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Statens haverikommission har undersékt en olycka 2010-01-11 vid Nasud-
den, Orné i Stockholms skirgard, Stockholms lan, med en helikopter av
typen Robinson R44, med registreringsbeteckningen SE-JGA.
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ir en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersékningar syftar till att sd lingt som méjligt klarligga sivill
handelseforlopp och orsak till hiandelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som maél att forebygga att en
liknande hindelse intriffar igen eller att begrinsa effekten av en sfidan hin-
delse. Samtidigt ska understkningen ge underlag for en bedémning av de in-
satser som samhallets riddningstjéinst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skél for det, for forbattringar av riddningstjansten.

SHK:s olycksundersékningar ska utmynna i svaret pa tre frigor: Vad hénde?
Varfor hinde det? Hur undviks att en liknande hédndelse intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det giller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande frigor om skadestind. Det medfor
att ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestéind handlaggs inom
rattsvisendet eller av t.ex. forsiakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen
som behandlar riddningsinsatsen undersdka hur personer férda till sjukhus
blivit behandlade dér. Inte heller utreds samhillets aktiviteter i form av socialt
omhéandertagande eller krishantering efter hiandelsen.

Utredning av luftfartshindelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom ecivil
luftfart. Utredningen genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex

13.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underriittades den 11 januari 2010 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JGA intriffat vid
Nisudden, Orné i Stockholms skdrgard, Stockholms ldn, samma dag kl.14.36.

Olyckan har undersokts av SHK som féretritts av Carin Hellner, ordférande,
Agne Widholm, utredningschef, Staffan Jonsson, teknisk utredare och Urban
Kjellberg, raiddningstjanstutredare.

SHK har bitritts av Anders Ljungkvist som meteorologisk expert, Liselotte
Yregard som medicinsk expert, samt Peter Gardehall, Scandinavian Air Tech,
som typbehorig tekniker Robinson R44.

Undersokningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Ulrika Svensson till

1 februari 2010 och dérefter av Therese Denser. Jason Aguilera ur National
Transportation Safety Board (NTSB) har varit tillverkarlandets (USA) radgiva-
re.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; beséttning
Passagerare
Personskador
Skador pa Iuftfartyget
Andra skador
Féraren:
Rlder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste

SE-JGA, Robinsson R44 Clipper 11

Normal, luftvardighetsbevis med géallande ARC:
Skargardsflyg i Stockholm / Skargardsgruppen i
Stockholm AB

Nasudden, Ornd, Stockholms lan,

(pos. 59°04,6" N, 18°21,0' E; vid havsytans
niva)

Privat

Vind: huvudsakligen NW-NE 1-5 knop, sikt ned
mot 25 meter i dimbankar, temp./daggpunkt
-3/-4 °C, QNH 1030 hPa

1

0

0

Betydande

39 ar, PPL (H)

1650 timmar, varav 1590 timmar pa typen
36 timmar, varav 36 timmar pa typen

29, samtliga pa typen

90 dagarna

Sammanfattning

Den aktuella dagen valde foraren att genomféra en flygning enligt VFR2 med
helikopter fran Bromma flygplats till Orno i Stockholms sédra skirgéird. Vad-
ret kontrollerades med vakthavande meteorolog p& Arlanda och uppfattades
av foraren att uppfylla vadergrianserna for VMCs utan nagra begrénsningar for
den planerade flygningen. Flygningen paborjades, forst mot Karlslunds Mari-
na vid G&lo i klart vider och néstan vindstilla. Efter forbiflygning av Karls-
lunds Marina observerade foraren sjorok, dvs. 1&g dimma 6ver Gppet vatten,
vilken kom fran farleden mot Dalard. Foraren passerade genom omréidet med
sjoroken med en fart av ca 70 knop och flyghdjden ca 1000 fot, sjunkande for
inflygning mot Orné. Nér féraren passerade farleden oster om G&lo motte han
en dimridé som gjorde det omdjligt att behilla yttre referenser for fortsatt
flygning. Foraren forsokte da att vianda tillbaka ur dimbanken men blev des-
orienterad och ville undvika att flyga in i hogre terring och trad i nirheten av
landningsplatsen. Féraren bestdmde sig da for att sjunka ner mot vattenytan
for att aterfa yttre referenser. Pa grund av den mycket tiata dimma som radde
sé observerade han inte vattenytan. Helikopterns medar och efterhand &ven
rotordisken kom att berdra vattnet och helikoptern lade sig med hoger sida i
vattnet.

