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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intraffade
den 7 maj 1994 vid Ornskoéldsviks flygplats, Y 1an, med en helikopter med
registreringsbeteckningen SE-HFU.

SHK overlamnar hadrmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om undersok-
ning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olof Forssberg Henrik Elinder
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Rapport C 1995:3

L-27/94
Rapporten fardigstalld 1995-02-13

Luftfartyg: registrering och typ  SE-HFU, Enstrom F-28A

Agare/innehavare Kjell Fransson med firma
Humlegardsvagen 10, 892 43 Domsjo
Tidpunkt for handelsen 1994-05-07, ca kl. 15.30

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
=UTC + 2 timmar

Pos 6326N 1900E

Plats Ca 1 km norr om Ornskoldsviks flygplats,
Y lan

Typ av flygning Privat

Vader Vind 200°/10 knop, CAVOK,
temp/dp +13/-1°C, QNH 1023 hPa

Antal ombord: beséttning 1

passagerare 0

Personskador Allvarliga

Skador pa luftfartyget Totalhaveri

Forarens alder, certifikat 41 ar, AH

Forarens flygtid Ca 410 timmar, varav pa typen

ca 165 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 7 maj 1994 om att en
olycka intraffat med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HFU
ca 1 km norr om Ornskoldsviks flygplats, Y lan, samma dag ca kl. 15.30.
Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olof Forssberg, ordforan-
de och Henrik Elinder, utredningschef. SHK har bitratts av Lars Laurell som
medicinsk expert, Rolf Carlsson som expert betraffande flygraddningstjanst
och Nils Sundin som teknisk expert. Undersokningen har féljts av Luft-
fartsverket genom Klas-Goran Bask.

SAMMANFATTNING

Efter att ha tankat helikoptern pd Ornskoldsviks flygplats startade foraren
ca kl 15.26 och steg i nordlig riktning. Han hade inte lamnat in fardplan for
flygningen. Flygplatsens flyginformationstjanst (AFIS) var stdngd och han
meddelade sin avsikt att flyga norrut genom blindséndning®.

Under stigningen horde han pa ca 100 fots hojd en valdsam small och
kande darefter kraftiga vibrationer fran motorn. Han drog av gasen och an-
satte en autorotation mot en glénta i skogen. Vid nedslaget mot marken vélte
helikoptern at hoger och forarkabinen deformerades. Foraren skadades sa
allvarligt att han inte sjalv kunde ta sig ur helikoptern.

! Sandning frn en station till en annan vid tillfallen da dubbelriktad forbindelse inte kan
upprattas men det férmodas, att den anropade stationen kan ta emot sandningen.
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Helikopterns nddsandare (ELT) aktiverades vid nedslaget. KI 16.20 infor-
merades flygraddningscentralen pa Arlanda flygplats (ARCC) att en satellit
hade registrerat signaler fran en ELT som lokaliserats till ett omrade nara
Ornskoldsviks flygplats. Av omradeskontrollen (ACC) i Sundsvall och Orn-
skoldsviks AFIS, som da var i tjanst, blev ARCC informerad om att ingen
flygning fanns anmald i omradet.

Forsok att pejla signalen inleddes kl. 16.37. Trots att pejling gjordes flera
ganger fran vissa pejlpositioner gav pejlingen ingen entydig ELT-position
och man misstankte till en borjan att signalen var ett falsklarm.

Ett flygplan startade kl. 18.09 for att soka och kunde efter fem minuter
lokalisera den havererade helikoptern. Ca kl. 18.30 var raddningspersonal pa
platsen och kunde hjélpa den skadade foraren.

Olyckan orsakades av motorstopp under flygning till foljd av vev-
staksbrott, vilket tvingade foraren att nddlanda i tradbevuxen terréng.

Rekommendationer

1  Luftfartsverket bor informera forare av kolvmotordrivna helikoptrar om
vikten av att alltid rapportera intraffad 6vervarvning till ansvarig tek-
nisk instans sa att erforderliga kontrollatgarder blir vidtagna.

