kunde vara i behov av att snabbt
komma under vard eller fa annan hjalp. Enligt haverikommissionen saknades det
skal att inte omgaende inleda fjallraddningstjanst och samtidigt dven inleda
samverkan med JRCC om raddningsinsatsernas genomforande. (se vidare avsnitt
2.1.6 angaende mojlighet till parallella insatser).
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212

Ledning av raddningsinsatserna
Roller och ansvar for raddningsinsatserna

Det var fran borjan tydligt bade vid JRCC och vid HRS NN att ledningen av
efterforskningen for det saknade flygplanet utfordes fran JRCC. Samtidigt upp-
levdes det som oklart hur ledningen var organiserad for personalen som sokte
efter flygplanet pa marken. Forst nar flygraddningstjansten avslutades och
polisen paborjade fjallraddningstjansten under I6rdag morgon blev det tydligt for
personalen vid HRS NN vem som ansvarade for ledningen. Orsaken till att man
vid HRS NN inte hade bilden klar for sig i detta avseende kan bero pa att organi-
sationen av svensk raddningstjanst med olika ansvariga myndigheter i olika ske-
den av en och samma héndelse avvek stort fran organisationen i Norge, dér en
hogre grad av centraliserad ledning tillampas.

Organisation och ledning av flygraddningstjanst vid JRCC

Tjanstgorande personal vid JRCC hade utbildats som assisterande raddnings-
ledare inom varandras ansvarsomraden for att kunna verka vid bade sj6- och
flygraddningsinsatser. Vid hog arbetsbelastning, som vid den aktuella hédndelsen,
samverkade personalen internt inom JRCC for att 16sa arbetsuppgiften, men
aven tillsammans med 6vriga samlokaliserade myndigheter. Av dokumentation-
en fran JRCC framgar inte hur manga eller vilka personer i centralen som sam-
manlagt arbetade med insatsen under olika tidsperioder. Det &r dock ként att
bland annat ett flertal personer fran sjoraddningscentralen medverkade i olika
arbetsuppgifter som till exempel att forsoka fa fram radarspar och i kontakten
med media.

Normalbemanningen med tva personer som arbetade med flygraddning, utoka-
des under torsdagens kvall med en flygraddningsledare. Darefter drojde det till
22-tiden innan ytterligare tva inkallade flygraddningsledare borjade arbeta i cen-
tralen. Dessa bagge personer avloste efter ndgon timme de bada som initialt ar-
betat som flygraddningsledare och assisterande flygraddningsledare och medfor-
de darfor inte nagon direkt utdkning av personalen som arbetade med raddnings-
insatsen.

Av beskrivningen fran tjanstgorande personal framgar att det under de forsta
sex-sju timmarna saknades forutsattningar for att samlat leda arbetet i centralen i
tillracklig omfattning. De standiga telefonsamtalen och forsoken att fa situation-
en klarlagd, samt anstormningen med tillgéngliga resurser, gjorde att flygradd-
ningsledaren helt enkelt inte hann med nagon analys av inkommande uppgifter.
Darfor fullfoljdes inga varderingar och ingen plan utarbetades for att bland annat
faststélla ett sokomrade for enheterna som deltog i efterforskningen. Under detta
utstrackta inledningsskede saknade raddningsinsatsen i véasentliga delar styrning
fran JRCC. Flygraddningsledaren hamnade i en orimlig situation beroende pa
brist av resurser for ledningsarbetet. Det saknades personal i tillrdcklig omfatt-
ning, som kunde bista i ledningsarbetet med efterforskningen. Den slutsatsen far
aven visst stdd vid en jamforelse med det strukturerade ledningsarbete, som
samtidigt relativt omgaende hade paborjats vid den jamférbara ledningscentralen
HRS NN. Vid HRS NN bemannades olika i forvag planerade funktioner med
den personal, som beddmdes behdvas med hansyn till den héndelse som intraf-
fat.

