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SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt.

Syftet med undersdkningarna ar att liknande handelser skall undvikas i
framtiden. SHK:s undersékningar syftar daremot inte till att férdela
skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, fér publicering
eller annat andamal anvanda allt material i denna rapport.

Rapporten finns aven pa var webbplats: www.havkom.se
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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
22 mars 2002 pa sjon Limmaren, AB lan, med en helikopter med registre-
ringsbeteckningen SE-HIO.

Statens haverikommission 6éverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersotkning av olyckor en rapport éver undersdkningen.

Lena Svenaeus Henrik Elinder
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Luftfartyg; registrering, typ SE-HIO, Enstrom F-28C

Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Normal, gallande luftvardighetsbevis
Roslagens Helikopterflyg AB
Sikvéagen, 761 41 Norrtalje

2002-03-22, kl. 14.15 i dagsljus

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

Sjon Limmaren, AB lan,

(pos. 5943N 01843E; vid havsniva)
Skolflygning

Enligt SMHI:s analys: vind nordlig 10-15
knop, sikt omkring 10 km, moln 6-8/8
stratus med bas 500-800 fot,
temp./daggpunkt +2/+1 °C, QNH 1013 hPa

Antal ombord; Larare 1
Elev 1

Personskador Lararen fick lattare kdldskador
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Inga
Lararen:

Alder, certifikat 55 ar, BH

Total flygtid 7 095 timmar, varav ca 5 000 timmar pa

typen

Flygtid senaste 90 dagarna 108 timmar, varav samtliga pa typen
Antal landningar senaste

90 dagarna 230, varav samtliga pa typen
Eleven
Alder, certifikat 314r, A
Total flygtid 170 timmar, varav 15 timmar pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna 15 timmar, varav samtliga pa typen
Antal landningar senaste

90 dagarna 45, varav samtliga pa typen
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Statens haverikommission (SHK) underréattades den 22 mars 2002 om att
en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HIO in-
traffat pa sjon Limmaren, AB lan, samma dag kl. 14.15.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Lena Svenaeus, ord-
férande och Henrik Elinder, utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Gun Strém.

Sammanfattning

Lararen och en elev utforde ett flygpass med nédlandningsévningar pa sjon
Limmaren som vid tillfallet var isbelagd. Mot slutet av passet avsag de att
gora flera landningar och starter i direkt foljd och valde darfor att utnyttja
en del av sjon som de tidigare inte anvant.
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Efter sattningen, nar rotorvarvet hade minskat till tomgangsvarv, kande
de att isen brast under helikoptern. Lararen 6kade omedelbart rotorvarvet
och forsokte att hovra upp helikoptern men da hakade landstallsskidornas
framkanter fast under en iskant. Lararen kunde sedan inte forhindra att
helikoptern tippade framat, sa att rotordisken slog i isen och helikoptern
blev okontrollerbar.

Helikoptern slog darefter ner i den vak som uppstatt och sjonk. De om-
bordvarande lyckades att ta sig ur helikoptern men hade stora svarigheter
att ta sig upp ur vaken.

Lararen hade fore flygningen inte forvissat sig om isens hallfasthet i en-
lighet med gallande bestammelser i BCL-D. Isens kvalité var dalig och det
forekom stora variationer i istjockleken.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att stélla krav pa att instruktion for isre-
kognosering och isbeddmning finns i drifthandboken (DHB) hos operatérer
som regelmassigt tillampar start och landning pa isbelagt vattenomrade.
(RL 2002:16 R1)



FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Lararen och en elev startade med helikoptern fran Norrtélje/Mellingeholm
flygplats for att utfora ett pass nodlandningsévningar. Eftersom det radde
sidvind pa banan besl6t lararen efter starten att forlagga 6vningen till sjon
Limmarens is strax SO om féltet.

