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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004: 20

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 5
juni 2003 vid Universitetssjukhusets helikopterflygplats i Linkoping, Oster-
gotlands lan, med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JUL.

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

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 22 decem-
ber 2004 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna f6ljs upp.

En Oversittning av rapportens sammanfattning till engelska insdnds senare.

Carin Hellner

Mats Ofverstedt Henrik Elinder



Innehall

SAMMANFATTNING 4
1 FAKTAREDOVISNING 6
1.1 Redogorelse for handelseforloppet 6
1.2 Personskador 6
1.3 Skador pa luftfartyget 6
1.4 Andra skador 6
1.5 Besattningen 6
1.5.1  Befélhavaren 6
1.5.2  Befélhavarens tjanstgéring 7
1.6 Luftfartyget 7
1.7 Meteorologisk information 8
1.8 Navigationshjalpmedel 8
1.9 Radiokommunikationer 8
110 Flygfiltsdata 8
1.11  Fard- och ljudregistratorer 9
112 Olycksplats 9
113 Medicinsk information 10
114 Brand 10
1.15 Overlevnadsaspekter 10
1.16 Praktiska flygprov 10
1.16.1 Genomférande 10
1.16.2 Resultat 11
1.17 Foretagets organisation och ledning 12
1.18  Ovrigt 12
1.18.1 Anldggning av helikopterflygplats 12
1.18.2 Géllande bestdmmelser 12
1.18.3 Start och landning enligt CAT A 12
2 ANALYS 14
21 Olyckan 14
2.2 Anlaggning av helikopterflygplatser 14
3 UTLATANDE 15
31 Undersdkningsresultat 15
3.2 Orsaker till olyckan 15
4 REKOMMENDATIONER 15

BILAGA/BILAGOR

1 Utdrag ur cert.reg. betraffande féraren (endast till Luftfartsverket)



Rapport RL 2004:20

L-19/03
Rapporten fiardigstélld 2004-06-21

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Vdder

Antal ombord; besdtining
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befdlhavaren:
Kon, dlder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-JUL, MBB BK 117B-2

Normal, gillande luftvardighetsbevis
SOS Helikoptern Gotland AB/

c¢/o Forslund, Mickelsgérds, 621 72 Visby
2003-06-05, kl. 16.30 i dagsljus

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

Helikopterflygplatsen vid Universitetssjuk-
husets i Linkoping, Osterg6tlands lan, (pos.
582402N 153712E; 234 fot 6ver havet)
Kommersiell flygtransport/Sjuktransport
Enligt SMHI:s analys: byig vind vist 15-20
knop, god sikt, moln 1/8 cumulus med bas
4000 fot, temp./daggpunkt +24/+12°C,
QNH 1010 hPa

4
1

Betydande

Inga

Inga

Man, 39 ar, BH-I

8400 timmar, varav 200 timmar pé typen
60 timmar, varav 22 timmar pa typen

22, varav samtliga pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 1 juli 2003 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JUL intraffat
vid Universitetssjukhusets helikopterflygplats i Link6ping, Ostergotlands

lan, den 5 juni Kkl. 16.30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande, Mats Ofverstedt, operativ utredningschef och Henrik Elinder, tek-

nisk utredningschef.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Ragnar Boge.

Sammanfattning

Foraren gjorde en inflygning med helikoptern for landning pa Universitets-
sjukhusets helikopterflygplats i Linkoping. Landningen genomfordes som
en s.k. CAT A landning, vilket innebar en relativt brant plané mot helikop-
terplattan. Under landningen skapades det sddan kraftig turbulens frén
helikoptern si att en kvinna, som kom géende utanfor flygplatsen, slogs
omkull och fick en fraktur pa larbenet.

SHK har inte funnit annat an att flygplatsen var anlagd enligt géllande
bestimmelser och att helikoptern opererades enligt gillande bestimmelser.
Undersokningen har visat att stora vindkrafter kan uppsta pa manniskor i
narheten av en helikopterflygplats i samband med start och landning.