Utredningen har visat att de tillgdngliga meteorologiska prognoserna for det
aktuella omradet, tydligt redovisade sikt och molnbasvéirden underskridande
gillande VMC minima for privatflygning med helikopter. De aktuella progno-
serna forutsade den aktuella viiderutvecklingen pé ett satt som Gverensstamde
med den verkliga vaderutvecklingen. Nagra tekniska brister eller problem pa
helikoptern har inte bidragit till det aktuella hiindelsef6érloppet. Olyckan orsa-

1 ARC: Airworthiness Review Certificate, (granskningsbevis).
2 VER- Visuella Flyg Regler.
3 VMC- Visual Meteorological Conditions (vaderférhallanden som medger flygning enligt VFR).
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kades av att VFR flygningen planerades och utférdes pa ett siitt som medforde
att VMC inte kunde bibehéllas.

Rekommendationer

Inga.
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1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Den aktuella dagen valde foraren att genomfora en flygning enligt VFR4 med
helikopter frdn Bromma flygplats till Orné i Stockholms sodra skiargard. Vad-
ret kontrollerades med vakthavande meteorolog p4 Arlanda och uppfattades
av foraren att uppfylla vidergranserna for VMCs utan nigra begriansningar for
den planerade flygningen. Helikoptern rullades ut ur hangaren pad Bromma
flygplats efter daglig tillsyn och startades upp for varmkorning. Dérefter hov-
rades den till tankstationen for péfyllning av briansle.

Kl. 14.15 pabérjades flygningen, férst mot Karlslunds Marina vid G4lé i klart
vider och néstan vindstilla. Under flygningen observerade foraren att det var
samre vader vid samhéllet Brandbergen och &ster dirom. Den inre delen av
skargarden var i huvudsak istdckt med nigra mindre omridden med oppet vatten.

Efter forbiflygning av Karlslunds Marina observerade foraren sjorok, dvs. lig
dimma over Oppet vatten, vilken kom frén farleden mot Dalaré. Foraren passe-
rade genom omrédet med sjoroken med en fart av ca 70 knop och flyghéjden
ca 1000 fot, sjunkande for inflygning mot en privat helikopterplatta pd Tors-
nasudd, Orné. Nir foraren passerade farleden dster om Gilo métte han en
dimrid4 som gjorde det omdjligt att behilla yttre referenser for fortsatt flyg-
ning. Foraren forsokte da att vanda tillbaka ur dimbanken men blev desorien-
terad och ville undvika att flyga in i higre terrdng och triad i ndarheten av land-
ningsplatsen. Foraren bestimde sig dé for att sjunka ner mot vattenytan for att
aterfa yttre referenser. Pa grund av den mycket téta dimma som rédde sd ob-
serverade han inte vattenytan. Helikopterns medar och efterhand aven rotor-
disken kom att bertra vattnet. Direfter borjade helikoptern att skaka kraftigt
for att sedan lagga sig med hoger sida i vattnet. Féraren har vid intervju for
SHK uppgivit att han inte har upplevt nigra tekniska problem eller brister
med helikoptern som har paverkat hiandelseforloppet.

Foraren aktiverade nodflottérerna som blastes upp efter nigon sekund och gav
flytkraft. Darefter 6ppnade han vinster dorr och klattrade ur helikoptern och
vidare upp pa vinster nodflottor och darefter pa flygkroppens undersida. Heli-
koptern ldg dd upp och ned i vattnet. Foraren blev blot upp till midjan, men
kunde trots detta larma SOS-Alarm med sin mobiltelefon.

I omradet fanns en av Sjordddningssillskapets (SSRS) svivare som larmades
av flygriaddningsledaren i JRCC® och direfter begav sig svivaren mot olycks-
platsen for att undsitta foraren, men pa grund av den tita dimman hade man
svart att lokalisera féraren. Slutligen lyckades sviivaren lokalisera och undsatta
den nddstillde. Foraren undkom oskadd men var nedkyld.

Olyckan intraffade i position 59°04,6'N, 18°21,0°E vid havsytans nivi.

