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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004:27

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 6
februari 2004, i Stjarnfors, Uddeholm, S l1an, med en helikopter med regi-
streringsbeteckningen LN-OGT.

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

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 7 mars
2005 om hur den i rapporten intagna rekommendationen {6ljs upp.

Goran Rosvall Sakari Havbrandt
Dan Akerman Urban Kjellberg
Bilaga 1

Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren (endast till Luftfartsverket)
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Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord: besdttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

LN-OGT, Robinson R 44 Astro
Normal, gillande luftvirdighetsbevis
Helikoptertjenste A/S, Alesund, Norge
2004-02-06, kl. 07.50 i gryning

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (UTC
+ 1 timme)

Stjarnfors, Uddeholm, S lan,

(pos 6002N 01338E)

Privat

Enligt SMHI:s analys: Ingen vind, sikt 200-
800 m, vertikalsikt 200-300 fot, underkyld
dimma, temp./daggpunkt -1/-1 °C, QNH
999 hPa

1

3

Inga

Betydande

Inga

Man, 33 ar, CPL (H) (Norskt)

204 timmar, varav 84 timmar pa typen

4 timmar, allt pa typen

30

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 6 februari 2004 om att
en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen LN-OGT intraf-
fat i Stjarnfors, Uddeholm, S 14n, samma dag kl. 07.50.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Sakari Havbrandt, operativ utredningschef, Dan Akerman, teknisk
utredningschef och Urban Kjellberg, utredningschef brand och raddning.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Magnus Axelsson

och Olof Wikman.

Handelseforlopp m.m.

Flygningen

Foraren avsag att tillsammans med tre passagerare flyga fran Sunne till
Hagfors flygplats, 31 km (17 Nm) nordost om Sunne. Han bedéomde att vad-
ret i Sunne var bra med god sikt och ndgra mindre dimbankar i de lagre
delarna av terrangen. Nagon ytterligare vaderupplysning inhdmtades inte.
Starten skedde kl. 07.20 d& det borjade ljusna. Flygningen mot Hagfors,
som skedde pa 1 000 fot 6ver marken, forlopte normalt. Foraren kunde
emellertid inte lokalisera flygplatsen da den 1ag under ett dimticke. Han

flog da mot Hagfors samhaélle, som var fritt fran dimma. Vid Hagfors lokali-
serades ett alternativt landningsbart falt. Foraren bestimde sig dock for att
gora ett nytt forsok att flyga till flygplatsen. Han sjonk till 500 fot, minskade
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flygfarten till 30 knop och f6ljde en vig. Sikten forsdmrades ytterligare var-
vid han beslutade sig for att vinda och flyga tillbaka mot Hagfors samhaille.

I samband med att han paborjade vindningsmanévern kiande foraren en
vibration i helikoptern. Han upptickte att helikoptern helt hade forlorat
flygfarten och att sjunkhastigheten var 400 fot/minut. Ungefar samtidigt
1jod varningssignalen for lagt rotorvarvtal. Han forsokte aterta kontrollen
genom att fora stigspaken nedat, dra pa full gas och fora styrspaken framat.
Helikoptern befann sig nu over ett vattendrag. Nar man narmade sig vatt-
net bromsade foraren upp helikoptern, men han lyckades inte forhindra att
den gick ner i vattnet. Han forsokte att hovra helikoptern upp ur vattnet,
men rotorvarvtalet var for 1agt och han insag att det inte skulle lyckas. Han
drog da av gasen och balanserade helikoptern si lange som mojligt tills den
slutligen vilte &t vanster. De ombordvarande, som var oskadda, tog sig ut
genom den hogra dorren och simmade till iskanten av vattendraget. Med
gemensamma krafter tog de sig upp pé isen och gick darefter till ett hus ca
500 m fran olycksplatsen dar de fick hjalp.