Ett saknat flygplan i otillganglig fjallterrang under det vader som radde och med
den mangd av resurser som fanns tillganglig, framst beroende pa den pagaende
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6vningen Cold Response, var en handelse som &r mycket ovanligt forekom-
mande. Ledningen av en sadan komplex raddningsinsats, eller av andra liknande
handelser av stor omfattning, kraver ett tillrackligt antal personer med specialist-
kompetens inom flygraddningstjanst. Det uppstar i sadana situationer ett snabbt
behov av att kalla in ett [ampligt antal av personalen som normalt arbetar med
flygraddning. En sadan personaladministrativ uppgift ar det enligt haverikom-
missionen inte rimligt att flygraddningsledaren ska ta ansvar for eftersom detta
av naturliga skal innebér att sjalva insatsledningen blir lidande. Det behtvs
bland annat darfor en funktion vid Sjofartsverket som &r ansvarig for systemled-
ningen. En sadan funktion behover snabbt kunna borja verka efter larm for att
vidta atgarder angaende bland annat personalsituationen vid centralen.

Vid faltstaben i Kebnekaise fanns ingen chef utsedd som verkade pa uppdrag
fran JRCC forran pa lérdag morgon da PIC tilldelades rollen. I liknande situat-
ioner som denna, med ett flertal organisationer som medverkar i den operativa
insatsen, kan det svarligen fungera med direktstyrning fran JRCC till varje en-
skild deltagande organisation. Det finns ett samverkansbehov mellan enheterna
pa plats, som lampligast behover styras av en fran JRCC understalld chef direkt
pa platsen. En jamforelse kan géras med sjéraddningens OSC eller den kommu-
nala raddningstjanstens sa kallade sektorchef, vilka kan anvéandas for ledningen
pa sjalva skadeplatsen, eller som i detta fall i det befarade haveriomradet. Sam-
arbetet och arbetsfordelningen vid faltstaben i Kebnekaise 16stes genom ett kol-
lektivt ansvarstagande for den lokala ledningsfunktionen dar den kommunala
raddningstjanstens personal var drivande fram till dess att flygraddningsledaren
pa l6rdag morgon utsag PIC som lokal chef.

Ledningen av flygraddningstjansten genomfdrdes sammanfattningsvis utan till-
lampning av en tydlig och effektiv ledningsmodell som omhé&ndertog system-
ledning och insatsledning inklusive hur ledningen pa platsen i det befarade
haveriomradet skulle genomforas och samordnas.

Stabsrutiner och stabsarbete vid JRCC

Vid sj6- och flygraddningscentralen fanns en instruktion for olika stabsfunktion-
er. Det framgar av intervjuer med berord personal och fran redovisad doku-
mentation att stabsfunktionerna endast tillampades i begrdnsad omfattning vid
det aktuella ledningsarbetet. Under arbetet i centralen tillampades snarare en
fordelning av vissa arbetsuppgifter. Det finns angivet att stabsgenomgangar
holls. Dokumentationen fran dessa ar dock summariska i jamforelse med till
exempel polisens vl utarbetade stabsmetodik och dokumentation. Aven den
kommunala raddningstjansten arbetade mer utvecklat med hjalp av stab vilket
framgar av redovisad dokumentation. Vid intervjuer med personal vid JRCC har
det framkommit att det saknades 6vning i stabsmetodik och att stabsfunktionerna
séllan anvandes i samband med flygraddningstjanst.

Det forefaller som att tillampning av de normala rutinerna for att bedriva det
dagliga arbetet vid flygraddningscentralen, bristen pa 6vning, begransad
erfarenhet fran stabsarbete samt brist pa extra personal med kompetens inom
flygraddningstjanst, &r faktorer som medfort att forutsattningarna till ett effektivt
stabsarbete saknats under ledningen av flygréaddningstjansten. Lokalerna for
flygraddningscentralen saknade ocksa forberedda atgarder med skarmar for att
till exempel fora olika resursregister och lagestablaer pa ett 6verskadligt stt.
Sammantaget fanns ingen utvecklad stab som gav flygraddningsledaren det stéd
som behovdes for att kunna fatta genomarbetade beslut och fa dessa omsatta i
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handling. Exempel pa detta ar avsaknaden av en funktion som kunde bista flyg-
réddningsledaren och genomfdra analyser av den intraffade handelsen och plane-
ring for omfall under den pagaende raddningsinsatsen. Detta blev genomfort sent
och i en alltfor begransad omfattning samt da i huvudsak av flygraddningsleda-
ren sjalv.