Personskador

Beséattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - = = i
Allvarligt skadade - = = =
Lindrigt skadade - - o .
Inga skador 1 - - 1
Totalt 1 - - 1

4 VFR- Visuella Flyg Regler,
5 VMC- Visual Meteorological Conditions (vaderforhéllanden som medger flygning enligt VFR).
5 JRCC- Joint Rescue Coordination Centre (Nationell flyg- och sjériddningscentral).
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Skador pa luftfartyget

Okulirbesiktning av helikoptern efter bargning visade pa betydande skador.
Bada huvudrotorbladen var deformerade med stabilitetsbrott pé ett blad.
Stjartbommen hade en anvisning till ett skjuvbrott pa ovansidan och hoger
sida vid registreringsbeteckningen. P& kroppen syntes mindre bestdende de-
formationer i skalplaten pa hoger sida och i botten. De aerodynamiska utfyll-
naderna pa landstallets framre tvarror hade bestdende deformationer, den
hogra med ett mer utbrett omréde av paverkan.

Andra skador
Inte aktuellt.

Besattningen

Féraren
Foraren, var vid tillfdllet 39 ir och hade gillande PPL7 (H) certifikat.

Luftfartyget

Robinson R44 Clipper II dr en enmotorig fyrsitsig helikopter som mest an-
vinds for skolning och transporter. Den ar ocksa vanlig som helikopter i privat
bruk. Den aktuella modellen ér avsedd for operationer 6ver vatten och utrus-
tad med bl.a. "pop-out floats” (nodflottorer).

Luftfartyget

Typcertifikatinnehavare Robinson Helicopter Company USA

Typ R44 Clipper II

Serienummer 0673C

Tillverkningsar 1999

Flygmassa Max tilldten start/landningsmassa 1090 kg, aktuell
895 kg

Tyngdpunktsldge, cm 254,3

Total gangtid 1361,8 timmar

Gangtid efter senaste perio- 39,9 timmar
diska tillsyn 100 Fh
Bransle som tankats fére AVGAS 100LL

héndelsen

Motor

Typcertifikatinnehavare Lycoming Engines
Motormodell 0-540-F1B5
Antal motorer 1

Total g8ngtid, timmar 1361,8

Gangtid efter versyn 39,9

Rotor

Rotorfabrikat Robinson
Rotorgangtid efter grund-  Ej uppnatt gangtid fér grundéversyn
oversyn

Huvudrotor 1361,8 timmar
Stjartrotor 1361,8 timmar

7 Private Pilot License (Privatflygcertifikat)
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Fig. 1 Robinson R44 Clipper 11,

Luftfartyget hade luftvirdighetsbevis med géillande granskningsbevis (ARC —
Airworthiness Review Certificate) t.0.m. 2010-07-15.

Meteorologisk information

Allmént véaderldage den 11 januari 2011

Fran ett hogtryck 6ver Sydnorge strickte sig en svag hogtrycksrygg 6sterut
over Ostra Svealand. Det fanns ett strik med liga moln och/eller dimma &ver
Ostersjon som strackte sig kustparallellt pa formiddagen, och som under ef-
termiddagen utbredde sig in 6ver land enligt Nordic SWC8 kl. 12 UTC.

Observerat vader

Det fanns en markerad temperaturinversion i omridet under den aktuella da-
gen. En AIREP? frin Arlanda kl. 10.50 UTC'* den aktuella dagen gav foljande
temperaturvirden:

1500 fot: 0° C

1000 fot: -20 C

Marken: -13° C

Vanligtvis avtar lufttemperaturen med stigande hojd.

METAR Bromma

ESSB 11125027 23001KT CAVOK Mog/M10 Q1030 3072//59

ESSB 111320Z 24003KT 9999 FEWo004 M09/M11 Q1030 3072//59
ESSB 111350Z 22003KT 9999 FEWo004 M1o/M11 Q1030 3072//59
ESSB 111420Z 24002KT 9999 SCToo3 M11/M13 Q1030 3072//60
ESSB 1114507 25002KT 9999 SCToo3 M12/M13 Q1030 3072//60
ESSB 111520Z 27002KT 6000 BR BKNoo3 M11/M12 Q1030 3072//60
ESSB 111550Z 29002KT 4000 BR BKNoo2 M11/M12 Q1030 3072//64

8 SWC —Significant Weather Chart.

9 AIREP - Viderinformation rapporterad frian pilot.

10 JTC - Coordinated Universal Time = GMT Greenwich Mean Time.
W Z- Zulu time = UTC.
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METAR éir en meteorologisk observation i kodform som normalt rapporteras
tva ganger i timmen. Sammanstillningen ovan ger information om att det har
drivit in nagra molntussar (FEW = 1-2/8) liga moln p 400 fot mellan kl.
1250Z och 1320Z. Motsvarar kl. 14.50 och 15.20 Svensk Normal Tid.

