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Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2005:26

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriaffade den 11
september 2004 vid Orremossen i Vittlefjill, nordost om Goteborg, O lan,
med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JHJ.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 15 maj
2006 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna f6ljs upp.

En oversittning av rapporten till engelska insiands senare.

Goran Rosvall Sakari Havbrandt

Henrik Elinder Urban Kjellberg
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L-45/04
Rapporten fardigstélld 2005-11-14

Luftfartyg; registrering, typ  SE-JHJ, Robinson R44

Klass, luftvdrdighet Normal, gillande luftvardighetsbevis
Agare HM-Jansson Akeri AB
Tidpunkt for hdandelsen 2004-09-11, kl. 14.00 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)
Plats Orremossen i Vittlefjill, O lan,
(pos. 5749N 01205E; 140 m 6ver havet)
Typ av flygning Privat
Vider Enligt SMHI:s analys: sydvistlig vind 10-12

knop, sikt 1 500 m, 8/8 stratus med bas
200-400 fot, temp./daggpunkt +16/+15 °C,
QNH 1008 hPa
Antal ombord; besdttning 1
passagerare 2

Personskador Samtliga ombordvarande omkom
Skador pa luftfartyget Totalhaveri
Andra skador Mindre lackage av bensin och olja. Obetyd-
lig miljopaverkan
Foraren:
Kon, alder, certifikat Man, 31 ar, PPL-H
Total flygtid 90 timmar, varav 39 timmar pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna 39 timmar, allt pa typen
Antal landningar senaste
90 dagarna 149

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 11 september 2004 om
att en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JHJ
intraffat vid Orremossen i Vattlefjill, O 14an, samma dag kl. 14.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Sakari Havbrandt, operativ utredningschef, Henrik Elinder, tek-
nisk utredningschef och Urban Kjellberg utredningschef brand och radd-
ning.

SHK har bitratts av Thijs Kroondijk som operativ expert och av Lars-
Peter Peltomaa som teknisk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Magnus Axels-
son.

Sammanfattning

Vid halv tvatiden startade foraren fran Alingsas och flog mot Géteborg.
Flygningen skedde till en borjan med kurs rakt mot Géteborg med en flyg-
hojd pa ca 1000 fot Gver havet. Nar han narmade sig Vittlefjill nordost om
Goteborg, dir terrdangen ar kuperad och nagot hogre, borjade han svinga i
olika riktningar och flyga i cirklar. Ungefar 16 minuter efter starten kontak-
tade foraren Savetornet och fragade om viadret. Han meddelade samtidigt
att han skulle forsoka flyga igenom ett regnvader.

Ett vittne, som hort helikoptern flyga omkring i omradet, horde ca 9 mi-
nuter senare en small varefter helikopterljudet pl6tsligt upphorde.

Handelseforloppet, haveriplatsen, helikoptervraket och den tekniska un-
dersokningen tyder pa att foraren ofrivilligt hamnade i moln och sedan for-
lorade kontrollen 6ver helikoptern. Helikoptern hamnade dé i ett okontrol-



lerat lage, vilket ledde till att huvudrotorn, genom nagon form av mast-
bumping, slog i helikopterns framre del, innan den slog i marken.
Olyckan orsakades av att vidret under flygningen forsimrades snabbt
och att foraren inte i tid insag att det diarigenom saknades forutsiattningar
att genomfora den planerade flygningen med avseende pa véder, terrang-
forhallanden, helikopterns utrustning och sin egen flygerfarenhet.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Luftfartsstyrelsen att:

e revidera foreskrifter for VFR-minima i BCL-D 4.1 sd att tolkningen
blir enkel och entydig. (RL 2005:26 R1).

e Overviaga att i driftsbestammelserna for privatflygning infora hogre
viderminima, avseende bade planering och drift, for forare med lag
total eller aktuell flygerfarenhet (RL 2005:26 R2).

e verka for att en sokande omedelbart far ett behorighetsbevis efter
godkind examination. (RL 2005:26 R3).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren avsag att under dagen bjuda négra vinner péa en flygtur fran en
helikopterlandningsplats i centrala Goteborg. Vid lunchtid flog han till-
sammans med tva personer till Alingsas flygplats for att tanka eftersom den
mer narliggande tankanldggningen pa Goteborg/Save flygplats var tillfalligt
avstangd.

Efter avslutad tankning startade foraren fran Alingsas kl. 13.35 och flog
mot Goteborg. Den planerade flygstrackan var ungefar 15 Nm. Flygningen
skedde till en borjan med kurs rakt mot Goteborg med en flyghojd pa ca
1000 fot 6ver havet. Nar han narmade sig Vattlefjall nordost om Géteborg,
dar terrdngen ar kuperad och ndgot hogre, borjade han svianga i olika rikt-
ningar och flyga i cirklar. Ungefar 16 minuter efter starten kontaktade fora-
ren Savetornet och fragade om viadret. Han meddelade samtidigt att han
skulle forsoka flyga igenom ett regnvider.

Ett vittne, som hort helikoptern flyga omkring i omradet, horde ungefar
9 minuter senare en small varefter helikopterljudet pl6tsligt upphorde. Vitt-
net rapporterade om handelsen till larmcentralen via sin mobiltelefon och
kunde senare lokalisera helikoptervraket.

Helikopterns nedslag mot marken var valdsamt och de tre ombordva-
rande omkom omedelbart i samband med handelsen.