Olyckan orsakades av de vindkrafter som uppstod i narheten av flygplat-
sen i samband med helikopterns landning. Bidragande har varit att gillan-
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de regelsystem for anldggning av helikopterflygplats inte beaktar sikerhe-
ten for manniskor och materiel som befinner sig flygplatsens narhet.

Rekommendationer

Luftfartsverket reckommenderas att, i samrad med berorda myndigheter,
informera om problemet och komplettera nuvarande bestammelser for an-
laggning och drift av helikopterflygplatser sa att sakerheten for manniskor
och materiel som befinner sig i flygplatsens niarhet beaktas.

(RL 2004: 20 R1).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade med helikoptern fran Visby sjukhus for en sjuktransport
till Universitetssjukhuset i Link6ping. Forutom féraren fanns ombord pa
helikoptern ett barn i kuvds, en barnskoterska, en narkosskoterska och en
raddningsman. Efter start kontaktade foraren SOS Norrkoping som infor-
merades om flygningen och berdknad landningstid till sjukhusets helikop-
terflygplats. S& gors enligt normala rutiner for att sjukhuspersonalen skall
hinna forbereda for helikopterns landning.

Inflygningen skedde i landningsriktningen 285 grader och landningen
genomfordes som en s.k. CAT A landning, vilket innebar en relativt brant
plané mot helikopterplattan. Pa kort final upptackte foraren att landnings-
ljusen inte var tdnda vilket han tolkade som att sjukhuspersonalen annu
inte var pa plats. Foraren beslot trots detta att fullfélja landningen. Efter
upphovringen girade han helikoptern ett halvt varv innan han satte ner den
pa plattan.

Under helikopterns inflygning kom en dldre kvinna giende pa en gang-
vag som ar beldgen mellan helikopterflygplatsen och sjukhusets parker-
ingsplats. Hon hade bade hort och sett den aktuella helikoptern landa pa
platsen tidigare och var medveten om den forestaende landningen. I sam-
band med helikopterns landning skapades det pl6tsligt sddan kraftig turbu-
lens fran helikoptern pa den plats dir kvinnan befann sig sa att hon slogs
omkull och fick en fraktur pa larbenet.

Besattningen i helikoptern uppfattade inte att en olycka hade intraffat
utan blev informerad hiarom forst flera dagar senare.

Olyckan intraffade i position 582402N 153712E; 234 fot 6ver havet.

Personskador

Bescittning  Passagerare Ouriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -

Totalt - - - 1

-

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Beféalhavaren

Befilhavaren, man, var 39 ar och hade géllande BH-certifikat.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 8 60 8400

Aktuell typ 8 22 200
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Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 22.
Inflygning pa typ gjordes i juli &r 2002.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes i maj 2003 pa BK 117.

Befélhavarens tjdnstgdéring

Antal timmar somn under senaste viloperiod: 10
Antal vakna timmar efter senaste somn: 8
Antal timmar i tjanst i anslutning till handelsen: 7
Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare MBB

Typ BK 117B-2
Serienummer 7186
Tillverkningsar 1990

Flygvikt Max tilldten startvikt 3350 kg, aktuell 3000 kg
Tyngdpunktsldge Inom tillditna granser
Total gangtid 4048 timmar
Antal cykler 10133

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 46 timmar
Brdnsle som tankats fore

hdandelsen JET A1

MOTOR

Motorfabrikat Lycoming
Motormodell LTS 100

Antal motorer 2

Motor Nri1 Nr2
Total gangtid, timmar 2877 2862
Totalt antal cykler 700 660
ROTOR

Rotorfabrikat MBB
Rotorgangtid efter

grundoversyn

Huvudrotor 4049 timmar
Stjartrotor 4049 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.
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Meteorologisk information

Enligt SMHI analys: En kallfront hade passerat med uppklarning och kraf-
tiga vastvindar. Byig vind vast 15-20 knop, god sikt, moln 1/8 cumulus med
bas 4000 fot, temp./daggpunkt +24/+12°C, QNH 1010 hPa.