Foraren har uppgivit att aktuell flygvikt vid starten var 1084 kg, vilket ar
6 kg under den maximalt tilldtna.

Inget tyder pa att det fanns nagra tekniska brister pa helikoptern som
har péaverkat olycksforloppet.

Foraren har angivit att han kontrollerade ingastemperaturmataren, som
var pa gront omrade, strax innan han flog in i vaderforsamringen.

Enligt de norska driftsbestimmelserna ska en forare inhamta alla till-
gangliga meteorologiska uppgifter som ar nodvandiga for den patankta
flygningen. Vidare far sikten inte understiga 800 m vid VFR-flygning med
helikopter.

Den tillgéngliga ldghGjdsprognosen inneholl bl.a. foljande: En varmfront
beror mellersta Svealand och forskjuts &t norr. I anslutning till fronten f6-
rekommer dimma lokalt 6ver land. Sikt 8-20 km, lokalt under 3 000 m i dis
eller duggregn.

En helikopter som gor fart framét erhéller sin lyftkraft dels genom att ro-
torn fungerar som en propeller, dels genom att hela rotordisken fungerar
som en flygplansvinge. Det senare kallas "dynamiskt tillskott”. Detta feno-
men medfor att motoreffekten maste 6kas nar flygfarten minskas for att
hojden skall bibehallas.

Ett annat kiant fenomen kan intraffa nar en helikopter hovrar pa hojd.
Det kan da uppsta en atercirkulation av luft fran rotordiskens undersida
runt bladspetsarna till rotordiskens ovansida. Denna virvelstrom leder till
att helikoptern delvis forlorar sin lyftkraft. Fenomenet bendmns
genomsjunkning med motor. Vid hovring niara marken hammas
atercirkulationen av luft till rotordiskens ovansida av markfriktionen.
Risken for genomsjunkning med motor ar siledes mindre pa lag hojd.

Vid délig sikt ar det vil ként att avstdndsbedomningen forsdmras och
dirmed kan ocksa den visuella fartupplevelsen blir felaktig.

Raddningstjansten

Enligt lagen om skydd mot olyckor (2003:778) ar det staten eller kommu-
nerna som svarar for raddningsinsatser vid olyckshandelser.

Ansvaret for efterforskning av saknat luftfartyg ingar i den statliga
flygraddningstjansten. For Sveriges del leds den verksamheten fran Luft-
fartsverkets (LFV) flygraddningscentral, ARCC, i G6teborg.

SOS Alarm Sverige AB har genom avtal med staten bl. a. uppdraget att
svara pa det gemensamma larmnumret 112 och behandla eller vidarekoppla
samtal fran allminheten.

LFV och SOS Alarm AB har ett sirskilt avtal angdende 112—tjansten. SOS
Alarm ska bl.a. utan fordrojning vidarekoppla den hjalpsokande till ARCC
nar det klart framgar ett behov av flygraddning. Om oklarhet rader var ska-



dan intriaffat ska ARCC och kommunal raddningstjanst meddelas om det
intraffade.

I Luftfartsverkets drifthandbok definieras kidnd resp. okdnd haveriplats.
Kind haveriplats ar en haveriplats vars exakta lage faststills genom att
ATS-personal (flygledare) direkt iakttagit platsen, eller en riddningsenhet
kommit fram till och angivit platsen. Haveriplatsen ar okand nar ett luftfar-
tyg konstaterats eller formodas ha havererat, utan att den exakta platsen ar
kand enligt villkoren i definitionen for kiand haveriplats. SOS Alarm tillam-
par LFV: s definitioner av haveriplatser.

Nar haveriplatsen ar kdand och beldgen inom en kommuns ansvarsomra-
de 6vergar ansvaret for riddningsinsatsen till den kommunala raddnings-
tjansten.