Dessa liga moln 0kade i mingd till SCT (3-4/8) mellan kl. 1350Z och 1420Z,
for att senare Oka ytterligare i mangd till BKN (7-8/8) och dessutom sjunka till
200 fot kl 15507Z.

Vid haveriplatsen var vinden huvudsakligen NW-NE 1-5 knop, tempera-
tur/daggpunkt -3/-4°C, QNH 1030 hPa.

Det férekom dimma i bankar som kom och gick. Besdttningen pa SSRS svivare
har uppgivit att sikten inte var mer an ca 25 meter néar de kom fram till och
undsatte haveristen.

Prognoser

Prognos for omradet vid Orné

Den omradesprognos som fanns utfirdad kl. 11 UTC 16d enligt f6ljande for
omradet kring Orné (Omrade B s6dra delen, omrade 1a).

Prognos gillande den 11 januari 2010 mellan kl. 11 och 17 UTC.

Turbulens Vintas inte forekomma under perioden

Isbildning Under hela perioden forekom litt till méattlig
is i moln

Sikt/Vader/Moln Under hela perioden sikt 6ver 20 km, lokalt

under 3000 m i kornsné. Molnbas 500-
1000 ft, lokalt under 500 ft

Nollgradersisoterm Noll grader vid marknivé, noll grader mellan
1500 ft och 2500ft. Markinversion fore-
kommer lokalt

Vind vid marken NE 10-20 knop

Vind och temperatur: 2000 ft | 070/15 +00

Ligsta QNH 1028, ldgst i soder

Pa den aktuella Nordic SWC:n (géllande kl. 12 UTC, utfardad kl. 1030 UTC) ar
det tydligt markerat en streckad linje fran Arlanda mot Sodertéilje. Denna linje
markerar omrade med sikt < 5 km och/eller moln < 1000 ft. Alldeles utanfor
Stockholms skirgérd stér ett distecken (sikt 1-10 km) och dessutom BKN
003/020, dvs. 5-7/8 moln (stratus) med undersida 300 ft. Att det var nedsatt
sikt och ldga moln var alltsa forutsagt. Tecknet for ldtt isbildning var ocksa
markerat i samma omréde.

Prognos for Bromma flygplats

Gillande TAF =2f6r Bromma som utfardades den 11 januari 2010 kl. 1130 UTC
16d: ESSB 111130Z 1112/1121 30003KT 9999 FEW003 TEMPO 1112/1121
BKNoo3.

Prognosen for Bromma flygplats gav att det under hela prognosperioden fran
kl. 12 UTC till kl. 21 UTC tidvis forviantades vara nastan mulet (BKN) av laga
moln med undersida 300 fot.

2 Terminal Aerodrome Forecast (Flygplatsomradesprognos).
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Féraren har uppgivit att han har varit i kontakt med vakthavande meteorolog
pa Arlanda och fatt information om att det var CAVOK?3, Féraren kommer
dock inte ihdg om meteorologen har tillfrigats om aktuellt vader p4 Bromma,
eller om vidret pd den planerade flygstriackan. Innehéllet i detta samtal kan
inte bekriéftas eftersom briefingsamtal med meteorologerna pa Arlanda inte
spelas in eller dokumenteras pa annat sitt. Briefingsamtal med FPC spelas
diremot in.

Inhdmtning av meteorologiskt underlag fér VFR flygning

Inhdmtning av viderunderlag for VFR-flygning genomférs i huvudsak genom
att ta del av den viderinformation som finns pd LFV hemsida, Fardplanering-
FPC. Den viderinformation som star till buds #r bl.a.:

METAR Senaste observationer

TAF Gillande prognoser for vissa flygplatser

Nordic SWC Karta med bl a markering for omrdden som har sikt/moln
under planeringsminima for en VFR flygning

LLF Lagh6jdsprognos i text

GAFOR Laghojdsprognos i grafisk form

VFR Chart Automatgenererad analys av daligt flygvider som uppda-
teras varje timme

SIGMET Significant Meteorological Information

FPC eller vakthavande meteorolog pa Arlanda kan kontaktas om ovanstdende
information pa nédgot siitt skulle vara svar att tyda eller behéva kompletteras.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt,

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte och erfordrades inte.

