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Rapport C 1997:50

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade
den 15 april 1997 vid Sir6d, Skarhamn, O |&n, med en helikopter med
registreringsbeteckningen SE-HVR.

SHK dverlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport dver undersokningen.

Sven-Erik Sigfridsson Monica J Wismar

Henrik Elinder Jan Mansfeld
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Rapport C 1997:50

L-21/97
Rapporten fardigstalld 1997-12-17

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for héndelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Per sonskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Forarens alder, certifikat
Forarenstotala flygtid

Forarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

SE-HVR, Schweizer 269C

HT Helikoptertransport AB, Box 42,
Mjaby Géard, 740 81 GRILLBY
1997-04-15 kl. 09.18 i dagdljus

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

Siroéd, Skérhamn, O 1an,

(pos 5800N 1136E; ca5 m Gver havet)
Bruksflyg

Vind 320-350°/12-17 knop, sikt > 10 km,
inga moln under 5 000 fot

2

Besiktningsmannen omkom, foraren fick
allvarliga brannskador

Totalhaveri

Avdliten kraftledning och brannskador pa
trad och buskar

32 &, BH med lararbehorighet

2 846 timmar, varav okant antal timmar pa

typen

174 timmar/122 landningar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 15 april 1997 om att en olycka
med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HVR intré&ffat vid Sirod,
Skérhamn, O lén, sasmmadag ki. 09.18.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk
utredningschef, och Jan Mansfeld, utredningschef for réddningstjanst.

SHK har bitrétts av Lars Laurell som medicinsk expert, Ingmar Schylstrom som
operativ expert samt Goran Johansson, expert pa kraftlinjebesiktning fran luften.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Daniel sson.

Syftet med SHK:s undersokningar &r uteslutande att forebygga framtida olyckor

och tillbud.

SAMMANFATTNING

Foraren och en besiktningsman utforde linjeinspektion fran luften av en 10 kV
kraftledning. Under flygningen medférdes en kopierad, svartvit kartai skala

1:50 000 med inritat linjenat.

Ett vittne boende i Sirdd strax nordost om Skarhamn sag helikoptern komma pa
ostnordostlig kurs 6ver kraftledningen och kollidera med en annan kraftledning
som gar 6ver och korsar den forsta kraftledningen. K. 09.18 fick driftcentralen



larm om att en sakringen till en 40 kV-ledning i omrédet (TL35) 16st ut. Heli-
koptern slog ner pa en mindre ang strax nordost om 40 kV-ledningen och fattade
eld. Foraren har inget minne av gélva kollisionen.

Ingenting i undersokningen har framkommit som tyder pa att nagot tekniskt fel
forekommit pa helikoptern fore olyckan.

Olyckan orsakades av att beséttningen under kraftlinjebesiktning fran luften inte
sag eller for sent upptéckte en korsande ledning som sedan helikoptern kolliderade
med.

Rekommendationer

Luftfartsinspektionen och Elsakerhetsverket rekommenderas att i samrad verka
for att ledningar vid " kritiska kraftledningskorsningar” successivt varnings-
markeras med lamplig metod.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren och en besiktningsman fran Gullspang Nét Ses AB startade med heli-
koptern fran Varekil den 15 april 1997 kl. 08.10 for att utfra linjeinspektion av
en 10 kV kraftledning pa sodra delen av 6n Tjorn. De hade lamnat fardplan for
flygningen till driftcentralen i Kungsbacka omkring kl. 07.50. Ungefér ki. 08.40
rapporterade besiktningsmannen till driftcentralen att de befann sig vid Morik och
att arbetet gick normalt. Besiktningen fortsatte darefter norrut langs linjen mot
Halleback. Under flygningen medférdes en kopierad, svartvit kartai skala 1:50 000
med inritat linjendt.

Ett vittne boende i Sirdd strax nordost om Skarhamn sag helikoptern komma pa
ostnordostlig kurs 6ver kraftledningen och kollidera med en annan kraftledning
som gar dver och korsar den forsta kraftledningen. Hon sag gnistor runt helikop-
tern innan den foll mot marken. Haveriplatsen var skymd for henne av ett hus men
hon sag ett rokmoln strax efter det att hon hade forlorat kontakten med helikop-
tern.