Olyckan intraffade i position 5749N 01205E; 140 m 6ver havet.

Personskador

Besiittning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 2 - 3
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade - - - —
Inga skador - - - _
Totalt 1 2 - 3

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Ett mindre lackage av olja och bensin har forekommit. Miljopaverkan far
anses vara obetydlig.

Besattningen

Féraren

Foraren, man, var vid tillfallet 31 ar och hade géllande JAA PPL-H. Han
hade inte behorighet for IFR!-flygning.

1 TFR: Instrumentflygregler
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Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 39 90
Aktuell typ 1 39 39

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 149.

Inflygning pa typ gjordes under juni 2004 och avslutades med ett god-
kant flygprov 2004-06-23.

Foraren hade genomfort grundutbildningen och all flygning upp till 50
tim. pa helikoptertypen Robinson R22, vilket skedde vid en flygskola i Flo-
rida, USA. Utbildningen pa typen Robinson R44 skedde i Sverige under juni
2004-.

Forarens certifikat administrerades av luftfartsmyndigheten i Storbri-
tannien och innefattade en klassbehorighet for Robinson R22. Avsikten var
att den svenska luftfartsmyndigheten skulle ta 6ver administrationen av
certifikatet i samband med att behorigheten for Robinson R44 infordes.
Den 23 juni hade foraren lamnat 6ver alla erforderliga handlingar till Luft-
fartsverket for att erhélla typbehorigheten. Vid tidpunkten for olyckan var
den administrativa processen inte slutford, vilket medfor att foraren for-
mellt sett saknade klassbehorighet for den aktuella helikoptertypen. Luft-
fartsinspektionen har uppgett att anledningen till den ldnga handlaggnings-
tiden var att den engelska luftfartsmyndigheten inte skickade 6ver erforder-
liga dokument trots flera pastotningar.

Enligt forarens flygdagbok dterupptog han flygningen med Robinson
R44 den 17 juli.

Foraren innehade ett gillande medicinskt intyg.

Luftfartyget

Allmént

LUFTFARTYGET

Tillverkare Robinson Helicopter Company, USA
Typ Robinson R44

Serienummer 1382

Tillverkningsar 2004

Flygvikt Max tillaten startvikt 1189 kg, aktuell ca 1100 kg
Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser

Total gangtid 45 timmar

Antal cykler

Gdngtid efter senaste

periodiska tillsyn 20 timmar

Brdnsle som tankats fore AVGAS 100LL

hdndelsen

MOTOR

Motorfabrikat Lycoming

Motormodell 0540

Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 45

ROTOR

Rotorfabrikat Robinson
Total gangtid

Huvudrotor 45 timmar

Stjartrotor 45 timmar




Luftfartyget var inte utrustat for eller godkéant for flygning enligt IFR.
Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

1.6.2  Rotorsystem/Rotornav
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ROTOR RAD 188 IN. —
|

353 IN.
459 IN. OVERALL

Robinson R44

Robinson R44 ir forsedd ned en tvabladig huvudrotor och en stjartrotor
med geometri och matt enligt ovanstaende ritning. Omstallning av huvud-
rotor- och stjartrotorbladen sker mekaniskt via ett lanksystem.

Huvudrotorn ar en s.k. halvstel konstruktion innebarande att rotornavet
har en viss rorlighet i forhallande till huvudrotormasten. De tva rotorbladen
ar monterade i rotornavet och har ocksé en viss rorlighet i samma plan i
forhallande till rotornavet (Tri-hinge rotor).

Rotornav

Rotornavets rorelse i forhallande till huvudrotormasten begriansas av
mekaniska stopp bestdende av tva "hdrdgummiplattor”, s.k. flap-stops, som
ar monterade pd masten. Huvudrotorbladens rorelse i forhallande ro-
tornavet begriansas nedat av en “stodarm” pa respektive blad, s.k. droop-
stop, som vilar pa klackar pa rotornavet nar rotorn star still.

Meteorologisk information

Gaéllande prognoser

Gallande 1aghojds- och flygplatsprognoser visade att sikten skulle 6verstiga
10 km, att molnbasen skulle vara som lagst 1 000 fot och att det temporart
kunde forekomma regn.



1.7.2  Aktuellt vader

1.8

1.9

Enligt SMHI:s analys:
Sydvastlig vind 10-12 knop, sikt 1 500 m, 8/8 stratus med bas 200-400 fot,
temp./daggpunkt +16/+15 °C, QNH 1008 hPa.

Allmdnt vdderldge:
En varmfront kom in 6ver Vastkusten fran sydvést och passerade omradet
vid 14-tiden. Det innebar ett mulnande och lokalt nagot latt regn, men
framfor allt en hastig och 6verraskande vaderforsamring vad galler molnbas
och sikt. Inom ett stort omrade bakom fronten sjonk molnbasen runt
kl.13.30 fran 6ver 1000 fot ner till 200-500 fot och sikten forsdmrades fran
30 km till mellan 1 och 4 km, darefter ytterligare forsamring, t.o.m. dimma
pa nagra hall i hogre terrang.

SMHI: s analys av det aktuella vadret stammer val 6verens med uppgif-
ter fran flygkunniga vittnen.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Foljande radiokommunikationer skedde mellan helikoptern SE-JHJ (SHJ)
och Savetornet (TWR). Tidsangivelserna nedan avser UTC (svensk som-
martid -2 timmar).

11:01:58 TWR Helge Johan godmiddag.