Lararen hade vid ett flertal tillfallen under den gangna vintern och sa
sent som foregdende dag anvant sjon for start- och landningsévningar. N&-
gon uppdaterad uppgift om isens tjocklek och kondition hade han inte. Fore
ovningspassets forsta landning inspekterade han isen fran hovringshojd
och tyckte att den sdg tillfredsstallande ut.

Till en bdrjan utnyttjade de sjéns mittersta och norra del fér att gora ett
antal nod- och autorotationslandningar pa nordlig kurs. Darefter avsag de
att gora flera landningar och starter i direkt féljd och valde darfor att ut-
nyttja ocksa sjons sodra del. Lararen sag att isen dar hade morka flackar i
narheten av land men lararen, som har lang erfarenhet av att landa pa sjoi-
sar, bedomde att isens hallbarhet var fullgod.

Efter sattningen vid den foérsta landningen, nar rotorvarvet hade minskat
till tomgangsvarv, kande de att isen brast under helikoptern. Lararen 6kade
omedelbart rotorvarvet och forsokte att hovra upp helikoptern men da ha-
kade landstallsskidornas framkanter fast under en iskant. Fasthakad i is-
kanten girade helikoptern ungefar ett halvt varv at vanster. Lararen kunde
sedan inte forhindra att helikoptern, som da fick vinden bakifran, sakta
tippade framat sa att rotordisken slog i isen och helikoptern blev okontrol-
lerbar.

Darefter slog helikoptern ner i den vak som uppstatt och blev under nag-
ra sekunder hangande pa en iskant, innan den sjonk. De ombordvarande,
som var kladda i latta klader, lyckades att ta sig ur helikoptern men hade
stora svarigheter att ta sig upp ur vaken. De lyckades sedan ta sig i land och
tillkalla hjalp.

Olyckan intraffade kl. 14.15 den 22 mars 2002 i position 5943N 01843E;
vid havsniva.

Personskador

Larare Elev Ovriga Totalt
Omkomna - — — -
Allvarligt skadade — — — -
Lindrigt skadade 1 — - 1
Inga skador — 1 — 1
Totalt 1 1 — 2
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Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.



Besattningen

Lararen

Lararen var vid tillfallet 55 ar och hade gallande BH-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 108 7095
Denna typ 3 108 Ca 5000

Antal landningar med aktuell typ de senaste 90 dagarna: 230.
Inflygning pa typen gjordes 78-10-13.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes den 6 augusti 2001 pa

Enstrom F-28.

Eleven

Eleven var vid tillfallet 31 ar och hade géllande A-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 15 170
Denna typ 2 15 15

Antal landningar med aktuell typ de senaste 90 dagarna: 45.
Senaste PC (proficiency check) genomfoérdes i augusti 2001 pa Cessna 172.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Enstrom
Typ F-28C
Serienummer 425
Tillverkningsar 1978
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Flygvikt Max tillaten 1 065 kg, aktuell ca 1 000 kg
Tyngdpunktslage Inom tillatna granser
Total gangtid 3139 timmar
Gangtid efter senaste 36 timmar
periodiska tillsyn

Bransle som tankats fore Avgas 100LL
handelsen

MOTOR

Motorfabrikat Lycoming
Motormodell H10-360-E1AO
Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 1745

Gangtid efter 6versyn 6

Cykler efter dversyn -

ROTOR

Rotorfabrikat Enstrom
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Gangtid efter grund-

oversyn:
Huvudrotor 5 013 timmar (nav), 3 294 timmar (blad)
Stjartrotor 533 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind nordlig 10-15 knop, sikt omkring 10 km, moln
6-8/8 stratus med bas 500-800 fot, temp./daggpunkt +2/+1 °C, QNH 1013
hPa.

Betraffande isens hallfastighet vid olyckstillfallet har SMHI gjort foljan-
de analys: Om isbeskaffenheten pa Limmaren finns hos SMHI inga mat-
ningar eller andra informationer, men dygnsmedeltemperaturen har sedan
den 5 mars (med fa undantag) legat 6ver noll, tidvis dver +5 grader, sa sjoi-
sarna i Uppland var nog pa de flesta hall tamligen uppluckrade och
“ruttna”....”