2  Luftfartsverket bor upplysa forare om att en registrerad ELT-signal inte
ar en tillracklig indikation for att aktivera efterforsknings- och radd-
ningsinsatser. FOr det krdvs normalt att flygningen &r kand av flygtra-
fikledningen eller att ndgon rapporterar att luftfartyget saknas.
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1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygningen

Efter att ha utfort daglig tillsyn pa helikoptern startade foraren den 7 maj
1994 ca kl. 12.00 fran sin bostad i Domsjo och flog t.o.r. till sin sommarstu-
ga i Anundsjo. Darefter flog han till Ornskéldsviks flygplats dar han landade
vid tankanl&ggningen. Eftersom flygplatsens flyginformationstjanst (AFIS)
var stdngd mellan kl 13.00 och 16.00 meddelade han landningen genom
blindsandning?, som han visste spelades in pa band i tornet.

Foraren hade egen nyckel till tankanlaggningen och tankade sjalv heli-
koptern. I samband med tankningen dranerade han bransletanken och kon-
trollerade oljenivan i motorn. Han startade darefter ca kl 15.26 och steg
utefter bana 12. Vid slutet av banan svangde han at vanster till nordlig rikt-
ning.

Med blindsandning meddelade han sin avsikt att flyga norrut. Passiv
radiopassning forekom pa tornfrekvensen 122,25 med medhdorning i ett
pausrum pa flygplatsen. Personal pa flygplatsen horde ljudet av ett luftfartyg
i omradet men uppfattade inte forarens blindséandningar. Féraren hade inte
lamnat in fardplan for nagon av de aktuella flygningarna.

Under stigning horde han pa ca 100 fots hojd en valdsam sméll och kéande
darefter kraftiga vibrationer fran motorn. Motoreffekten sjonk samtidigt sa
att fortsatt flygning var omojlig varfér han drog av gasen och ansatte en
autorotation mot en glénta i skogen. Han brét huvudstrémmen och stangde
av bréanslekranen. Vid nedslaget mot marken, som skedde med lag nos och
med hog vertikal hastighet, vélte helikoptern at hoger och forarkabinen
deformerades.

Foraren var efter nedslaget vid medvetande men sa skadad att han inte
sjalv formadde att ta sig ur helikoptern. Han kande hur bensin fran bransle-
tanken droppade éver honom och ropade pa hjélp men fick inget svar. Han
lyckades inte heller na den mobiltelefon som han medftrde i forarkabinen
och som han horde signaler fran. Haveriet intraffade ca kl. 15.30 i dagsljus,
pos 6326N 1900E, ca 110 meter 6ver havet.

Efterforskning och raddningstjanst

Helikopterns ELT aktiverades vid nedslaget. AFIS reservradio, som normalt
anvands for passning av nodfrekvensen 121,50, var franslagen pa grund av
storningar och den ordinarie radion var inte installd pa denna frekvens.

K1 16.20 informerades flygraddningscentralen pa Arlanda flygplats
(ARCC) att en satellit hade registrerat signaler fran en ELT som lokaliserats
till ett omrade nara Ornskoldsviks flygplats. ARCC kontaktade forst om-
radeskontrollen (ACC) i Sundsvall och blev informerad om att ingen flyg-
ning fanns anmald i omradet. Darefter kontaktades Ornskéldsviks AFIS som
da var i tjanst. Nar reservradion kopplades pa kunde omedelbart konstateras
nodsignaler fran en ELT i flygplatsens narhet. Forsok att pejla signalen
inleddes kl. 16.37.

Pejlingen utfordes av flygplatsens raddningspersonal med hjélp av tva

2 Senot1pés. 4
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barbara radiopejlar varav en visade sig vara mycket otillforlitlig. Fran
tidigare utsedda pejlpositioner pa och i narheten av flygfaltet uppmattes
béaringen till nédsandaren. Baringen rapporterades per radio till
AFIS-personalen som plottade in resultatet pa en karta. Trots att pejling
gjordes flera ganger fran vissa av pejlpositionerna gav plottingen till en
bdrjan ingen entydig ELT-position.