11:01:59 SHJ Godmiddag. Jag star har i Karred, vi ar tre ombord
och ville ga dsterdver for att Iamna kontrollzon Bo-
hus.

11:02.10 TWR Japp. D& ar du klar mot Bohus under 1500, speci-
ell VFR, QNH 1007, sydlig vind, 180 12 knop.

11:02:20 SHJ Klar mot Bohus under 1500 fot, Helge Johan.

11:03:27 TWR [TWR laser upp TAF’en fér annan person via tele-

fon och diskuterar EK-flygning mm)]. Sydlig vind,
09-18z, den sager CAVOK i grundlaget, becoming
220 grader 12 knop, temporart nu under hela ef-
termiddagen fram till 8 i kvall regn molnbas 1000,
eller scattered 1000 och broken 2500.

11:08:06 SHJ Savetornet helikopter Helge Johan.

11:08:11  TWR Helge Johan kom.

11:08:13 SHJ Da har jag lamnat kontrollzon Bohus jag ligger pa
700 fot.

11:08:18 TWR Helge Johan ja, hej da.

11:08:20 SHJ Hej da.

11:10:55 TWR Helikopter Helge Johan tornet.

11:50:52 SHJ Save-tornet helikopter Sigurd Erik Johan Helge
Johan.

11:51:02 TWR Helge Johan kom.

11:51:04 SHJ Ja jag ligger strax dster om kontrollzon och tankte
héra vad har ni for sikt pa Save nu?

11:51:13 TWR Ja den har gatt ner sa den ligger runt fem .. fyra...

fem och det var val ungefar samma nar du lamna-



1.10

1.11

1.12
1.12.1

10

de forut har sa gick bade molnbasen och sikten
ner har, och nu ligger den dar. Daremot kan man
ana lite ljus genom molntacket sa att det kanske
blir pendlingar i detta sa att det tillfalligt blir battre
emellanat.

11:51:33  SHJ Okej, da har jag koll pa det. Vi har ett regnvader
har uppe 6ster om oss sa att jag ska se om jag
kan ga igenom det da, jag har cirklat runt har lite
for att slippa ga genom daliga sikten.

11:51:47 TWR Ja, du far ta det varsamt sa gar det sakert bra.
11:51:50 SHJ Ja det ar uppfattat, Helge Johan.
Flygfaltsdata

Ej aktuellt

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Omradet kring olycksplatsen ar kuperat och bestér av 6ppna bergshallar,
skog och mossar. Huvudnedslaget skedde pa en berghill vid kanten av en
mindre mosse, kallad Orremossen.

Huvuddelen av vraket hade forst slagit ned pa berghillen, varefter det
hasat ner och slutligen hamnat pd mossen ungefiar 10 m fran berghillen.
Mirken i terrangen visar att nedslaget skedde ungefar i ostlig riktning och
var brant. I ett omrade under nedslagsbanan, ungefar 100 m langt och 200
m brett, hittades en méingd vrakdelar fran helikopterns framre kabindel och
huvudrotor. Bl.a. dterfanns en stor mangd centimeterstora bitar av plexi-
glas, glasfiber och av de pneumatiska flyginstrumenten mer 4n 100 m fran
huvudvraket.

Nedslagsriktning & .},

Nelagsplats
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Luftfartygsvraket

Helikoptern var mycket sonderslagen. Kabinen var kraftigt demolerad.
Framre delen av kabinen, inklusive styrsystem och instrumentpanel, var
delvis fragmenterad. Stjartbommen var knéackt pa flera stillen. Fundament
for motor och transmission var stukade. Delar fran kabinen och huvudro-
torn hade separerat fran helikoptern fore nedslaget.

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

Nedslaget var si valdsamt att det inte fanns ndgon mdgjlighet till 6verlevnad.
Nodsiandaren av typ Pointer 3000-10 aktiverades vid haveriet och deak-
tiverades av foraren i en polishelikopter.

Teknisk undersokning
Allmént

Helikoptervraket dokumenterades pa haveriplatsen. Spridningen av storre
vrakdelar som separerat fran helikoptern fére nedslaget och som édterfanns
under nedslagsbanan kartlades grovt.

Helikoptervraket samlades darefter ihop och transporterades till en
verkstadslokal for vidare teknisk undersokning. Skadorna pa helikoptern ar
sa omfattande att en fullstdndig teknisk unders6kning av berérda system
inte har varit mojlig.

Kabinen

Skador pa kabinens skalplat och pa landstallskidor visar att helikopterns
forsta kontakt med berghillen skedde under kraftig lutning at vanster och
med 1agt noslége.

Skador pa kabinens framre del visar att den genomskurits, vinkelratt
mot helikopterns langdriktning, vid tva tillfallen. Snitten lutar brant bakat i
helikopterns fardriktning och avstinden mellan dem ar ca 30 cm. Det fram-
re snittet genomkorsar instrumentpanelen och kabinstrukturen framfor
pedalstillet. Det bakre snittet gdr bakom frontrutor och pedalstill. (Se foto
nasta sida.)
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Motor

Motorn har demonterats fran helikoptervraket och undersokt pa en aukto-
riserad flygmotorverkstad. Inget fel eller onormalt har konstaterats.

Styrsystem

Helikoptern har demonterats sa att styrsystemet kunnat friliggas. Det har
undersokts och funktionsprovats si langt det har varit praktiskt mojligt.
Inget fel eller onormalt som kan ha paverkat handelseférloppet har konsta-
terats.