13 CAVOK ~ Ceiling and visibility OK (flygviider med sikt 6ver 10 km och inga moln under
5000 fot).

4 FPC — Flygplaneringstjanst inom LFV Flygtrafiktjinst som betjinar flygtrafik med nédvindig
information for planering och genomforande av flygning,




1.12
1.12.1

1.12.2

12

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

ety
Torsbankan”
FIWRG 3s

Langgarn o
Fu3) WG 92 6M {7

Fig.2 Sjokorrsutdr'ag ur s;okort nr 616 dver det aktuella omrddet med flygvdgen mot
soder inritad. (© Sjofartsverket nr 10-01518.)

Olycksplatsen ar beldgen i omrddet mellan Stora Rotholmen och Nisudden,
Ornd, cirka 20 nautiska mil's frdn Bromma flygplats. Farleden som gar mellan
Stora Rotholmen och Orné var inte helt isbelagd utan dir var omraden med
rakar. Djupet i omridet varierar mellan 27 och 42 meter.

Luftfartygsvraket

Helikoptern aterfanns flytande upp och ned och biargades under samma kvill
och natt med stod av Kustbevakningen och transporterades senare till SHK :s
lokaler. En senare och mer omfattande teknisk undersékning av helikoptern
visade att stjartrotordrivaxeln hade ett torsionsbrott bakom "Tomaskoppling-
en” vid delningsplanet mellan bom och kropp. Aven disken mellan de bada
drivaxlarna var deformerad. Nitarna i utfyllnaden pa tackplaten i Gvergangen
mellan bommen och motorn var avskjuvade. Ett flertal av de paneler som ut-
gor tackpldtarna i botten av helikoptern hade bestiende deformationer. Dir-
utdver konstaterades att de kylplatar som sitter langst ut pa sidorna bakom
ljuddédmparen var felmonterade, vinster hade monterats pa hoger sida och
vice versa.

SHK bedomer att samtliga skador pé helikoptern hiarror frin nedslaget i vatt-
net och kan forklaras utifrin det beskrivna hindelseforloppet.

15 En nautisk mil motsvarar 1852 meter.
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Fig. 3 SE-JGA under lyft ombord pd Kustbevakningens fartyg.

Medicinsk information

Foraren hade genomgatt foreskrivna likarundersokningar med godkanda re-
sultat, den senaste genomfordes under viren 2008.

Under morgonen, samma dag som haveriet intriaffade, dtervinde foraren efter
en ménadsling vistelse i USA med 6 timmars tidsskillnad. Aterresan tog 13-14
timmar och avslutades pa Arlanda kl. 08.00. Under den sista etappen av resan
sov foraren 6-7 timmar, denna sémnperiod har upplevts att vara samman-
hingande. Foraren har uppgivit att han under resan inte intog négon alkohol.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter och riddningsinsats

Allmént

Nodsdndaren av mirket ARTEX typ ME 406 aktiverades inte vid haveriet och
nedslagskrafterna har inte varit av den storleksordningen att s skulle ha skett.
Helikopterns uppblasbara nédflottorer aktiverades av féraren nir helikoptern
redan hade péborjat véltningen i vattnet och dessa kunde darfor inte behalla
ett uppritt flytlage. Nodflottérerna bidrog till att helikoptern inte sjonk pé
platsen utan kunde hallas flytande, om &n upp och ned.

Overlevnadsaspekter
Féraren var klddd i jeans, skjorta, tunn jacka och seglarskor. Nagon mossa,

handskar eller flytvist bars inte.

Efter haveriet tog sig foraren ut ur helikoptern och hamnade i vattnet upp till
midjan. I avvaktan pa undsdttning stod han dérefter pad den upp och ned vinda
helikoptern med vatten upp till kndna. Foraren blev snabbt nedkyld, hypoterm
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och huttrade initialt. Efter hand som kroppstemperaturen sjonk avtog tenden-
sen till huttring.

Foraren undsattes ca 25 minuter efter nddsamtalet av Sjordddningssillskapet
och fick da hjélp att ta sig over till svavaren. Vil ombord togs de véta kladerna
av och han virmdes med hjilp av en vinteroverall samt en filt kring fétterna.
Under omhéndertagandet i svAvaren dterkom huttringen.