Navigationshjalpmedel

Forutom visuella referenser saknar helikopterflygplatsen navigations-
hjalpmedel.

Radiokommunikationer

Fore landningen upprattholl helikoptern normal radiokommunikation med
SOS Norrkoping. Flygplatsen saknar utrustning for radiokommunikation
med landande och startande luftfartyg.

Flygfaltsdata

Helikopterflygplatsen ar anlagd direkt i anslutning till sjukhuset och har
fardigstallts i olika omgangar. Sjuktransporter mellan flygplatsen och sjuk-
huset sker via en underjordisk kulvert. Norr om flygplatsen ar terrangen
stigande och bevuxen med trad. Soder om flygplatsen finns en parkerings-
plats for personbilar inkluderande ett antal gangvagar. Helikopterplattans
niva ligger ungefar 5 m over parkeringsplatsen.

Flygplatsen ar utford enligt gallande bestammelser i BCL-F 2.3 mom. 4
och 5. Den har tva start-stigytor i riktningarna 056°/236° respektive
105°/285°, vilka delvis gar 6ver parkeringsplatsen. (Se nedanstaende flyg-
platskarta.) Vid tiden for olyckan tjanstgjorde sjukhusets siakerhetschef som
flygplatschef och det var denna instans som rapporterade olyckan till Luft-
fartsinspektionen.

UNIVERSITETSSJUKHUSET | LINKOPING-US | FLYGPLATSENS HOJD OVER HAVET ARP . 58°24°02°N

HELIKOPTERFLYGPLATS 234 FEET = 1593712"E
® | SVERSIKTSKARTA |\~
\\‘ ™1 ' FALTOMRADE
1, \ — :I:EI?L?:;nnfuﬂ::?;;n::; 160 m SY om universilets-

Start- och landningsomrade: Cirkuldr, diameter 26 m,
\! \ Timers asfal, barighet 7.5 kp/em2/20 000 kg
ul #'I \ ks Sattningsplats: Cirkulir, diametar 7 m,

l ket Sakerheisomradet 4 inhagnal av el 1.20 m hagt
stangsel

FLYGPLATSBELYSNING

L i Vita, Lagi

Bankantljus: Vita, lgintensiva
Sitningskus. Vita 2 51

F gen tandes av us
Tel: 013-22 20 00 ank 3400

77 x
~// UNIVERSITETS-
7/ SJUKHUS

OVRIG INFORMATION

Omedelbart innaniar
Balyst vindstrut: Ca 65 m sdar om sitiningsplatsen
{bdlparkeringen).
Agare: Ostergdtiands Lins Landsting
Flygplaistelaton: 013-22 20 00

TECKENFORKLARING

Hégder redovisas i fol dver havet.
Béaringarna ar magnetiska

1:10 000
o 100 200 300m
)

Situationsplan

Inflygningsbanorna ar utrustade med landningsriktningsljus. Land-
ningsplattan ar asfalterad, uppmarkt och belyst enligt nedanstaende karta.
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Inflygnings- och flygplatsbelysning tdnds och slicks fran sjukhusets alarm-
central. Rodblinkande varningsljus for vagtrafikanter pa "Fordonsvagen”
langs flygplatsstiangslet tdnds och slédcks fran sjukhuskulverten eller fran
akutmottagningen. En belyst vindstrut ar placerad ca 65 m séder om sitt-
ningsplatsen.

b |

FLYGPLATSKARTA

Bilparkering
1:400
10
. J
50 , Batysningsmast ‘E

Flygplatskarta

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordras inte.