Drivsystem fér huvud- och stjértrotor

Rotorernas drivsystem har undersokts och funktionsprovats sa langt det
har varit praktiskt mojligt. Inget fel eller onormalt som kan ha paverkat
handelseforloppet har konstaterats.

Rotorer

Bada huvudrotorbladen var kraftigt skadade och deformerade. Ett blad
hade knéckts. Den mittre delen av bdda bladens framkanter uppvisade om-
fattande mekaniska skador. Delar av bladens kompositstruktur bakom den
barande framkantsbalken hade separerat fran bladen. Vissa av dessa delar
aterfanns under nedslagsbanan, mer dn 50 meter fran nedslagsplatsen.
Stjartrotorn var komplett och hade delvis arbetat sig ner i mossen pa den
slutliga haveriplatsen.

Rotornav

Rotornavets bada flap-stop var helt genomklamda vilket visar att mycket
kraftiga mastislag (mast-bumping — se 1.18.2) férekommit. (Se bilder nista
sida.)
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B tlt flap-stop

Oskadat ﬂapstop -

Kraftiga notskador har konstaterats pa bada huvudrotorbladens droop-
stop och motsvarande stodklackar pa rotornavet. Skadorna tyder pa bladen
bojts nedat med stor kraft.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt
Radar- och radioregistrering

Flygningen registrerades av MUST2. Radarbilden nedan visar helikopterns
fardvag.

s

e r"é“ I .

drpit

Radarplotten visar att flygningen till en borjan skedde med rak kurs mot
Goteborg. Farten var jamn och hojden 6ver havet ca 1 000 fot. Nar helikop-
tern narmade sig Vattlefjall strax nordost om Goteborg, dar terrangen ar
kuperad och ndgot hogre, borjade helikoptern att svinga och flyga i snava
cirklar samtidigt som farten varierade kraftigt. Kl. 11.51 kontaktade foraren
Savetornet och fragade om vadret. Foraren meddelade att han skulle forso-
ka flyga igenom ett regnvader. Den sista radarregistreringen gjordes 20
sekunder fore nedslaget. Helikopterns hojd 6ver havet var da 1460 fot.

2 MUST: Militdra underrittelse- och sékerhetstjansten
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Mast bumping

Mastislag (s.k. mast-bumping) ar ett kint fenomen som kan intraffa pa i
princip alla helikoptertyper med huvudrotor och stjartrotor och dar huvud-
rotorn ar helt ledad eller halvstel. Flera olyckor med dodlig utgang har in-
traffat till foljd av mast-bumping. I berorda flyghandbdcker varnas for pro-
blemet och det ingér ocksa i typutbildningen att kdnna till hur det kan und-
vikas.

P& den aktuella helikoptertypen roterar huvudrotorn motsols sett upp-
ifran, vilket medfor ett moment som under motoreffekt stravar att vrida
nosen at hoger. Detta motverkas genom stjartrotorn som ger en kraft at
hoger och darmed vill vrida nosen &t vanster.

Om styrspaken under flygning fors fram hastigt sa att helikopterns flyg-
bana 6vergar i en dykning, minskas g-belastningen markant (g < 1,0). Detta
innebar att aven huvudrotorns vridmoment minskar eftersom den behover
generera mindre lyftkraft. Om detta inte samtidigt kompenseras med pe-
dalutslag at hoger kommer stjartrotorn, som alltsa har till uppgift att mot-
verka huvudrotorns vridmoment, att bibehalla sin sidkraft trots att det inte
finns ndgot moment att motverka och darmed vrider nosen &t vinster.

Helikoptern kommer dé att gira at vinster. En gir at vanster i kombina-
tion med ett 1agt nosliage medfor att helikoptern kommer att luta at hoger.
Om en lag g-belastning fortfarande rader och styrspaken i detta lage fors at
vénster, vilket dr en naturlig forarmanover i ett sddant lage, kommer endast
huvudrotorn att rora sig mot horisontalplanet. Helikopterkroppen kommer
initialt att kvarligga i en lutning &t hoger. Detta kan resultera i att det upp-
star en sé stor vinkelskillnad mellan rotordisken och helikopterkroppen att
rotornavet slar emot rotormastens flapp-stop.

Niér rotornavet slar i masten péa vinster sida uppfattas det som en kraft
som anbringas uppat pa rotordisken vanstra sida. Till f6ljd av rotorns gyro-
kraft medfor detta att rotorn tippar framat, som om kraften hade anbring-
ats 9o grader senare i rotationsriktningen.

Om hindelseforloppet sker med stora rorelser och stora krafter kan det-
ta fenomen i varsta fall resultera i att huvudrotorn kolliderar med helikop-
terns framkropp.

VFR3 féreskrifter

For flygning enligt BCL-T giller i det aktuella fallet att sikten inte under-
skrider tre kilometer, att luftfartyget ar fritt frin moln och att foraren har
marksikt. Darutover giller att luftfartyget ska hélla en minimiflygh6jd pa
500 fot 6ver marken, vilket medfor att molnbasen maste 6verstiga 500 fot.
For helikopter finns ett undantag som lyder:
Helikopter far dock framforas i ldagre flygsikt, om flygningen sker med sa
lag hastighet att det finns god maojlighet att upptdacka andra luftfartyg
eller hinder i tid for att undvika kollision.
Utover detta finns foreskrifter i BCL-D 4.1 som lyder som foljer:

3 VFR: Visuellflygreglerna
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6.5 Vaderférhallanden
6.5.1 Allmént
6.5.1.1 Flygning, som avses utféras under kédnda eller férutsedda isbildningsférhallanden, far inte pabbrjas,

om inte helikoptern 4r férsedd med erforderlig utrustning fér flygning under sadana férhallanden.

