ISSN 1400-5719

Rapport RL 2001:24
Olycka med helikopter SE-HPO

vid Kasjon, Partille, O lan
den 17 januari 2001

Dnr L-012/01

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med undersokningarna ar att
liknande handelser skall undvikas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att
fordela 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 dven pa var webbplats: www.havkom.se



2001-08-24 L-012/01

Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport RL 2001:24

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
17 januari 2001 vid Kasjon, Partille, O Ian, med en helikopter med registre-
ringsbeteckningen SE-HPO.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

En Overséattning av rapporten till engelska bifogas.

Ann-Louise Eksborg

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport RL 2001:24

L-012/01
Rapporten fardigstélld 2001-08-24

Luftfartyg: registrering, typ
Klass/luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:

alder, certifikat

total flygtid

flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna

SE-HPO, Bell 206L-1

Normal, géallande luftvardighetsbevis
Rikspolisstyrelsen, Box 12256,

102 26 Stockholm

2001-01-17 kl. 21.10 under morker

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid = UTC
+ 1timme

Kasjon, Partille, O lan,

(pos 5742N 01208E, 109 m 6ver havet)
Bruksflygning

Enligt SMHI:s analys: vind omkring
090°/03 knop, sikt 8 km, dis, heltdckande
moln med bas ca 1 500 fot,
temp./daggpunkt -2/-3 °C, QNH 1027 hPa.
1

3

Inga

Begransade

Skador pa bjork

40 ar, BH med morkerbehorighet
3472 timmar, varav ca 2 600 timmar
pa typen

49 timmar, samtliga pa typen

75

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 5 februari 2001 om att
en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HPO
intraffat vid Kasjon, Partille, O lan, den 17 januari 2001 kl. 21.10.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Ann-Louise Eksborg,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Gun Strém.

Sammanfattning

Foraren startade fran Goteborg/Séave flygplats kl. 19.25 tillsammans med
en icke flygkunnig medhjélpare. De skulle stka efter en person som hade
rapporterats som saknad efter att ha akt skridskor pa Kasjon 6ster om

Goteborg.

De hittade en vak i isen som de beddmde borde understkas ndrmare av
en hundpatrull som befann sig i narheten av sjon.

Stranden vid denna del av sjon erbjod emellertid ingen lamplig land-
ningsplats for helikoptern. Med hjalp av stralkastarljuset hittade de en liten
trabrygga som foraren bedomde skulle kunna anvandas for att ta ombord
patrullen. Han hovrade sakta fram till bryggans yttre del och placerade den
vanstra landningsskidan pa bryggan sa att hundpatrullen kunde tas om-
bord. I stralkastarljuset sag han att stranden var bevuxen med bjorksly men
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han beddmde att sakerhetsavstandet till rotordisken var &tminstone en

och en halv meter. Han var medveten om att avstandet underskred gallande
sékerhetsavstand som &r tre meter.

Néar medhjélparen hade stangt vanster bakdoérr och sjalv kommit om-
bord horde och kande féraren att huvudrotorn slog i nagra grenar till
vanster om helikoptern. Pa grund av den svara ljussituationen vagade
foraren inte titta at vanster utan koncentrerade sig pa att sakta hovra ut at
hoger. Han uppfattade dock tradkontakten som latt och markte ingenting
onormalt vid mandvreringen av helikoptern.

Efter landningen konstaterades att rotorbladen pa huvudrotorn hade fatt
sadana skador att han inte ansag att det vara lampligt att flyga vidare.

Flyguppdraget stéllde stora krav pa foraren.

Foraren underskred gallande sakerhetsavstand till narmaste hinder i
samband med landning och missbedémde dessutom i mérkret sannolikt
det verkliga avstandet. Detta fick till f6ljd att huvudrotorn kolliderade med
ett trad.

Rekommendationer
Inga.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren hade beredskap i sin bostad och blev uppringd av larmcentralen
strax fore kl. 18 pa kvallen den 17 januari 2001. De behovde hjalp med att
soka efter en person som hade rapporterats som saknad efter att ha akt
skridskor pa Kasjon oster om Goteborg. Foraren, som kande till omradet
vél, tog sig an uppdraget.

Fore starten monterade foraren en extra stralkastare, av typ SX-5, pa
helikoptern som komplement till helikopterns ordinarie stralkastare. Bada
stralkastarna gar att manovrera i hojd- och sidled fran kabinen. Han star-
tade darefter fran Goteborg/Save flygplats kl. 19.25 tillsammans med en
icke flygkunnig medhjalpare. Efter starten upptéckte foraren att helikop-
terns ordinarie stralkastare hade last sig i lage framat/uppat. Han bedémde
dock att uppdraget kunde fullfoljas trots detta, eftersom den extra stral-
kastaren fungerade.

