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Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, fér publicering eller annat &andamal anvanda
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Rapport RL 2001: 25

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
21 februari 2001 ca 5 km norr om Ockelbo, X 1an, med en helikopter med
registreringsbeteckningen SE-HPL.

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

En Oversattning av rapporten till engelska insédnds senare.

Olle Lundstréom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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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-HPL, Bell 206L-1

Normal, géallande luftvardighetsbevis
Rikspolisstyrelsen, Box 12256, 102 26
Stockholm

2001-02-21 kl. 09.35 i dagsljus

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

Ca 5 km norr om Ockelbo, X lan,

(pos 6055N 1642E, ca 80 m dver havet)
Bruksflygning

Enligt SMHI:s analys: vind 300°/12-15
knop, byar troligen 25-30 knop, sikt myck-
et god, inga moln, temp./daggpunkt 0/-8
°C, QNH 989 hPa.

1

Allvarliga
Betydande
Begransade skador pa en kraftlina.

33 ar, BH med morkerbehorighet

2 562 timmar, varav 2 382 timmar pa typen
69 timmar, varav 49 timmar pa typen

ca 30, varav ca 20 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 21 februari 2001 om
att en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HPL
intraffat norr om Ockelbo, X Ian, samma dag kl. 09.35.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olle Lundstrém,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Kenneth Nordin som operativ expert.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Kare Jernling.

Sammanfattning

Foraren skulle, efter en flygning fran Gavle/Sandviken flygplats, landa i Mo,
norr om Ockelbo. Han kénde att vinden var kraftig och byig men bedémde
inte att det skulle bli ndgot problem att landa pa platsen.

Med hansyn till vinden planerade han att gora inflygningen over tva
kraftledningar som gar strax dster om den tilltankta landningsplatsen och
déarefter landa rakt mot vinden. Han var medveten om att 6verflygning av
kraftledningar pa Iag hojd alltid bor ske i narheten av stolparna.

Eftersom sikten var god och han kande sig helt séker pa att han sag alla
linor tydligt valde han anda att géra 6verflygningen mellan stolparna. Nar



han bedémde att helikoptern hade passerat alla linor ansatta han en ca 30°
brant plané mot landningsplatsen.

Han upplevde att planén, trots den byiga vinden, forflot helt normalt tills
han, till sin forvaning, plotsligt kande att helikoptern hakade fast i en lina.
Helikoptern tippade darefter framat och slog ner i marken knappt
20 meter fran kraftledningen.

Olyckan orsakades av att landningen gjordes med for litet sékerhetsav-
stand till kraftledningen. Bidragande kan ha varit att helikoptern paverkats
av lokal turbulens.

Rekommendationer
Inga.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade fran Gavle/Sandviken flygplats ungefar kl. 09.20 for att
flyga till Mo, norr Ockelbo, dar han skulle hdmta en kollega. Flygningen dit
skedde pa ungefar 1 000 fots hojd 6ver marken. Landningen planerades att
ske rakt mot vinden pa en 6ppen plats néara kollegans bostadshus, dar
foraren hade landat vid tva tidigare tillfallen. Han kande att vinden var
kraftig och byig men bedémde inte att det skulle bli nagot problem att
landa pa platsen.

Med hansyn till vinden planerade han att gora inflygningen éver tva
kraftledningar som gar strax dster om den tilltankta landningsplatsen och
déarefter landa rakt mot vinden. Detta innebar att kraftledningarna skulle
komma att 6verflygas mellan kraftledningsstolparna.

Han var medveten om att dverflygning av kraftledningar pa lag hojd
alltid bor ske i narheten av stolpar eftersom det erfarenhetsmassigt ar
mycket svart att se och bedoma avstand till enskilda kraftlinor fran luften.

Eftersom sikten var god och han kénde sig helt sédker pa att han sag alla
linor tydligt valde han anda att géra 6verflygningen mellan stolparna. Nar
han bedémde att helikoptern hade passerat alla linor ansatta han en ca
30° brant plané mot landningsplatsen dar kollegan véantade. Han uppskat-
tade att sakerhetsavstandet till narmsta lina skulle bli pa minst fem meter.

Han upplevde att planén, trots den byiga vinden, férflot helt normalt tills
han, till sin forvaning, plotsligt kande att helikoptern hakade fast i en lina.
Helikoptern tippade darefter framat och slog ner i marken knappt
20 meter fran kraftledningen. Féraren forlorade temporart medvetandet
vid islaget.

Kollegan, som blev vittne till olyckan, rusade fram till olycksplatsen och
hjalpte foraren att bl.a. stdnga av huvudstrémmen. Kort darefter omhan-
dertogs féraren av raddningspersonal som larmats till platsen.