6.5.1.2 Start far inte ske med kvarvarande is, snd och/eller rimfrost pa en helikopters rotorer, stabilisator eller
mandverorgan med mindre &n att detta ar tillatet enligt underhalls- eller flyghandboken fér ifraga-
varande helikoptertyp.

6.5.2 Vid flygning enligt VFR
6.5.2.1 Upphavd
6522 Distansflygning under dager enligt VFR far vid privatilyg inte pabarjas férran tillgangliga meteorologi-

ska observationer/informationer visar att vaderforhallandena pa strickan &r sadana att sikien ar minst
5 km och mointackeshojden medger flygning pa en hojd av minst 150 m (500 fot).

6523 Fr pabdriande av flygning under morker géller for all verksamhet att sikten skall vara lagst 8 km och
molntdckeshdjden lagst 300 m (1000 fot). Vidare skall tydliga markreferenser kunna erhéllas.

Anm. Betraffande distansflygning, se BCL-Begrepp.

6524 Flygning ovan moln — "on-top" — far ej utféras sdsom mérkerflygning. Under dager far sadan flygning
inte pabdrjas forrén tiligdngliga meteorologiska informationer visar att nedan angivna krav kommer att
vara uppfyllda under den aktuella flygningen:

a) Pa strackan skall molnens utstrackning och skiktning vara sadan att det & méjligt genomféra
flygningen under VMC.

b) Vid den avsedda landningsplatsen eller i det omrade, vari den avsedda landningsplatsen &r
belagen, far vid den beraknade tidpunkten fér landning moinméngden i de molnskikt, Gver vilka
flygningen avses dga rum, ej éverstiga 4/8.

c) Vid den avsedda landningsplatsen eller i det omrade, vari den avsedda landningsplatsen &r
belagen, far vid den beraknade tidpunkten for landning sikten inte vara lagre &n 1.5 km vid luft-
fart i forvarvssyfte och inte lagre &n 5 km vid privatflyg. Mointackeshéjden skall medge flygning
pa en héjd av minst 150 m (500 fot).

7. FLYGFORFARANDEN

7A Uppféljning av vidret

711 Vid flygning enligt VFR

7333 Flygning far ej fortsattas mot malflygplatsen, savida inte senaste tillgangliga meteorologiska informa-

tioner jamte iakna_gelf,er betraffande védret, gjorda under flygningen, visar att vaderforhdllandena pa
strackan ?iler pé_ tillgangliga alternativa strickor ar sadana att helikoptern med tydliga markreferenser
kan framféras sakert och i enlighet med bestimmelserna i mom 6.5 ovan.

7.1.1.2 Paborjad fi){gning da (sbiidning rapporterats eller kan befaras far fortsattas under fdrutsattning att nog-
grann uppsikt héll':(s pa eventuell isbildning och att flygningen planeras sa, att den vid intraffat isbild-
ning omedelbart vid behov kan avbrytas.

7438 Upphévd

Enligt Luftfartsinspektionens definitionssamling avses med en distans-
flygning en flygning som stricker sig mer dn 25 NM ut fran startplatsen.

Dessa foreskrifter giller for privatflygning oavsett forarens erfarenhet el-
ler kompetens.

Ré&ddningsinsatsen

Insatser for raddningstjanst bestar av skadehindrande och skadebegrén-
sande atgirder som vidtas vid olyckor och 6verhdngande fara for olyckor.
Vissa undantag finns frain kommunens skyldighet att utféra raddnings-
tjanst. Det giller t.ex. flygraddningstjanst som ar en statlig skyldighet dar
Luftfartsverket ar ansvarig. I flygriddningstjansten ingar efterforskning av
luftfartyg som saknas. Nar ett havererat luftfartyg lokaliserats pé land 6ver-
gar ansvaret for raiddningsinsatsen till den kommunala raddningstjansten.
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Ett samtal kom in via larmnumret 112 till SOS-centralen Kkl. 14.00
(ref.tid4: + 0 min) den 11 september 2004. Av samtalet framgick att en pri-
vatperson, som befann sig norr om Goéteborg i Vittlefjall vid Drisstjarn, hort
en helikopter cirkla i luften f6ljt av en plotslig kraftig small. Darefter blev
det helt tyst. Enligt anmaélaren var omradet i skogen mycket otillgiangligt
och det saknades bilviagar i nirheten. Den exakta platsen kunde inte anges
och anmailaren hade inte sett helikoptern. Efter 2 minuters intervju vidare-
kopplade larmoperatoren samtalet till Luftfartsverkets flygraddningscen-
tral, ARCCs, i Goteborg. Flygraddningsledaren vid ARCC intervjuade pa
nytt den som larmade i ytterligare ca 3 min.

Ambulanshelikoptern fick larmet om ett eventuellt helikopterhaveri kl.
14.10 (ref.tid: + 10 min) vid basen pa Save flygplats i Goteborg.