Olycksplats

Olyckan intraffade pa en stenlagd gédngvig beldgen mellan helikopterflyg-
platsen och bilparkeringen. Nar kvinnan blastes omkull befann hon sig un-
gefar 25 m fran flygplatsstiangslet och i stort sett under inflygningsbanan
fran sydost. (Se nedan.)

| Inflveningslius | 'w
L
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Medicinsk information

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

Den skadade kvinnan var 74 ar gammal och i god kondition. Hon gick
utan hjalpmedel.

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Praktiska flygprov

Genomférande

I avsikt att fa en uppfattning om hur stora vindkrafter som kvinnan pa
gangviagen kan ha blivit utsatt for har praktiska flygprov utforts pa platsen.
Proven gjordes med enkla medel under viss tidspress och gor inte ansprak
av att vara vetenskaplig grundade. Vid proven anviandes den aktuella heli-
koptern och foraren var densamme som vid olyckstillfallet.

Sju landningar med olika profiler i de tva landningsriktningarna genom-
fordes. Vid inflygningarna fran sydost var forsokspersoner utplacerade pa
tva parallella linjer med ca 10 meters mellanrum, vinkelridta mot inflyg-
ningsbanan. P4 varje linje stod tre personer med ungefar 10 meters mellan-
rum. (Se markeringar A, A1...C2 i figur nedan.) Platsen dar olyckan intraf-
fade har markerats med en rod cirkel. Vid inflygningarna fran sydvast stod
forsokspersonerna utplacerade utefter endast en linje.

Bedomningen av vilka vindkrafter som uppstod gjordes, dels genom for-
sokspersonernas subjektiva upplevelser av vindkrafter, dels medelst mit-
ning av den horisontella vindstyrkan pa den plats dar olyckan intraffade.

Vid forsokstillfallet var det i stort sett vindstilla.
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Foljande landningsprofiler flogs:

Nr Riktning Inflygningsprofil

1 285° Simulering av olycksflygningen
2 285° CAT A, maximalt flack

3 285° CAT A, maximalt vertikal

4 285° Traditionell

5 056° CAT A, maximalt flack

6 056° CAT A, maximalt vertikal

7 056° Traditionell

Forutom landningsproven gjordes dven ndgra improviserade mitningar i
samband med starter i riktningen 105°.

Resultat

Generellt konstaterades att de vindkrafter som under proven paverkade
forsokspersonerna i markbar omfattning framfor allt uppstod i samband
med helikopterns hovring 6ver landningsplattan fore sattningen och inte i
samband med helikopterns uppbromsning fore hovringen vilket hade for-
vantats. Nar helikoptern landade i riktningen 285° paverkades saledes for-
sokspersonerna av de storsta vindkrafterna fran nordvist. Resultatet av
proven redovisas i nedanstdende tabell.

Nr Bed6mning Uppmatt
Pos. C/B
Oberord Mattlig Kraftig Svartatt | Omkull- | Max/Topp m.
péaverkan péaverkan sta blast m/s

1 C1 AC,C2 A1,A2 4,8/3,5
2 C,C1,C2 AA1,A2 7,1/3,5
3 C1 AC,C2 A2 A1 5,0/3,6
4 A2,C,C1,C2 AA1 4,7/2,1
5 B,B2 B1 7,3/4,6
6 B1,B2 B 10,0/7,0
7 B1,B2 B 8,0/4,4

Samtliga starter under proven skedde enligt CAT A, d.v.s. efter upphovring-
en “backar” forst helikoptern under stigning med nosen mot vinden till
knappt 150 fots hojd 6ver marken. Dérefter sdnks nosen och helikoptern
accelererar framat under fortsatt stigning mot vinden.