Néar de kom fram till Kasjon gjorde foraren en 6verflygning pa 800 —

1 000 fots hojd 6ver omradet for att lokalisera eventuella flyghinder och
om maojligt upptéacka nagon isvak. Darefter minskade han fart och héjd och
bdrjade att hovra medurs runt strandkanten och séka med den rorliga
stralkastaren.

Efter en stunds s6kning upptackte de en farsk isvak. De sag fotspar vid
vaken och pa en berghéll vid strandkanten som kunde tolkas som om en
person nyligen hade tagit sig upp ur vaken. Foraren slappte temporart av
medhjélparen pa platsen medan han sjalv flog ivag och hamtade en hund-
patrull som fanns i nérheten. Efter att han lamnat av hundpatrullen och
tagit ombord medhjalparen igen fortsatte de sokningen langs stranden.
Efter en stund hittade de ytterligare en vak i isen som de bedémde borde
undersdkas narmare av en annan hundpatrull som ocksa befann sig i nar-
heten av sjon.

Stranden vid denna del av sjon erbjod emellertid ingen lamplig land-
ningsplats for helikoptern. Isen bedomdes inte vara tillrackligt hallfast for
att man skulle kunna landa pa den. Med hjélp av stralkastarljuset hittade de
en liten trabrygga som foraren bedémde skulle kunna anvandas for att ta
ombord patrullen. Han hovrade sakta fram till bryggans yttre del och pla-
cerade den vénstra landningsskidan pa bryggan sa att hundpatrullen kunde
tas ombord. I stralkastarljuset sag han att stranden var bevuxen med bjork-
sly men han bedomde att sakerhetsavstandet till rotordisken var atminsto-
ne en och en halv meter. Han var medveten om att avstandet underskred
gallande sakerhetsavstand som ar tre meter. Under hovringen belystes
omradet framfor helikoptern med stralkastaren medan omradet vid sidan
av helikoptern var i det narmaste svart. Foraren holl blicken riktad framat
mot det upplysta omradet for att ha yttre visuella referenser.

Foraren upplevde att ilastningen tog lang tid. Nar medhjalparen hade
stangt vanster bakddrr och sjalv kommit ombord hérde och kédnde foraren
att huvudrotorn slog i nagra grenar till vanster om helikoptern. Pa grund av
den svara ljussituationen vagade foraren inte titta at vanster utan koncen-
trerade sig pa att sakta hovra ut at hoger. Han uppfattade dock tradkon-
takten som latt och méarkte ingenting onormalt vid mandvreringen av heli-
koptern.

Efter att den andra hundpatrullen hade satts av flog féraren och med-
hjalparen till en brytpunkt som polisen upprattat och landade dar ungefar
kl. 21.20 for att rapportera. | samband med det stoppet gjorde féraren en
visuell kontroll av helikoptern. Han konstaterade da att rotorbladen pa
huvudrotorn hade fatt sddana skador att han inte ansag att det vara lamp-
ligt att flyga vidare.
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Olyckan intraffade i position 5742N 01208E; 109 m 6ver havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade  — - - -
Lindrigt skadade — - - -
Inga skador 1 3 — 4

Totalt 1 3 — 4

Skador pa luftfartyget

Begréansade.

Andra skador
Skador pa bjork.

Foraren

Foraren var vid tillfallet 40 ar och hade gallande BH-certifikat med
morkerbehorighet. Foraren hade erfarenhetsniva G (grén) med operativ
vaderbegransning 1 km sikt, 250 fot molnbas.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 1,6 49 3472
Denna typ 1,6 49 ca2600

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 75.

Inflygning pa typen gjordes i november 1989.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 2000-11-07 pa Bell 206.
Foraren har uppgett att hovringen med skidan pa bryggan inte upplevdes

som sarskilt svar eller kravande men att han kande en begynnande

irritation Gver att det tog tid innan hundpatrullen var pa plats i helikoptern.

Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Bell
Typ: 206 L-1
Serienummer: 45533
Tillverkningsar: 1980
Flygvikt: Max tillaten 1 837 kg, aktuell ca 1 750 kg
Tyngdpunktslage: Inom tilldtna granser
Total gangtid: 15 505 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 47 timmar

Bransle som tankats
fore handelsen: JET Al
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1.8

1.9

1.10

1.11

MOTOR

Motorfabrikat: Allison
Motormodell: 250 C-30P
Antal motorer: 1
Kompressor-tid/cykler

sedan oOversyn: 2698/2 568
Turbin-tid/cykler

sedan 6versyn: 1741/1 654
ROTOR

Rotorfabrikat: Bell
Rotorgangtid

efter grundoversyn: 2 465,2 timmar

Helikoptern hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Allmant vaderlage i Goteborgsomradet var hogtryck med svaga vindar,
mulet och lite disigt.