Via polishelikopterbasen pa Save flygplats i Goteborg larmades polishe-
likoptern som for tillfallet befann sig vid Kalleback i Goteborg. Piloten, som
var ensam i helikoptern, startade direkt mot angivet omrade ca kl. 14.10
(ref.tid: + 10 min).

Larm- och ledningscentralen vid Riddningstjdnsten Storgoteborg infor-
merades kl. 14.10 (ref.tid: + 10 min) av flygraddningsledaren vid ARCC om
ett eventuellt helikopterhaveri i narheten av Angered i G6teborg. I samrad
beslutades att Riddningstjansten skulle avvakta med utryckningen och for-
bereda sig i vintan pa narmare uppgifter om olycksplatsens ldge. Persona-
len vid Raddningstjanstens larm- och ledningscentral informerade befalet
vid berord brandstation i Angered om de oklara uppgifterna. Befilet fick
uppmaningen att forbereda materiel och fordon for en eventuell utryckning.

Flygraddningsledaren vid ARCC informerade SOS Alarm och Radd-
ningstjanstens larm- och ledningscentral att ambulanshelikoptern hittat
haveriplatsen kl. 14.30 (ref.tid: + 30 min). Enligt flygraddningsledaren be-
hovdes ingen raddningstjanst akut till haveriplatsen eftersom det inte var
nagon brand. Riddningsledaren skulle d&terkomma med vilken hjalp som
behovdes.

Personalen i ambulanshelikoptern, som bedomde att den havererade he-
likoptern var tvasitsig, meddelade till ARCC Kl. 14.35 (ref.tid: + 35 min) att
tvd omkomna personer fanns vid helikoptervraket. Ur medicinsk synpunkt
var det fastlagt att de bida var omkomna och sjukvardspersonalen konsta-
terade att det inte fanns nagot behov av akutsjukvard pa haveriplatsen.

Ambulanshelikoptern lamnade haveriplatsen kl. 14.38 (ref.tid: + 38
min).

Polishelikoptern var framme vid haveriplatsen innan ambulanshelikop-
tern lamnade platsen.

Flygraddningsledaren ringde upp Riddningstjanstens larm- och led-
ningscentral kl. 14.40 (ref.tid: + 40 min) och meddelade att en insats be-
hovdes pa olycksplatsen eftersom det var tva omkomna och eventuellt ocksa
brénslespill fran helikoptern.

Raddningstjanstens insatsstyrka lamnade Angereds brandstation kl.
15.16 (ref.tid: + 1 tim 16 min). Det 4r 36 minuter efter att Raddningstjans-
tens larm- och ledningscentral informerades av flygraddningsledaren vid
ARCC att en insats behovdes pa haveriplatsen. Insatsstyrkan kom fram till
olycksplatsen kl. 16.12 (ref.tid: + 2 tim 12 min) efter att en privatperson
visat viagen. Vid framkomsten till den obevakade haveriplatsen patraffades
en ensam privatperson pa platsen.

Raddningstjanstens personal hjilpte polisen och haverikommissionens
personal med eftersok av delar fran helikoptern i narheten av haveriplatsen.

4 Referenstid anges i den f6ljande texten med tid i jamforelse med det forsta inkommande
112 — samtalet kl. 14.00.
5 ARCC, Aeronautical Rescue Co-ordination Centre
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Brinslespillet frdn den havererade helikoptern blev inte foremal for ndgra
atgarder.

Piloten i polishelikoptern stannade pa haveriplatsen i ca en timma. Dar-
efter himtades polispersonal och personal fran Haverikommissionen fran
Save flygplats. Under den tiden 1amnades olycksplatsen obevakad da heli-
kopterpiloten var ensam i polishelikoptern och Riaddningstjanstens perso-
nal inte kommit fram genom terrangen.

Det rapporterades fran polisen pa haveriplatsen till flygraddningsleda-
ren vid ARCC Kl. 16.35 (ref.tid: + 2 tim 35 min) att en tredje omkommen
person hittats i det mycket sonderslagna helikoptervraket.

ANALYS

Vadersituationen

Bade laghojdsprognosen for omradet och flygplatsprognosen for Save flyg-
plats var forhallandevis goda. Sikten skulle 6verstiga 10 km och molnbasen
skulle vara lagst 1000 fot. Det aktuella viadret blev dock avsevirt simre.
Sikten minskade ned till 1,5 km och molnbasen sjonk till 200-500 fot 6ver
marken och kan lokalt ha varit marknara. Vid en varmfrontspassage kan
det forekomma att vadret varierar i omraden eller upptriada som vagor som
kommer och gar.

Den snabba och oviantade vaderforsamringen kan ha 6verraskat foraren
under flygningen.

Flygningen

Radarbilden over flygningen fran Alingsas mot Goteborg visar att den till en
borjan forefaller ha gatt planenligt, pa rak kurs och med jamn fart. Nar he-
likoptern narmade sig Goteborg borjade den att svinga at olika hall och
flyga i cirklar. Farten borjade ocksé variera patagligt. Detta tillsammans
med den radiokommunikation som féraren hade med Savetornet tyder pa
att helikoptern kommit in i en besvirlig vidersituation.

I och med att man motte fronten som kom fran sydvist ar det mojligt att
aven viagen tillbaks mot Alingsas var blockerad av 1aga moln.

Den kuperade terrangen i omradet i kombination med vidersituationen
gor det troligt att molnbasen varierade, vilket kan ha lett till att foraren
ofrivilligt hamnade i moln om han i dalig sikt flog mot nedhingande skyar.