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata
Norrtéalje/Mellingeholm flygplats har status enligt KSAB Svensk Flygfalt.

1.11 Féard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen
Helikoptern sjonk igenom isen pa den sodra delen av sjon Limmaren.

1.12.2 Luftfartygsvraket
Helikoptern sjonk till botten pa ca sex meters djup.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att lararen eller elevens psykiska
eller fysiska kondition var nedsatt fore flygningen.
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1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

Nagra kraftiga g-belastningar uppstod aldrig och nédséandaren av typ EBC
102A aktiverades inte.

Efter det att rotordisken hade kolliderat med isen, hamnade kabinen
snabbt under vattenytan. Tursamma omstandigheter far tillskrivas att ing-
en av de ombordvarande skadades allvarligt och att de sjalva snabbt kunde
ta sig ur kabinen under vattenytan.

Isens daliga hallfasthet runt vaken gjorde det svart for dem att ta sig upp
ur vattnet och ingen hjalp fran land fanns att tillga. De utsattes darfor for
risken att bli sd nedkylda i det kalla vattnet, att de inte skulle orka ta sig
upp. Forst nar de hjalptes at lyckades de att ta sig upp pa iskanten och se-
dan ta sig i land och s6ka hjalp.

1.16 Sarskilda prov och undersdkningar

1.16.1 Helikoptern

Enligt savél lararen som eleven foreldg det inget tekniskt fel pa helikoptern
som skulle kunna ha paverkat handelseforloppet. Nagon teknisk undersok-
ning har darfor inte gjorts pa helikoptern.

1.16.2 Isens héllfasthet

Enligt raddningspersonalen, som kom till platsen nagon timme efter olyck-
an, var isens hallfasthet sa dalig att personalen trampade igenom isen flera
ganger nar de gdende tog sig till olycksplatsen.

Ungefar tre dygn efter olyckan kontrollerades Limmarens is av Radd-
ningstjansten i Norrtélje. | fem olika hal, borrade pa en linje ca 800 meter
osterut fran garden Bjorktorp som ligger pa sjons vastra sida, uppmattes
istjockleken till mellan 0—100 mm.

1.17 Foretagets organisation och ledning

Roslagens Helikopterflyg AB har sitt sate pa Norrtalje/Mellingeholm flyg-
plats och bedriver bruksflygverksamhet av olika typ. Foretaget opererar
med fyra helikoptrar av typ Enstrom F-28 och har fyra fast anstéllda
medarbetare.

Nagon sarskild instruktion betraffande landning pa isbelagt vattenom-
rade finns inte i foretagets DHB, vilket inte heller ar nagot krav.

1.18 Ovrigt

1.18.1 Bestdmmelser for Civil Luftfart (BCL)

I BCL —D 1.2 mom. 3.3 foreskrivs betraffande start- och landningsplatser
foljande: "Vid start och landning pa isbelagt vattenomrade skall befalhava-
ren i varje sarskilt fall i forvag — personligen eller pa annat sakert satt — ha
forvissat sig om att isen dger betryggande hallfasthet for luftfartygets start,
landning, forflyttning och uppstallning samt att forhallandena i évrigt (t.ex.
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stop, snoforhallanden, hinderforhallanden) medger att start och landning
kan foretas utan risk.”

1.18.2 Vagverkets regelverk

Vagverkets krav pa isar som anvands vintertid for fordonstrafik har specifi-
cerats i foreskriften "Véagar pa sotvattenis”. Enligt denna foreskrift kréavs,
for att en s.k. isvag skall fa hallas 6ppen, att isen ar minst 20 cm tjock om
den bestar av enbart karnis. Om isen bestar av karnis och mork stopis,
kravs minst 25 cm istjocklek. Vid fordonsvikter éver 2 000 kg kréavs tjocka-
re is. Dessa regler forutsatter att det inte ar tillatet att stanna, att hastighe-
ten ar begransad till 30 km/tim och att minsta fordonsavstand ar 50 meter.