Det aktuella haveriet intraffade i Hagfors kommun. Den kommunala
raddningstjansten utfors av Klaridlvdalens Riddningstjanstforbund. Nar-
maste brandstation med sju personer i beredskap finns i Hagfors. SOS
Alarm AB utfor larmningen av forbundets insatsstyrkor fran alarmerings-
centralen i Karlstad.

Den aktuella dagen kl. 07.47 kom ett samtal in till SOS-centralen i Karl-
stad via nodnumret 112. En kvinna uppgav att hon hort en helikopter som
havererat. Den exakta nedslagsplatsen kunde dock inte anges. Det var
dimmigt och inget syntes fran den plats dar den larmande kvinnan befann
sig. Enligt 112-samtalet 14g olycksplatsen mellan Uddeholm och Hagfors vid
Stjarnfors/Rorstrand - ndgonstans i narheten av skjutbanan.

Larmoperatoren i SOS-centralen kontaktade som forsta atgard Svenska
rallyt som pégick i omradet. De hade dock ingen helikopter i luften vid till-
fallet. Polisens ledningscentral kontaktades kl. 07.49. Ett samtal kom in till
SOS-centralen fran Hagfors flygplats kl. 07.50. Dar hade ett n6dmeddelan-
de uppfattats fran vad som antogs vara en norsk helikopter med registre-
ringen LN-OGT. Darefter larmade SOS-centralen raddningstjénsten i Hag-
fors kl. 07.52. Arendet klassades som intraffat haveri, rod. Tva ambulanser
larmades till aktuellt omrade. Den kommunala raddningstjansten ryckte ut
med sammanlagt 4 fordon och 11 brandman inklusive befal. Eftersom have-
riplatsens exakta lage inte var kind angav SOS-centralen flera olika adres-
ser under framkorningen till omradet.

ARCC larmades av SOS-centralen kl. 08.00 och informerades om kanda
uppgifter och vidtagna atgarder. ARCC klassade drendet som formodat ha-
veri, gul. Rdddningsledaren vid ARCC sokte utan resultat kontakt med an-
svarigt befil vid Raddningstjansten. SOS-centralen lyckades inte koppla
samtalet.

En person fran den havererade helikoptern ringde kl. 08.20 till SOS-
centralen via nodnumret 112. Av samtalet framkom bl.a. att helikoptern
havererat i ett vattendrag och att alla fyra personerna i helikoptern var
oskadda och att de befann sig i ett hus i narheten av haveriplatsen.

Raddningstjansten avslutade raddningsarbetet kl. 10.58. ARCC avsluta-
de drendet Kkl. 11.19.

Utlatande

Flygningen
Helikopterflygning inbjuder till att fortsatta flygning i dalig sikt i och med

att farten kan reduceras. Enligt de norska driftbestimmelserna ar det tilla-
tet att flyga helikopter VFR! i dimmaz.

1 VFR: Visuella flygregler
2 Dimma: Nar sikten i underskrider 1 000 m
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Nar man flyger finns det alltid en drivkraft att genomfora det planerade.
Denna drivkraft blir naturligtvis starkare niar man flyger med passagerare
som forvantar sig att komma fram till destinationen. Detta ska alltid stillas
mot luftfartygets sikerhet. Dessa avgoranden ska ofta goras under tidspress
och nar stor del av forarens mentala kapacitet anvands till annat.

I det aktuella fallet hade foraren uppréttat en plan bestdende av en alter-
nativ landningsplats om flygningen till den avsedda destinationen inte skul-
le ga att genomfora. Foraren kan ha kint en trygghet i att ha denna plan,
vilket kan ha medfort att flygningen in i vaderforsamringen alls paborjades
eller drevs for langt.

Att avgora nar sikten borjar underskrida gransvardet 800 m ar svart nar
sikten forsamras successivt, sarskilt med tanke pa att féormagan att gora
visuella avstdndsbedomningar ocksa forsdmras nir sikten gar ned.