Det framstar klart att foraren forsokt hitta battre vader at nagot hall eller
mojligen forsokte att finna en tillfallig landningsplats. Huruvida foraren har
overvagt en nodlandning ar omojligt att faststilla. Terrangen i omradet in-
bjuder dock inte till landning d& de enda storre fria ytorna bestar av mos-
sar. En landning pa en mosse med okénd barighet ar riskfylld, vilket kan
vara anledningen till att foraren avstatt ifran att nédlanda om han 6vervagt
detta.

Enligt radarplotten 6kade helikopterns flygh6jd successivt under den sis-
ta delen av flygningen och var vid den sista registreringen 1460 fot 6ver
havet, vilket motsvarar ca 1000 fot 6ver terrangen. Eftersom molnhéjden
over terrangen vid tiden for olyckan var ldgre dn 500 fot tyder allt pa att
helikoptern da befann sig i moln.

En forare utan utbildning och med en helikopter utan utrustning for att
flyga i moln har mycket sma mojligheter att bibehalla kontrollen 6ver flyg-
ningen mer dn nagra sekunder om man ofrivilligt hamnar i moln. Foraren i
det aktuella fallet saknade denna utbildning och helikoptern var inte heller
utrustad for instrumentflygning.
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Héandelseforloppet, haveriplatsen, helikoptervraket och den tekniska un-
dersokningen, tyder pa att foraren ofrivilligt hamnade i moln och sedan
forlorade kontrollen 6ver helikoptern. Helikoptern hamnade da i ett okon-
trollerat lage, vilket ledde till att huvudrotorn genom nagon form av mast-
bumping, slog i helikopterns framre del innan den slog i marken.

Forarens kompetens

Formell behérighet

Vid olyckstillfallet hade foraren visserligen ingen formell behorighet att
genomfora flygningen men alla forutsiattningar for att erhalla behorigheten
var uppfyllda. Hans flygdagbok visar att han efter sin godkdnda uppflygning
avvaktade med att flyga under 25 dagar. Anledningen till att han da be-
stamde sig for att flyga trots att han saknade en formell behorighet ar inte
kant. Det ar dock latt att forstéd att han vid det laget var mycket angeldgen
om att fi komma igdng med att flyga med sin nya helikopter.

Nyutexaminerade piloter uppmuntras normalt att komma igdng med re-
gelbunden flygning for att inte forlora den kunskap och flygtrim som de
erhallit vid utbildningen. Mot bakgrund av detta anser SHK det mycket
otillfredsstéllande ur flygsakerhetssynpunkt att en forare ska behova vianta
mer an tva och en halv manad fran uppflygning innan han far utnyttja sin
behorighet.

Praktisk kompetens

Foraren hade med godkant resultat genomfort alla de moment som erford-
rades for att vara behorig att flyga helikoptern. Att han saknade den formel-
la behorigheten bedoms darfor inte ha paverkat hans forméaga att framfora
helikoptern.

Storre delen av forarens flygerfarenhet och utbildning hade genomforts i
Florida, USA. Hans erfarenhet av det svenska flygvidret var begrinsat till
sommarmanaderna. Detta kan ha bidragit till att han inte i tid insag pro-
blemet med den snabba viderforsamringen.

Foraren hade inte utbildning i flygning enligt IFR, vilket medforde att
hans mojligheter att kontrollera helikoptern i moln var obefintliga.

Gallande foreskrifter

Bestammelserna i BCL-D 4.1 géllande viderminima &r svartolkade. I mo-
ment 6.5.2.2 anges att en distansflygning inte far paborjas om inte tillgang-
liga meteorologiska informationer visar att sikten ar minst 5 km och moln-
tackesh6jden ar minst 500 fot.

I moment 6.5.2.4 beskrivs under vilka forutsattningar man far flyga ovan
moln, d.v.s. utan marksikt.

I moment 7.1.1.1 anges bl.a. att flygningen inte far fortsittas mot mal-
flygplatsen om inte viderforhéallandena ar sddana att helikoptern med tyd-
liga markreferenser kan framforas sikert och i enlighet med bestimmelser-
na i moment 6.5.

Det ar svart att finna en logisk tolkning av reglerna d& man exempelvis i
moment 6.5.2.4 tillater flygning utan marksikt och i moment 7.1.1.1 férbju-
der det. Det ar ocksa svart att tolka reglerna for en lokal flygning da mo-
ment 7.1.1.1 hanvisar till 6.5 som uttryckligen avser bl.a. distansflygning.

En annan mojlig tolkning ar att det enbart ar BCL-T som galler for lokala
flygningar, vilket skulle innebara att det inte finns nagon nedre grans for
flygsikt vid flygning enligt VFR.
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Enligt gillande foreskrifter giller ssmma viaderminima for den aktuella
flygningen oavsett forarens erfarenhet och kompetens. Det ar sannolikt att
en mer erfaren forare tidigare upptickt viderforsamringens omfattning och
dessutom hade haft storre mojligheter att ta sig ur situationen. Det dr moj-
ligt att den aktuelle féraren avbrutit flygningen tidigare om de f6r honom
gillande viderminima hade varit hogre.

Med bakgrund av detta anser SHK att det skulle vara flygsakerhetsho-
jande att infora differentierade viderminima med avseende pa olika forares
totala och aktuella erfarenhet.