Samtidigt kontrollerade personal pa flygplatsen att inte nddsignalen sand-
es fran en av misstag aktiverad ELT i nagot av flygplanen pa flygplatsen. Pa
grund av det osakra pejlingsresultatet gjordes denna kontroll flera ganger
men med samma negativa resultat. Under efterforskningen hade AFIS-perso-
nalen flera kontakter med ARCC, Sundsvalls ACC och flygtrafikledningen
vid Umea flygplats. Stor osakerhet radde om signalens ursprung da ingen
kand flygning i omradet fanns anmald och inget luftfartyg hade rapporterats
som saknat.

Efter en tid visade pejlingen att sandarens position troligen var nagonstans
norr om flygplatsen. Strax efter kl. 17.30 uppmanade ARCC AFIS-perso-
nalen att underséka majligheten att fa nagon fran den lokala flygklubben att
starta med ett flygplan och soka i faltets narhet.

En flyglarare, som fran flygplatsen f6ljt AFIS- och raddningspersonalens
forsok att lokalisera nodsandaren, startade enligt egen utsago pa eget initia-
tiv med ett flygplan kl. 18.09 for att soka. Efter ca fem minuters sokande sag
han den havererade helikoptern och kunde végleda flygplatsens raddnings-
personal till haveriplatsen. Ca kl. 18.30 var raddningspersonalen pa platsen
och kunde hjélpa den skadade foraren ur helikoptern samt ombesorja att han
fordes till sjukhus.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga  Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 - - 1

Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

Andra skador
Avslagna trad.

Besattningen
Foraren var vid tillfallet 41 ar och hade gallande AH-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar  Totalt
Alla typer 2 18 165
Denna typ 2 18 165
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Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 50
Inflygning pa typen gjordes 1991-04-25.

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1992-12-29
pa Enstrom F-28A.

Luftfartyget
Agare/innehavare: Kjell Fransson med firma Kjell Franssons Akeri,
Humlegardsvagen 10, 892 43 Doms;jo
Typ: Enstrom F-28A
Serienummer: 310
Tillverkningsar: 1975
Flygvikt: Max tillaten 975 kg, aktuell 900 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatna gréanser
Motorfabrikat: Avco Lycoming
Motormodell: HIO-360-C1A
Antal motorer: 1
Bransle som tankats
fore handelsen: Avgas 100 LL
Total gangtid: 1449 timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn: 6 timmar
Motorgangtid sedan ny: 1449 timmar
Rotorgangtid
efter grundéversyn:
Huvudrotor 1724 timmar
Stjartrotor 1459 timmar
Rotorfabrikat: Enstrom Corp.

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.
Meteorologisk information
Vind 200°/10 knop, CAVOK, temp/dp +13/-1°C, QNH 1023 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Foljande blindsandningar fran helikoptern i samband med den aktuella land-
ningen och starten har registrerats pa flygtrafikledningens talregistrering.

Lokal tid Sandning

15.16.00 Ornskoéldsvik B helikopter FU Tafted B rapporterar faltgran-
sen

15.18.30 Ornskoéldsvik B FU faltgransen och jag korsar banan mot
tankanléggningen

15.26.20 Ornskoéldsvik B helikopter FU startar B gar norrut
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Flygfaltsdata
Ornskoldsviks flygplats har status enligt AIP-Sverige.

Fard- och ljudregistratorer
Fanns inte, kravs inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Haveriplatsen &r belagen ca 1200 meter norr om tornet pa Ornskéldsviks
flygplats. Omradet utgors av kuperad skogsterrang som vid tillfallet delvis
var tackt med blot sno. Avslagna trad visar att helikopterns fardriktning vid
haveriet var ca 330L] och att nedslagsvinkeln var ca 35[.

Luftfartygsvraket

Helikoptern Iag pa hoger sida ca tre meter fran nedslagspunkten. Kabinen
var kraftigt demolerad och stjartbommen knackt at hoger. Huvudrotorbladen
var bojda uppat. Bladens framkanter hade inga onormala slagskador. Vid
inspektion av motorrummet konstaterades att vevstaken till cylinder nr 1
hade brustit och slagit ett hal i motorns vevhus. Nagot annat tekniskt fel som
kan ha inverkat pa olycksforloppet kunde inte upptackas.