Sjoraddningssillskapets personal planerade att larma ambulans men avstod
d4 foraren avbojde att folja med ambulans, vilket innebar att denne dtervinde
till hemmet utan att ha blivit undersékt och bedémd av sjukvardspersonal. Det
ar darmed inte kéint vilken kroppstemperatur foraren hade vid undsittningen

Foraren upplevde sig ha en klar minnesbild av hela hiandelseforloppet.

Nedkylning (hypotermi), ar ett tillstind som kan bli allvarligt och i virsta fall
leda till doden.

Lindrig hypotermi definieras som en kroppstemperatur pa 32-35 grader. I det-
ta intervall 6kar individen sin virmeproduktion genom huttring. Formagan till
huttring avtar vid kroppstemperatur omkring 33 grader.

Vid méttlig hypotermi, 28-32 grader, foreligger risk for allvarliga hjartrytm-
rubbningar.

Hur svér hypotermin blir beror pa ett flertal faktorer sisom bl.a. yttertempera-
tur, vind, vatten/vita, kroppskonstitution, klidsel och exponeringstid. Vatten
leder virme vid dessa temperaturer ca 25 ginger béttre &n luft vilket medfor
att kroppstemperaturen sjunker betydligt snabbare vid exponering for vatten
an da kroppen fortfarande ar torr.

D4 kroppen blir nedkyld erhélls 6kad urinproduktion, kélddiures, vilket kan
leda till viitskebrist. Detta innebér att individen ar kinslig for lagesforandring-
ar och andras kroppspositionen fran horisontallége till vertikallage finns risk
for att medvetsloshet framkallas dven hos en individ som ar vid fullt medve-
tande. I varsta fall kan detta leda till att individen avlider. Denna risk bor sar-
skilt beaktas d& den nedkylde undsitts ur vatten.

Dodsfall har forekommit da nodstillda vid fullt medvetande i vertikalldge bar-
gats ur vattnet genom vinschning till helikopter. Detta innebar att omhénder-
tagande av en hypoterm individ bor, i gorligaste man, ske i horisontallage.

Réddningsinsatsen

Foraren larmade SOS Alarm via 112 med sin mobiltelefon kl. 14.36. Samtalet
kopplades vidare till JRCC efter ca en halv minut nér det framgick att det hade
intraffat ett helikopterhaveri i tatt dimma i vattnet vid Orno i farleden in mot
Dalar6. Foraren stod pa den upp och nedviinda helikoptern som fl6t i det vind-
stilla vattnet. Land eller andra referenser kunde inte upptickas.

Inom ndgra minuter efter inkommet samtal hade man vid JRCC inventerat att
en svivare frin Sjoriddningsséllskapet av en tillfillighet fanns ute i det aktuel-
la omradet. Samtidigt som telefonsamtalet pagick mellan foraren och JRCC for
att forsoka faststilla positionen for haveriet kunde sviavarens ljud uppfattas av
foraren fem minuter efter samtalets borjan. Det var problem att faststilla den
exakta positionen di foraren inte hade nagra koordinater for haveriet samti-
digt som den tita dimman forsvarade lokaliseringen. Foraren fick via GPS
programvara i sin mobiltelefon fram en position som gjorde det mojligt for
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Sjoraddningssallskapets personal att med hjilp fran JRCC lokalisera den exak-
ta platsen for haveriet. Svivaren var framme vid den upp och nedviinda heli-
koptern och riddade den nedkylda féraren 25 minuter efter besvarat 112-
samtal.

Ledningen av rdddningsuppdraget genomfordes av JRCC som statlig flygradd-
ningstjanst i enlighet med Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO.

Sarskilda prov och undersokningar

Bevarande av vata dokument

Da de ombordvarande luftfartygshandlingarna i helikoptern efter genomférd
bargning riskerade att forstoras och goras oldsliga av vita, valde SHK att 1ita
Lansmuseet i Kalmar frystorka dessa enligt en sérskild beprovad process. Do-
kumenten var resedagbok och samlingspérm fér SE-JGA. SHK har dérefter
kunnat ta del av informationen i dessa dokument.