Enligt SMHI:s analys: vind omkring 090°/03 knop, sikt 8 km, dis,
heltéckande moln med bas ca 1 500 fot, temp./daggpunkt -2/-3 °C, QNH
1027 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Besattningen upprattholl radiokommunikation med insatsledningen i
omradet.

Flygfaltsdata

Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.



1.12

Olycksplatsen och luftfartyget

1.12.1 Olycksplatsen

Tradkollisionen intraffade vid en brygga vid sjons sodra strand. Nedansta-
ende bild &ar tagen fran inflygningsvagen nagon dag efter olyckan. Det aktu-
ella tradet var en bjérk som stod néra strandkanten. Den hade mérkare
bark &n narstaende bjorkar och lutade ut dver sjon. Tradets diameter var tre
centimeter.

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16

Luftfartyget
Spetsarna pa bada rotorbladen skadades vid tradkollisionen.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersdkningar
Inte aktuellt.
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Foretagets organisation och ledning

Rikspolisstyrelsens flygverksamhet bedriver yrkesmassig luftfart av sarskild
art. Verksamheten omfattar bl.a. flygning vid polisoperativa uppdrag, radd-
ningstjanst, trafikdvervakning och skogsbrandsbevakning.

Rikspolisstyrelsens flygverksamheten ar baserad i Malma, Goteborg,
Tullinge och Boden.

Enligt verksamhetens sékerhetsforeskrifter far vid landning sakerhetsav-
standet mellan rotordisk och narmaste hinder inte understiga tre meter.

ANALYS

Flyguppdraget var angeléget och innebar att man tillsammans med mark-
patruller eventuellt skulle radda liv. Helikoptern behévdes bade for per-
sonsokning och for forflyttning av hundpatruller runt Kasjon. Flygningen
stallde stora krav pa féraren och innebar att helikoptern delvis skulle flygas
pa lag hojd i morker och att flera landningar skulle goras i ett omrade med
fa yttre visuella referenser forutom de som belystes av helikopterns stral-
kastare. Isen var inte tillrackligt hallfast for att man skulle kunna landa pa
den och antalet mojliga landningsplatser runt sjon var begréansade.

Det fanns ett behov av att utféra den aktuella landningen men nagon
lamplig landningsplats fanns inte i narheten. Nar foraren beslutade sig for
att satta ner helikoptern pa bryggkanten var han medveten om att detta
skulle ske med avsteg fran gallande minimiavstand om tre meter till nar-
maste hinder men bedémde att avstdndet — som han uppskattade till ca en
och en halv meter — skulle racka.

Under hovringsmandvern da helikoptern hade den ena landstallsskidan
pa bryggan och den andra i luften uppstod sannolikt en rorelse i sidled nar
passagerarna steg ombord. Under den utdragna ilastningen kom déarfor
helikoptern troligen att driva sidledes tillrackligt langt at vanster for att det
ringa sakerhetsavstandet skulle forbrukas och huvudrotorn kolliderade
med det ndrmaste tradet.

Tradkollisionen under sjalva hovringsmanévern vid bryggan visar hur
svart det ar att bedoma avstand i morker. | detta fall var det verkliga av-
standet till narmaste trad sannolikt under en meter. Bidragande till miss-
beddmningen kan ha varit att detta trad i sin bark var morkare till fargen an
Ovriga trad i narheten och att det lutade ut 6ver sjon.

I detta fall resulterade tradkollisionen endast i materiella skador pa heli-
koptern men skulle ha kunnat fatt katastrofala féljder om rotorbladen hade
slagits av. Handelsen visar vikten av att relevanta sékerhetsmarginaler finns
faststéllda i gallande foreskrifter och att dessa alltid forstas och foljs av all
berérd personal.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Helikoptern hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Flyguppdraget stéllde stora krav pa foraren.

d) Vid planering av landningen éverskattade foraren sannolikt avstandet
till nérmaste hinder.

e) Vid landningen var foraren medveten om att han underskred géallande
sékerhetsavstand till narmaste hinder.



3.2

Orsaker till olyckan

Foraren underskred gallande sakerhetsavstand till narmaste hinder i sam-
band med landning och missbeddmde dessutom i morkret sannolikt det
verkliga avstandet. Detta fick till foljd att huvudrotorn kolliderade med ett
trad.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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