Polismyndigheten i Norrbotten tog initiativ och sag till att en samverkansperson
fran polisen fanns pa plats vid JRCC fran och med fredag kvall. Initiativet och
resultatet har beskrivits som mycket positivt fran flygraddningsledare vid JRCC.
Det finns bland annat efter dessa erfarenheter skal for Sjofartsverket att aktuali-
sera en utokad samverkan i flygraddningscentralen, till exempel liknande den
samverkanspolicy som upprattades redan 2004 mellan da berérda parter. En jam-
forelse kan goras med den operativa organisationen for HRS NN, som jamfort
med JRCC ér helt annorlunda organiserad. Vid HRS NN ingar i varierande grad
representation fran andra myndigheter och organisationer i den grundlaggande
planeringen for bemanningen i samband med en stérre handelse.

Enligt haverikommissionen finns det anledning att vid JRCC vasentligt forbattra
stabsrutinerna och tilldampningen av dessa. Anvandningen av samverkansperso-
ner behdver utvecklas och anpassas efter verksamhetens behov, sérskilt mot
bakgrund av att flygraddningstjansten i allt vasentligt, forutom egna raddnings-
helikoptrar, ar beroende av resurser fran samverkande myndigheter och organi-
sationer. Funktionerna med stab och samverkanspersoner bor lampligen anpas-
sas till en utvecklad ledningsmodell for ledning av storre raddningsinsatser dér
flygplan rapporterats saknat.

Samverkan

Raddningsinsatserna for flyg- och fjallraddningstjansten praglades av en stor
mangd resurser fran deltagande enheter bade i luften och pa marken som kom
fran olika myndigheter och organisationer samt dven fran utlandet. Behovet av
samverkan och samarbete var stort och genomfordes pa ett engagerat satt fran de
olika deltagarna. Detta var oavsett om organisationen hade ett formellt ansvar
som JRCC och Polismyndigheten i Norrbotten eller om insatserna enbart var
stodjande, som till exempel frdn Forsvarsmakten, HRS NN, det norska Forsvaret
och Raddningstjansten Kiruna. Initialt var ocksa i vissa fall kunskapen om en-
heters narvaro och ansvariga myndigheters roller till viss del oklara, vilket
givetvis forsvarade samverkan i detta lage. Samtidigt var det ocksa sjalvklart for
de som deltog att man ville aterfinna det saknade flygplanet med dess besattning.

Erfarenheterna fran den genomforda flyg- och fjallraddningstjansten vid
Kebnekaise bor beaktas i planlaggningen av liknande handelser i fjallomraden.
Det kan vara avgorande for kommande insatser att resurser med rétt utrustning
och kompetens finns tillgdngliga utan tidsfordrojning for att engageras och verka
i den svartillgangliga fjallmiljon. Det galler sarskilt behovet av kompetenta en-
heter som i tillracklig omfattning kan verka pa marken under svara vader-
forhallanden da helikoptrar inte kan flyga. Handelsen har visat pa de betydande
resurser som kan erhallas genom det nordiska samarbetet. Fran JRCC avstod
man i detta fall, i samrad med Polismyndigheten i Norrbotten och Réddnings-
tjansten Kiruna, att utnyttja de enheter fran Norge som i ett tidigt skede erbjods
via HRS NN for efterforskning pa marken och som var klara for insats vid Riks-
gransen redan pa torsdag kvall.
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Utbildning och évning

Vid haverikommissionens undersokning har det framkommit att det bland annat
saknades en plan for aterkommande utbildning och 6vning, som var godkand av
Transportstyrelsen, i avsikt att uppratthalla kompetensen hos flygraddningsle-
dare vid JRCC. Transportstyrelsen uppmérksammade detta vid en verksamhets-
kontroll 2011. Det saknades ocksa dokumentation 6ver vilken uthildning och
6vning som enskilda flygraddningsledare medverkat i. Darmed var det inte hel-
ler mgjligt att f6lja upp om och nar 6vning genomforts i efterforskning av till
exempel saknat flygplan i fjallterrang, samt vilka i personalen som deltagit.

Mot bakgrund av Transportstyrelsens krav pa regelbunden utbildning for flyg-
raddningspersonal &r det nédvéndigt att genomfdrda utbildningar och évningar
vid JRCC dokumenteras. Det gor det mojligt att sékra sparbarhet till individniva
och darigenom fa underlag for uppfoljning av personalens dvningsverksamhet,
utbildningsniva och formaga.