Inspelade radardata

SHK har med hjalp av inspelade radardata frin Forsvarsmakten kunnat re-
konstruera flygningen fram till cirka fyra minuter fore olyckan. Intill dess be-
fann sig helikoptern i omradet strax dster om Karlslunds Marina och hade
annu inte passerat ut mot farleden pa sydostlig kurs. De inspelade radardata
som foreligger ger ingen information om flygningen sedan féraren hade forlo-
rat de visuella referenserna.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt

Luftfartsstyrelsens féreskrifter och allménna rad om privatflygning med
helikopter

Avseende forberedelser och viderinhdmtning anger LFS 2007:59:

“Innan flygning pabodrjas ska befdlhavaren inhdmta och gora sig fortrogen med
meteorologiska upplysningar rérande den avsedda flygningen. Vid flygning
mer an 5 NM"7 fran startplatsen eller utanfor den kontrollzon vari startflyg-
platsen ir beldgen, ska forberedelser for flygning omfatta:

1. granskning av aktuella viderrapporter och viderprognoser for avsedd flyg-
stricka eller for avsett omride dir flygning avses dga rum, och

2. planering av alternativa atgérder om flygningen pa grund av vaderforhal-
landen inte skulle kunna fullféljas som avsetts.”

Enligt samma foreskrifter ska denna prestandaklass av helikopter vara utrus-
tad med en flytvist for varje person ombord. Flytvist ska vara patagen vid den
verksamhet som utdvades.

16 FS- Luftfartsstyrelsens forfattningssamling.
17 NM - Nautiska mil (en nautisk mil motsvarar 1.852 meter)
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Védergrédnser vid privatflygning

Enligt da gallande BCL-T (LFS 1990:14) var géllande minima for privatflyg-
ning med helikopter pé strickan, 3000 meter sikt och ldgsta molntickeshdjd
500 fot.

Helikopterns instrumentering

Helikoptern var utrustad for att om majligt kunna genomfora en siker sving
tillbaka till omradet med battre vader da den var utrustad med artificiell hori-
sontindikator, kursindikator, svingindikator, h6jdmatare, fartmatare och va-
riometer.

Fig. 4 Instrumentpaelen 1 SE-JGA.

Férarens utbildning och erfarenhet

Foraren hade inte genomgatt utbildning i att kunna framféra helikoptern un-
der instrumentflygforhallanden, utéver den normala utbildning som ingar i
PPL (Privat Pilot Licence). Daremot hade féraren uppgivit att han har tidigare
erfarenhet av flygning i moln d& han under en flygning till Gotland oavsiktligt
hamnade i moln. Den flygningen varade under cirka 10 minuter i moln men
foraren lyckades dd mandvrera helikoptern med hjélp av de olika flyglagesin-
strumenten tills dess att VMC uppnéddes.

Jémstélldhetsfragor

Inte aktuellt och har darmed inte undersokts.
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Planering av flygningen

Angdende samtalet med den vakthavande meteorologen pa Arlanda kan det
antas att foraren bara frigat efter aktuellt vider for den planerade flygningen.
SHK anser detta eftersom prognosunderlaget sa entydigt pekade pé det sidmre
vidret som dels redan fanns i skirgérden, dels var pa vig in mot Bromma
flygplats. Om foraren hade tagit del av den prognostiserade viderutvecklingen
hade det tydligt framgatt att flygning under VMC inte kunde genomforas.

Meteorologisk information

Védersituationen var inte sdrskilt svirprognostiserad. Att det forekommer
dimma eller liga moln i samband med ett hogtryck under vintern ar relativt
vanligt. Det blir di ganska skarpa grinser mellan omriden med utmérkt och
mycket daligt flygvdder. Den tillgingliga meteorologiska informationen har vl
motsvarat den ridande vidersituationen och den faktiska utvecklingen av vad-
ret pa Bromma och i omradet vid Orné.

Overlevnadsaspekter

Féraren hade dygnet fore haveriet varit med om en tidsomstéllning pé 6 tim-
mar i vist-ostlig riktning. Denna tidsomstéllning kan ge upphov till s& kallad
"jetlag”, vilket kan innebéra att prestationsférmagan blir nedsatt. Variationer i
den individuella kénsligheten for tidsomstillning dr stor men det kan inte ute-
slutas att foraren i viss utstrickning kiinde av den aktuella tidsomstéllningen.

Foraren blev blot och i det rddande vidret nedkyld, hypoterm. Enligt uppgift
slutade foraren huttra, vilket innebir att kroppstemperaturen dé sjunkit ned
mot ca 33 grader.