1.18.3 SHK:s rapport C 1997:19

I SHK:s rapport C 1997:19 behandlas en olycka dér isen brast i ssmband
med att ett flygplan av typ Cessna 172N landade pa en isbelagd sjo. Olyckan
orsakades av att den metod for undersdkning av isen som féraren anvande
inte var tillfredsstéllande. | rapporten rekommenderar SHK Luftfartsverket
att évervaga behovet av preciseringar i reglerna i BCL-D 1.2 mom. 3.3. SHK
har inte kunnat finna att BCL-D har kompletterats i detta avseende.

2 ANALYS

Lararen, som &r en erfaren helikopterforare, var fullt medveten om sitt an-
svar som forare att fore start eller landning pa en isbelagd sjo i forvag for-
vissa sig om att isens hallfasthet ar tillracklig.

Det kan darfor synas markligt att han beslutade sig for att forlagga start-
och landningsdvningarna pa sjon Limmarens is utan att narmare ifraga-
satta isens kondition. Forklaringen torde vara att han hade anvant sjén som
ovningsomrade manga ganger under den gangna vintersasongen och sa
sent som dagen fore olyckan anvant isen for liknande évningar utan pro-
blem. Han hade helt enkelt inte ndgon tanke pa att isens hallfasthet, i den
tidiga varsasongen, hade hunnit forsamras sa mycket.

Varisars opalitlighet ar ett valkant problem. P4 Limmarens is forekom
det vid tillfallet uppenbarligen stora lokala variationer bade vad galler isens
tjocklek och kvalité eftersom man kunde gora ett tiotal starter och land-
ningar pa sjons mittersta och norra del utan problem, medan isen pa den
sodra delen var sa svag att den knappast holl for en person att ga pa. Saval
SMHI:s analys som gjorda observationer efter olyckan visar ocksa pa att
isens kondition var mycket dalig.

Den besiktning av isen, som lararen gjorde under hovring fore den forsta
landningen, var otillracklig. Om han hade gjort en ndrmare undersdkning,
enligt gallande bestammelser i BCL-D, hade han sannolikt upptéackt isens
daliga kondition och kunnat undvika olyckan.

Preciserade bestammelser i BCL-D 1.2 mom. 3.3, i enlighet med SHK:s
tidigare lamnade rekommendation, hade knappast forandrat situationen i
detta fall. SHK anser anda att en mer preciserad vagledning vad galler is-
kvalité och istjocklek, t.ex. baserad pa vagverkets normer, skulle vara var-
defull ur sédkerhetssynpunkt vid planering av start eller landning pa isbelagt
vattenomrade.

For operatdrer, som i sin bruksflygverksamhet regelmassigt tillampar
start och landning pa isbelagt vattenomrade, bor Luftfartsinspektionen
overvaga att stélla krav pa att DHB skall innehalla sarskild instruktion for
isrekognosering och isbedémning.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)

d)
€)

Lararen hade behdrighet att utfora flygningen.

Helikoptern hade gallande luftvardighetsbeuvis.

Lararen hade inte forvissat sig om isens hallfasthet i enlighet med gél-
lande bestammelser i BCL-D.

Isens kvalité var dalig och det forekom stora variationer i istjockleken.
BCL-D saknar preciserad vagledning vad galler erforderlig kvalité och
tjocklek pa sjoisar som skall anvandas for taxning, start eller landning.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att lararen fore landningen inte hade foérvissat sig om
att isens hallfasthet var tillracklig.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att stalla krav pa att instruktion for isre-
kognosering och isbedémning finns inskrivet i DHB hos operatdrer som
regelmassigt tillampar start och landning pa isbelagt vattenomrade.

(RL 2002:16 R1)