For att effektiv samverkan ska kunna genomféras vid raddningsinsatser i sam-
band med storre olyckor finns ett generellt behov av att bland annat genomféra
samverkanskurser. Lansstyrelserna har i sin roll att utdva tillsyn en viktig funkt-
ion som initiativtagare for att ett genomforande ska bli verklighet. Kurserna bor
syfta till att 6ka kunskapen om ingadende myndigheter och organisationer samt
att 6ka formagan till samverkan och samarbete mellan dessa vid omfattande eller
komplicerade rdddningsinsatser, som exempelvis vid ett flygplanshaveri i alpin
fjallterrang.

Samband

Sambandet for deltagande enheter i rdddningsinsatserna for flygraddningstjénst
fungerade tillfredsstallande, trots att efterforskningen bedrevs i ett av Sveriges
mest otillgangliga omraden. Vasentliga sambandsmedel var bland annat satellit-
telefoner och fungerande radioforbindelse fran norska militara markenheter till
flygplan och vidare till berérda adressater. En teleoperator hade dven fungerande
tackning for mobiltelefon vid Kebnekaise fjallstation dar det ocksa fanns moj-
lighet att anvénda internet.

Enligt vad som framkommit vid haverikommissionens undersékning saknades
det vid JRCC specifika sambandsrutiner for efterforskning av ett saknat flygplan
i fjallterrang. Det ar langa avstand till fjallomraden i norra Sverige fran de radio-
stationer som ar placerade vid kusten, varfor dessa sannolikt inte utgér nagon
effektiv 16sning pa behovet av kommunikation till eller fran dessa omraden. Vid
JRCC var det inte heller mojligt att direkt anvanda Forsvarsmaktens system for
radiokommunikation.

| det har fallet fanns det betydande militara resurser i omradet som kunde bista
med samband tack vare medverkan i 6vningen Cold Response. Normalt kan dock
inte sddana enheter forvantas medverka och l6sa behovet av samband som kan
finnas. Med hansyn till kravet pa formaga att bedriva flygraddningstjanst aven i
fjallomraden och med hansyn till den speciella terrang och de vaderforhallanden,
som kan forekomma i dessa omraden, finns skl att genomfora en sarskild plan-
laggning som sdkerstéller sambandet vid en raddningsinsats.
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2.1.3

214

Raddningshelikopter, SAR-hkp
Utbildning och évning for besattning i SAR-helikopter

SAR-verksamhet utgor en speciell typ av flygverksamhet. SAR-besattningarna
opererar ofta under stark press dar liv star pa spel och inte sallan under besvar-
liga vaderforhallanden. Beséttningarna i denna verksamhet behover darfor ges de
basta forutsattningarna att genomfora uppdragen med god flygsakerhet. For
verksamheten kravs darfor en val utbildad och 6vad personal.

Sjofartsverket hade inte nagot dokumenterat traningsprogram eller uppféljning
pa individniva av helikopterbesattningarnas utbildning, 6vning och férmaga for
verksamhet i fjallmiljo. Fran Sjofartsverket ansags den aktuella besattningen
anda inneha gedigen fjallerfarenhet. Ur sakerhets- och effektivitetssynpunkt
finns skal att utbildning och 6vning for att genomféra SAR-flygningar i fjéll-
miljo dokumenteras. Mot den bakgrunden anser haverikommissionen att behovet
av sadan utbildning och 6vning med tillhérande dokumentation for helikopterbe-
sattningar i raddningshelikoptrar bor sakerstallas av Transportstyrelsen genom
tydliga foreskrifter och allmanna rad for flygande raddningsenheter (SAR-
enheter).

Basering och réckvidd for SAR-helikopter

Sjofartsverkets malsattning var att ett flygplan utan sandande nddsandare skulle
lokaliseras inom 24 timmar i 90 % av fallen. Med hénsyn till antalet haverier dar
sadana forutsattningar ar for handen torde en maluppfylinad vara svar att be-
doma for alla ar. Enligt haverikommissionens mening bor en lamplig malsatt-
ning inforas for den enskilda insatsen. Det skulle till exempel kunna vara en ut-
talad malséttning med en langsta tid inom vilken det ska finnas operativ enhet
for efterforskning i aktuellt sckomrade. Som jamforelse finns det avtal som gal-
ler mellan Sjofartsverket och Forsvarsmakten. Dér anges att undséttning ska ske
senast inom 1,5 timme (90 minuter). Med en sadan angivelse ar det mojligt att
avgora om malsattningen 6verhuvudtaget gar att uppfylla med hansyn till base-
ringen och beredskapen med SAR- hkp inom Sveriges territorium.