Samtliga forsokspersoner overraskades av de kraftiga vindkrafter som
uppstod i samband med denna mandver. Nagon systematisk registrering av
uppkomna vindkrafter i samband med starterna gjordes inte. Generellt kan
sdgas att vindkrafterna vid linjen B1-B2 i samband med starterna hamnade
i kategorin "Kraftig paverkan" eller "Svart att sta".
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Foretagets organisation och ledning

Flygforetaget har sitt site i Visby pa Gotland och utfor olika typer av sjuk-
transporter pa Gotland samt mellan Gotland och fastlandet. Man opererar
med en helikopter av typ MBB BK 117 B-2 som ar utrustad for morker- och
instrumentflygning.

Ovrigt
Anldggning av helikopterflygplats

Den som avser inritta en enskild flygplats, till vilken kategori denna heli-
kopterflygplats tillhor, maste anmala detta till Luftfartsverket 9o dagar in-
nan anldggningsarbetet paborjas. Anmalan sker till LFV-Luftfart och Sam-
hille, som remitterar anmalan till Luftfartsinspektionen samt tankbara be-
rorda instanser sasom t.ex. Lansstyrelsen, Kommunen och Forsvaret. En
forutsattning for driftsgodkdnnande ar att gillande krav enligt BCL-F 2.3 ar
uppfyllda. Handldggningen, som sker vid avdelning Luftfart och Samhille,
utmynnar i ett beslut dar Luftfartsverket meddelar om flygplatsen far inrét-
tas eller inte. Sarskild ansokan om drifttillstind lamnas sedan till Luftfarts-
inspektionen, som handligger denna fraga med utgangspunkt fran siaker-
hetskraven i BCL-F 2.3. For narvarande finns i Sverige 39 godkénda heli-
kopterflygplatser, varav 25 ar beldgna pa eller vid sjukhus.

Det finns inget krav om att godkanda helikopterflygplatser skall publice-
ras i AIP* med en karta over beldgenhet, inflygningsriktningar, hinder o.s.v.
I de fall en flygplatsidgare onskar fa flygplatsen publicerad i AIP maste ve-
derborande sjilv begira och bekosta detta.

Driftsansvariga for helikopterflygplatser, som inte ligger pa eller i direkt
anslutning till en ordinarie flygplats, ar ofta personer med flera arbetsupp-
gifter. Luftfartsverket bedriver ingen utbildningsverksamhet av sddana be-
fattningshavare. Sedan négot ar tillbaka arrangerar Luftfartsinspektionen
sdrskilda seminarier for denna kategori av flygplatschefer.

Géllande bestammelser.

Gallande bestaimmelser for anlaggning och utformning av helikopterflyg-
plats anges i BCL-F 2.3. Bestimmelserna avser endast atgiarder som skall
sdkerstilla operativa flygsikerhetskrav. SHK har varken i Luftfartsverkets
eller ndgon annan myndighets regelverk funnit nagot krav pa atgarder i
samband med anlaggning av helikopterflygplats som skall sakerstilla att
manniskor och materiel i narheten av flygplatsen inte skadas.

I JAR-OPS 3, som riktar sig till flygoperatoren, kravs att flygchefen an-
svarar for framtagning av kartunderlag, flygplatsbeskrivning och procedu-
rer for de landningsplatser som foretaget avser anvianda mera frekvent. Inte
heller dar synes risker for manniskor och materiel i narheten av helikopter-
flygplatser beaktas.

Start och landning enligt CAT A

P4 den aktuella helikopterflygplatsen tillaimpar flygforetaget s.k. CAT A for
start och landning. Principen for CAT A ar att flygningen skall genomforas
pa ett sddant satt att helikoptern vid ett eventuellt motorbortfall, oberoende
av i vilken fas av flygningen som detta intraffar, skall kunna nodlanda pa
helikopterlandningsplatsen alternativt kunna fortsitta flygningen till saker
hojd. I helikoptertillverkarens flyghandbok (Flight Manual) finns nedansta-
ende flygprofiler angivna for start och landning enligt CAT A.