Kl. 09.18 fick driftcentralen larm om att en sakringen till en 40 kV-ledning i
omradet (TL35) 16st ut.

Helikoptern slog ner pa en mindre éng strax nordost om 40 kV-ledningen och
fattade €ld. Ett annat vittne kom till platsen och s&g en person stavid sidan av den
brinnande helikoptern och sedan fallatill marken. Han lyckades att dra denne fran
branden. Kvar i helikoptern s3g han ocksa en person som inte visade nagralivs-
tecken och som inte gick att undsétta pa grund av den starka hettan. Raddnings-
tjansten kom till platsen kl. 09.28.

Foraren, som undkom med svara brannskador, har inget minne av géva
kollisionen.

Olyckan intréffade i position 5800N 1136E; ca5 m Gver havet.

Personskador

Beséttning  Passagerare Owvriga Totalt
Omkomna 1 - - 1
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 2 - - 2

Skador paluftfartyget
Totalhaveri.

Andra skador
Avdliten kraftledning och brandskador patrad och buskar.



1.5

1.6

1.7

Besattningen

Foraren var vid tillfalet 32 & och hade ett BH-certifikat med lararbehorighet.

Flygtid (timmar)
senaste
Allatyper 5

24 timmar

90 dagar Totalt
174 2 846

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 122.

Inflygning pa typen gjordes 1992.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1996-09-22.

Senaste PFT avseende kraftledningsinspektion genomfordes 1997-01-04.
Giltigheten pa forarens certifikat gick ut den 31 mars 1997 och hade inte
fornyatsi tid p.g.a. att féraren hade ” glomt bort” det.

Luftfartyget

Agare/innehavare:

Typ:

Serienummer
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:

Antal motorer:
Bransle som tankats
fore handel sen:
Total gangtid:
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:
Motorgangtid

efter grunddversyn:
Rotorgangtid

sedan ny:
Sijartrotorgangtid
sedan ny:
Rotorfabrikat:

HT Helikoptertransport AB,

Box 42, Mjéaby Gérd, 740 81 GRILLBY
Schweizer 269C

S1419

1989

Max tilldten 930 kg, aktuell ca 750 kg
Inom till&tna granser

Textron Lycoming

HIO-360-D1A

1

Avgas 100L L
3 325 timmar

4 timmar
183 timmar
3 325 timmar

3 325 timmar
Schweizer

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt analys fran SMHI: Vind 320-350°/12-17 knop, sikt > 10 km, ingamoln
under 5 000 fot. Solens riktning (azimut) och solh¢jd i Sk&rhamn klockan 09.18
har av SMHI beraknats till 112° respektive 24,5°. Vid Maseskér var vinden NNV
25-30 knop.



1.8

1.9

1.10
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1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Ingen radiokommunikation har uppfattats fran foraren. Besiktningsmannens
kontakt med driftcentralen & det enda som noterats.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Olycksplatsen utgors av en mindre ang belagen mellan nagra bostadshus och en
bergsklippa. Angen var bevuxen med kort grés.

Luftfartygsvraket
Helikoptern var till storsta delen forstord till f6ljd av brand. Helikoptervraket 18g i
stort samlat inom en cirkel med ca 10 meters diameter.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att beséttningens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fére flygningen.

Brand

| samband med kollisionen fattade helikoptern eld. Férutom brand i helikoptern
och i dess direkta ndrhet uppstod en mindre grés- och skogsbrand ett tiotal meter
vaster om helikoptervraket vid nedslagsplatsen for de avdlitna kraftledningarna.

Overlevnadsaspekter

Foraren adrog sig en allvarlig ryggfraktur samt omfattande brannskador pa kropp
och hander.

Besiktningsmannens skador var av sadan art att han bedéms ha omkommit
omedelbart vid kollisionen med kraftledningen.

Nodséndaren forstordes vid haveriet.