I det har fallet behdvde den svenska raddningshelikoptern ca 2,5 timmar fran
larm, med tva mellanlandningar for tankning, innan den kom fram till sokomra-
det. Om Forsvarsmaktens krav pa undsattning enligt géallande avtal hade varit
tillampligt pa det aktuella haveriet, hade undsattningstiden inte kunnat uppfyllas
med den lokalisering som SAR-hkp hade.

Stodet fran militaren och fran den kommunala raddningstjansten

Tack vare den pagaende évningen Cold Response fanns lampliga svenska och
utlandska militara resurser direkt tillgangliga i mer &n tillracklig omfattning. De
svenska och norska militara markenheterna i omradet sokte sjalva information
om det saknade flygplanet i ett tidigt skede pa Kiruna flygplats. Enheterna pa-
borjade pa eget initiativ en insats i avsikt att soka efter flygplanet i ett befarat
haveriomrade utan att nagra kontakter togs med JRCC. Det kan forklaras med
brister i kAnnedom om den roll och det ansvar for flygraddningstjanst som galler
for JRCC. De uteblivna kontakterna medforde att de militéra enheternas verk-
samhet pa marken under torsdagen till stor del var okéand for saval JRCC som
HRS NN. Dock kndéts tidigt inbordes kontakt mellan de svenska och norska mili-
tara markenheterna och Raddningstjansten Kiruna. Aven personalen vid EAGLE
agerade inledningsvis pa eget initiativ, vilket skapade forutsattning for ledning i
sokomradet av flygande enheter som erbjods framst fran Norge.
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Det ar naturligt och positivt att olika enheter tog initiativ nér det kunde befaras
att en allvarlig olycka hade intraffat. Att det vid JRCC inledningsvis inte fanns
information om alla tillgéngliga resurser var dock inget som hindrade raddnings-
arbetet. Det militara stodet fran det norska Forsvaret och Forsvarsmakten inklu-
sive lokalkannedom fran lokala guider utgjorde under flygraddningstjansten en
forutsattning for att kunna bedriva efterforskningen i den omfattning som ge-
nomfdrdes under de svara vaderférhallanden som radde.

Den kommunala raddningstjénsten engagerade sig snabbt for att lokalisera det
saknade flygplanet och om mdjligt bista besattningen ombord. Stodet Iamnades
utan att nagon formell begaran erhélls fran JRCC eller Polismyndigheten i Norr-
botten. Resurser stélldes skyndsamt till forfogande och kontakter soktes aktivt
med ansvariga myndigheter. Det var ett handlingskraftigt agerande med fokus pa
de personer som befarades vara i ndd. Raddningstjanstens personal tog aven ak-
tiv del i ledning och samordning av de insatser som koordinerades via faltstaben
forst i Nikkaluokta och sedan vid fjallstationen i Kebnekaise.

Information

Media visade snabbt efter olyckan ett stort intresse av information. Den strévan
som fanns fran de medverkande raddningsorganen att samordna informationen
mellan varandra for att undvika ryktesspridning fungerade i huvudsak.

Beslutet att ge anhdriga till det saknade flygplanets besattning en sérskild
informationskontakt hos det berérda férbandet var hansynsfullt och avlastade
raddningscentralerna.

Vid JRCC uppdaterades centralens webbplats kontinuerligt, vilket bidrog till att
strukturerad information fanns latt tillganglig under hela tiden som flygrédd-
ningstjanst bedrevs.

Mdjlighet till parallella insatser

| det har fallet inleddes tva olika typer av statlig raddningstjanst: flygraddnings-
tjanst och fjallraddningstjanst. Dessa har i tiden 10pt efter varandra, det vill séga
forst nar flygraddningstjansten var avslutad sa inleddes fjallraddningstjansten.

Fragan om parallella (samtidiga) raddningsinsatser berdrs i forarbeten till LSO
nar det galler gransdragningen mellan statlig och kommunal raddningstjanst. Det
anges bland annat att det ar den statliga flygraddningsledaren som har ansvaret
for eventuella atgarder sa lange som ett nodstallt flygplan befinner sig i luften
och haveriplatsen inte &r identifierad, eftersom en kommun ska svara for radd-
ningstjansten inom kommunen om det inte ar fraga om fall dar den statliga radd-
ningstjansten har ansvaret (se prop. 2002/03:119, s. 77). Nagon gransdragning
finns emellertid inte mellan de statliga raddningstjansterna liknande den i

3 kap. 7 § LSO mellan kommunal och statlig raéddningstjanst. Enligt ordalydel-
sen i LSO finns det enligt haverikommissionens mening inte utrymme for en
myndighet att avvakta med att inleda en raddningsinsats med hanvisning till att
en annan myndighet redan bedriver en rdddningsinsats, om forutsattningarna i
ovrigt for en sadan insats ar uppfyllda i enlighet med LSO och FSO.