Medicinsk information

Foraren var vid olyckstillfallet ordinerad mediciner som inte anses vara
lampliga vid utdvande av flygtjanst utan sarskilt stallningstagande av luft-
fartsinspektionen. Detta forhallande bedéms dock av SHK:s medicinska
expert inte ha varit av betydelse i samband med denna olycka. For évrigt har
ingenting framkommit som tyder pa annat an att foraren var vid god fysisk
och psykisk kondition fore flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.
Overlevnadsaspekter

Kabinutrymmet demolerades kraftigt vid det harda nedslaget. Trots att
foraren hade sakerhetsbélte av fyrpunktstyp adrog han sig sa allvarliga
skador att han inte sjalv formadde 16sgora sig fran forarstolen i helikoptern.
Tursamma omstandligheter far tillskrivas att inte brand uppstod i samband
med eller efter haveriet eftersom branslelackage uppstatt. Risken var darfor
stor att forarens skador skulle forvérras under de ca tre timmar som han satt
fast i kabinen innan hjalp anlénde.

Helikopterns ELT av typ EBC 102 A aktiverades automatiskt i samband
med nedslaget.
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Sarskilda prov och understkningar

Teknisk understkning av motorns vevstakar

Motorns vevstakar har undersokts pa en flygmotorverkstad. Undersokningen
visar att samtliga vevstakar har deformationer och kraftiga slitskador
(galling) pa lagerstodets anlaggningsyta. Vid galling, som &r en ytskada,
uppstar punktvis materialvandring mellan lager och lagerstod. Galling upp-
star vanligtvis i samband med 6vervarv eller verbelastning. Pa vevstake nr
1 har en gallingskada initierat en utmattningsspricka som successivt lett till
vevstaksbrott.

Lycoming Service Bulletin (SB) No. 369l

I SB No. 3691 informerar motortillverkaren om att allvarliga motorskador
kan uppstd om det hogsta godkanda driftvarvtalet 6verskrids. Overvarvning
ar inte tillaten pa de Lycoming kolvmotorer som ar installerade i helikoptrar.
Om o6vervarvning sker, skall specificerade kontrollatgarder vidtagas for att
sakerstalla att inte skador uppstatt som senare kan foranleda ett motorhaveri.

Luftvardighetsdirektiv (LVD) Nr 2127

I LVD Nr 2127 foreskriver Luftfartsinspektionen bl.a. livstidsbegransning
(1500 h) pa vevstakar i Lycoming motortyp HIO-360-D1A, installerad i
helikopter Hughes 269. Motortyp HIO-360-D1A har samma grundkonstruk-
tion som typ HIO-360-C1A i Enstrom F-28A men med ett hogre godkant
driftvarvtal. Bakgrunden till LVD Nr 2127 &r bl.a. ett flertal vevstaksbrott,
som intréffat till foljd av évervarvning. Efter inférande av livstidsbegrans-
ningen har denna typ av motorhaverier i det nd&rmaste upphort.

SHK rapport C 1992:22

| rapport C 1992:22 redovisar SHK resultatet fran undersékningen av en
olycka den 5 juni 1992 med en helikopter av samma typ som den aktuella.
Olyckan orsakades av ett vevstaksbrott i cylinder nr 2 under flygning. Vev-
staken hade brustit till foljd av en utmattningsspricka som hade initierats
fran en gallingskada i lagerstddets anlaggningsyta. Skadan hade sannolikt
uppstatt vid tidigare 6vervarvning eller 6verbelastning.

Ovrigt

ELT-signaler

Enligt statistik fran ARCC/CEFYL har antalet registrerade ELT-larm 0kat de
senaste aren. Under 1994 registrerades 211 larm. Aven frekvensen av falsk-
larm har 6kat och har under de senaste fem aren utgjort mellan 91 och 98%
av samtliga larm.

En registrerad signal fran en nodsandare innebér inte automatiskt att
ARCC faststaller ett s.k. kritiskt lage (aktiverar haverilarm). Sa snart
ELT-signaler registreras startar ARCC en understkning for att faststélla
varifran signalen kommer.

Manga signaler upphor spontant efter en kort tid, sannolikt genom att
nagon i sandarens narhet marker att den blivit oavsiktligt aktiverad och
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stanger av den. | andra fall maste ARCC vidtaga olika atgarder for att spara
upp och fa den avstangd. Forst efter undersokning om huruvida signalen ar
ett falsklarm eller inte kan beslut fattas om eventuella efterforsknings- och

raddningsinsatser.