1 ATP — Aeronautical Information Publication
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Landning enl. CAT A

Enligt foraren ar effektuttaget frin motorerna i samband med landning
med den aktuella helikoptern enligt CAT A, 60—70 % medan effektuttaget i
samband med start enligt CAT A ar i narheten av 100 %.

ANALYS

Olyckan

Kvinnan som skadades befann sig pa gangvigen mellan parkeringsplatsen
och sjukhusets huvudingang. Trots att hon var vil medveten om den
landande helikoptern 6verraskades hon av den plotsliga turbulens som he-
likoptern fororsakade och kunde inte parera for de stora vindkrafter som
uppstod.

De praktiska prov som SHK utfort har visat att de vindkrafter som kan
uppsta pa och i narheten av platsen dar olyckan intraffade kan vara sa stora
att en person som befinner sig dar tappar balansen. Vid den aktuella olyck-
an forekom dessutom en frisk vind fran vist vilket innebar att de totala
vindkrafterna fran samma riktning i samband med helikopterns upphov-
ring, sannolikt var betydligt kraftigare 4n de som noterades vid SHK: s
prov, da det i stort sett var vindstilla. Detta resulterade i att vindkrafterna
som kvinnan péverkades av faktiskt blev sa stora att hon inte lyckades att
parera for dem utan slogs omkull och skadades.

Anlaggning av helikopterflygplatser

Enligt SHK: s undersokning uppfyllde helikopterflygplatsen alla gidllande
krav enligt BCL-F 2.3 och den var ocksad godkiand av berorda remissinstan-
ser. Vidare tyder allt pa att helikopterns inflygning och landning gjordes
enligt JAR-OPS 3, CAT A.

Det faktum att olyckan trots detta kunde intraffa talar for att nuvarande
regelverk och rutiner for anlaggning av helikopterflygplatser inte tillrackligt
beaktar risker for manniskor och materiel i flygplatsens direkta narhet. Den
aktuella olyckan intraffade i samband med helikopterns landning men
SHK: s prov tyder pa att de vindkrafter som kan uppsta i samband med he-
likopterstarter enligt CAT A i sjdlva verket kan vara annu mer kritiska i det-
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ta avseende. Det ar ocksa i samband med starter enligt CAT A som den
storsta motoreffekten tas ut.

Som framgar av 1.18.2. synes géllande bestaimmelser for anldggning och
drift av en helikopterflygplats inte ta hansyn till dessa risker utan i stort sett
endast beakta operativa flygsidkerhetskrav. Detta ar olyckligt med tanke pa
antalet helikopterflygplatser som ar anlagda pa liknande sitt som den aktu-
ella. Det finns darfor skal for Luftfartsverket att, i samrad med berorda
myndigheter, informera om problemet och komplettera nuvarande be-
staimmelser for anlaggning och drift av helikopterflygplatser i detta avseen-
de.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade gillande luftvirdighetsbevis.

c¢) Flygplatsen var anlagd och drevs enligt gillande bestimmelser.

d) Helikoptern opererades enligt gillande bestimmelser.

e) Stora vindkrafter kan uppstd pa manniskor i narheten av en helikopter-
flygplats i samband med start och landning med helikopter enligt CAT
A

f)  Nuvarande regelsystem for anldggning av helikopterflygplats beaktar
inte sdkerheten for manniskor och materiel som befinner sig i narheten
av flygplatsen.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av de vindkrafter som uppstod i narheten av flygplatsen
i samband med helikopterns landning. Bidragande har varit att gillande
regelsystem for anldaggning av helikopterflygplats inte beaktar sikerheten
for manniskor och materiel som befinner sig flygplatsens nirhet.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket reckommenderas att, i samrad med berorda myndigheter,
informera om problemet och komplettera nuvarande bestammelser for an-
laggning och drift av helikopterflygplatser sa att sikerheten for manniskor
och materiel som befinner sig i flygplatsens nirhet beaktas.

(RL 2004: 20 R1).