Sarskilda prov och undersdkningar



1.16.1

1.16.2

1.17

1.17.1

1.17.2

1.18
1.18.1

Teknisk undersokning av helikoptern

Helikoptern forstordestill stor del genom brand varfér endast en begransad teknisk

undersokning har kunnat géras. Ingenting har dock framkommit som tyder pa att

nagot tekniskt fel forekommit pa helikoptern fore olyckan. Skador pa huvud- och

stjartrotorblad tyder pa att motor- och rotorsystemet arbetade normalt vid haveriet.
Forarens minneshild & ocksa att helikoptern fungerade utan anmérkning.

Undersokning av kraftledningen 40 kV

Den korsande kraftledningen (40 kV) & spand mellan tva stolpar som stér med 175
meters avstand ifrén varandra. Ledningen bestar av tre linor med diametern 20,1
mm, med vardera 19 kardeler. Brottlasten & 61,6 kN. Vid uppspanningen
belastades linan med 10,8 kN. Linbrottet, som omfattade samtliga tre linor, skedde
ungefar 50 meter frén en stolpe och ca 14 meter éver marken. Overbelastnings-
och brannskador forekommer pa linorna.

Foretagets organisation och ledning

Allmant

Flygforetaget, HT Helikoptertransport AB, har sitt sétei Grillby och bedriver
kommersiell luftfart med |&tta enmotoriga helikoptrar. Kraftlinjebesiktning pa
uppdrag av elkraftbolag utgor en stor del av foretagets verksamhet.

Driftshandbok (DHB)
| foretagets DHB 1.15 finns detaljerade och foretagsspecifika bestammel ser
avseende "Métnings- och inspektionsflyg”. Bestammelserna moter géllande krav i
Bestdmmelser for Civil Luftfart (BCL) samt anvisningar i EBR-standard. (Se
1.18.3)

SHK har i DHB inte funnit nagra rutiner betraffande kontroll och férnyelse av
forares certifikat.

Ovrigt

Kraftlinjebesiktning fran luften

Kraftlinjebesiktning fran luften har bedrivitsi Sverige sedan 60-talet och gors
numera vanligtvis med hjdlp av helikopter. Vid besiktningen flyger helikoptern
langs linjendtet pa ett avstand av 5 - 10 m fran kraftlinorna och med en fart av 50 -
70 km/tim. Forutom foraren finns ombord pa luftfartyget en besiktningsman vars
uppgift & att visuellt besiktiga stolpar, transformatorer, isolatorer, kraftlinor, etc.

i nétet. Besktningsmannen noterar |6pande under flygning sina anmérkningar be-
traffande linjendtet i ett protokoll och/eller talar in uppgifternai en portabel band-
spelare. Vid behov kan flera flygningar férbi en komponent i ndtet vara nédvandig
for att besiktningsmannen skall hinna besiktiga allt.

Svérigheten att bedéma hojd och avstand till en korsande, 6verliggande
kraftledning gor att man stravar efter att passera sddana korsningar néra den
dverliggande ledningens stolpar for att fa erforderlig referens till nérliggande linor.
Efter den aktuella olyckan konstaterades ett fel pa en transformator som
helikoptern hade passerat strax fore olyckan. Felet var av sadan art att
besiktningsmannen sannolikt noterade det.
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1.18.3
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BCL

Sarskilda bestdmmelser géller enligt BCL -D 2.3 mom. 26 for kraftlinjebesiktning
med helikopter. | dessa foreskrivs bl.a. att inspektion endast far ske pa ett linjenét
som & varningsskyltat enligt galande EBR-standard.

EBR-standard
EBR-standard (Elbyggnadsrationalisering) & rekommendationer som har ut-
arbetats av VAST, Svenska Kraftverksféreningen, Statens Vattenfallsverk och
Svenska Elverksforeningen. Forutom utbildningsplan och instruktion fér be-
sktningsman vid flygbesiktning av kraftledningar omfattar EBR-standarden
detaljerade regler for hur kraftlinjenét skall varningsskyltas med avseende pa
flygbesiktning.

Betréffande korsande kraftledningar forekommer enligt EBR-standard tva typer
av varningsskyltar vilka monteras pa | edningsstol parna.