Ett kritiskt lage uppstar daremot automatiskt om ett luftfartyg rapporteras
som saknat. | forsta hand foranleds det om radiokommunikation och eventu-
ell radaruppféljning bryts eller att avsteg sker fran en inlamnad fardplan.
Alternativt kan nagon rapportera direkt till ARCC eller ett ATS att ett flyg-
plan saknas och att en olycka darfér kan misstankas. ELT-signalen anvénds
framfor allt for att snabbt kunna lokalisera det havererade flygplanet.

ANALYS

Olyckan

Motorhaveriet

Den tekniska undersokningen visar att en vevstake i motorn brustit vid
lagerstodet mot vevaxeln till foljd av en utmattningsspricka. Utmattnings-
sprickan var initierad i en av flera gallingskador som konstaterats i lager-
stodets anldggningsyta. De foljdskador som uppstod i motorn gjorde att
motoreffekten upphdrde.

Gallingskadorna har sannolikt uppstatt vid tidigare tillfallen under
motorns livstid i samband med dvervarvning som inte dokumenterats. Heli-
koptern hade under ca 19 ar ackumulerat ca 1450 flygtimmar och motorn
hade aldrig genomgatt dversyn. Risken for att en gallingskada skall initiera
en utmattningsspricka ar stor eftersom vevstaken ar utsatt for stora pulseran-
de belastningar. Med tiden fortplantar sig sprickan igenom lagerstddet och
leder slutligen till brott. M&jligheten att vid normal tillsyn upptécka en ut-
mattningsspricka i vevstaken ar obefintlig eftersom det kraver demontering
av motorn.

Nddlandningen

Skadorna pa rotorbladen tyder pa att rotorvarvet var lagt vid nedslaget.
Foraren lyckades sannolikt inte att genomfdra en kontrollerad autorotation
pa den laga hojden. Nar han forsokte bromsa upp helikoptern sjonk rotor-
varvet sa att landningen skedde okontrollerat och med hdg sjunkhastighet.

Med tanke pa att terrangen runt flygplatsen erbjuder fa méjliga nédland-
ningsplatser borde foraren ha stigit till en hogre héjd an ca 100 fot innan han
lamnade flygplatsomradet.

Atgarder vid 6vervarvning

Detta ar det andra haveriet pa kort tid med helikoptertypen som sannolikt
har orsakats av 6vervarvning eller 6verbelastning av motorn under dess
gangtidsperiod. Med tanke pa att det f.n. endast finns atta helikoptrar av
typen registrerade i landet maste felutfallet anses vara mycket stort. | Lyco-
ming SB No. 3691 informerar tillverkaren om de motorskador som kan upp-
sta om det hogsta godkénda driftvarvtalet overskrids och vilka atgarder som
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maste goras om detta intraffar. Problemet har dven férekommit i fraga om
helikoptertypen Hughes 269 men synes dar vara 16st genom inférande av
livstidsbegransning pa vev-stakarna enligt LVD Nr 2127,

Enstrom F-28A anvands ofta privat och i samband med grundldggande
helikopterforarutbildning. Den flygs darfor manga ganger av relativt oer-
farna forare. Genom att helikoptertypen saknar mekanisk varvtalsreglering
kan det dven for en erfaren forare vara svart att alltid behalla ratt motorvarv
under flygning. Risken for att motorn Overvarvas ar storst i samband med
start och landning nér forarens arbetsbelastning &r som hogst. FOr en mindre
erfaren forare kan det darfor vara svart att hinna observera en oavsiktlig och
momentan dvervarvning. Mojligheten finns &ven att en forare medvetet eller
omedvetet +fortranger= en intraffad Overvarvning och inte rapporterar detta
till tekniskt ansvarig instans. Det kan vara +genant= och foraren kan riskera
att raka ut for extra underhallskostnader.

Manga helikopterforare ar troligen inte medvetna om att Gvervarvning av
motorn kan bli den direkta orsaken till ett framtida motorstopp och haveri.
Det finns darfor skal att uppmarksamma forare av kolvmotordrivna helikop-
trar pa betydelsen av att alltid rapportera om en 6vervarvning intraffar till
ansvarig teknisk instans sa att erforderliga kontrollatgarder blir vidtagna.