Enligt haverikommissionens mening torde det relativt snart efter larmet ha statt

klart att det i fjallomradet fanns behov av fjallraddningstjanst enligt 4 kap. 1 §
LSO, det vill séga raddningstjanst som innefattar att efterforska och rédda den
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som har forsvunnit under sadana omstandigheter att det kan befaras att det fore-
ligger fara for dennes liv eller allvarlig risk fér dennes hélsa, eller rédda den som
rakat ut for en olycka och som snabbt behéver komma under vard eller fa annan
hjalp. Att en eventuell olycksplats vid tillféllet var ok&nd innebar inte, enligt
haverikommissionens mening, att det saknades skél att inleda raddningsinsats.
Det kan i sammanhanget noteras att det inte torde vara helt ovanligt vid fjall-
raddningstjanst att en konkret olycksplats inte ar k&nd i férvdg, utan att man har
ett ungefarligt omrade dar en olycka befaras ha intraffat. | sammanhanget &r det
givetvis viktigt att betona att samverkan &r helt nddvandig for det fall flygradd-
ningstjanst och fjallrdddningstjanst 16per parallellt rérande samma handelse.

Om parallella raddningsinsatser for olika typer av statlig raddningstjanst pagar
avseende samma handelse kommer det att finnas minst tva raddningsledare med
befogenhet att ta i ansprak statliga och kommunala myndigheters resurser, en-
skild egendom samt beordra personer i aldern 18-65 ar att delta i raddningsar-
betet. Med flera raddningsledare som kan komma att stalla krav pa samma resur-
ser kravs en val utvecklad samverkan for att sakerstélla effektiva raddningsinsat-
ser med effektivt resursutnyttjande dar konflikter forebyggs nar det géller avrop
av resurserna.

Nar det galler olyckor som berdr flera kommuner ska raddningsledarna i
respektive kommun, enligt 3 kap. 16 § LSO, bestdamma vem som ska leda
insatsen och om de inte kan komma 6verens sa ska lansstyrelsen bestimma
detta. | fraga om omfattande raddningsinsatser far regeringen, enligt 4 kap. 10 §
LSO foreskriva eller i ett sérskilt fall besluta att en lansstyrelse eller annan stat-
lig myndighet far ta 6ver ansvaret for raddningstjansten i en eller flera kommu-
ner. Om en sadan myndighet har tagit ver ansvaret utses raddningsledaren av
denna myndighet.

Vid sadana raddningsinsatser som avses i de ovan namnda bestammelserna finns
det saledes ett system for att sakerstélla en tydlig ledning av insatsen dven i de fall
det finns flera myndigheter med ansvar for raddningstjanst vid en och samma
handelse. Nar det galler rdddningstjanst som staten ensam ansvarar for finns det
emellertid savitt framkommit inte ndgon motsvarande reglerad l6sning i de fall
flera statliga raddningstjanstmyndigheter samtidigt ska genomféra raddningsinsat-
ser som galler samma handelse. Konsekvenserna av detta och hur detta bor hante-
ras i praktiken bor undersokas nédrmare for att sakerstalla att raddningsinsatser
paborjas inom godtagbar tid utan tidsfordrojning och genomfors pa ett effektivt
satt.

UTLATANDE OCH REKOMMENDATIONER

Utlatande och rekommendationer finns i rapportens huvuddel.
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Fortydligande

Det har uppmirksammats att artalet pA SMHI:s Significant Weather Chart
(SWCQ), fig. 13 i slutrapporten, ar den 15 mars 2011, dvs. ett &r innan hindel-
sen.

Vid kontroll med SMHI har framkommit att vaderuppgifterna pa kartan avser
den 15 mars 2012, men att SMHI skrivit fel artal.

Haverikommissionen vidtar inte ndgon annan dtgdrd &n att detta fortydligande
bildggs rapporten.
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