S S
> [&]

Typ2

4474

13 1:2 1:1

Tvp 1

Skyltarna skall séttas upp patre pa varandra foljande stolpar pa den lagre liggande
ledningen fore korsningen. Varningsskyltarna skall varavé synliga fran luften och
avstandet fran sista skylten till korsningen skall vara minst 100 meter. For den
hogre liggande ledningen stéller standarden inga krav pa varningsmarkering.

Korsning med en 6verliggande ledning

|
RN
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Det aktuella linjendtet var varningsskyltat med skyltar " Typ 17 enligt gdlande
bestémmelser.

Det férekommer &ven andra typer av optiska varningsmarkeringar pa stolpar,
kraftlinor, staglinor etc. i form av varningstrianglar, orangeférgade klot och 3-
dimensionella konstruktioner av olika dag.

Besattningens arbetsfordelning
Detaljerade rutiner och bestdmmelser finns utarbetade for hur varje besiktnings-
flygning skall forberedas, genomfdras och avdutas. Arbetsfordelningen mellan
forare och besiktningsman & vé reglerad. Foraren & ansvarig for flygningen och
flygsdkerheten och besiktningsmannen & ansvarig fér gava besiktningen. | for-
beredel serna fore varje flygpass ingar att besdttningen pa en karta skall gaigenom
den del av linjendtet som skall besiktigas och speciellt uppméarksamma eventuella
kraftledningskorsningar och andra flyghinder utefter végen. Under flygningen skall
besi ktningsmannen f6lja med pa kartan pa ett sadant sétt att &ven foraren har
mojlighet att snabbt orientera sig. Nér luftfartyget nérmar sig en korsande 6verlig-
gande ledning eler annat flyghinder skall besiktningsmannen uppmarksamma fo-
raren pa detta. Foraren skall kvittera pa éverenskommet sétt att han uppfattat in-
formationen.

Genom att kraftlinjebesiktning vanligtvis sker palag hojd och foraren maste
koncentrera sin uppméarksamhet utdt maste han ofta forlita sig till besiktnings-
mannens informationer vad galler position, fardvag, hinder etc.

Personlig flygutrustning

Vid kraftledningsinspektion dér flyghtjden huvudsakligen underskrider 250 fot
skall besdttningen enligt BCL-D 2.3 mom. 26 anvanda flyghjadm. Enligt EBR-
standard skall besiktningsmannen anvénda en passande flyghjdm med inbyggd
internkommunikation (intercom) samt faltmassig kladsel. Bade forare och be-
siktningsman bar godkanda flyghjémar.

SHK har inte funnit ndgot krav pa anvandning av flamskyddad kladsel.
Foraren anvande en flygoverall tillverkad i materialet Nomex 3, Dupond. Av
markningen framgar att textilien & svarantandlig och att den inte smalter samt att
den &r tillverkad av 3M reflekterande véav. Under overallen bar han en T-shirt eller
liknande. Besiktningsmannen anvande ingen typ av flamskyddad kladsel. Varken
foraren eler besiktingsmannen anvande handskar.

ANALYS
Flygningen

Foraren har inget minne av gélva haveriet. Ingenting i undersokningen har fram-
kommit som tyder pa att nagot tekniskt fel forekommit pa helikoptern fore
olyckan. Savél vittnesuppgifter som resultatet av haveriplatsundersokningen talar
for att helikoptern under kraftlinjebesiktningen kolliderade med den korsande
kraftledningen till f6ljd av att besdttningen aldrig sig eller for sent upptackte led-
ningen.

Erfarenheten visar att det & mycket svart att visuellt upptéacka en korsande
kraftledning &en om man k&nner till den. Detta géller i synnerhet om ledningen
ligger pa samma ho6jd som den man flyger pa och om korsningen - somi dettafall -
sker utan narhet till stolpar eller andra tydliga referenser. Aven en liten stérning av
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beséttningens koncentration kan vid ett olyckligt tillfélle varatillracklig for att
besittningen skall undga att upptécka en ledning.