Olyckan intréffade den 21 februari 2001 kl. 09.35 i position 6055N
1642E ; ca 80 m over havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt
Omkomna — — — —
Allvarligt skadade 1 — — 1
Lindrigt skadade — — — —
Inga skador — — — —
Totalt 1 — — 1

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Begransade skador pa en kraftlina.



1.5

1.6

1.7
1.7.1

Foraren

Foraren var vid tillfallet 33 ar och hade gallande BH-certifikat med
morkerbehorighet. Han hade polisflygets erfarenhetsniva G (gron) med
operativ vaderbegransning 1 km sikt, 250 fot molnbas.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 4 69 2562
Denna typ 4 49 2382

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: ca 20.
Inflygning pa typen gjordes ar 1993.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 2000-09-25 pa Bell 206.

Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Bell Helikopter
Typ: Bell 206 L-1
Serienummer: 45 212
Tillverkningsar: 1979
Flygvikt: Max tillaten 1 882 kg, aktuell ca 1 770 kg
Tyngdpunktslage: Inom tilldtna granser
Total gangtid: 17 689 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 35 timmar
Brénsle som tankats

fore handelsen: JET Al
MOTOR
Motorfabrikat: Allison
Motormodell: 250 C-30P
Antal motorer: 1
Kompressor-tid/cykler
sedan oOversyn: 4 598/4 655
Turbin-tid/cykler
sedan 6versyn: 133371452
ROTOR
Rotorfabrikat: Bell

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Allmant
Ett lagtryck 6ver Finland medforde kraftiga och byiga nordvéastvindar éver
Gastrikland. Vinden uppskattades till ca 310°/30 knop pa 1 000 fot dver
marken. | dvrigt var vadret klart.
Enligt SMHI:s analys: vind 300°/12-15 knop, byar troligen 25-30 knop,
siktmycket god, inga moln, temp./daggpunkt 0/-8 °C, QNH 989 hPa.
Enligt ett vittne som befann sig i sin bostad nagra hundra meter fran
olycksplatsen var vindbyarna sa kraftiga att det riste”’i hela huset.



1.7.2

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

Terrangforhallanden

Terrangen i narheten av olycksplatsen ar kuperad. P& uppdrag av SHK har
meteorologisk expertis undersokt om det, med den radande vinden, skulle
ha kunnat ha uppstatt en s.k. rotor med kraftiga och lokala nedatgaende
luftstrommar som skulle ha kunnat paverka helikoptern under inflygning-
en. Enligt undersokningen forelag inte forutsattningar for denna typ av
vindstdérning. Den byiga vinden med variation i bade riktning och styrka
kan emellertid ha orsakat s.k. “oordnad mekanisk turbulens’pa lag hojd
som kunnat paverka helikoptern.

Navigationshjadlpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata

Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Helikoptern slog ner pa en snétackt aker ca 50 meter fran den tilltankta
landningsplatsen. Ungefar 20 meter 6ster om nedslagsplatsen I6per en
kraftledning som bestar av tva faslinor 15,6 meter 6ver marken och tva
topplinor 21,9 meter 6ver marken. Tvarsnittsarean pa faslinorna ar

454 mm?2 och pa topplinorna 85 mm2. Ungefar 90 meter dster om denna
kraftledning I6per parallellt en annan kraftledning bestaende av tre faslinor
och tva topplinor pa ungefar samma hojder som vid den forst namnda
kraftledningen.
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Planerad landningsplats

Helikoptervrak = =

N e —
~ Inflygningsriktning

1.12.2 Luftfartygsvraket

1.13

1.14

Omfattande strukturskador uppstod pa helikoptern som lag pa hoger sida
med nospartiet mot inflygningsriktningen. Huvudrotorbladen var splittrade
och stjartbommen avslagen. Skador pa bl.a. framre landstéallsben och
fotsteg visade att helikoptern hade kolliderat med en kraftlina.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fére eller under flygningen. Efter handelsen
genomgick han en égonkontroll. Kontrollen visade inga anmérkningar.

Vid olyckan adrog han sig, utéver smarre blessyrer, bl.a. flera revbens-
skador.

Brand
Brand uppstod inte.
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1.16

1.16.1

1.16.2

1.17
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Overlevnadsaspekter

Foraren anvande fyrpunktsbélte och kabinen forblev relativt intakt efter
nedslaget, vilket sannolikt bidrog till att hans kroppsskador inte blev
allvarligare. Helikoptern var utrustad med en nddsandare av typ 3000 A.
Nagon signal har inte uppfattats fran sandaren och féraren tror att han kan
ha stéangt av den sjalv i samband med att han stdéngde av 6vriga stromfor-
brukare.

Séarskilda prov och undersokningar

Teknisk undersdkning

Foraren hade uppfattningen att helikoptern tekniskt fungerade utan
anmarkning fore kollisionen och ingenting i handelseforloppet tyder pa
nagot annat. Den tekniska undersokningen har darfor begréansats till en
okular besiktning av helikoptervraket. Nagot fel eller onormalt som kan ha
paverkat handelseférloppet har inte hittats.