Efterforskning och raddningstjanst

Foraren hade i detta fall inte [amnat in nagon fardplan och ingen hade
rapporterat helikoptern som saknad. Ingen pa flygplatsen sag helikoptern
landa och starta eller horde forarens tre blindsdndningar. ARCC missténkte
darfor till en borjan att den registrerade ELT-signalen var ett falsklarm vilket
ofta forekommer. Darfor avvaktade ARCC med att faststélla kritiskt lage
och att aktivera efterforsknings- och raddningsinsatser.

Nagot krav pa att lamna in fardplan for den aktuella flygningen forelag
inte. Om sa hade varit fallet hade ARCC, kort efter det att ELT-signalen
hade rapporterats, bort kunna konstatera att en helikopter saknades i omradet
och omgaende ha startat efterforskningen.

Sa sent som den 5 juni 1992 lamnade SHK en rapport dver en undersok-
ning av en helikopterolycka dar nddsandaren hade aktiverats men dar fora-
ren inte hade lamnat in nagon fardplan for flygningen. Ocksa vid den olyck-
an forsenades efterforskningen av att ingen hade rapporterat helikoptern som
saknad.

Det dar SHK:s beddmning att manga forare inte & medvetna om att en
registrerad ELT-signal inte &r en tillracklig indikation for att satta igang
efterforskning. For det krdvs normalt att flygningen ar k&nd av flygtrafikled-
ningen eller att ndgon rapporterar att luftfartyget saknas.

Med tanke pa att helikoptern lag endast ca en kilometer fran flygplatsen
borde dock flygplatsens AFIS- och raddningspersonal ha kunnat lokalisera
den pa kortare tid an vad som nu blev fallet. Forst nara tre timmer efter
haveriet och nastan tva timmer efter det att AFIS informerats om att en ELT
sénde i narheten av flygplatsen hittades helikoptern.

Till detta har sannolikt bidragit att den kuperade terrdngen runt flygplat-
sen ar svartillganglig och forsvarar pejling. Bidragande orsaker kan dven ha
varit brister i flygplatsens rutiner och utrustning.

Om flygtrafikledningens reservradio hade varit i funktion hade sannolikt
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ELT-signalen uppfattats av nagon pa flygplatsen tidigare, atminstone senast
kl. 16.00 da AFIS 6ppnade. Om pejlutrustningen hade varit intakt hade pej-
lingen kunnat ha utforts effektivare. Under de nara tva timmar som efter-
forskningen pagick borde det ha funnits tid till att lyssna igenom ATS-ban-
det. Om sa skett, hade sannolikt férarens blindséandningar noterats och flyg-
ningen blivit kand pa ett tidigare stadium.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren innehade AH-certifikat.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

c) \evstaken till cylinder nr 1 brast under flygning.

d) Brottet orsakades av en utmattningsspricka.

e) Utmattningssprickan hade initierats av en gallingskada, sannolikt
fororsakad av tidigare dvervarvning eller éverbelastning av motorn.

f) Helikoptern slog okontrollerat i marken med lagt rotorvarv.

g) Avsaknaden av fardplan for flygningen gjorde att ARCC inte omedel-
bart faststéllde kritiskt lage.

h) Brister forekom i flygplatsens rutiner och utrustning vad galler
efterforskningsatgarder.

Orsaker till olyckan
Olyckan orsakades av motorstopp under flygning till f6ljd av vevstaksbrott,
vilket tvingade foraren att nodlanda i tradbevuxen terrang.

REKOMMENDATIONER

1 Luftfartsverket bor informera forare av kolvmotordrivna helikoptrar om
vikten av att alltid rapportera intraffad 6vervarvning till ansvarig teknisk
instans sa att erforderliga kontrollatgarder blir vidtagna.

2 Luftfartsverket bor upplysa forare om att en registrerad ELT-signal inte &r
en tillracklig indikation for att aktivera efterforsknings- och raddningsin-
satser. For det krdvs normalt att flygningen &ar kand av flygtrafikledningen
eller att nagon rapporterar att luftfartyget saknas.
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