Forarens uppméarksamhet framét kan ha distraherats av att flygningen kort fére
olyckan sannolikt var extra kréavande till f6ljd av sidvind, turbulens och visst
motljus. Felet pa den transformator som helikoptern da passerade kan hainneburit
ett stérande moment for besiktningsmannen.

Giltigheten av forarens certifikat var vid tidpunkten for olyckan utgangen vilket
innebar att foraren formellt inte var behdrig att genomfora flygningen. Aven om
dettai praktiken inte hade nagon betydelse for handelsen pekar det paen brist i
flygforetagets administrativa rutiner.

Kraftlinjebesiktning fran luften

Risken for kraftledningskollision

Genom att kraftlinjebesiktning maste goras pa lag hojd och med &g fart & dessa
flygningar forknippade med speciellarisker. Flera olyckor och tillbud har ocksa
intréffat sedan verksamheten startade. Under arens lopp har darfor ett omfattande
regelverk utarbetats av myndigheter och branschorganisationer for att verksam-
heten skall kunna utféras med tillréckliga sékerhetsmarginaler.

| dettafall var besdttningen kvalificerad och val foérberedd for uppdraget. Linje-
nétet var korrekt varningsskyltat och forutom eventuell turbulens pa lag hojd var
vadret gynnsamt. Trots detta intraffade olyckan. Handelsen visar ater hur kravande
kraftlinjebesiktning fran luften & och talar for att ytterligare atgarder bor vidtas for
att oka flygsakerheten.

Mdjligheten att upptécka en korsande ledning under flygning 6kar markant da
ledningarna & uppmarkta med varningsklot eller liknande. En majlighet att minska
risken for denna typ av ledningskollision vore dérfor att, palampligt satt,
varningsmérka den éversta ledningen vid " kritiska korsningar”. Uppmarkningen
skulle kunna genomfdras successivt med borjan vid de svaraste och farligaste
korsningarnai respektive ledningsnét. Vid nybyggnad av ledningsnét bér vidare
strévas efter att forlagga korsningarnai nérheten av stolpar vilket ocksa underl éttar
upptéckandet av ledningar.

Ju mer tid besattningsmediemmarna kan &gnasig at att titta ut under flygningen
ju storre majlighet har de att upptécka eventuella hinder. Det borde déarfor vara
lampligare att besiktningsmannen anvander bandspelare for att rapportera sina
iakttagelser i stéllet for att skriva ner dem for hand. Ett sétt att forkorta kartl&s-
ningsmomenten och minska risken for fellésning vore vidare att anvanda tydligare
kartmateriel 8n vad som anvandesi dettafall och med kraftlinjendten markerade
med olika féarger.

Besattningens flygutrustning

Foraren hade en overall av svarantandligt tyg. Hans brénnskador pa kroppen kunde

ha blivit mindre omfattande om han dessutom hade anvant ett helt understéll, av

naturfibrer eller blandning av naturfiber och syntetfiber, som verkar

varmeisolerande och inte kan smélta. Om foraren hade anvant handskar hade

hans brannskador pa handerna sannolikt blivit mindre omfattande.
Besiktningsmannen anvande inte flamskyddade kl&der vilket i dettafal inte hade

nagon betydelse for hans 6verlevnadsmojligheter. Det kan dock ifrégaséttas varfor

besiktningsmannen inte anvénde sammatyp av flamsakra kldder som flygforaren i

synnerhet som sadan utrustning férekommer inom kraftverksindustrin.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren var kvalificerad men saknade formell behdrighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa helikoptern.

d) Forutséttningarna for flyguppdraget var goda.

€) Flygningen utfordes enligt géllande foreskrifter.

f) Forarens brannskador hade sannolikt blivit mindre omfattande om han hade
anvant ett [ampligt understéll samt handskar.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att beséttningen under kraftlinjebesiktning fran luften inte
sig eller for sent upptéckte en korsande ledning som sedan helikoptern kolliderade
med.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsinspektionen och Elsakerhetsverket rekommenderas att i samrad verka
for att ledningar vid " kritiska kraftledningskorsningar” successivt varnings-
markeras med ldamplig metod.