Visuell villa

Vid skalenlig uppritning av de aktuella kraftlinorna, med avseende pa
hojder 6ver marken och avstand sinsemellan, kan man enligt nedanstaende
principskiss se att de tunnare topplinorna kan komma i linje och *déljas™
framfor en av de grovre faslinorna vid vissa anflygningsvinklar. Kritiska
anflygningsvinklar i detta avseende var ca 30° och 65°.
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Foretagets organisation och ledning

Rikspolisstyrelsens flygverksamhet bedriver yrkesmassig luftfarts av
sarskild art. Verksamheten omfattar bl.a. flygning vid polisoperativa
uppdrag, raddningstjanst, trafikdvervakning och skogsbrandbevakning.

Rikspolisstyrelsens flygverksamheten &r baserad i Malmo, Goteborg,
Tullinge och Boden.
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ANALYS

Med hénsyn till den kraftiga och byiga vinden var det motiverat av foraren
att planera en landning rakt mot vinden, dven om detta innebar att
inflygningen skulle komma att ga 6ver de tva kraftledningarna. Han var val
medveten om att det utan lagesreferens ar svart att se och bedéma
avstandet till enskilda kraftlinor fran luften och att kraftledningar darfor
alltid bor passeras i narheten av stolpar som kan ge referens.

Det kan darfor tyckas markligt att foraren, &ven om han tidigare landat
pa platsen fran samma hall, i detta fall anda valde att gora ett avsteg fran
denna regel och korsa ledningen mellan stolparna. Han upplevde att sikten
och ljusforhallandena var sa goda att han tydligt kunde se alla linor och att
han hade ett tillrackligt sékerhetsavstand till narmaste lina. Kollisionen
med kraftledningen kom darfér helt éverraskande for honom under en
inflygning som han tyckte sig ha full kontroll 6ver.

Handelsen visar hur svart det ar att upptéacka enskilda kraftlinor fran
luften, aven for en mycket erfaren forare. Den visar ocksa hur viktigt det ar
att forare alltid foljer de sakerhetsrutiner som tagits fram for andamalet.

Det finns flera mojliga forklaringar till varfor foraren i detta fall kunde
gora en saddan missbedémning av topplinans avstand till helikoptern. En
kombination av flera av dessa kan &ven ha varit fallet.

- Det korta avstandet mellan kraftledningen och den planerade landnings-
platsen medforde att planén maste goras brant. Topplinan kan da ha
hamnat under frontrutans synfalt.

- Topplinorna ar tunnare an faslinorna och svarare att se. Som framgar av
avsnitt 1.16.2 kan den aktuella topplinan i vissa lagen ha varit *dold”’
framfor en faslina.

- Entopplina pa nara hall kan forvaxlas med en tjockare faslina pa langt
hall.

- Topplinan kan ha pendlat upp och ned i den kraftiga och byiga vinden
vilket i sa fall gjort den svar att se och gjort att den vid *uppatpendling™
kommit ndrmare helikoptern.

- Helikoptern kan under inflygningen ha paverkats av lokal turbulens som
fatt helikopterns sjunkhastighet att momentant att bli hogre an vad
foraren réknat med.

- Turbulensen kan ocksa ha medfort att helikopterns framatfart momen-
tant minskat varvid foraren omedvetet fort fram styrspaken for att 6ka
farten med hojdférlust som foljd.

Mojligheten att helikopterns vélvda golvvindrutor kan ha fororsakat en
optisk brytning som forsvarat for foraren att faststalla linornas lagen under
inflygningen har diskuterats, men har av SHK:s expert avfardats som
osannolik.

Forutom att foraren borde ha f6ljt grundregeln att alltid passera
kraftledningar i narheten av stolpar kan ifragasattas om den tilltankta
landningsplatsen var lamplig vid tillfallet. Med tanke pa radande vindfor-
hallanden borde han enligt SHK:s uppfattning i stallet ha valt att landa
langre bort fran kraftledningen dar det fanns gott om utrymme, &ven om
detta hade inneburit viss olagenhet for hans kollega som vantade pa mar-
ken. Sékerhetsavstandet till topplinorna hade darigenom kunnat bli be-
tydligt storre.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Helikoptern hade gallande luftvardighetsbevis.

¢) Vinden var kraftig och byig.

d) Inflygningen skedde 6ver kraftledningen mellan stolparna.
e) Foraren missbedomde avstandet till narmsta kraftlina.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att landningen gjordes med for litet sékerhetsavstand
till kraftledningen. Bidragande kan ha varit att helikoptern paverkats av
lokal turbulens.

REKOMMENDATIONER

Inga.