Niar foraren fattat beslutet att vinda tillbaka mot battre vader ar det moj-
ligt att forlusten av flygfarten berodde pa att storre delen av hans uppmark-
samhet var riktad pa de begrinsade visuella referenserna och pa hur vind-
ningsmandvern skulle 14ggas upp. Det ar ocksd mgjligt att han omedvetet
reducerade farten for att inte komma djupare in i siktforsamringen

Att helikoptern forlorade flygfarten medforde att den tappade det dyna-
miska tillskott till lyftkraften som farten framéat ger, samtidigt som é&tercir-
kulation av luft runt rotorspetsarna kan ha borjat byggas upp. Detta ledde
till en genomsjunkning med motor.

Nar rotorvarvtalet blivit for 1agt rackte motoreffekten inte till att hejda
genomsjunkningen pa den ldga hojd pa vilken helikoptern befann sig. Bi-
dragande till detta har varit att helikoptern var tungt lastad.

Det ar inte sannolikt att forgasaris bildats pa den korta tid som forflot
fran kontrollen av ingastemperaturen till dess att olyckan intraffade p.g.a.
den relativt hoga motoreffekt som erfordrades for att framfora helikoptern i
30 knop med tung last.

Forarens beslut att forsoka genomfora flygningen hade sannolikt inte
andrats om han tagit del av 1agh6jdsprognosen fore flygningen da han var
medveten om dimman och hade sett dimomradet han fl6g in i.

Olyckan orsakades av att foraren delvis tappade kontrollen 6ver helikop-
tern i samband en planerad vindningsmandver. Bidragande har varit att
flygningen skedde i dalig sikt med begrinsade yttre referenser.

Raddningstjansten

Larmet som kom in till SOS-Alarm i Karlstad angav att en helikopter have-
rerat mellan Uddeholm och Hagfors vid Stjarnfors. Hindelsen klassades av
larmoperatéren som haveri med kind haveriplats.

Haveriplatsen ar okidnd da ett luftfartyg konstaterats eller formodas ha
havererat och den exakta platsen inte ar kind enligt den definition som LFV
tillampar. ARCC klassade ocksad hiandelsen som férmodat haveri. LFV och
raddningscentralen ARCC har ocksé vid okdnd haveriplats ansvaret for den
efterforskning som behovs for att faststalla haveriplatsens lage.

Enligt det avtal som finns mellan LFV och SOS Alarm skall larmoperato-
ren hos SOS Alarm utan fordrojning vidarekoppla den hjalpsokande till
ARCC nér det klart framgar ett behov av flygraddning. I SOS Alarms egna
checklistor anges ocksa att den som larmar skall kopplas ihop med ARCC.
SOS Alarm borde utan foérdrdjning ha vidarekopplat samtalet till ARCC och
samtidigt legat kvar och lyssnat pa det samtal som kopplades fram. Vid ak-
tuellt tillfalle fick ARCC information om héndelsen 12 min och 50 sek efter
att larmet inkommit till SOS Alarm.

Larmningen av den kommunala Rdddningstjansten och ambulansorga-
nisationen bor lampligen kunna ske parallellt med, eller beroende pa aktu-
ell handelse, direkt efter inkommande larmsamtal.
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Det ar viktigt att larmningen av olika hjalporgan inte onodigtvis fordrojs
pa grund av olika ansvarsomraden enligt lagen om skydd mot olyckor. Har
behovs i forvag vl kinda rutiner for samverkan innan olyckshiandelser in-
traffar. Vid utformningen av hur samverkan ska ske bor hansyn tas till den
relativt begriansade omfattningen av flyghaverier som SOS Alarms larmope-
ratorer och kommunal raddningstjanst har att hantera.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att i samrad med SOS Alarm sékerstilla
nodviandiga rutiner si att en tydlig och effektiv larmhantering utan tidsfor-
drojning for inkommande larm om flygraddning via nédnumret 112 kan
uppratthallas. (RL2004:27 R1)