Eftersom vatten leder virmen effektivt sjunker kroppstemperaturen snabbt
nér kroppen blir bl6t vid exponering for kallt vatten.

Forarens kladsel var inte anpassad for riskerna med att vintertid flyga 6ver
vatten. Om undsattningen drgjt ytterligare ndgra minuter hade forarens
kroppstemperatur sannolikt sjunkit ytterligare med risk for medvetsloshet
och/eller hjartrytmrubbning. Vid ett sddant scenario skulle risken fér drunk-
ning varit 6verhangande med tanke pé att foraren inte bar flytvist. Flytvistar
tillverkas i kontrasterande firg vilket ocksa hade inneburit bittre méjlighet till
upptackt av raddningsenheter.

Det ar svart att i det initiala skeendet av en raddningsaktion avgora hur stor
risken ar for att de nodstéllda individerna kommer att bli nedkylda. Hypotermi
ar ett tillstand som kan bli allvarligt varfor det ar viktigt att de som ska undsit-
tas vid olyckor/raddningsinsatser dir det forekommer risk for nedkylning far
ett optimalt omhéandertagande. For att sikerstilla detta bor sjukvardspersonal
med prehospital kompetens dvs. ambulanspersonal larmas vid dessa situatio-
ner. I samband med omhindertagande bor en bedémning goras om den ned-
kylda individen &r i behov av sjukhusvard.

Enligt SHK bedémning fick foraren ett adekvat omhéndertagande av Sjoradd-
ningsséllskapets besédttning. Den avség att larma ambulans men avstod dé det
framkom att den undsatte foraren inte avsag att f6lja med ambulansen.



2.4

18

Det hade varit énskvart att forarens tillstind hade bedémts av kunnig sjuk-
vardspersonal, men under radande omstiandigheter finns en rimlig forklaring
till varfor sa inte blev fallet.

Enligt Sjéraddningssillskapets personal ombord pa svivaren hade pontoner i
en avvikande farg kunnat underlitta lokaliseringen av den havererade helikop-
tern.

Genomforande av flygningen

SHK finner det klarlagt att de tillgéingliga meteorologiska prognoserna for det
aktuella omradet, tydligt redovisade sikt och molnbasvirden underskridande
gillande VMC minima for privatflygning med helikopter. De aktuella progno-
serna forutsade den aktuella viderutvecklingen pa ett sitt som Gverensstimde
med den verkliga vaderutvecklingen.

Det ar troligt att foraren efter att ha passerat igenom omréadet med sjorok,
overraskades av dimma och ddrmed inte hann undvika detta. Overrasknings-
momentet innebar dven att han inte hann att etablera sitt flyglige pa de till-
gingliga flygldgesinstrumenten. I och med att foraren hade kommit in i omra-
det med laga siktvarden och med narheten till olika hinder har det darefter
inte varit mojligt att, utifrdn de férlorade visuella referenserna, kunna bibehal-
la ett kontrollerat flyglige.

Inte bara med tanke pé siktnedsattning, utan aven pa grund av risken for is-
bildning i omradet var det inte ldmpligt att flyga igenom omrédet med sjorok.

Négra tekniska brister eller problem pa helikoptern har inte bidragit till det
aktuella handelseforloppet.
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UTLATANDE

Underscékningsresultat

a)
b)
c)

d)
e)
b,

g)
h)

)
J)

Féraren hade behorighet att utfora flygningen.

Luftfartyget hade ett luftvirdighetsbevis med gillande granskningsbevis.
Tillgdnglig meteorologisk information redovisade den faktiska viderut-
vecklingen.

Foraren blev nedkyld.

Foraren bar inte flytvist.

Forarens klddsel var inte anpassad for flygning vintertid och 6ver vatten.
Foraren kunde inte uppritthilla VMC under flygningen.
Flygraddningstjansten genomfordes pa ett effektivt sitt vilket riddade
foraren.

Foraren blev inte undersékt och bedémd av sjukvirdspersonal.

Négra tekniska brister pé luftfartyget har inte paverkat hiindelseférloppet.

Orsaker till olyckan/tillbudet

Olyckan orsakades av att VFR flygningen planerades och utfordes pa ett sitt
som medforde att VMC inte kunde bibehéllas.

REKOMMENDATIONER

Inga.