Raddningsinsatsen

Det inkommande 112-samtalet till SOS Alarm om ett eventuellt helikopter-
haveri kopplades enligt gillande rutin vidare till ARCC. Intervjuer och
alarmering utfordes pa ett rutinerat satt trots oklara uppgifter om ett even-
tuellt helikopterhaveri i otillginglig terrang dar den exakta platsen var
okand.

Nir ambulanshelikoptern hittat haveriplatsen kl. 14.30 informerades
raddningstjansten av flygraddningsledaren vid ARCC. Kort darefter medde-
lade flygraddningsledaren ocksa raddningstjanstens larm- och ledningscen-
tral att det behovdes en insats pa platsen. Nar haveriplatsens lage blir kiand,
som i detta fall, 6vergar ansvaret for raiddningstjanstinsatsen pa olycksplat-
sen till den kommunala raddningstjansten. Flygraddningsledaren var tydlig
och angav att en utryckning behovdes frdn den kommunala raddningstjans-
ten. Aven utan sarskilt direktiv fran flygraddningsledaren har kommunens
raddningstjanst ett eget ansvar att rycka ut till olycksplatsen nar det geogra-
fiska laget blir kant och det giller en insats for kommunal raddningstjanst.
For att vinna tid kan det under vissa omstandigheter ocksa vara effektivt att
flytta fram insatsstyrkor till en plats som ligger i anslutning till en formodad
haveriplats.

Efter att flygraddningsledaren meddelat behov av en insats tog det 36
minuter innan den tidigare forvarnade insatsstyrkan pa Angereds brandsta-
tion ldmnade uppgift om att de var pa vig till haveriplatsen. Det far anses
som en ovanligt ldng tid. Det ar ocksa forvanande mot bakgrund av att den
forsta forvarningen om ett eventuellt helikopterhaveri kom till raiddnings-
tjanstens kannedom ca en timme innan utryckningen verkstalldes. Slutre-
sultatet av insatsen har dock inte paverkats av tidsfordrjningen.

Ambulanshelikoptern, som var forst pa haveriplatsen, stannade endast
atta minuter innan den lyfte igen. Under den tiden konstaterade sjukvards-
personalen att ndgon akutsjukvard inte behévdes pa olycksplatsen. Perso-
nalens undersokning av haveriplatsen kunde ha genomforts pa ett mer nog-
grant satt eftersom den tredje omkomne personen inte uppmarksammades.
Aven den personen hade dock skador som medfért att han omkommit di-
rekt i samband med nedslaget.

Piloten pa polishelikoptern stannade ca en timma pa haveriplatsen. Dar-
efter lamnade han platsen for att med helikoptern himta annan personal.
Det ar mycket ovanligt att en olycksplats ldmnas obevakad innan det akuta
arbetet slutforts. Att det var en ensligt beldgen olycksplats har sannolikt
bidragit vid bedomningen nar helikoptern anviandes for att transportera in
nodvandig personal till den mycket otillgangliga haveriplatsen. En battre
samordning mellan de som medverkade i insatsen kunde ha gjort det moj-
ligt att annan raddnings- eller polispersonal tagits in till olycksplatsen in-
nan polishelikoptern lamnade. Raddningsarbetet paverkades dock inte ne-
gativt av att platsen lamnades obevakad.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)

c)

d)
e)

V)

g)
h)

)
J)
k)

D

Foraren hade inte formell behorighet att utfora flygningen.

Foraren hade genomfort foreskriven utbildning samt utfort flygprov
och medicinsk undersokning med godként resultat.
Luftfartsmyndigheten hade under drygt tva och en halv ménad inte
hunnit slutbehandla forarens ansokningshandlingar.

Helikoptern hade gillande luftvardighetsbevis.

Det verkliga vadret blev avsevart simre dn vad géllande prognoser an-
gav.

Foraren hade begransad flygerfarenhet och var inte utbildad att flyga i
moln (instrumentutbildning).

Inget tekniskt fel har hittats pa helikoptern.

Helikoptern utsattes for kraftig mast-bumping och desintegrerades
darefter i luften fore nedslaget.

In- och utgéende alarmering av samhallets raddningsorgan har utforts
enligt gidllande bestimmelser och rutiner.

Sjukvardspersonalen i ambulanshelikoptern upptackte endast tva av
tre omkomna pa haveriplatsen.

Efter att riddningstjansten fick besked att insats behovdes pa haveri-
platsen tog det 36 minuter innan aktuell insatsstyrka rapporterade att
de lamnat brandstationen.

Haveriplatsen lamnades obevakad nar polishelikoptern lamnade plat-
sen for att himta annan personal till olycksplatsen.

m) Reglerna for VFR-flygning med helikopter ar svara att tolka.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att vadret under flygningen forsamrades snabbt och
att foraren inte i tid insag att det ddarigenom saknades forutsattningar att
genomfora den planerade flygningen med avseende pa vider, terrangfor-
héllanden, helikopterns utrustning och sin egen flygerfarenhet.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Luftfartsstyrelsen att:

e revidera foreskrifter for VFR-minima i BCL-D 4.1 sd att tolkningen
blir enkel och entydig. (RL 2005:26 R1).

e Overviga att i driftsbestimmelserna for privatflygning inféra hogre
viaderminima, avseende bade planering och drift, for forare med lag
total eller aktuell flygerfarenhet (RL 2005:26 R2).

e verka for att en sokande omedelbart far ett behorighetsbevis efter
godkind examination. (RL 2005:26 R3).



